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8 Forleengelse af banen i llulissat

lulissat lufthavn blev anlagt i arene 1982-1984 med en banelengde pa 845 m og en bredde pa 30 m.
Banens geometri og dens instrumentering er i det vaesentlige usendret i forhold til 1984,

Lufthavnens baneleengde medfarer begraensninger i forhold til hvilke fly, der kan anvende lufthavnen.
I dag kan lufthavnen saledes beflyves med Dash-7 eller de mindste Dash-8 modeller. Operataren Air
Iceland flyver med Dash-8, mens Air Greenland p.t. flyver med Dash-7. Det er kun i begraenset om-
fang muligt at flyve til lufthavne i udlandet. Det betyder, at fragttransport og internationale rejser pri-
meert foregar via Kangerlussuag.

Med en befolkning pé ca. 4.500 i llulissat fglger det, at behovet for person- og fragttransport til Hulis-
sat er relativt stort. Dertil kommer, at Ilulissat er centrum for den grgnlandske turismesektor.

Projektet omhandler derfor en udvidelse af lufthavnen ved Ilulissat i form af en forleengelse af banen.
Der har gennem arene veeret foreslaet en raeekke forskellige Igsninger. Kommissionen har udvalgt fal-
gende alternativer til neermere analyse:

e Projektalternativ 1: en 1.199 m bane
e Projektalternativ 2: en 1.799 m bane.

Som det fremgar, er der undersggt alternativer med to forskellige banelengder i llulissat. En laengere
bane vil muliggare starre fly til og fra byen, hvilket potentielt kan sikre en mere effektiv og mere gko-
nomisk transport af bade fragt og personer. Ved en forleengelse af banen forbedres mulighederne for
direkte udenrigsflyvninger, hvilket igen kan fore til gget effektivitet og bedre samfundsgkonomi.
Begge alternativer er som udgangspunkt belyst i forhold til en basissituation, hvor lufthavnene i Nuuk
og Kangerlussuag er ugendrede i forhold til i dag. Dette er belyst i afsnit 8.1.

Huvis lufthavnen i Nuuk udvides til 1.799 m (eller 2200 m) og Kangerlussuaq lukkes, skaber dette, i
samspil med en udvidelse af banen i lulissat til 1.799 m, nye beflyvningsmaessige muligheder. Det
skyldes dels, at hovedindfaldsporten fra Kebehavn i s fald er flyttet til Nuuk, og dels at baneleeng-
derne nu er ens, hvilket betyder, at man vil kunne anvende det samme materiel til bade Nuuk og lulis-
sat. | afsnit 8.2 er alternativet med en 1.799 m bane saledes belyst i forhold til en basissituation, hvor
banen i Nuuk er udvidet til mindst 1.799 m og Kangerlussuaq er lukket.

8.1 Forlaengelse, nar Kangerlussuaqg bevares

I dette afsnit er de to projektalternativer undersggt i forhold til en situation med bevarelse af Kanger-
lussuagq som hovedindfaldsport til Grgnland.

8.1.1 Centrale forudsaetninger

Beskrivelser fremgar af bilag 8.1
En eventuel forleengelse af banen ved Ilulissat vil veere forbundet med en reekke umiddelbare gkono-
miske konsekvenser. Forudsetninger herfor er der neermere redegjort for i bilag 8.1.

Andre forudsatninger

Det er i analyserne forudsat, at lufthavnene i Nuuk og Kangerlussuaq er uaendrede i forhold til i dag.
Desuden er det forudsat, at Narsarsuaq lufthavn nedleegges, og at der bliver bygget en ny 1.199 m
bane ved Qagortog.



213

¥ |

Det er forudsat, at den kystlange besejling er nedlukket. I praksis er der imidlertid ikke indregnet ef-
fekter af dette i beflyvningen. Det skyldes for det farste, at det er eendringer, som pavirker bade basis-
situationen og projektsituationen, hvorfor en lidt stgrre trafikmangde ikke har afgerende betydning
for resultaterne af en samfundsgkonomisk analyse af det pageeldende projekt. For det andet er det
uklart, hvor mange af passagererne fra den kystlange besejling, som vil overga til at benytte fly, da der
i Diskobugten findes alternative besejlingsmuligheder til bl.a. Aasiaat.

Der er forudsat, at dbningsaret for begge projektalternativer er 2015. Endvidere er der forudsat en an-
leegsperiode pa 2 ar.

Medregning af merindteegter fra turister

Kommissionen har estimeret forggelsen i antallet af turister som folge af de prismaessige reduktioner,
der er en falge af de leengere landingsbaner i projektalternativerne. De heraf forggede indtegter for
operatgrerne er direkte medregnet i den samfundsgkonomiske analyse. Denne fremgangsmade med
direkte indregning afviger fra fremgangsmaden i analysen af de gvrige luftfartsprojekter, jf. afsnit 1.5
og bilag 1.1, men skal ses i lyset af, at forleengelse af banen i lulissat ikke mindst har til formal at
tiltraekke flere turister. Der er redegjort neermere for beregningen af forggelsen af antal turister for de
forskellige alternativer i afsnit 8.1.4 samt i bilag 8.1.

8.1.2 Konsekvensberegninger med trafikmodellen

Med udgangspunkt i de generelle forudseatninger om den samfundsgkonomiske udvikling og de speci-
fikke forudsatninger om baneforlengelsen — herunder de i bilag 8.1 anfarte overslag — er de trafikale
og gkonomiske konsekvenser af forlengelsen af banen i Ilulissat beregnet, idet der som anfart ses pa
dels en 1.199 m og dels en 1.799 m bane.

I beregningerne er det forudsat, at de enkelte operatarer justerer deres seedeudbud pa eksisterende ru-
ter, hvis operatgren indsztter fly pa nye ruter. Det er saledes tilstrabt, at der i fly-systemet er overord-
net balance mellem den udbudte kapacitet og efterspgrgslen. For eksempel overflyttes om sommeren
kapacitet fra Danmarksruten til/fra Kangerlussuaq til en ny Danmarksrute til/fra lHulissat i alternativet
med en 1.799 m bane.

Det skal bemaerkes, at udbuddet er fastlagt, sa der - samlet set - udbydes lidt flere pladser til Hulis-
sat/Kangerlussuaq i projektalternativerne end i basisalternativet for at sikre plads til de ekstra turister,
som forventes som fglge af prisreduktioner, jf. afsnit 8.1.4 og bilag 8.1.

Det er generelt vanskeligt og forbundet med usikkerhed at fastleegge udbuddet i basis- og projektsitua-
tionen, sa det bedst muligt matcher efterspgrgslen. Der er tale om forholdsvis sma trafikmeengder,
hvorfor indsattelse af blot et ekstra fly om ugen kan betyde, at der gas fra en situation med for lidt
kapacitet til en "betydelig" overkapacitet. Det er saledes i realiteten kompliceret at matche udbud og
efterspargsel ved sma trafikmaengder. Det kan ikke lade sig gare eksakt, da udbuddet sker i “trappe-
trin™ (i forhold til flyenes kapacitet).

Projektalternativ 1. 1.199 m bane

Teknisk set vil den eksisterende bane kunne forlaenges til 1199 m i nordgstlig retning, jf. Figur 8.1.1.
Banen etableres som anfart i bilag 8.1 med de samme landingshjaelpemidler som pa den eksisterende
bane.
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Udvidelse i
1199 m
landingsbane

Eksisterende
landingsbane

Figur 8.1.1 Forlaengelse af banen i llulissat til 1.199 m.

Kilde:  Nuup Kommunea, llulissat Kommuneat og Grgnlands Hjemmestyre 2007. En teknisk, fysisk og skonomisk vurdering
af fremtidige lufthavns-lgsninger for Nuuk og Ilulissat. April 2007.

Ved etablering af en 1.199 m bane i llulissat er der forudsat fglgende overordnede &ndringer i materi-
elvalg og beflyvning i vaekstscenarierne frem mod ar 2030:

e Der &bnes en ny sommerrute med sma jetfly mellem Ilulissat og Island.**” Flyet kan ligesom de
nuveerende Dash-8 fly til Island ikke fyldes helt op pga. veegtbegransninger i forhold til bane-
leengden.

e  Propelflyvninger mellem llulissat og Island indstilles.
e Den udbudte sedekapacitet mellem Kgbenhavn og Kangerlussuaq reduceres om sommeren ca.

svarende til det antal passagerer, som i stedet veelger at flyve over Island til lulissat, idet der dog
tages hgjde for trafikspringet for turister.

17 Kunne f.eks. veere - men ikke begranset til - flytypen Bae-146-200 som i henhold til 2006 rapporten, "Opda-
teret delrapport vedr. Beflyvningslogistik™ udarbejdet af Arbejdsgruppen om udvidelse af Ilulissat og Nuuk
Lufthavn og Havn, kan lande konventionelt i Ilulissat p& en 1.199 m bane med ca. 65 passagerer under alle
baneforhold efter start fra lufthavne, der ligger i maks. 2.200 km afstand (inkl. afstand til alternativ) fra lHulis-
sat. Der findes bade starre og mindre versioner af flyet med fra ca. 70 sa&eder til 110 saeder, der hver iser har
fordele og ulemper i forhold til Bae-146-200 pa den aktuelle bane. I trafikmodellen anvendes konkret en nye-
re model af flyet, der betegnes AVRO RJ85.
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e Paruten llulissat-Kangerlussuaq reduceres frekvensen ca. svarende til det antal passagerer, som i
stedet veelger at flyve over Island til lHulissat, idet der ogsa her tages hgjde for trafikspringet for
turister.

e Det forudsettes, at fragten til Nordgrgnland fortsat fortrinsvis sendes over Kangerlussuag, og at
det dermed farst og fremmest er rene passagerfly som opererer mellem llulissat og Island. Der vil
dog veare mulighed for at introducere starre fragtfly pa charterbasis i Ilulissat.

I praksis vil det veere op til operatgrerne at foretage materielvalg og at udforme optimale flyveplaner i
forhold til den nye situation.

/Endringer i trafikstremme

Som udgangspunkt for illustrationerne af de estimerede sndringer i passagerstremmene ved en for-
lengelse af banen i lulissat vises i figur 8.1.2 - med grenne bandbredder - de beregnede passager-
stremme i basissituationen i en sommeruge i 2030 under forudseetning af veekstscenarie 1.

Passagerer pr. uge
B Passagerer pr. uge (antal)

Figur 8.1.2 Passagerstremme i basissituationen i en sommeruge i 2030 i veekstscenarie 1.

Anm.: Tallene pa de grenne bandbredder angiver alle rejsende passagerer i en gennemsnitlig sommeruge, det vil sige for bade
hjemmehgrende, turister og udenlandske erhvervsrejsende.

