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Forord

Verden omkring os er inde i en rivende udvikling med gget samhandel og kommuni-
kation pa& tveers af landegrzenser. Globaliseringen er i gang, og giver os nye mulighe-
der, men ogsa nye udfordringer. Adgang til hurtig og billig transport er den vigtigste
forudseetning for, at mulighederne kan udnyttes og udfordringerne mgdes.

Derfor nedsatte Grgnlands Hjemmestyre og Nuuk og Ilulissat kommuner i 2005 en
arbejdsgruppe, med det formal at ”’skabe et grundlag for, at kommunalbestyrelserne
i llulissat og Nuuk, samt Landsstyret og Landstinget kan traeffe beslutning om, hvor-
vidt og hvordan lufthavne i Nuuk og llulissat skal udvides”.

Denne gruppe har nu afsluttet sit arbejde, og for farste gang er der opnaet felles
enighed mellem kommunerne og Landsstyret om, hvordan de forskellige lufthavns-
Igsninger bgr vurderes samfundsgkonomisk. Denne enighed ggr det muligt for os
politikere, at traeffe beslutninger pa et faelles grundlag.

Det er vigtigt, at vi hurtigst muligt erkender, at et vigtigt veerktgj til at skabe gget
veekst i samfundet er sunde investeringer i trafikale anleeg, som kan yde stabile, lang-
sigtede bidrag til gkonomien igennem billigere og bedre trafik. Det er vigtigt, at vi
benytter denne mulighed for at komme fremad , og far dbnet vort land for de mulig-
heder, som verden omkring os tilbyder.

Tilgang af nye ruter kan give grundlag for ny veekst, som i sidste ende skaber bedre
transportmuligheder for vores befolkning. | denne sammenheang er det vigtigt at
gere sig klart, at gget rejseaktivitet pa ruter til og fra Gragnland vil fa en afsmittende
effekt pa den interne trafik til gavn for hele landet. En bedre intern trafik giver igen
en positiv afsmitning pa turismen og det gvrige erhvervsliv, som igen giver flere pas-
sagerer og dermed endnu billigere transport ogsa for vores egne borgere.

Vi fgler os overbeviste om, at der er meget at hente ved at teenke pa fremtiden alle-
rede nu, og er overbevist om, at man bgr fokusere pa fremtidens mennesker frem for
fortidens, nar man drgfter placering af vores infrastruktur.

Det er samtidig vores opfattelse, at denne rapport og de tilhgrende underrapporter
er det hidtil sete mest gennemarbejdede, gennemsigtige og overskuelige materiale
omkring lufthavne i Nuuk og llulissat. Det er derfor habet, at rapportens fakta kan
rydde myter og misforstaelser af vejen, og gare det muligt at tiltreekke eksterne inve-
storer.

Med disse lufthavne, gor vi globaliseringen til vores medspiller, til gavn for vore bgrn
og bgrnebgrn.

AGNETE DAVIDSEN Kim KIELSEN ANTHON FREDERIKSEN
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1. Denne redeggrelse

Arbejdsgruppen

“Arbejdsgruppen om udvidelse af llulissat og Nuuk Lufthavn og Havn” blev nedsat i
maj 2005 for “... at skabe grundlag for, at kommunalbestyrelserne i llulissat og Nuuk
samt landsstyret samt Landstinget kan traeffe beslutning om, hvorvidt og hvordan
lufthavne i Nuuk og llulissat skal udvides.”

Arbejdsgruppen bestar af repraesentanter for Nuup Kommunea, llulissat Kommune
og Grgnlands Hjemmestyre, herunder Direktoratet for Boliger og Infrastruktur,
Erhvervsdirektoratet og dkonomidirektoratet.

“Arbejdsgruppen om udvidelse af llulissat og Nuuk Lufthavn og Havn” nedsatte tre
underarbejdsgrupper, der har undersggt:

e Anlaegsteknik og -gkonomi
e Beflyvningslogistik
e Synergieffekter

De tre undergruppers rapporter er vedlagt som bilag til denne redeggrelse.

Denne redeggrelse er en statusrapport, der beskriver alle de omrader, som arbejds-
gruppen har faet belyst indtil nu, og de forelgbige konklusioner af arbejdet. Det
endelige oplaeg til Landstinget om landingsbanerne i Nuuk og llulissat forventes faer-
digt i juni maned 2007.

Arbejdsgruppens organisering og det oprindelige kommissorium

Kommissoriet bestar af to faser — en samfundsgkonomisk analyse og en fase vedrg-
rende anleaegsprojekter og projektgkonomi. Samtidigt inkluderer det oprindelige
kommissorium llulissat lufthavn, Nuuk lufthavn, samt Nuuk Havn.

Arbejdsgruppen har i alt undersggt 6 lufthavnslgsninger 4 i Nuuk og 2 i llulissat.
Henholdsvis Nuuk 1799 meter, Nuuk 2200 meter, Nuuk Akia, Nuuk Angisunnguag,
[lulissat 1199 meter og llulissat 1799 meter.

Arbejdsgruppen fandt det hensigtsmaessigt at udskille arbejdet vedrgrende Nuuk
Havn i en selvsteendig gruppe mellem Hjemmestyret og Nuuk Kommune. Dette skyl-
des, at et oprindeligt forslag med at lade en havnelgsning indgd i den sakaldte
”Sydlgsning” pa& Angisunnguag i Nuuk, blev forkastet. Uanset hvor lufthavnen bliver
placeret, ligger Nuuk Havn bedst neer centrum af byen, hvor transporttiden af gods
er mindst. Derfor fokuserede arbejdsgruppen sine krzefter pa en Igsning omkring
Nuuks nuveerende havn, inklusive Admiralitetsgerne og Qeqertat.

Havnegruppen har siden udarbejdet en selvsteendig samfundsgkonomisk analyse
”Nuuk Havn - Udvidelse af eksisterende Atlanthavn eller ny havn pa Qeqertat”.
Rapporten er vedlagt som bilag.
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Nzerveerende rapport indeholder sdledes en teknisk, fysisk og gkonomisk vurdering af
lufthavne i de to byer, med de konklusioner, som fremgér af naeste kapitel.

Med denne rapport er fgrste fase af gruppens arbejde feerdiggjort. De samfundsgko-
nomiske analyser vil dog i lgbet af foraret 2007 blive kvalificeret af den sakaldte
”DTU-model” udarbejdet i samarbejde med Danmarks Tekniske Universitet.

Gruppens videre arbejde — den sdkaldte fase 2 — Anlaegsprojekter og projektgkono-
mi, vil foregd i den sakaldte “Finansieringsgruppe” forankret i @konomidirektoratet
og med deltagelse fra de samme kommuner og direktorater som fase 1.

Det primeere sigte for Finansieringsgruppen er at tilvejebringe holdbare forretnings-
planer for de projekter, som de samfundsgkonomiske beregninger har vist, er bedst
for landet som helhed.

Hvert anlaegsprojekt (eksempelvis Nuuk Havn) vil f& tilknyttet en projektgruppe med
relevante interessenter (eksempelvis Nuuk Kommune), som udarbejder en forret-
ningsplan. Hermed vurderes kommissoriets intention omkring projektgkonomi at
veere opfyldt.

Anlzaegsprojekterne er gennemarbejdet grundigt i den farste fase, og indgar som
anleegsgruppens bidrag til de samfundsgkonomiske beregninger. Der mangler dog
stadig konkrete forundersggelser inden egentlige forretningsplaner kan udarbejdes,
og derfor vil finansieringsgruppen fa tilknyttet et forundersggelsesudvalg bestdende
af medlemmer fra den gamle anleegsgruppe. Formalet med forundersggelsesgruppen
er altsa, at fa undersggt de forhold, som en eventuel investor matte gnske belyst,
inden der investeres. Forretningsplanerne vil saledes kunne foreleegges Landsstyret
og Landstinget som et solidt og gennemarbejdet produkt, s& man med finansieringen
pa plads, umiddelbart kan starte projekterne.
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2. Arbejdsgruppens konklusion

Leengere landingsbaner i Nuuk og llulissat indebaerer meget store investeringer. Det
er klart mest hensigtsmaessigt, at disse infrastrukturprojekter sa vidt muligt brugerfi-
nansieres. Derved bliver det de brugere, der far gleede af projekterne, som kommer
til at baere de dermed forbundne omkostninger — og ikke primaert de offentlige bud-
getter. Dette forudseetter, at projekterne bliver kommercielt baeredygtige, og det der-
for vil vaere muligt at tiltreekke investorer til at g& aktivt ind i disse.

Arbejdsgruppens forelgbige beregninger og overvejelser viser fglgende:

I Nuuk og llulissat er der behov for laengere landingsbaner, da det er samfunds-
gkonomisk fornuftigt at beflyve de to byer direkte fra udlandet.

e | llulissat vil det veere mest formalstjenligt at arbejde videre med etablering af en
landingsbane pa 1799 meter.

e | Nuuk vil det veere mest formalstjenligt at arbejde videre med etablering af en
landingsbane pa 2200 meter. En 1799 meter bane kan ikke anbefales, da den er
for kort til eksempelvis den Airbus 330, Air Greenland i dag bruger i
Kangerlussuag.

= En 3000 meter bane pa Akia er undersggt med udgangspunkt i en tunnellgsning,
hvilket ikke skannes realistisk pa det nuveerende grundlag. Akia lgsningen er ikke
undersggt pa baggrund af en feergelgsning. Arbejdsgruppen peger pa en raekke
supplerende forundersggelser, som bgr iveerkseettes for at understgtte byudvik-
lingsmulighederne pa Akia.

= En 3000 meter bane p& Angisunnguag et meget kostbart projekt, et projekt, der
bidrager med begreensede byudviklingsarealer, og hvor det kuperede terreen vil
gere byggemodningen bekostelig. Angisunnguaqlgsningen kan derfor ikke anbe-
fales.

Forberedelse af en kommende investorsggning

Resultaterne af de supplerende tekniske undersggelser forventes at give et klart svar
pa, hvilken Igsning, der bgr arbejdes videre med i Nuuk. P& baggrund heraf bgr der
forberedes en kommende investorsggning, idet de to projekter forudsaetter et bety-
deligt element af fremmedfinansiering. Da projekterne er meget omfattende er det
ikke hensigtsmaessigt, at Landskassen og kommunerne alene forestar finansieringen.
Finansieringen bgr derfor hovedsageligt foretages af eksterne investorer, gerne med
seerlig indsigt i etablering og drift af internationale lufthavne.