Figur 8.1.3 viser endringerne i passagerstremmene i forhold til strammene i figur 8.1.2, hvis der an-
leegges en lufthavn pa 1.199 m i llulissat.
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De rgde bandbredder (positive tal) viser, hvor passagerstrammene gges, mens de bla bandbredder (ne-
gative tal) viser, hvor passagerstrammene reduceres.

Passagerer pr. uge (antal)|
Passagerer pr. uge (NET 1) - Bar width

. <= 0,00
. 0,00

Figur 8.1.3 Andringer i passagerstremme med en lufthavn i lHulissat pa 1.199 m i en sommeruge i
2030 i vaekstscenarie 1 samt med trafikspring for turister.

Anm.: Tallene omfatter forskellen for alle rejsende passagerer i en gennemsnitlig sommeruge, det vil
sige for bade hjemmehgrende, turister og udenlandske erhvervsrejsende.

Det fremgar af Figur 8.1.3, at der ikke forventes at ville ske veasentlige trafikale eendringer i passager-
strgmmene i indenrigstrafikken som fglge af baneforlengelsen i lulissat til 1.199 m. Andringerne
ligger derimod mere i mulige driftsbesparelser for flyselskaberne. En 1.199 m bane adbner mulighed
for anvendelse af lidt starre fly med plads til 50 saeder i forhold til de nuveerende DASH 7/ DASH 8
fly med plads til 37-44 passagerer.'*® Det kunne overvejes at indsatte direkte fly mellem Nuuk og
lulissat. Men dette vil i givet fald kunne have en negativ indflydelse pa betjeningsomfanget af de
mellemliggende byer pa kysten.

Pa den direkte rute mellem llulissat og Island med jetfly beregnes passagermangden at vokse med op
til 400-500 passagerer pr. uge om sommeren frem til 2030. Dette skyldes dels den reducerede flyvetid,
idet der spares ca. 1 time til/fra Island sammenlignet med propelfly, og dels det ggede seedeudbud.

148 F eks. DASH-8-Q300.
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Pa forbindelsen Kgbenhavn-Kangerlussuag-1lulissat beregnes et noget mindre fald i antallet af passa-
gerer pr. sommeruge grundet de lidt flere turister.

I bilag 8.1 er der redegjort for, hvor stort et trafikspring for turister de nye flyforbindelser kan forven-
tes at medfgre som folge af endringer i billetpriser m.v.

Projektalternativ 2: 1.799 m bane

Teknisk set kan den eksisterende bane ikke forleenges til 1.799 m pa grund af fysiske obstruktioner i
landskabet, jf. Figur 8.1.4. Der skal séledes anlaegges en helt ny bane, som er drejet i forhold til den
nuvarende bane. Den eksisterende bane vil dog kunne anvendes som rullevej frem til den nye bane.
Det eksisterende terminalanlaeg kan herved bevares, men skal dog udbygges til at kunne handtere star-
re fly og flere passagerer i terminalen.

Drejet
1799 meter
landingsbane

Eksisterende
landingsbane

Figur 8.1.4 Forlengelse af banen i Ilulissat til 1.799 m.

Kilde:  Nuup Kommunea, lulissat Kommuneat og Grgnlands Hjemmestyre 2007. En teknisk, fysisk og gkonomisk vurdering
af fremtidige lufthavns-lgsninger for Nuuk og Ilulissat. April 2007.

En 1.799 m bane i llulissat vil kunne beflyves med f.eks. Boeing 757 (200 s&der) direkte fra Danmark
(med mindre restriktioner) eller med den lidt mindre Boeing 737.**° Desuden vil alle propeldrevne fly
kunne lande uden restriktioner. En bane pa 1.799 m vil imidlertid ikke kunne beflyves af Airbus 330,
som er Air Greenlands eneste nuveerende atlantmaskine.

149 Arbejdsgruppen om udvidelse af Ilulissat og Nuuk Lufthavn og Havn 2006. Opdateret delrapport vedr. Be-
flyvningslogistik. Nuuk, december 2006.
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Ved etablering af en 1.799 m bane i llulissat er der forudsat fglgende overordnede andringer i materi-
elvalg og beflyvning i vaekstscenarierne frem mod &r 2030:

e Der abnes en ny helarsflyrute med et mellemstort jetfly mellem llulissat og Kgbenhavn. Antallet
af ugentlige afgange afhaenger af sesonen.

e Den udbudte sedekapacitet mellem Kgbenhavn og Kangerlussuaq reduceres med det antal passa-
gerer, som i stedet veelger at flyve direkte fra Danmark til lulissat, idet der dog tages hgjde for
trafikspringet for turister.

e  Paruten Ilulissat-Kangerlussuaq reduceres frekvensen ca. svarende til det antal passagerer, som i
stedet vaelger at flyve direkte fra Danmark til lulissat, idet der ogsa her tages hgjde for trafik-
springet for turister.

e Der dbnes en ny helarsflyrute med sma jetfly (op til 100 passagerer) mellem Ilulissat og Island.
Antallet af ugentlige afgange afhaenger af sesonen.

e  Propelflyvninger mellem llulissat og Island indstilles.

e Det forudsettes, at fragten til Nordgrenland fortsat fortrinsvis sendes over Kangerlussuag, og at
det dermed farst og fremmest er rene passagerfly, som opererer mellem Ilulissat og udlandet. Der
vil dog vaere mulighed for at introducere starre fragtfly pa charterbasis i Ilulissat.

I praksis vil det veere op til operatarerne at foretage investeringer i materiel og at udforme optimale
flyveplaner i forhold til den nye situation.

ZEndringer i trafikstremme

Pa trods af de direkte udenrigsflyvninger med de starre flytyper er det fortsat ngdvendigt, at en del
fragten gar via Kangerlussuag. Dette skyldes, at passagerfly, som kan medtage tilstreekkelig fragt sam-
tidig med passagerernes bagage, fortsat vil veere for store til at kunne lande i llulissat.

Figur 8.1.5 viser a&ndringerne i trafikstrammene i forhold til basissituationen, hvis der anlaegges en
lufthavn pa 1.799 m i Ilulissat. Disse &ndringer er anfart for en sommeruge i 2030 under forudsaetning
af vaekstscenarie 1.

De rgde bandbredder (positive tal) viser, hvor passagerstremmene gges, mens de bla bandbredder (ne-
gative tal) viser, hvor passagerstrammene reduceres.
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Figur 8.1.5 /Endringer i passagerstrgmme med en lufthavn i lHulissat pa 1.799 m i en sommeruge i
2030 i vaekstscenarie 1 samt med trafikspring for turister.

Anm.: Tallene omfatter forskellen for alle rejsende passagerer i en gennemsnitlig sommeruge, det vil sige for bade hjemme-
hgrende, turister og udenlandske erhvervsrejsende.

Det fremgar af figur 8.1.5, at der ved en 1.799 m bane i llulissat sker en betydelig trafikal &ndring. En
1.799 m bane gor det saledes muligt og attraktivt for rejsende fra Kgbenhavn til lulissat (og til Disko-
omradet) at flyve direkte til Ilulissat mod tidligere via Kangerlussuag. Ruten mellem Kghenhavn og
Kangerlussuagq aflastes, og det samme ger indenrigsruten mellem Kangerlussuaq og llulissat. Trafik-
ken pa gvrige indenrigsruter er stort set uendret.

Mellem Kgbenhavn og Ilulissat beregnes 1.700 passagerer pr. sommeruge. Pa forbindelsen Kgben-
havn-Kangerlussuag-llulissat beregnes et fald i passagertrafikken af samme starrelse, dog modregnet
stigningen i antallet af turister.

I bilag 8.1 er der nermere redegjort for, hvor stort et trafikspring for turister de nye flyforbindelser
kan forventes at medfare som fglge af &ndringer i billetpriser m.v.

Samlede trafikale konklusioner

Karslerne med trafikmodellen viser, hvordan passagerer fordeler sig mellem eksisterende og nye ruter
i hvert af alternativerne. De overflyttede passagermangder mellem forskellige ruter vurderes som rea-
listiske i forhold til den udbudte kapacitet og nuveerende rejsemgnstre.
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/ndringer i transporttider
Forlengelse af banen i llulissat vil betyde &ndringer i rejsetid for de rejsende. Trafikmodellen bereg-
ner flere tidskategorier, herunder skiftetid. Skiftetid er den ventetid, som passagerer har i lufthavnen

ved transfer - tiden fra ankomst til afgang.

8 Forleengelse af banen i llulissat

Tabel 8.1.1 viser de estimerede a&ndringer i rejsetider for 2030 for de to projektalternativer opgjort
som vagtet gennemsnit af vinter og sommer.

Tabel 8.1.1 Forskel i helarlige (veegtet gennemsnit af vinter og sommer) rejsetider (timer) med hhv.
en 1.199 m bane og en 1.799 m bane i llulissat ift. basissituation i veekstscenarie 1 i
2030. Et positivt tal er lig fald/gevinst.
Enhed: Hjemmehgrende, | Hiemmehgrende, Erhverv Turisme Fragt, fly Post
erhvervsrejsende private rejser (ej hj.hgrende)
persontimer persontimer persontimer | persontimer kgtimer kgtimer

Variant 1 (1.199 m i llulissat) — 2030

Rejsetid 457 114 80 1.221 -1.333 -360
Forsinkelsestid -14 0 -1 -11 0 -48
Til- og frabringertid -1 0 0 0 0 0
Skiftetid 514 129 -31 2.060 4.170 844
Frekvenstid -71 -18 -26 -683 -7.968 -810
Skift (antal) 35 9 5 19 0 0
Variant 2 (1.799 m i llulissat) — 2030

Rejsetid 4611 1.153 1.333 18.028 201.753 20.531
Forsinkelsestid -7 0 -1 -9 0 0
Til- og frabringertid 25 6 13 13 0 0
Skiftetid 20.324 5.087 5.554 83.298 684.864 69.803
Frekvenstid 227 57 5 4.098 -18.615 -1.893
Skift (antal) 47 12 0 114 0 0
Anm.:  Rejsetid omfatter tiden i flyet. Forsinkelsestid er ekstra gennemsnitlig rejsetid, som er knyttet til forskellig grad af

vejrbetinget regularitet i de lufthavne, som passeres under rejsen. Til- og frabringertid omfatter tiden til og fra lufthav-
nen. Skiftetid er den ventetid, som passagerer har i lufthavnen ved transfer - tiden fra ankomst til afgang. Udover disse
kategorier opger trafikmodellen den sdkaldte frekvenstid. Frekvenstid er @ndringen i ventetid som falge af eendring i
afgangsfrekvens. Z£ndringen i frekvenstid veerdisattes dog ikke i de her gennemfarte samfundsgkonomiske analyser,
se afsnit 1.5. Endelig opgeres a@ndringen i antallet af skift for passagererne.