For at fa afdeekket finansieringsmulighederne bgr der udarbejdes forslag til en for-
retningsplan for de to projekter. Forretningsplanerne skal praesenteres for savel ban-
ker som mulige investorer for at afdaekke, hvorvidt der er en serigs interesse for konk-
ret at medfinansiere projekterne.
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Arbejdsgruppen anbefaler at anvende ekstern ekspertise til udarbejdelsen af de to
forretningsplaner. Dette vil sikre, at de rette kompetencer anvendes til lgsning af
opgaven. Samtidig kommer forretningsplanerne og budgetforudsaetningerne om
veeksten i trafikken som falge af udvidelserne af landingsbanerne ikke til at fremsta
som et resultat af politiske og administrative overvejelser, men som kommercielt fun-
derede og med solidt underbyggede forventninger.

| forretningsplanen skal det beskrives praecist, hvad det offentliges engagement vil
veere i forhold til projektet. Dette vil blandt andet omfatte en veerdiseettelse af de
aktiver, der skydes ind fra det offentlige i et selskab omkring etablering af den pageel-
dende lufthavn. Herudover skal den ogsa beskrive de dele af de forventede nye infra-
strukturinvesteringer omkring lufthavnsetableringen, som skal afholdes af selskabet
henholdsvis finansieres af det offentlige - samt rammerne for selskabets muligheder
for at brugerfinansiere anleeg og drift af lufthavnen via eksempelvis gebyrer pa pas-
sagerer og fly. Der vil indga flere elementer omkring det offentliges engagement,
enten i forretningsplanen eller i et forslag til en aktionaeroverenskomst, som vil vaere
af veesentlig betydning for en eventuel realisering af projekterne. Disse elementer
forudseetter i sagens natur en politisk godkendelse.

Nuup Kommunea, llulissat Kommune og Grgnlands Hjemmestyre vil med afseet i de
to forretningsplaner kunne ga i neermere dialog med banker og mulige investorer.
Malet er at fa undersggt, om projekterne kan finansieres, som det er beskrevet i for-
retningsplanerne, herunder ogsa det offentliges engagement i projekterne. Det ma i
den forbindelse antages, at kommende private investorer vil kreeve en liberalisering
af beflyvningen af Grgnland.

Behovet for politisk stillingtagen

En hgj grad af brugerfinansiering og tiltreekning af medinvestorer forudseetter natur-
ligvis, at der fra politisk side udtrykkes en parathed til at vaere med til at finansiere
denne udvikling, sa der skabes en betydelig veekst i trafikken til og fra Grgnland.

Det er ogsa vigtigt, at landsstyret, Landstinget og kommunal-bestyrelserne i ord og
handling viser de potentielle investorer, at Grgnlands Hjemmestyre fortsat arbejder
pa at skabe en mere selvbeerende gkonomi. Dette gares gennem en langsigtet sats-
ning pa uddannelse og ved at skabe bedre rammer for virksomhederne, sa der skabes
veekst i erhvervslivet inden for blandt andet rastofomradet, fiskerisektoren og turis-
mebranchen.

Denne dialog med mulige investorer og finansieringskilder vil, safremt projekterne
viser sig levedygtige set med disses gjne, kunne give anledning til, at man efterfol-
gende politisk kan indga de ngdvendige aftaler om selskabsdannelse med henblik pa
at fa udvidet eller anlagt en ny lufthavn i Nuuk og llulissat.
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3. Analysemetode

Det, der skiller denne analyse fra s3 mange andre analyser, er at den er foretaget af
Nuup Kommunea, llulissat Kommune og Grgnlands Hjemmestyre i faellesskab. Derfor
er alle parter blevet enige om de enkelte forudseetninger i analysen, og alle parter er
enige om, at neerveerende analyse er et fornuftigt, konservativt bud p4, hvad der rent
faktisk kommer til at ske, hvis lufthavnene bliver bygget.

Resultaterne i denne rapport stammer fra de 3 underarbejdsgrupper: Beflyvnings-
gruppen, Anleegsgruppen og Synergigruppen. De to fgrste har arbejdet med meget
konkrete oplysninger om krav til landingsbanerne og de omkostninger, der er forbun-
det med de enkelte projekter.

Derimod er Synergigruppens resultater mere usikre. Disse er afhaengige af, hvilke for-
udsaetninger, der seettes op eksempelvis om forventningerne til, hvor mange ekstra
turister en given landingsbane vil medfare. Resultatet afhaenger endvidere af hvilke
valg, der traeffes i fremtiden. Eksempelvis afhanger det af, om der seettes mange res-
sourcer ind pa at udvide turismen i Grgnland, eller om der paleegges en billetafgift til
finansiering af landingsbanerne.

Det er saledes sveert at give et eksakt bud pa de indteegter, der vil komme som fglge
af en lufthavnsudvidelse, da man ikke eksakt kan spa om fremtiden.

| de enkelte dele af analysen er der saledes truffet mange forskellige valg om hvilke
faktorer, der bgr regnes med i analysen, og hvilke der bgr udelades. Afhengigt af
disse valg kommer der forskellige resultater. Det skal hertil dog siges, at Synergi-
gruppen har spurgt mange interessenter indenfor de enkelte omrader, og resultatet
af deres svar er sammenfattet i denne rapport. Det er saledes det bedste bud pa den
fremtidige udvikling, der her fremgar.
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4. Flytyper og landingsbaner

De forskellige flytyper

Arbejdsgruppen har faet vurderet, hvilke krav, der er til l&engden af landingsbanen,
hvis der flyves med fire forskellige fly, nemlig Boeing 737-700, Boeing 757-200, Airbus
330-200 eller Airbus 321-200.

Der er generelt et behov for laengere landingsbaner, da tendensen ved langdistance-
flyvninger er, at der for at spare pa udgifter til breendstof benyttes mindre motorer.
Den mindre motorkraft stiller starre krav til landingsbanernes laengde.

Boeing 757-200 flyver i dag mellem Kgbenhavn og Narsarsuaq, og Airbus 330-200 fly-
ver i dag mellem Kgbenhavn og Kangerlussuaqg. Boeing 757-200 er ikke leengere i pro-

duktion.

Tabel 1. Flyenes kapacitet

Flytype Maksimal Maksimum Mulig
startveegt antal seeder ekstra fragt
Boeing 737-700 69.400 kg 127 3.100 kg
Boeing 757-200 113.400 kg 200 4.800 kg
Airbus 330-200 230.400 kg 245 25.500 kg 1
Airbus 321-200 93.500 kg 185 5.600 kg

Af Tabel 1. fremgér det, hvor meget de forskellige fly maksimalt ma veje nar de let-
ter, hvor mange saeder de hgjst kan have med, og hvor meget ekstra fragt, de forskel-
lige flytyper kan have med.

Hvor lange landingsbaner er der behov for?

Alle undersggelser tager udgangspunkt i flyvninger mellem Nuuk og Kgbenhavn.
Kangerlussuaq er ikke medregnet som alternativ landingsmulighed.

Afstanden mellem Kgbenhavn og Nuuk og Kgbenhavn og llulissat er neesten helt den
samme, og derfor vil beregningerne ogsa kunne bruges pa flyvninger mellem
Kgbenhavn og llulissat. Afstanden mellem New York og de to byer i Grgnland er lidt
mindre end til Kgbenhavn, og derfor burde de samme fly ogsd kunne benyttes pa
denne rute.

Kravene til leengderne af landingsbanerne under forskellige vejrforhold er vist i Tabel
2. nedenfor.

1 Fragt pa& Airbus 330-200 medtages i containere
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Tabel 2. Krav til baneleengder.

Flytype Bane-leengde 1.000m 2.000m 3.000m

Boing 737-700
Start

A
B

Landing A ‘
B

Boing 757-200 (CHP-NSQ)
Start A |

B
Landing A ‘
B

Aibus 330-200 (CHP-SFJ)
Start A |

B
Landing A ‘
B

Airbus 321-200
Start

A
B

Landing A ‘
B

‘A’ angiver hvor lang banen skal veere, nar maskinen er helt fyldt op med passagerer
og fragt med en landingsbane, der er isglat og gruset.

‘B’ angiver, hvor lang banen skal veere, nar der kun er passagerer ombord, og banen
er tar.

| Tabel 2. kan man se, hvor lang landingsbanen skal veere, for at de forskellige typer
fly kan lande i Nuuk, og man kan uddrage fglgende af tabellen:

= Der er behov for en landingsbane pa 3000 meter, hvis den skal kunne benyttes af
alle fire flytyper, og flyene skal kunne lande, nar banen er isglat og gruset.

- To af flyene kan lande pa& en 2.200 m lang isglat og gruset landingsbane. Under
lidt bedre forudsaetninger vil 3 af flytyperne kunne benytte en landingsbane pa
2.200 m.

= Det vil neeppe veere relevant at operere flytypen Airbus 330-200 om vinteren pa en
bane, hvis leengde er mindre end ca. 2.200 m.

= Boeing 737-700 og 757-200 kan begge lande pa en isglat gruset landingsbane pa
2.200 meter med maskinen helt fyldt med passagerer og fragt. De vil ogsa kunne
operere pa helarsbasis pa en bane pa 1.799 meter, da de med lidt mindre veegt
bade kan starte og lande pa en isglat gruset bane.
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Af dette kan man uddrage fglgende konklusioner:

En landingsbane pa 2.200 meter vil kunne klare al den flyvning, der i dag foregar i
Kangerlussuag. Under normale forhold vil den Airbus, man i dag bruger til bade fragt
og passagerer, kunne flyve som i dag, og kun under meget vanskelige forhold, vil det
veere ngdvendigt at tage mindre fragt med.

En landingsbane pa 1.799 meter er ikke nok til en Airbus, men den er lang nok til den
Boeing 757, der i dag flyver pa Narsarsuag, og den vil ogsa kunne servicere store char-
terfly og fragtflyvere.

En landingsbane pé 3.000 meter kan tage alle flytyperne, og den vil veere fremtidssik-
ret alene pa grund af sin starrelse.

Arbejdsgruppen har pa baggrund af Air Greenlands erfaringer med turbulens over
den nuveerende lufthavn i Nuuk igangsat en undersggelse af, hvor omfattende disse
turbulensproblemer er.

Resultatet af vurderingerne over vejrbetingede abningstider for landing og start er
foglgende, idet banerne forudseettes instrumenteret til preecisionslanding til begge
baneender:

Nuuk (udvidet) Angisunnguaq Akia
Landing 94,0-95,0% 92,5 -96,5% 93,0-97,0%
Start 96,5-975% 97 - 99 % 97 - 99 %

En regularitet p& 94% svarer til, at der er ca. 20 dage om aret, hvor man ikke kan flyve
til Nuuk. Regulariteten i Kangerlussuaq er ca. 99%, svarende til 3-4 dage. Borgere i
Nuuk vil ikke maerke et fald i regulariten, men blot opleve man fremover venter i
Kgbenhavn, frem for at strande i Kangerlussuag.