Det fremgar af Tabel 8.1.1, at der i begge projektalternativer opnas en mindre besparelse i selve rejse-
tiden for de rejsende passagerer. Arsagen til dette er, at der flyves mere direkte til lulissat (og med
hurtigere fly) - i projektalternativ 1 med en 1.199 m bane via Island og i projektalternativ 2 med en
1.799 m bane ogsa direkte fra Kgbenhavn.

I projektalternativ 1 opnas en mindre besparelse i skiftetiden. Dette er et resultat af flere fly fra Island
til Iulissat om sommeren, som dog modvirkes af leengere skiftetid i Island end i Kangerlussuag, og at
rejsende internt i Grgnland vil kunne opleve lengere skiftetider pga. lavere frekvens. Endelig reduce-
res antallet af afgange mellem Kangerlussuag og Ilulissat. | projektalternativ 2 fas der betydelige skif-
tetidsgevinster. Det skyldes, at rejsende mellem Kgbenhavn og llulissat vil undga et skifte i Kanger-
lussuagq, fordi der flyves direkte.

Det skal bemarkes, at skiftetiden er ganske falsom overfor den ruteplan, som anvendes.
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8.1.3 Samfundsgkonomiske konsekvenser

De samfundsgkonomiske konsekvenser opgares i form af alternativernes nettonutidsvaerdi og interne
rente. Disse resultater suppleres med en beskrivelse og diskussion af de ikke kvantificerede effekter.
Der foretages endvidere fglsomhedsanalyser pa centrale omrader.

Resultaterne
Tabel 8.1.2 viser resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse af hhv. en 1.199 m og en 1.799 m
bane i de tre vaekstscenarier.

Tabel 8.1.2 Nettonutidsveerdier og intern rente ved anleg af hhv. en 1.199 m og en 1.799 m bane i
alle tre vaekstscenarier. Investeringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) 1.199 1.799 1.199 1.799 1.199 1.799
vl vl v2 v2 v3 v3
Anlaegsomkostninger, lufthavn m.m. -64 -670 -64 -670 -64 -670
Restveerdi 23 237 23 237 23 237
Anleegsomkostninger, i alt -41 -433 -41 -433 -41 -433
Fornyelse og vedligeholdelse, lufthavn -15 -68 -15 -68 -15 -68
Driftsudgifter, luftfart 53 100 56 105 57 108
Billetindteegter, luftfart -22 -474 -27 -656 -28 -676
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt 16 -442 14 -618 14 -636
Tidsgevinster for brugere 0 80 0 92 -1 99
Billetudgifter for brugere 10 141 11 167 12 179
Brugergevinster, i alt 9 221 11 259 12 278
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 1 0 2 0 2 0
Eksterne omkostninger, i alt 1 0 2 0 2 0
Afgiftskonsekvenser 0 0 0 0 0 0
Skatteforvridningstab -5 -111 -5 -129 -5 -131
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -5 -111 -5 -129 -5 -131
| alt nettonutidsveaerdi (NNV) -19 -765 -19 -921 -18 -922

Intern rente, % p.a. 2,4 % -2,7% 2,3% -4,8 % 2,4 % -4,8 %

Anm.:  v1,v2 og v3 angiver hhv. veekstscenarie 1, 2 og 3.

| det folgende beskrives de enkelte komponenter. Bemeerk, at alle de praesenterede belgb er nettonu-
tidsvaerdier i 2010 mélt i 2010 priser’*°.

Anlagsomkostninger, netto

Anlaegsomkostningerne er neermere beskrevet i bilag 8.1. Den store forskel i omkostningsniveau mel-
lem de to alternativer skyldes, at en 1.199 m bane kan anlagges som en forleengelse af den eksisteren-
de bane, hvorimod dette som anfgrt ikke er muligt ved anleeggelse af en 1.799 m bane.

150 Det betyder blot, at den samlede pengestram er diskonteret tilbage til 2010, saledes at det er muligt at sam-
menligne alle kommissionen beregninger af nettonutidsverdi pa tveers af projekter. Mens selve nettonutids-
veerdierne &ndres, &ndres den interne rente ikke.
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Af Tabel 8.1.2 fremgar det, at anleegsomkostningerne er 64 mio. kr. for 1.199 m banen, og 670 mio.
kr. for 1.799 m banen. Bemaerk, at der er antaget en anlegsperiode pa savel 2 ar for 1.199 m banen
som for 1.799 m banen med &bningsar i 2015.

Det antages i beregningerne, at banen i begge alternativer vedligeholdes, sa den reale verdi oprethol-
des. Udgifterne til vedligeholdelse er indeholdt i driftsomkostningerne, som er leveret af Mittarfeqgar-
fiit."! Restvardien beregnes som den tilbagediskonterede vaerdi af anlagsinvesteringen ved udlgbet af
investeringshorisonten. For 1.199 m banen udgear restveerdien 23 mio. kr., mens den for 1.799 m ba-
nen er 237 mio. kr.

Fornyelse og vedligeholdelse, lufthavn
Det fremgar af Tabel 8.1.2, at drifts- og vedligeholdelsesudgifterne for en 1.199 m bane er 15 mio. kr.
i nettonutidsvaerdi og 68 mio. kr. for en 1.799 m bane i alle tre vaekstscenarier.

Driftsudgifter, fly

For 1.199 m banen sker der en besparelse i driftsomkostningerne pa 53-57 mio. kr. i nettonutidsvardi
afhengigt af veekstscenarie. Besparelsen skyldes, at der anvendes sma jetfly fra Island direkte til 1u-
lissat i stedet for smé propelfly, samt at antallet af afgange mellem Kangerlussuaq og Kagbehavn redu-
ceres. Samtidig opnas besparelser fra feerre afgange med sma propelfly mellem Kangerlussuag og
lulissat. De sma jetfly er dyrere pr. flytime end de sma propelfly, men da der spares flere timer med
sma propelfly, end der flyves mere med jetfly fra Island, s& sker der en nettoreduktion af driftsom-
kostningerne.

For 1.799 m banen sker der samlet set en reduktion i driftsomkostningerne pa 100-108 mio. kr. i net-
tonutidsveerdi afhaengigt af vaekstscenarie. Reduktionen skyldes, at der spares omkostninger til de sma
propelfly, som ikke opvejes af forggelse af driftsomkostningerne fra anvendelsen af store jetfly direkte
fra Kegbenhavn til Ilulissat.

Billetindtaegter
Trafikmodellen beregner som udgangspunkt billetpriserne ud fra den nuvearende beflyvningsstruktur
0g priser.

Af Tabel 8.1.2 ses det, at billetindtaegterne for operatgrerne falder med 22-28 mio. kr. for 1.199 m
banen. For 1.799 m banen er tabet pa 474-676 mio. kr. afhaengigt af veekstscenarie. Tabene skyldes, at
passagererne flyver mere direkte til/fra llulissat, og at pristunge indenrigsruter kan undgas. Der er tale
om tab, selv om der desuden er indregnet merindtaegter fra et forgget antal turister.

Brugergevinster

| alternativet med en 1.199 m bane oplever brugerne en ganske beskeden reduceret rejsetid og samti-
dig fas en mindre reduktion skiftetid. For 1.799 m banen fas en markant reduceret rejsetid og betyde-
lig skiftetidsgevinster. Der er saledes stor forskel i brugergevinster mellem de to alternativer, se tabel
8.1.1.

Rejsetid og skiftetid vaerdisettes pa baggrund af tidsveerdier. Med en 1.199 m bane er der kun meget
sma forskelle set over hele perioden. For 1.799 m banen er tidsgevinsten opgjort til 80-99 mio. kr.
afhaengigt af veekstscenarie.

51 Drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne er angivet samlet, og det er saledes ikke muligt at isolere omkost-
ningerne til vedligeholdelse, sé andelen hertil i forhold til anleegssummen kan beregnes.
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Udover en andret rejsetid oplever brugerne ogsa andrede billetudgifter. 1 1199 m alternativet vil ge-
vinsten veere 10-12 mio. kr., mens den for 1.799 m banen vil veere 141-179 mio. kr. afhaengigt af
veekstscenarie. De lavere billetudgifter for brugerne er drevet af den mere direkte beflyvning med feer-
re relativt dyre indenrigsflyvninger, primzart mellem Kangerlussuaq og Ilulissat. Som det fremgar af
tabel 8.1.2, er der betydelige forskelle mellem faldet i billetindteegterne for operatgrerne (luftfartsel-
skaberne) og reduktionen i billetudgifterne for brugerne (passagererne). Dette skyldes den valgte nati-
onale afgraensning, jf. neermere herom i afsnit 1.5, der betyder, at reduktionen i billetudgifterne for
udefra kommende turister ikke er inddraget.

Eksterne omkostninger

Af eksterne omkostninger opgares kun klimaeffekten som malt ved CO,-effekten. Der tages ikke hen-
syn til endrede uheldsrisici, stajniveauer eller gvrig luftforurening. Klimaeffekten er drevet af forskel-
le i flytyper, flgjne kilometer og antal starter.

Af Tabel 8.1.2 ses, at klimaeffekten opgares til 1-2 mio. kr. for 1.199 m banen og til 0 mio. kr. for
1.799 m banen.

@vrige effekter

Skatteforvridningstab udtrykker et velfaerdstab for samfundet, idet der er omkostninger forbundet med
at opkrave skatter og afgifter. Det fremgar af Tabel 8.1.2, at skatteforvridningstabet udgar en udgift
pa 5 mio. kr. for 1.199 m banen og 111-131 mio. kr. for 1.799 m banen afhaengigt af vaekstscenariet.

De samlede resultater
Nettonutidsveerdien er negativ for begge alternativer pa tveers af de tre vaekstscenarier svarende til, at
nutidsveerdien af omkostningerne overstiger nutidsveerdien af indtegterne.

Den interne rente skal sammenholdes med den anvendte diskonteringsrente pa 4 %. For 1.199 m ba-
nen er den interne rente enten 2,3 % eller 2,4 %, og projektet er saledes ikke langt fra at veere renta-
belt. De betydelige besparelser for operatarerne og brugernes gevinster i form af reducerede billetud-
gifter er saledes ikke tilstraekkelige til at opveje anleegsomkostningerne og de hgjere fornyelses- og
vedligeholdelsesomkostninger.

For 1.799 m banen er den interne rente negativ, hvilket indikerer, at projektet langt fra er samfunds-
gkonomisk rentabelt.

Faktisk viser beregningerne, at projektet ikke genererer lgbende gevinster, som er hgjere end de lg-
bende omkostninger. Saledes er summen af operatgrernes tabte billetindtaegter samt de forggede for-
nyelses- og vedligeholdelsesomkostninger hgjere end summen af besparelsen i driftsomkostninger og
brugernes gevinster. Dette betyder, at forleengelsen end ikke vil vare rentabel, hvis den var gratis af
anleegge. Det er to primeare forklaringer pa dette resultat.