Der forventes ingen turbulensproblemer i Ilulissat.
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5. Landingsbanen i Nuuk

| dette afsnit beskriver arbejdsgruppen kort sine overvejelser omkring de enkelte for-
slag omkring landingsbanen i Nuuk, nemlig

A. Landingsbanen i Nuuk, som den er i dag

B. Landingsbanen i Nuuk forleenges til 1.799 meter

C. Landingsbanen i Nuuk forlaenges til 2.200 meter

D. En ny landingsbane pa Angisunnguaq ved Nuuk pa 3.000 meter
E. En ny landingsbane pa Akia ved Nuuk p& 3.000 meter

For en udferlig gennemgang af de enkelte projekter henvises til Anlsegsgruppens
rapport i bilag B.

A. Landingsbanen i Nuuk, som den er i dag

Den eksisterende lufthavn i Nuuk er det udgangspunkt, som de gvrige scenarier er
regnet ud fra. Eksempelvis har man ogsa i dag turisme i Nuuk, og den turismeeffekt,
der er beskrevet under de gvrige scenarier, angiver altsd alene den ekstra effekt pa
turismen, som en forleengelse af landingsbanen har.

Den nuveerende landingsbane i Nuuk pa 950 meter (Foto: Jens Duvander)

Nuuk kan bade beflyves af de Dash-7, som man flyver med i dag, eller med de nyere
Dash-8 102 og 106 pa omtrent samme sterrelse. Ingen af disse fly kan flyve direkte til
for eksempel Reykjavik eller andre internationale destinationer. Derfor er der ikke
nogen samfundsgkonomiske gevinster at hente, hvis man fortseetter med at bruge
lufthavnen, som den er i dag. Det begreensede antal flytyper, der kan anvendes her,
ger ogsa, at man ikke kan forvente de store andringer i billetprisen. Der regnes hel-
ler ikke med ekstra turister i dette scenarie.
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Den nuveaerende lufthavn i Nuuk er det udgangspunkt, som de gvrige lufthavnslgsnin-
ger vurderes i forhold til. Hvis de ikke er bedre end den nuveaerende lgsning, giver det
ikke mening at bygge dem.

B. Landingsbanen i Nuuk forlaenges til 1.799 meter
En forleengelse af den nuvaerende bane vurderes at koste 485 mio. kr. i 2006 priser.

En landingsbane pa 1.799 meter kan - ud over de fly, der anvendes i dag — beflyves af
stagrre Dash-8 fly, der kan tage op til ca. 100 passagerer, der kan flyves direkte fra
Reykjavik til Nuuk. Endelig kan den beflyves med mindre langdistancefly, som eksem-
pelvis den Boeing 757, der i dag beflyver Narsarsuaq fra Kgbenhavn med ca. 200 pas-
sagerer.

Hvis der oprettes en direkte flyvning mellem Kgbenhavn og Nuuk, forventes billetpri-
sen at blive ca. 3200 kr. 2 for en returbillet ekskl. afgifter. Det ma dog forventes, at
den endelige billetpris bliver hgjere pa grund af brugerbetaling i forbindelse med
finansieringen af landingsbanen.

Den lave billetpris vil ifalge et konservativt sk@n give ca. 27 mio. kr. i ekstra arlige ind-
teegter pa turister, og ifglge det optimistiske skgn give en turismeindtjening pa helt
op til det 10-dobbelte.

Hvis en landingsbane p& 1.799 meter i Nuuk skal give mening, skal den bruges til
atlantbeflyvning. Problemet er, at Iufthavnen sa pa sigt vil udkonkurrere
Kangerlussuaq, og at stort set al atlantbeflyvning fra Midt- og Nordgrgnland vil
komme til at forega gennem en 1.799 meter bane i Nuuk eller Ilulissat, med de gener
og begraensninger, dette medfgrer. De flytyper der kan anvende en 1799 meter bane,
vil kun kunne medbringe ca. halvdelen af den fragt, der i dag kan veere i Airbussen,
hvilket vil betyde faerre og dyrere flyfriske varer. Samtidig vil regulariteten pavirkes
negativt i glat fare.

C. Landingsbanen i Nuuk forlaenges til 2.200 meter

En forleengelse af den nuveerende bane vurderes at koste ca. 670 mio. kr. i 2006 pri-
ser.

Hvis landingsbanen i Nuuk forleenges til 2.200 meter, vil den ligesom en forlaengelse
til 1.799 meter betyde en forleengelse af den nuvaerende bane med tilhgrende opfyld-
ning af fjeld. 2.200 meter vurderes som den maksimale lszengde for en lufthavn pa den
nuveerende placering.

Lufthavnen kan beflyves af de fleste starre fly. For eksempel kan den Airbus, der i dag
beflyver Kangerlussuag, lette uden begraensninger, og den kan lande pa isglat bane
med lidt mindre fragt. En 2.200 meter lang bane vil derfor kunne erstatte den nuvee-
rende lufthavn i Kangerlussuag.

2 Denne billetpris er i gvrigt sammenlignelig med Arctic Umiaqg lines sommerpriser 2006 mellem
Kangerlussuaq og kabenhavn pa 3.229 kr. incl. passagerafgifter og 8% salgsgebyr
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Da de fleste starre fly forventes at kunne lande, vurderes en landingsbane pa 2.200
meter at give de samme positive effekter, som ved de store lufthavnsprojekter. Den
forventede billetpris er ca. 2.700 kr. plus afgifter for en returbillet til Kgbenhavn eller
New York.

Den lave billetpris vil ifglge et konservativt skgn give ca. 34 mio. kr. i ekstra indtseg-
ter pa turister om aret, og ifglge det optimistiske sken give en turismeindtjening pa
helt op til det 8-dobbelte.

Samfundsgkonomisk set vurderes dette umiddelbart som en god Igsning i Nuuk. Den
har mange af de positive effekter fra de store baner, og er vaesentlig billigere. Der er
dog nogle miljg- og byplanleegningsmeessige hensyn, som skal overvejes grundigt,
inden man traeffer det endelige valg.

Som det fremgar af Nuup Kommunea’s endelige forslag til Kommuneplan 2005-2014,
vil der indenfor planperioden skulle treeffes beslutning om - enten at fortsaette byud-
viklingen fra Qinngorput over gerne mod syd - eller pdbegynde en byudvikling mod
nord pa Akia.

Dette vigtige valg skal treeffes ud fra afvejning af rummelighed samt gkonomiske og
miljgmeessige perspektiver for byudviklingen i de to scenarier. Placeringen af den
fremtidige lufthavn vejer tungt i disse vurderinger.

En bibeholdelse af den nuveerende lufthavns placering vil seette begreensninger for
den videre byudvikling, og det bgr derfor overvejes at indvinde en stgrre rummelig-
hed ved placering af en ny lufthavn mod syd pa Angisunnguagq eller pa Akia.

D. En ny landingsbane pa Angisunnguaq i Nuuk pa 3.000 meter

Anleeg af en 3000 m bane i Angisunnguaq er skgnnet til at koste 1.925 til 2.120 mio.
kr., hvoraf ca. 1.250 mio. kr er til lufthavnen og resten til i den ngdvendige infrastruk-
tur (vej, bro og tunnelanlaeg).

Alle almindeligt anvendte fly vil kunne beflyve denne lufthavn uden begraensninger.
| lighed med en landingsbane pa 2.200 meter i Nuuk giver denne lgsning en reekke
fordele for turisme- og fiskerierhvervet. Den forventede billetpris og de forventede
indteegter fra turisme er de samme som ved en forleengelse af den nuveerende lan-
dingsbane til 2.200 meter.

Angisunnguags topografi er meget kuperet. F.eks. er udspraeengningsmangderne til
lufthavnsbyggeriet beregnet til 6,7 mio. m®. Til sammenligning er udspreengnings-
maengderne til lufthavnsbyggeriet i Akia beregnet til 0,9 mio. m®.

En lufthavn pa 3000 m i Angisunnguag vil ikke kunne udvides pa denne placering.

Den kuperede g er saledes kun pé ca. 12 km? (ca. 4 km lang og ca. 3 km bred), hvor-
for lufthavnens placering ikke vil bidrage til byens udvidelsesbehov.

Der kan veere en reekke kvalitative grunde til at foretreekke denne lgsning, men sam-
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fundsgkonomisk set, er den ikke ideel. Endvidere er det ngdvendigt med yderligere
tekniske undersggelser iseer omkring tunnelanleeg til gen, inden det med sikkerhed
kan afggres, om lgsningen er en reel mulighed.

Samlet set synes en 3000 meter bane pa Angisunnguagq at veere et projekt, der bidra-
ger med begreensede byudviklingsarealer og det kuperede terreen vil ggre bygge-
modningen bekostelig.

Det anbefales derfor, at der indtil videre ikke arbejdes videre med denne Igsningsmo-
del.

En landingsbane pa 3.000 meter pd Angisunnguag. Kilde: Nuup Kommunea.
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E. En ny landingsbane pa Akia ved Nuuk pa 3.000 meter

Anleeg af en 3000 m bane i Akia er tidligere skgnnet til at koste 1.530 til 2.050 mio.
kr., hvoraf ca. 700 mio. kr. er til lufthavnen og resten til vej- og tunnelanlaeg. Efter de
oprindelige geoseismiske undersggelser var gennemfgrt og vurderet, er der skabt
stor usikkerhed om tunnelanleegget under udarbejdelsen af denne rapport, som
angivet efterfglgende.

Alle almindeligt anvendte fly vil kunne beflyve denne lufthavn uden begraensninger.

Ligesom en udvidelse af den nuveaerende landingsbane i Nuuk til 2.200 meter giver
denne lgsning en lang raekke fordele for turismen og fiskerierhvervet.

Den forventede billetpris og de forventede turismeindteegter er de samme som for en
udvidelse af den nuveerende landingsbane i Nuuk til 2.200 meter.

Akias topografi er typisk fladt terreen. Byudviklingsmulighederne pa Akia vurderes af
kommunen til at veere adskillige hundrede kvadratkilometer. Der vil veere rige mulig-

heder for etablering af stgrre virksomheder og andre arealkraevende aktiviteter.

Forbindelsesvejen fra tunnelen til lufthavnen vil veere en naturlig rygrad til forbindel-
se af de enkelte bydele.

Lufthavnen kan etableres med tveerbaner samt ekstra rulleveje, ligesom banen vil
kunne forleenges.
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En ny landingsbane pa Akia ved Nuuk p& 3.000 meter er en god lgsning med et stort
byudviklingspotentiale - ogsa for nye arealkraevende erhvervsaktiviteter indenfor fx
rastofomradet.

Det er dog ngdvendigt med yderligere tekniske undersggelser, iseer for at afggre, om
det er muligt at gennemfare tunnelforbindelsen til Akia.

Det anbefales derfor, at projektet viderebearbejdes ved ivaerksaettelse af ngdvendige
undersggelser og analyser.