For det forste medfarer en 1.799 m bane, at fordelen ved en hub i Grgnland (Kangerlussuaq) udvan-
des, fordi en betydelig del af passagererne nu flyver direkte fra Kgbenhavn til llulissat. Dette medfg-
rer, at det bliver sveerere at udnytte kapaciteten pa flyene optimalt i det samlede trafiksystem. Der er
feerre passagerer til Kangerlussuaq og dermed faerre, som skal fordeles videre herfra. Konsekvensen af
dette er, at der samlet set udbydes mere kapacitet i projektalternativet end i basisalternativet. Der kan
ikke indsaettes mindre, fordi der sa vil vere for lidt kapacitet i en eller flere relationer (trappekurve-
problemstillingen). Jo mere rejsende spredes ud over flere indfaldsporte, jo sveere er det (med store fly
som er mest gkonomisk) at matche udbud og efterspargsel ved sma trafikmzangder.
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For det andet teelles turisternes gevinster ikke med i den samfundsgkonomiske analyse, hvilket fglger
af den nationale afgraensning, jf. afsnit 1.5. Turisterne opnar betydelige gevinster i form af rejsetids-
gevinster og ikke mindst fra reducerede billetudgifter, men disse telles ikke med, da turisterne ikke er
hjemmehgrende. Det anslas saledes, at de eksisterende turister opnar besparelser i billetudgifterne pa
ca. 330-500 mio. kr. Det er med andre ord i vidt omfang de udenlandske turister, som star til at reali-
sere gevinsten ved en forlengelse af banen til 1799 meter.

Pa denne baggrund falger det derfor direkte af resultaterne, at det bedre vil kunne betale sig at anven-
de den samme flyveplan som for 1.199 m banen. En overslagsberegning viser, at dette reducerer un-
derskuddet af investeringen i en 1.799 m bane til ca. 500 mio. kr. i nettonutidsveerdi for alle tre vaekst-
scenarier.

Det falger af ovenstaende, at de to betragtede projektalternativer kun er samfundsgkonomisk rentable,
hvis fordelene er undervurderede. De i afsnit 8.1.4 anfarte falsomhedsberegninger tjener til at belyse
denne problemstilling.

8.1.4 Fglsomhedsberegninger

For at afdeekke robustheden af de samfundsgkonomiske resultater er der foretaget falsomhedshereg-
ninger, hvor centrale forudseetninger varieres. Desuden er der gennemfgrt fglsomhedsanalyser, hvor
der er inkluderet mere usikre afledte effekter fra gget turisme.

Anlaegsomkostninger

Anlaegsomkostningerne udgar en helt central udgift ved projekternes gennemfarsel og er samtidig
forbundet med usikkerhed. P& den baggrund er der gennemfart falsomhedsanalyser, hvor der fratraek-
kes 25 % pa middelestimatet.
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Tabel 8.1.3 Nettonutidsvaerdier og intern rente ved anleg af en 1.199 m og en 1.799 m bane i alle tre
veekstscenarier med 25 % lavere anlaegsomkostninger. Investeringshorisont: 25 ar, real
diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) 1.199 1.799 1.199 1.799 1.199 1.799
vl vl v2 v2 v3 v3
Anlaegsomkostninger, lufthavn m.m. -48 -503 -48 -503 -48 -503
Restveerdi 17 178 17 178 17 178
Anleegsomkostninger, i alt -31 -325 -31 -325 -31 -325
Fornyelse og vedligeholdelse, lufthavn -15 -68 -15 -68 -15 -68
Driftsudgifter, luftfart 53 100 56 105 57 108
Billetindteegter, luftfart -22 -474 -27 -656 -28 -676
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt 16 -442 14 -618 14 -636
Tidsgevinster for brugere 0 80 0 92 -1 99
Billetudgifter for brugere 10 141 11 167 12 179
Brugergevinster, i alt 9 221 11 259 12 278
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0
Klima (CO2) 1 0 2 0 2 0
Eksterne omkostninger, i alt 1 0 2 0
Afgiftskonsekvenser 0 0 0 0
Skatteforvridningstab -3 -94 -3 -112 -3 -114
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -3 -94 -3 -112 -3 -114
| alt nettonutidsveaerdi (NNV) -7 -640 -8 -796 -7 =797
Intern rente, % p.a. 3,2% -3,5% 3,1% -6,4 % 3,3% -6,4 %

Anm.: v1, v2 og v3 angiver hhv. vaekstscenarie 1, 2 og 3.

Anvendelsen af 25 % lavere anlegsomkostningerne andrer ikke veaesentligt pa resultaterne. Begge
projekter er fortsat ikke samfundsgkonomisk rentable i nogen af vaekstscenarierne.

Turisme

De forberede rejseforhold til Ilulissat ved etablering af en laengere landingsbane vil pavirke antallet af
turister til omradet. Lavere billetpriser og evt. kortere rejsetider er de umiddelbare udlgsende arsager
hertil. Trafikmodellen i den af kommissionen anvendte version inddrager imidlertid ikke automatisk
pavirkningen af antallet af turister som falge af aendringer i billetpriser og rejsetider.'*

Med udgangspunkt i den beregnede reduktion i billetpriserne er det imidlertid uden for trafikmodellen
beregnet, hvilke stigninger i antallet af turister, der kan blive en faglge af lavere billetpriser. Disse stig-
ninger er beregnet ud fra de gjorte antagelser om flyrejsers prisfalsomhed for turister, jf. den neermere
redeggarelse herfor i bilag 8.1.

| alternativet med en 1.199 m bane farer dette til blot ca. 1,5 % flere turister, mens det i alternativet
med en 1.799 m bane farer til sma 35 % flere turister - i begge tilfeelde i forhold til basissituationen.

152 Trafikmodellen kan teknisk set godt handtere dette, men det foreliggende datagrundlag har bl.a. ikke gjort det
muligt at estimere verificerbare sammenhznge mellem billetpris og antal turister (trafikspring). Dette ville
bl.a. kreeve en raekke detaljerede analyser/studier af trafikanternes praeferencer.
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Det er i bilag 8.1 naermere redegjort for, hvordan kommissionen har inddraget de afledede effekter af
gget turisme i de samfundsgkonomiske beregninger.

Tabel 8.1.4 viser afledede effekter af flere turister til llulissat-omradet under de af kommissionen an-
vendte forudsatninger. Det er bade afledede effekter af flere turister som fglge af prisreduktioner og
som falge af nye muligheder for turisttilgang, som baneforlaengelserne muliggar, der er inkluderet i
tabel 8.1.4. Konkret er det en gget turiststrgm fra Island, der er indregnet som falge af de nye mulig-
heder. Det er endvidere beregningsmaessigt antaget, at den ggede turiststram fra Island er den samme i
alternativet med en 1.799 m bane som i alternativet med en 1.199 m bane af de i bilag 8.1 anfarte ar-
sager. Dette er en relativ undervurdering af effekterne med en 1.799 m bane, men da en — i gvrigt me-
get usikker - opjustering overhovedet ikke vil kunne @ndre pa, at det ikke er rentabelt at forleenge ba-
nen til 1.799 m, er det ikke forsggt at opjustere disse i sig selv usikre tal.

Tabel 8.1.4 Nettonutidsvaerdier og intern rente ved anlaeg af hhv. en 1.199 m og en 1.799 m bane i
alle tre veekstscenarier, nar afledede effekter af gget turisme indregnes. Investeringshori-
sont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) 1.199 1.799 1.199 1.799 1.199 1.799
vl vl v2 v2 v3 v3

Nettonutidsveerdi og intern rente uden hensyn til afledede effekter af et gget antal turister, jf. tabel
8.1.2:

Nettonutidsveerdi (NNV) -19 -765 -19 -921 -18 -922
Intern rente, % p.a. 2,4% 2,7% 2,3% -4,8 % 2,4% -4,8 %
Afledede effekter af flere turister 42 285 46 414 46 414
| alt nettonutidsveerdi (NNV) 23 -480 27 -507 28 -508
Intern rente, % p.a. 5,9 % -0,1 % 6,2 % -0,4 % 6,3 % -0,4 %

Anm.: v1, v2 og v3 angiver hhv. veekstscenarie 1, 2 og 3.

Mens tabel 8.1.4 viser, at alternativet med en 1.199 m bane er samfundsgkonomisk rentabel, nar afle-
dede effekter af en gget turisme inddrages, viser tabel 8.1.4 ogsa, at alternativet med en 1.799 m bane
stadig er klart urentabelt, idet nettonutidsveerdien skulle veere ca. % mia. kr. hgjere for at opna sam-
fundsgkonomisk rentabilitet.

8.1.5 Ikke veerdisatte effekter
Der er forhold, som ikke er inddraget i de kvantitative analyser ovenfor. Det drejer sig om:

Forbedrede muligheder for eksport af fisk med fly

En forleengelse af banen i Ilulissat vil forbedre muligheden for at eksportere ferske fisk med fly. Fer-
ske fisk kan selges til en hgjere pris, hvorfor en udvidelse potentielt kan skabe vaerditilveekst i relation
til fiskeriet™,

Effekter fra nye flyruter

En forleengelse af banen i lulissat vil ggre det muligt med direkte flyvninger fra/til andre steder i ver-
den end Island og Danmark.

158 Arbejdsgruppen om udvidelse af Iulissat og Nuuk Lufthavn og havn har i rapporten Delrapport vedrarende
synergieffekter fra september 2006 set pa forbedrede muligheder for flyeksport af fisk. | rapporten opgares en
gevinst, men det understreges, at gevinsten er forbundet med stor usikkerhed.
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Direkte forbindelser til sdvel USA som Canada har som anfart veeret foreslaet, hvis banen forlenges
til 1799 m. Det er imidlertid meget vanskeligt at vurdere grundlaget for nye ruter, idet det vil afhaenge
af en helt reekke forhold, herunder markedsfgringen og udviklingen af den tilhgrende turist-
infrastruktur. | sidste ende vil abningen af nye ruter bero pa en kommerciel beslutning.

Transportkommissionen har anlagt en forsigtighedsbetragtning og har ikke regnet med, at der &bnes
nye ruter (udover de beskrevne til Island og Kgbenhavn for betjening af de nuvarende rejsende) og
har saledes ikke indregnet en effekt heraf. Nye ruter vil imidlertid treekke i retning af flere passagerer
(turister), der vil forbedre projektets rentabilitet, jf. falsomhedsanalyserne ovenfor.

8.1.6 Vurdering

Pa det foreliggende grundlag vurderer Transportkommissionen, at mens en forleengelse af banen i
Hulissat til 1199 m er samfundsgkonomisk rentabel, er en forleengelse til1799 m klart ikke samfunds-
gkonomisk rentabel.