Supplerende forundersggelser vedrgrende Akialgsningen

De seneste seismiske undersggelser og revurderinger har vist, at der ikke, som oprin-
deligt antaget, var field i 250 meters dybde. Ifalge eksperter fra bade Geus, Cowi og
Galathea 3, ligger fjeldet sa dybt, at en tunnel til Akia bedgmmes gkonomisk ureali-
stisk ud fra kendt anlsegsteknisk viden.

e Da en eventuelt mulig fast forbindelse til Akia vil veere af stor interesse for frem-
tidig by- og erhvervsudvikling, uanset lufthavnens placering, anbefales det at
ivaerksaette supplerende geoseismiske undersggelser og pregve udtagninger for at
skabe klarhed over konsistensen af den undersgiske as pa tveers af
Godthabsfjorden.

Forelgbige skan tyder pa at drift af en bilfeergelgsning med timelig kapacitet til 300
passagerer, 4 busser og 5 personbiler, inklusiv finansiering af feerger og kajanleeg
koster 53 mio.. kr. pr. ar, svarende til en nutidsveerdi pa 1,2 mia. kr.

En saddan passagerfaergelgsning koster 35 mio. kr. pr. ar, hvilket over en 30 arig perio-
de svarer til en nutidsveerdi pa 790 mio. kr.

(Kilde: Nuuk 2050, Nuup Kommunea, oktober 2000)

e Der er sket en teknisk udvikling med hensyn til faergedesign og -logistik siden
sonderingen i 2000, og derfor anbefales det at iveerkseette en undersggelse af
fremtidens muligheder for en feergeforbindelse til Akia, inkl. moderne tilbringer-
anlaeg og terminaler.

- Endvidere anbefales en vejrstation opsat pa Akia til le&engerevarende registrering

af vejrforholdene for at indsnaevre usikkerheden i den simulerede vejrligsbetinge-
de regularitet.

Prisoversigt for lufthavnslgsninger i Nuuk

Baneleengde Lufthavn Infrastruktur Prisi alt
(mio kr.) (mio kr) (mio kr)

1799 m 485 - 485

2200 m 670 - 670

3000 m Angisunnguaq 1250 675 - 870 1925 - 2120

3000 m Akia 700 ukendt ukendt
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6. Landingsbanen i llulissat

| dette afsnit beskriver arbejdsgruppen kort sine overvejelser omkring landingsbanen
i llulissat, nemlig

A. Landingsbanen i llulissat, som den er i dag

B. Landingsbanen i Ilulissat forleenges til 1.199 meter

C. Landingsbanen i llulissat forleenges til 1.799 meter

A. Landingsbanen i llulissat, som den er i dag

Den eksisterende landingsbane i llulissat er det udgangspunkt, som de gvrige scena-
rier er regnet ud fra. Eksempelvis har man ogsa i dag turisme i llulissat, og den turis-
meeffekt, der er beskrevet under de gvrige scenarier, angiver altsa alene den ekstra
effekt pa turismen, som en forleengelse af lufthavnen har.

Landingsbanen kan beflyves af de samme Dash-7 fly, som man flyver med i dag og
med de nyere Dash-8 102 og 106 af ca. samme stgrrelse. Ingen af disse fly kan flyve
direkte til for eksempel Reykjavik eller andre internationale destinationer.

Bortset fra, at man selvfglgelig fortsat skal drive og vedligeholde lufthavnen, vil der
hverken veere samfundsgkonomiske gevinster eller udgifter ved at bibeholde den
eksisterende lgsning. Begreensningen i flytyperne ggr endvidere, at man ikke kan for-
vente de store a&ndringer i billetprisen.

Da dette scenarie er udgangspunktet, regnes der ikke med ekstra turister i forhold til
udgangspunktet ved at bibeholde den nuveerende lufthavn.

Landingsbanen i llulissat er 845 m lang. Foto: www.ilulissat.gl.
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[lulissat, med en landingsbane som nu, er udgangspunktet, som de gvrige lufthavns-
lgsninger vurderes i forhold til. Hvis de ikke er bedre end den nuveerende Igsning,
giver det ikke mening at bygge dem.

[lulissat har allerede en mindre produktion af fersk fisk til eksport. Denne forventes
at vokse kraftigt, hvis lufthavnen forlaenges, og prisen pa flyfragt bliver mindre. Den
nuvaerende eksport er udgangspunkt for beregninger pa de stgrre lufthavne.

B. Landingsbanen i llulissat forleenges til 1199 meter

Den eksisterende landingsbane forlaenges til 1199 meter. Prisen vurderes at blive 56
mio. kr. i 2006 priser.

Placering af 1199 meter bane. Kilde: llulissat Kommune
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En landingsbane pa 1.199 meter kan ud over de maskiner, der kan beflyve den nuvee-
rende bane, ogsa beflyves med stgrre Dash-8 fly, med op til ca. 100 passagerer, der
eksempelvis kan flyve direkte til llulissat fra Reykjavik. Dette muligger billigere atlant-
beflyvning via Reykjavik.

Den lavere billetpris vil ifglge det konservative skgn give ca. 16 mio. kr. i ekstra arlige
indteegter pa turister, og ifalge det optimistiske skan give en indtjening pa lidt over
det dobbelte.

Fragtmaengden i disse fly er dog begraenset, og det bgr derfor overvejes at indssette
dedikerede fragtfly til indirekte eksport af fersk fisk via Reykjavik, hvorfra der allere-
de i dag foregar en stor fiskeeksport. Dette vil kunne medfgre forbedret adgang til
flyfriske varer for bade lokalbefolkningen og den voksende turistindustri.
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C. Landingsbanen i llulissat etableres som 1799 meter bane.

Landingsbanen anlaegges i tilknytning til og umiddelbart nord for den nuveerende
lufthavn. Der er ogsa alternative placeringsmuligheder indenfor rimelige anleegsagko-
nomiske rammer. Regulariteten forventes at veere meget hgj, og prisen vurderes at
blive 670 mio. kr. i 2006 priser.