Kommissionen skal imidlertid tilkendegive, at den af béade tids- og ressourcemaessige grunde ikke har
haft mulighed for en tilbundsgaende vurdering af de turistmassige muligheder i lulissat-omréadet.
Kommissionen er heller ikke bekendt med undersggelser af denne type.

De af Transportkommissionen anlagte forudsatninger om turismeudviklingen er derfor baseret pa
skan, hvor der ofte har varet begreensede holdepunkter herfor, hvorfor disse skan naturligvis kan kri-
tiseres. Det er i bilag 8.1 vist, hvordan alternative skan over turismeudviklingen forholdsvist enkelt
kan indregnes i de samfundsgkonomiske beregninger.

8.2 Forleengelse med Nuuk som hovedindfaldsport

| dette afsnit er projektalternativ 2 med en 1.799 m bane undersggt i forhold til en situation, hvor luft-
havnen i Nuuk er udvidet til en 1.799 m bane (eller 2.200 m), og Kangerlussuagq er lukket, saledes at
Nuuk er hovedindfaldsport til Grgnland.

8.2.1 Centrale forudseetninger

Der benyttes som udgangspunkt praecis de samme overordnede forudsatninger som beskrevet ovenfor
og i bilag 8.1. Dog er basissituationen en anden, idet det er forudsat, at lufthavnen i Nuuk udvides til
mindst 1.799 m, og at Kangerlussuaq lukkes. Dette skaber, i samspil med en udvidelse af lufthavnen i
lHulissat til 1.799 m, nye beflyvningsmessige muligheder, som det er relevant at undersgge.

8.2.2 Konsekvensberegninger med trafikmodellen

Der geelder de samme overordnede forudsetninger om beflyvning som allerede beskrevet i afsnit
8.1.2.

Projektalternativ 2: 1.799 m bane

Nar hovedindfaldsporten i landet er flyttet til Nuuk, og baneleengden er mindst 1.799 m i Nuuk og
1.799 m llulissat, kan det samme materiel anvendes til beflyvningen af de to byer. En 1.799 m bane
vil kunne beflyves med f.eks. Boeing 757 (200 sader) direkte fra Danmark (med mindre restriktioner)
eller med den lidt mindre Boeing 737.

Der er et stort kundegrundlag for direkte flyvning mellem Ilulissat og Kgbenhavn. Ifglge Air Green-
lands on-off statistik svarer passagergrundlaget til ca. 1/3 af trafikken mellem Kgbenhavn og Nuuk.
Mellem Nuuk og llulissat er trafikken kun 1/5 af trafikken mellem Kgbenhavn og Nuuk. Det er vurde-
ret, at det vil veere mest sandsynligt, at der vil komme en direkte rute mellem Kgbenhavn og llulissat.



228 8 Forleengelse af banen i llulissat

Den direkte rute vurderes dog samtidig at fjerne grundlaget for flyvning med store fly mellem Nuuk
og Ilulissat, altsa for "trepunktsflyvning" Kgbenhavn - Nuuk - llulissat. Til gengeeld vurderes kunde-
grundlaget at vere tilstreekkeligt til at muliggere "trepunktsflyvning” med sma jetfly mellem Island-
Nuuk-Ilulissat.

Ved etablering af en 1.799 m bane i llulissat (i forhold til en basissituation, hvor banen i Nuuk er ud-
videt til mindst 1.799 m og fungerer som hovedindfaldsport) er der saledes forudsat falgende overord-
nede andringer i materielvalg og beflyvning i vaekstscenarierne frem mod &r 2030:

e Der abnes en ny helarsflyrute med et mellemstort jetfly mellem llulissat og Kgbenhavn. Antallet
af ugentlige afgange afhaenger af sesonen.

e Den udbudte sedekapacitet mellem Kgbenhavn og Nuuk reduceres ca. svarende til det antal pas-
sagerer, som i stedet vaelger at flyve direkte fra Danmark til Ilulissat, idet der dog tages hgjde for
trafikspringet for turister.

e Paruten llulissat-Nuuk reduceres frekvensen ca. svarende til det antal passagerer, som i stedet
veelger at flyve direkte fra Danmark til Ilulissat eller benytter ny rute via Island, idet der ogsa her
tages hgjde for trafikspringet for turister.

e Der dbnes en ny helarsflyrute med sma jetfly (op til 100 passagerer) mellem Island og lulissat.
Antallet af ugentlige afgange afhaenger af sesonen.

e  Propelflyvninger mellem llulissat og Island indstilles.

e De sma jetfly indsattes desuden mellem Nuuk og lulissat om sommeren til erstat-
ning/supplement for smé propelfly.

e Det forudsattes, at fragten til Nordgrgnland fortsat fortrinsvis sendes over Nuuk, og at det der-
med isaer er rene passagerfly, som opererer mellem llulissat og udlandet. Der vil dog veere mulig-
hed for at introducere starre fragtfly pa charterbasis til/fra llulissat.

I praksis vil det veere op til operatarerne at foretage investeringer i materiel og at udforme optimale
flyveplaner i forhold til den nye situation.

/Andringer i trafikstramme

Figur 8.2.1 viser &ndringerne i trafikstremmene i forhold til basissituationen (Nuuk som hovedind-
faldsport og udvidet til mindst1799 m), hvis der anlaegges en lufthavn pd 1799 m i llulissat. Disse &n-
dringer er anfart for en sommeruge i 2030 under forudseetning af vaekstscenarie 1.

De rgde bandbredder (positive tal) viser, hvor passagerstremmene gges, mens de bla bandbredder (ne-
gative tal) viser, hvor passagerstrgmmene reduceres.
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Figur 8.2.1 Andringer i passagerstremme med en lufthavn i llulissat p& 1.799 m i en sommeruge i
2030 i vaekstscenarie 1 samt med trafikspring for turister (basissituation med Nuuk som
hovedindfaldsport og udvidet til mindst 1.799 m).

Anm.: Tallene omfatter forskellen for alle rejsende passagerer i en gennemsnitlig sommeruge, det vil sige for bade hjemme-
hgrende, turister og udenlandske erhvervsrejsende.

Det fremgar af Figur 8.2.1, at der med en 1.799 m bane i Ilulissat sker en betydelig e&ndring i trafik-
ken. En 1.799 m bane ger det saledes muligt og attraktivt for rejsende fra Kgbenhavn til Ilulissat (og
til Diskoomradet) at flyve direkte til lHulissat, hvor de i basissituationen ma over Nuuk. Ruten mellem
Kgbenhavn og Nuuk aflastes, og det samme bliver indenrigsruten mellem Nuuk og Ilulissat. Samtidig
aflastes trafikken via Island til Ilulissat, idet flere nu veelger ruten via Kgbenhavn. Resten af trafikken
er uzendret.

Samlede trafikale konklusioner

Forlengelse af banen i llulissat vil betyde s&ndringer i rejsetid for de rejsende. Tabel 8.2.1 viser de
estimerede @ndringer i rejsetider for 2030 for en 1.799 m bane opgjort som veegtet gennemsnit af vin-
ter og sommer.
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Tabel 8.2.1 Forskel i helarlige (vaegtet gennemsnit af vinter og sommer) rejsetider (timer) med en
1.799 m bane i llulissat ift. basissituationen (Nuuk som hovedindfaldsport og udvidet til
mindst 1.799 m) i veekstscenarie 1 i 2030. Et positivt tal er lig fald/gevinst.

Hjemmehgrende, | Hjemmehgrende, Erhverv Turisme Fragt, fly Post
erhvervsrejsende private rejser (ej hj.hgrende)
Enhed: persontimer persontimer persontimer persontimer kgtimer kgtimer

Variant (1.799 m i llulissat) — 2030

Rejsetid 16.129 4.032 4.167 51.722 582.970 60.138

Forsinkelsestid 22 0 -1 5 -191 -42

Til- og frabringertid 51 13 20 13 3.118 983

Skiftetid 4.653 1.161 3.362 57.572 171.214 18.710

Frekvenstid 2.910 727 561 12.188 112.715 11.410

Skift (antal) 47 12 -8 13 203 -5
Anm.:  Rejsetid omfatter tiden i flyet. Forsinkelsestid er ekstra gennemsnitlig rejsetid, som er knyttet til forskellig grad af

vejrbetinget regularitet i de lufthavne, som passeres under rejsen. Til- og frabringertid omfatter tiden til og fra lufthav-
nen. Skiftetid er den ventetid, som passagerer har i lufthavnen ved transfer - tiden fra ankomst til afgang. Udover disse
kategorier opger trafikmodellen den sdkaldte frekvenstid. Frekvenstid er @ndringen i ventetid som falge af eendring i
afgangsfrekvens. Z£ndringen i frekvenstid veerdisettes dog ikke i de samfundsgkonomiske analyser. Endelig opgares
@ndringen i antallet af skift for passagererne.

Tabel 8.2.1 viser, at rejsetiderne reduceres. Arsagen til dette er, at der flyves mere direkte til llulissat
(og med hurtigere fly). Samtidig viser tabellen, at der fas betydelige skiftetidsgevinster. Det skyldes,
at rejsende fra Kegbehavn til Ilulissat vil undga et skifte i Nuuk, fordi der flyves direkte.

Ved en 1.799 m bane flyves direkte fra Kgbenhavn til lulissat (i stedet for via Nuuk). Rejsetiden for
rejsende mellem disse destinationer reduceres med ca. 1 time og 15 min. Langt de fleste turister til
lulissat benytter denne rute. Samtidig opnas der ca.% -1 times besparelse for de relativt fa rejsende
via Island, da denne rute overgar til at blive betjent af sma jetfly i stedet for af propelfly.

8.2.3 Samfundsgkonomiske konsekvenser

Tabel 8.2.2 viser resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse af projektet med forlengelse af
banen i lulissat til en 1.799 m bane i de tre vaekstscenarier i forhold til en basissituation med udvidel-
se af Nuuk til mindst 1.799 m og med Nuuk som hovedindfaldsport. Alle belgbene i tabel 8.2.2 er
opgjort i nettonutidsveerdier.
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Tabel 8.2.2 Nettonutidsveerdier og intern rente ved anleeg af en 1.799 m bane i alle tre vaekstscenari-
er (Nuuk som hovedindfaldsport og udvidet til mindst 1.799 m). Investeringshorisont:
25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) 1.799 1.799 1.799
vl v2 v3

Anlaegsomkostninger, lufthavn m.m. -670 -670 -670
Restveerdi 237 237 237
Anleegsomkostninger, i alt -433 -433 -433
Fornyelse og vedligeholdelse, lufthavn -68 -68 -68
Driftsudgifter, luftfart 93 98 100
Billetindteegter, luftfart -1.205 -1.651 -1.712
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt -1.179 -1.620 -1.679
Tidsgevinster for brugere 104 121 129
Billetudgifter for brugere 359 425 456
Brugergevinster, i alt 464 546 585
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0
Klima (CO2) 10 11 11
Eksterne omkostninger, i alt 10 11 11
Afgiftskonsekvenser 0 0 0
Skatteforvridningstab -185 -229 -235
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -185 -229 -235
| alt nettonutidsveaerdi (NNV) -1.323 -1.726 -1.752
Intern rente, % p.a. -8,2% -14,8 % -15,1 %

Anm.: v1, v2 og v3 angiver hhv. vaekstscenarie 1, 2 og 3.

Anlaegsomkostninger og drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne for lufthavnen ved udvidelsen er
som allerede beskrevet i analysen med en basissituation, hvor Kangerlussuaq bevares.

Driftsudgifter, fly

Ved udvidelsen til 1799 m sker der samlet set en reduktion i driftsomkostninger til fly pa 90-100 mio.
kr. i nettonutidsveerdi. Reduktionen skyldes. at der spares omkostninger til de sma propelfly mellem
Nuuk/Island og Iulissat, som ikke opvejes af ggede driftsomkostninger fra anvendelse af store jetfly
direkte mellem Kgbenhavn og llulissat.

Billetindtegter

Billetindtaegterne for operatererne falder markant med 1.200-1.700 mio. kr. afhaengigt af vaekstscena-
rie. Tabene skyldes, at passagererne flyver mere direkte til/fra llulissat, og at pristunge indenrigsruter
kan undgas.

Brugergevinster

Brugerne oplever en reduceret rejsetid som resultat af mere direkte beflyvning. Desuden opnas en
skiftetidsgevinst, fordi en raekke rejsende til lulissat undgar skift i Nuuk. Gevinsten er opgjort til 104-
129 mio. kr. for afthaengigt af veekstscenarie.

Udover en andret rejsetid oplever brugerne ogsa andrede billetudgifter. Disse er opgjort til 359-456
mio. kr. afhaengigt af veekstscenarie. De lavere billetudgifter for brugerne er drevet af den mere direkte
beflyvning med feerre relativt dyre indenrigsflyvninger, primart mellem Nuuk og llulissat. Da en stor
del af de rejsende til llulissat er turister, opnar brugerne ikke nar sa store gevinster, som operatgrne
mister i indteegter.
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Eksterne omkostninger
Klimaeffekten er opgjort til 10-11 mio. kr., hvilket er et direkte resultat af endringer i materielanven-
delsen, hvor der i hgjere grad anvendes starre fly, mens der til gengeeld flyves mindre.

@vrige effekter
Skatteforvridningstabet er opgjort til mellem185-235 mio. kr. afhaengigt af vakstscenarie.

De samlede resultater

Samlet set resulterer udvidelsen af banen til 1.799 mi Ilulissat i forhold til en basissituation med Nu-
uk som hovedindfaldsport og udvidet til mindst 1.799 m i en negativ nettonutidsverdi pa mellem 1,3-
1%, mia. kr. afhengigt af vaekstscenarie. De interne renter er derfor ogsa steerkt negative.

Det geelder for dette projektalternativ - ligesom det geelder for 1.799 m banen med Kangerlussuag som
hovedindfaldsport - at projektet ikke genererer lgbende gevinster, som er hgjere end de lgbende om-
kostninger. Summen af operatarernes tabte billetindteegter samt de forggede fornyelses- og vedlige-
holdelsesomkostninger er saledes hgjere end summen af besparelsen i driftsomkostninger og bruger-
nes gevinster. Dette betyder, at forleengelsen end ikke vil veere rentabel, hvis den var gratis af anleg-
ge. Forklaringerne pa dette er de samme som for 1.799 m banen med Kangerlussuag som hovedind-
faldsport. Fordelen ved en hub i Grgnland udvandes, og turisternes gevinster telles ikke med i den
samfundsgkonomiske analyse, jf. afsnit 8.1.3.

Det geelder ogsa for dette projektalternativ, at det som en konsekvens af ovenstaende bedre vil kunne
betale sig at anvende den samme flyveplan som for 1.199 m banen, selv om der anlzegges en bane pa
1.799 m, som muligger anvendelse af starre fly og direkte flyvninger fra Kgbehavn.

8.2.4 Fglsomhedsberegninger

For at afdeekke robustheden af de samfundsgkonomiske beregninger er der foretaget falsomhedsbe-
regninger, hvor centrale forudsatninger varieres.

Anleegsomkostninger

Der er gennemfart en falsomhedsanalyse, hvor der fratreekkes 25 % péa middelestimatet for anlaegs-
omkostningerne.



233

Y

Tabel 8.2.3 Nettonutidsveerdier og intern rente ved anlaeg en 1.799 m bane i alle tre vakstscenarier
med 25 % lavere anleegsomkostninger (Nuuk som hovedindfaldsport og udvidet til
mindst 1.799 m). Investeringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) 1.799 1.799 1.799
vl v2 v3
Anleegsomkostninger, lufthavn m.m. -503 -503 -503
Restveerdi 178 178 178
Anleegsomkostninger, i alt -325 -325 -325
Fornyelse og vedligeholdelse, lufthavn -68 -68 -68
Driftsudgifter, luftfart 93 98 100
Billetindteegter, luftfart -1.205 -1.651 -1.712
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt -1.179 -1.620 -1.679
Tidsgevinster for brugere 104 121 129
Billetudgifter for brugere 359 425 456
Brugergevinster, i alt 464 546 585
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0
Klima (CO2) 10 11 11
Eksterne omkostninger, i alt 10 11 11
Afgiftskonsekvenser 0 0 0
Skatteforvridningstab -168 -212 -218
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -168 -212 -218
| alt nettonutidsveaerdi (NNV) -1.198 -1.601 -1.626
Intern rente, % p.a. -10,9 % -19,5 % -19,9 %

Anm.: vl v2 og v3 angiver hhv. vaekstscenarie 1, 2 og 3.

Anvendelsen af 25 % lavere anleegsomkostningerne andrer ikke vaesentligt pa resultaterne. Projektet
er fortsat ikke samfundsgkonomisk rentabelt i nogen af vaekstscenarierne.

Turisme

Da den gennemsnitlige billetpris til lulissat vil vere stort set den samme, nar Nuuk er hovedindfalds-
port, er det ogsa i denne situation valgt at afdeekke konsekvensen af 35 % flere turister i alternativet
med en 1.799 m bane i forhold til basissituationen.

Effekten af gget turisme, bade som falge af prisreduktioner samt som falge af nye muligheder, er i
tilfeeldet med Nuuk som hovedindfaldsport og med en 1.799 m bane i Ilulissat vist i tabel 8.2.4 pa
tilsvarende made og under tilsvarende forudsatninger som i relation til tabel 8.1.4.
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Tabel 8.2.4 Nettonutidsveerdier og intern rente ved anleeg af en 1.799 m bane i alle tre vaekstscenari-
er, nér afledede effekter af gget turisme indregnes (Nuuk som hovedindfaldsport og ud-
videt til mindst 1.799 m). Investeringshorisont: 25 &r, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) 1.799 1.799 1.799
vl v2 v3

NNV og intern rente uden hensyn til afledede effekter af et gget antal turister, jf. tabel 8.2.2:

Nettonutidsvaerdi (NNV) -1.323 -1.726 -1.752
Intern rente, % p.a. -8,2 % -14,8 % -15,1 %
Afledede effekter af flere turister 285 414 414
| alt nettonutidsveaerdi (NNV) -1.038 -1.312 -1.338
Intern rente, % p.a. -5,4 % -9,8 % -10,2 %

Anm.: v1, v2 og v3 angiver hhv. veekstscenarie 1, 2 og 3.

Inddragelse af afledede effekter af gget turisme andrer ikke pa, at en 1.799 m bane i lulissat og med
Nuuk som hovedindfaldsport er endog meget klart ikke samfundsgkonomisk rentabel.

8.2.5 Ikke-veerdisatte effekter

Der er forhold, som ikke er inddraget i de kvantitative analyser ovenfor, jf. ogsa beskrivelsen i afsnit
8.1.5. Men med Nuuk som indfaldsport er der yderligere et par effekter, der ikke er vaerdisat, som bgr
indga i en samlet vurdering:

Bedre udnyttelse af materiel

Hvis Kangerlussuaq lukkes, og Ilulissat udbygges til 1799 m og Nuuk til mindst samme banelaenge, s&
kan der opnas en fordel ved, at der kan anvendes samme flytyper til begge rejsemal. Dette vil alt andet
lige @ge muligheden for at opna en mere effektiv udnyttelse af materiellet i forhold til en situation,
hvor kun Nuuk udbygges til (mindst) 1799 m.

Hgajere fleksibilitet

Der vil i dette projektalternativ kunne opnas en hgjere grad af fleksibilitet i Atlantflyvningerne. F.eks.
vil det spille positivt ind i forhold til problemer med darligt vejr, da Nuuk og llulissat kan benyttes
som alternative lufthavne for hinanden og dermed reducere genevirkningen i forhold til problemer
med regularitet.

8.2.6 Vurdering

En forleengelse af banen i Ilulissat til 1799 m i samspil med Nuuk som hovedindfaldsport og udvidet
til mindst 1799 m er ikke samfundsgkonomiske rentabel under de antagne forudsatninger.

Resultatet er robust overfor variationer i centrale forudsaetninger, idet nettonutidsveerdien fortsat er
klart negativ selv efter indregning af afledede effekter af gget turisme og/eller anvendelse af et lavere
anleegsoverslag.

Der er effekter i form af bedre muligheder for eksport af fisk med fly, bedre muligheder for udnyttelse
af materiel samt hgjere fleksibilitet, som ikke er vardisat, og dermed ikke indgar i de kvantitative ana-
lyser. Disse fordele vurderes imidlertid ikke at veje sé tungt, at det kan andre pa resultatet af den sam-
fundsgkonomiske analyse, jf. ogsa det herom anfarte i afsnit 8.1.5.
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8.3 Samlet vurdering

Pa baggrund af ovenstaende analyser vurderer Transportkommissionen, at mens det er samfundsgko-
nomisk rentabelt at forleenge banen i lulissat til 1.199 m, er det klart ikke rentabelt at anleegge en bane
pa 1.799 m. Resultatet for en 1.799 m bane i Ilulissat geaelder sdvel for en situation, hvor Kangerlussu-
aq opretholdes som landets centrale atlantlufthavn som i en situation, hvor Kangerlussuag matte vaere
nedlagt og lufthavnen i Nuuk er udvidet til mindst 1.799 m og fungerer som hovedindfaldsport.
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Bilag 8.1 Beregningsforudseetninger

En forleengelse af banen i llulissat vil udlgse en reekke umiddelbare gkonomiske konsekvenser. Der
sondres i det falgende mellem engangsposter og lgbende poster. Farst redegares for engangsposterne.

Anlaegsomkostninger og andre engangsudgifter

Anlazgsomkostningerne er meget forskellige i de to undersggte projektalternativer med hhv. en 1199
m og en 1.799 m bane, idet en bane pa 1.799 m ikke kan etableres ved at forleenge den eksisterende
bane grundet fysiske forhindringer. | begge alternativer udnyttes de eksisterende faciliteter s vidt
muligt.

Transportkommissionen har taget udgangspunkt i tidligere overslag over de estimerede anleegsom-
kostninger for de to alternativer, jf. tabel B 8.1.1. For 1.799 m banen foreligger der anlaegsoverslag pa

forskellige baneudformninger, som det fremgar af tabellen.

Tabel B8.1.1 Anlaegsomkostninger for forlengelse af banen i lulissat.

Regional lufthavn:

1.199 m /Asfalt: 67 mio. kr. (01.2008) => 70 mio. kr. (07.2008)

Starre lufthavne:

1.799 m/Asfalt (NPA): 615 mio. kr. (07.2005) => 733 mio. kr. (07.2008)
1.799 m/Asfalt (PA-)A?: 670 mio. kr. (07.2005) => 799 mio. kr. (07.2008)
1.799 m/Asfalt (PA-1)B: 690 mio. kr. (07.2005) => 822 mio. kr. (07.2008)

Anm.: Arstallet i parentes efter forste belgb angiver prisniveauet i det originale estimat. Disse belgb er efterfalgende frem-
skrevet til 2008 i den anvendte kilde. | fremskrivningen er der ikke taget hensyn til eventuelt nye myndighedskrav og
teknologier.

a) Sikkerhedszonens bredde: 150 + 75 m = 225 m. Bemark, at sikkerhedszone gar pa bredde, mens RESA primzrt gar pa
banens leengde.

b) Sikkerhedszonens bredde: 150 + 150 m = 300 m.
Kilde: Grgnlands Hjemmestyre, Miljg- og infrastrukturstyrelsen 2008. Lufthavnsudbygning - Status 2008. November 2008.

Anlagsoverslagene indeholder samtlige omkostninger til at etablere lufthavnen inklusiv fglgeinveste-
ringer. | anleegsoverslagene er der desuden indeholdt udgifter til etablering af sikkerhedszoner
(RESA) i bane-enderne ***. De eksisterende faciliteter er dog i vid udstraekning anvendt. Det er ek-
sempelvis forudsat, at de nuvaerende landingshjeelpemidler fortsat benyttes i alternativet med en 1199
m landingsbane.

Det er valgt at tage udgangspunkt i alternativet med den laveste anlaegsinvestering for en 1.799 m ba-
ne. De anvendte anleegsomkostninger for de to alternativer, fremskrevet til 2010-prisniveau, fremgar
af tabel B 8.1.2.

154 Omkostninger til RESA er for den undersggte baneudbygning medtaget efter bestemmelserne i BL 3.2A pkt.
3.5.2.2a for instrument-baner med kodeciffer 3 (1200 - 1799 m) og beslutningshgjde under 500 fod. RESA er
i undersggelsen medtaget med minimumsdimensioner (L = 90 meter og B = 2 x banebredde).
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Tabel B 8.1.2 Engangsomkostninger ved projektet.

Mio. DKK 2010-priser 1.199 m 1.799 m

Anlaegsomkostninger 73 769

Anm.:  Anlegsomkostningerne i tabellerne vedr. de samfundsgkonomiske analyser er fordelt over to ar, ligesom de er tilbage-
diskonteret til 2010. Dette er forklaringen pa, at de anfarte belgb i tabellerne vedr. de samfundsgkonomiske analyser,
hvor der er angivet nettonutidsveerdier, er forskellige fra de i denne tabel anfarte tal, selv om datagrundlaget er det
samme.

Kilde: Grgnlands Hjemmestyre, Miljg- og infrastrukturstyrelsen 2008. Lufthavnsudbygning - Status 2008. November 2008.

I den samfundsgkonomiske analyse er antaget en anlaeegsperiode pa 2 ar for bade 1.199 m banen og
1.799 m banen.

Lgbende poster

De arlige drifts- og vedligeholdelsesudgifter for lufthavnen vil blive pavirket af en andring af bane-
starrelsen. Disse poster fremgar af tabel B 8.1.3.

Tabel B 8.1.3 Arlige udgifter til drifts- og vedligeholdelse.

Mio. DKK 2010-priser 1.199 m 1.799 m

Drifts- og vedligeholdelsesudgifter 13,3 17,2

Anm.: Det er ikke muligt at sondre mellem drifts- og vedligeholdelsesomkostninger pa basis af Mittarfeqarfiits oplysninger.
Kilde: Mittarfeqarfiit.

Turisme

De forberede rejseforhold til Ilulissat ved etablering af en leengere landingsbane vil pavirke antallet af
turister. Lavere billetpriser vil gge antallet af turister. Dertil kan komme nye rejsemuligheder.

Betydningen heraf er i den samfundsgkonomiske analyse afdaekket gennem falsomhedsanalyser, jf.
det fglgende.

Veekst i antal turister

Veksten i antal turister som falge af prisreduktioner er beregnet pa baggrund af den antagne generelle
priselasticitet for turister pa ca. -1 ud fra den a&ndrede gennemsnitlige billetpris i alternativerne med
hhv. en 1.199 m og en 1.799 m bane.

Den gennemsnitlige reduktion i billetprisen for en turist er beregnet til blot 1,5 % i alternativet med en
1.199 m bane i relation til basissituationen. Den beskedne &ndring skal ses i lyset af, at den samlede
reduktion i prisen fra Kgbenhavn via Island til lHulissat i sasmmenligning med prisen fra Kgbenhavn
via Kangerlussuaq til lulissat er beskeden.

For alternativet med en 1.799 m bane er den beregnet til ca. 26 %. Den kraftige reduktion er et direkte
resultat af, at prisen ved flyvning fra Kgbenhavn til llulissat reduceres kraftigt, fordi man flyver direk-
te og undgar skift i Kangerlussuag.
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P& denne baggrund er stigningen i antal turister beregnet til ca. 1,5 % med en 1.199 m bane, mens den
er beregnet til 35 % for en 1.799 m bane i 2010."*°

De procentvise stigninger i antallet af passagerer svarer til stigninger pa hhv. 190 turister for 1.199 m
banen og 5.300 turister for 1.799 m banen i 2010. |1 2030 forventes antallet af turister i basisforlgbet i
veaekstscenarie 1 at veere godt 62 % hgjere end i 2010. Samtidig e&ndres det relative prisforhold sig en
smule, fordi &ndringen i betjeningen mellem basis og projekt &ndres en lille smule i 2030 i forhold til
2010. Dette medfarer, at der samlet set forventes en stigning i antallet af turister pa hhv. 310 med en
1.199 m bane og p& omkring 8.300 med en 1.799 m bane i 2030 i vaekstscenarie 1.

I ovenstaende er der ikke taget hensyn til, at forleengelsen af banen i lulissat ogsa muligger opdyrk-
ning af nye turistmuligheder. Med en 1.199 m bane er det forudsat, at propelflyvningerne om somme-
ren mellem Island og llulissat, der udfgres med Dash 8, hvor der kan medtages 37 passagerer, erstattes
af sma jetfly af f.eks. typen AVRO, hvor der med gaeldende begraensninger kan medtages ca. 75 pas-
sagerer i gennemsnit over aret. Dette betyder — ud fra de forudsaetninger, som Transportkommissionen
i gvrigt har lagt til grund i Trafikmodellen — at billetprisen mellem Island og Ilulissat isoleret set fal-
der med 30-50 % om sommeren. Transportkommissionen skgnner, at dette sammen med de gvrige
forbedrede rejsemuligheder til lulissat fra ikke mindst Island vil muliggare en ikke ubetydelig tilgang
af bl.a. endagsturister fra USA m.v., der vil opleve Isfjorden ogsa i relation til klimadebatten.

Som vist i afsnit 9.3 besgges Kulusuk/Tasiilag om aret af ca. 6000 fra Island, som primeert er endags-
turister. | vurderingen af mulighederne for tilgang af turister til Ilulissat via Island skal det naturligvis
inddrages, at flyvetiden fra Island til lHulissat er pa ca. 3 timer og 15 minutter med propelfly og ca. 2
timer og 30 minutter med et lille jetfly, mens den fra Island til Kulusuk er pa ca. 2 timer med et pro-
pelfly. Hvis ogsa Tasiilag besgges, ma der dog regnes med en transporttid til @stkysten fra Island pa
fra 2% til 4 timer inklusiv ventetid, idet der er begraenset helikopterkapacitet, jf. afsnit 9.3. Der er dog
relativt fa af de besggene fra Island, der tager til Tasiilag. Ud fra erfaringerne fra @stgrenland skenner
Transportkommissionen, at de forbedringer af rejsemulighederne mellem Island og llulissat, som for-
leengelsen af landingsbanen til 1199 m vil muliggare, vil gge antallet af savel endags- som flerdagstu-
rister. | det regneeksempel, som kommissionen har opstillet, er det antaget, at stigningen i antallet af
endagsturister og flerdagsturister fra Island vil blive hhv. 1500 og 250 fra dbningen af 1.199 m banen.
Det er endvidere lagt til grund, at disse besggstal gges pa tilsvarende méade som i gvrigt for turister
gennem den betragtede investeringshorisont. Nar dette vurderes, mé der ogsa tages hensyn til, at den
starre tilgeengelighed til lHulissat/Diskoomradet fra Island kan betyde, at der kommer ferre turister til
@stkysten. Denne problemstilling er inddraget i afsnit 9.3 i relation til overvejelserne om evt. at flytte
lufthavnen fra Kulusuk til Tasiilag.

Transportkommissionen vurderer, at en1.799 m bane vil blive beflgjet p4 samme made om sommeren
som en 1.199 m bane fra Island. En 1.799 m bane ville betyde, at der kunne opnés en bedre kapacitets-
udnyttelse af f.eks. AVRO-jetfly uden for sommerperioden. Safremt anleeggelsen af en 1.799 m bane
bl.a. som en fglge heraf farer til, at forbindelsen mellem llulissat og Island ogsa opretholdes uden for
sommerperioden vil turistoesggene fra Island yderligere blive forgget. En 1.799 m bane ville ogsa
muliggere, at der kunne flyves — evt. via charter - fra destinationer i bl.a. USA.

155 Nar et prisfald pa 26 % er antaget at fore til en stigning p& 35 % hanger det sammen med, at det kun er i ud-
gangspunktet, at priselasticiteten er -1. Det er antaget, at prisfalsomheden stiger lidt i takt med prisfaldets
starrelse.
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| "Delrapport vedrgrende synergieffekter" fra 2006 udarbejdet af Arbejdsgruppen om udvidelse af
lHulissat og Nuuk Lufthavn og havn er der opstillet de i tabel B 8.1.4 anfarte estimater for den ggede
turisttilstramning til Hulissat i tilknytning til etablering af hhv. en 1.199 m og 1.799 m bane. Estima-
terne i tabel B 8.1.4 er baseret pa en spergeskemaundersggelse ud fra forventede reduktioner af billet-
priser og &ndrede beflyvningsmuligheder.

Tabel B8.1.4 Forventet arlig stigning i antal turister i "Delrapport vedrgrende synergieffekter".

Antal turister pr. ar 1.199 m 1.799 m

llulissat 2.800 - 6.900 5.900 - 14.600

Kilde: Arbejdsgruppen om udvidelse af llulissat og Nuuk Lufthavn og havn 2006. Delrapport vedrgrende synergieffekter.
September 2006.

Som det fremgar at tabel B 8.1.4, opereredes der med brede intervaller i vurderingen af de affadte
stigninger. Det nedre estimat er fremkommet pé baggrund af en antagelse om uaendret investering i
turisme, sa Ilulissat fremstar med dens nuveerende kapacitet og udbud af tilbud til turister. Det gvre
estimat er derimod baseret p4, at kapaciteten og de udbudte tilbud lgbende tilpasses.

Som det fremgar, afviger de opstillede skan i tabel B 8.1.4 i den lave ende ikke markant fra de anta-
gelser, som Transportkommissionen har anlagt. Det skal imidlertid fremhaves, at begge sat af anta-
gelser bygger pa et meget spinkelt grundlag.

Veerdi af turisters forbrug

Kommissionen har estimeret turisters alm. forbrugsudgifter, dvs. udgifter der ikke er udgifter til fly-
transport, pa basis af oplysninger fra Grgnlands Turist- og Erhvervsrad (GTE), jf. tabel 3.2.6. Disse
skan over forskellige turistgruppers udgifter, udover udgifter til flytransport, er anvendt i de videre
overvejelser om den afledede samfundsgkonomiske veerdi af gget turisme.

Den relative fordeling af de forskellige turistgrupper for lulissat-omréadet er baseret pa oplysninger i
rapporten "Delrapport vedrgrende synergieffekter". | tabel B 8.1.5 er det pa basis heraf skgnnet, hvad

turister i gennemsnit gger den alm. efterspargsel med ved rejse til llulissat-omradet.

Tabel B 8.1.5 Gennemsnitlig stigning i alm. forbrugsudgifter pr. turist ved rejse til llulissat-omradet.

DKK 2010-priser Forbrug pr. ophold Veegte, % Veegtet forbrug
Ferieturister 4.400 60 2.640
Forretningsturister 9.200 30 2.760
Besggsturister 2.250 10 225
Gnsn. turist - - 5.625

Kilde: Arbejdsgruppen om udvidelse af llulissat og Nuuk Lufthavn og havn 2006. Delrapport vedrarende synergieffekter.
September 2006 og tabel 3.2.6.

Forbruget for den gennemsnitlige turist i llulissat-omradet er, som det fremgar af tabel B 8.1.5, pa
denne baggrund estimeret til godt 5.600 kr. pr. ophold.

Som det imidlertid er naermere redegjort for i bilag 1.1, er det kun halvdelen af de stigende alm. for-
brugsudgifter, der kan antages at veere udtryk for indkomststigninger, idet der jo ogsa indgar ravarer o.
lign. i de kaeb, som turister foretager. Faktoren % er, som ogsa redegjort for i bilag 1.1, at fortolke i et
langsigtet gennemsnitligt perspektiv, som ligger til grund for Transportkommissionens overvejelser.
Pa kort sigt er faktoren starre, ligesom den efter en leengere arraeekke er lavere.
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En stigning i alm. forbrugsudgifter pr. turist pa godt 5.600 kr. pr. ophold, antages saledes at medfare
en indkomststigning pa godt 2.800 kr.

Hertil kommer som minimum 699 kr. i passagerafgifter. Passagerafgifterne er allerede indregnet for
de ekstra turister, der er skgnnet at veere en direkte fglge af de prisreduktioner, der fglger af leengere
landingsbaner i llulissat i projektalternativerne. Dette er derimod ikke tilfeeldet for den stigning i an-
tallet af turister som opdyrkning af nye turistmuligheder muligger i llulissat/Disko-omréadet. Det gge-
de turistantal og de heraf fglgende forggede passagerafgifter antages kun at medfare beskedne me-
rindkeb af ravarer o. lign. i lufthavnene, hvorfor den samlede indkomststigning pr. turist som falge af
passagerafgifter forsigtigt kan anslas til 500 kr.

Endagsturister anvender i gennemsnit 200 kr. pa alm. forbrugsudgifter — isaer baseret pa erfaringer fra
@stkysten. | lulissat er der imidlertid langt flere indkgbsmuligheder m.v. end pa @stkysten, hvor det
nu primeert er Kulusuk, der besgges. Kommissionen har derfor forsigtigt antaget, at der i gennemsnit
vil blive brugt 400 kr. til alm. forbrugsudgifter af endagsturister til llulissat. Anvendes samme frem-
gangsmade for endagsturister som for de gvrige turister, kan den heraf falgende indkomststigning
anslas til 200 kr. pr. endagsturist i gennemsnit over investeringshorisonten.

De afledede effekter som malt ved hgjere indkomst af gget turisme (ekskl. billetindteegterne til opera-
tarerne) er for endagsturister til lulissat fra Island saledes forsigtigt vurderet til 700 kr. (200+500) pr.
endagsturist, mens der er anvendt et samlet belgb pa 3300 kr. (2800 + 500) for flerdagsturister.

I tabel B 8.1.6 er det sarskilt opgjort, hvor meget de to projekters nettonutidsveerdi pavirkes af, at de
afledede effekter af flere turister som falge af billetprisreduktioner indregnes under de forudsetninger,
som kommissionen har baseret sig pa. Det bemaerkes, at effekten for operatgrerne pa kapacitet og bil-
letindteegter (inkl. passagerafgifter) af flere turister som falge af prisreduktioner er inddraget i analy-
serne af lengere landingsbaner i lulissat i tabel 8.1.2 og 8.2.2.

Pa tilsvarende made er det i tabel B 8.1.7 serskilt opgjort, hvor meget de to projekters nettonutidsveer-
di pavirkes af, at de afledede indkomsteffekter af flere turister som falge af de nye muligheder, som
leengere baner giver, er indregnet under de forudsaetninger, som kommissionen har baseret sig pa.

Det bemaerkes, at det som i de gvrige analyser af de afledede effekter af flere turister i de andre analy-
ser af lufthavnsprojekter i denne beteenkning i kapitel 6, 7 og 9 i tabel B 8.1.7 er lagt til grund, at flyo-
peratgrernes udgifter til transport af flere turister netop modsvares af billetindtegterne ekskl. de her-
igennem opkraevede passagerafgifter fra disse turister. Dette kan indebaere sdvel en overvurdering som
en undervurdering af operatgrernes udgifter afhaengigt af, om der ma indszttes ekstra kapacitet eller
om kapaciteten bedre udnyttes. Denne forudseetning er imidlertid ikke ngdvendig i relation til tabel B
8.1.6, idet den hertil knyttede aendrede turismestrgm er indregnet i Trafikmodellen, se ogsa bilag 1.1.

Det er bade de i tabel B 8.1.6 og tabel B 8.1.7 beregnede afledte indkomststigninger, der er lagt til
grund, nar turismens bidrag til projekternes nettonutidsverdi og interne rente er beregnet, jf. tabel
8.1.4 og tabel 8.2.4.
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Tabel B 8.1.6 Afledte indkomststigninger som falge af et gget antal turister grundet prisreduktioner.

‘ 1.199 m bane ‘ 1.799 m bane
/Endret antal alm. turister pr. &r (2010-niveau):*
Ved prisreduktion ‘ 190 ‘ 5.300
Arlig afledt indkomststigning (2010-niveau):
Ved prisreduktion ‘ 0,53 mio. kr. ‘ 14,8 mio. kr.

Stigning i NNV som falge af stigningen i alm. forbrugsudgifter, vaekstscenarie 1:*

Ved prisreduktion ‘ 9 mio. kr. ‘ 253 mio. kr.

a) Antallet stiger til hhv. 310 og 8.300 i 2030 i veekstscenarie 1. | beregningen af nettonutidsveerdien er stigningen i antal
turister frem til 2030 inkluderet.

Tabel B 8.1.7 Afledte indkomststigninger som falge af et gget antal turister grundet nye muligheder - geel-
der for bade en 1.199 m bane og en 1.799 m bane.

Endagsturister Flerdagsturister | alt
@get antal i 2010-niveau?® 1.500 250 1.750
Arlig indkomststigning,
(700 kr. pr. endagsturist og 1,1 mio. kr. 0,8 mio. kr. 1,9 mio. kr.
3.300 kr. pr. flerdagsturist)
Nettonutidsvaerdi® 18,1 mio. kr. 14,2 mio. kr. 32,4 mio. kr.

a) Antallet stiger til hhv. 2.400 og 400 i 2030 i veekstscenarie 1. | beregningen af nettonutidsveerdien er stigningen i antal
turister frem til 2030 inkluderet.

Det skal fremhaves, at tabellerne B 8.1.6 og B 8.1.7 geelder for situationen, hvor Kangerlussuaq op-
retholdes som landets centrale lufthavn, idet det kun er i denne situation, hvor en 1.199 m bane er in-
kluderet.

Mens en 1.199 m bane vil betyde, at turisters transporttid i gennemsnit vil vaere uendret, vil der i al-
ternativet med en 1.799 m bane i gennemsnit opnas en reduktion i turisters transporttid. Da en 1.799
m bane er Klart ikke samfundsgkonomisk rentabelt, og da inddragelsen af reducerede rejsetider for
turister og den heraf ggede turisme ikke kan fare til, at en 1.799 m bane bliver samfundsgkonomisk
rentabel, har kommissionen ikke inddraget effekter heraf. Hvor stor en forggelse i antallet af turister,
som en reduktion af rejsetiden ville medfare, er i gvrigt meget vanskelig at kvantificere.

De af Transportkommissionen anlagte forudsatninger om turismepavirkningen er baseret pa skan,
hvor der ofte har varet begraensede holdepunkter herfor, hvorfor disse skan naturligvis kan kritiseres.
Med den i tilknytning til bl.a. tabel B 8.1.7 skitserede fremgangsmade kan det imidlertid forholdsvist
enkelt beregnes, hvilke konsekvenser alternative antagelser om turismeeffekter vil have for de betrag-
tede projekters nettonutidsvardi.