En landingsbane pa 1.799 meter bane kan i tilleeg til de maskiner, der kan beflyve de
nuvaerende baner, ogsa beflyves med stgrre Dash-8 fly, med op til ca. 100 passagerer,
der for eksempel kan flyve direkte til llulissat fra Reykjavik. Endelig kan den beflyves
med mindre langdistancefly, som eksempelvis den Boeing 757, der i dag beflyver
Nasarsuaq med ca. 200 passagerer. Disse vil kunne flyve direkte til for eksempel
Kgbenhavn eller New York.
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Hvis landingsbanen udbygges til 1.799 meter, og der oprettes en direkte atlantbeflyv-
ning, forventes billetprisen for en direkte passagerbeflyvning at blive ca. 3.200 kr. for
en returbillet eksklusiv brugerbetaling til finansiering af anleegget.

Den lave billetpris vil ifglge det konservative skgn give ca. 34 mio. kr. i ekstra arlige
indteegter pa turister, og ifelge det optimistiske sken give en turismeindtjening pa
helt op til det 3-dobbelte. Principielt burde indtjeningen, optimistisk set, kunne veere
starre ligesom for Nuuk, men arbejdsgruppen har vurderet, at llulissat har nogle logi-
stiske kapacitetsmeaessige begreensninger for, hvor mange turister byen kan servicere.

Mangden af fisk, der kan flyves ud af llulissat med de mellemstore atlantfly, er dog
begreenset, og derfor bgr det overvejes at indsaette egentlige fragtfly til direkte eks-
port af fersk fisk. Det ville kunne betyde meget bedre adgang til flyfriske varer for
bade lokalbefolkningen og den voksende turistindustri.

Arbejdsgruppen vurderer, at 1.799 meter lang landingsbane i llulissat er den mest
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fremtidssikrede Igsning, og at en sddan baneforleengelse kan blive hovedmotoren i
det allerede spirende turisteventyr i regionen.

Prisoversigt for lufthavnslgsninger i llulissat

Lufthavn Infrastruktur Prisi alt
(mio kr.) (mio kr) (mio kr)
1199 m 56 - 56
1799 m 670 - 670
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7. Positive effekter

Opgaven er at gare det muligt at beflyve vort land pa en enklere og billigere made.
Det betyder billigere billetter og flere turister. Hvis det imidlertid ikke betyder bedre
og billigere flyvning, giver det ingen samfundsgkonomisk gevinst at bygge lufthav-
nene.

Det er samtidig ngdvendigt, at politikerne prioriterer de mange forslag til investerin-
ger, fordi samfundet har begreensede ressourcer. En samfundsgkonomisk analyse kan
gare det enklere at beslutte at ga i gang med at bygge store projekter, nar analysen
viser, at det giver en gevinst for samfundet. Og det er nemmere at vende tommelfin-
geren nedad, hvis analysen viser, at investeringen ikke vil gavne samfundet som hel-
hed.

| den politiske beslutningsproces er der naturligvis en lang reekke andre hensyn, der
skal tages. Det geelder for eksempel hensynet til miljget, det gkonomiske raderum og
den regionale udvikling. Maske skal der ogsa tages hensyn til seerlige befolknings-
grupper. Men den samfundsgkonomiske analyse er et konkret veerktgj, der giver en
viden om de fordele og ulemper, der er ved de forskellige projekter.

Positive effekter 3
Der er to typer af positive effekter ved lufthavnsbyggerier:

- Direkte besparelser pa billetter og fragt

Disse besparelser er dem, som borgerne oplever: Billigere billetter og billigere fragt-
rater. Borgerne vil opleve billigere billetpriser som fglge af direkte beflyvning.
Borgerne vil ogsa opleve besparelser i form af billigere flyfriske varer.

e Helt nye erhvervsmuligheder
De nye muligheder bestar af gevinster fra nye muligheder pa grund af lavere billet-
priser, primeert til turister, og af gevinster fra nye muligheder pa grund af lavere frag-
trater, primeert til eksport af fisk.

Turisme

Erhvervslivet i llulissat og Nuuk har i en spgrgeskemaundersggelse oplyst, hvor mange
penge en gennemsnitlig turist bruger pa hotelophold og andre serviceydelser, og for-
talt hvor mange flere turister, de forventer, der ville komme til hhv. llulissat og Nuuk,
hvis billetpriserne seettes ned. Synergiarbejdsgruppen har efterfalgende gennemgéaet
tallene, og er blevet enige om, hvornar der er tale om konservative bud, og hvornar
der er tale om optimistiske bud.

Ud fra den konservative beregning, vil en lavere billetpris fra Kgbenhavn til llulissat
betyde 5.900 flere turister om aret. Samtidig forventes det, at hver turist i llulissat i

3 Der henvise i dette afsnit til Synergigruppens rapport, bilag C

EN TEKNISK, FYSISK OG GKONOMISK VURDERING AF FREMTIDIGE LUFTHAVNS-L@OSNINGER FOR NUUK OG ILULISSAT

22



gennemsnit bruger i alt 6700 kr. i byen. Det vil betyde til en veekst i turismeerhvervet
i byen pa ca. 40 mio. kr. om aret.

Med et fly med 200 passagerer, vil de 5.900 turister svare til godt og vel et halvt eks-
tra fly om ugen eller et ekstra fly om ugen i sommerhalvaret.

Den optimistiske beregning giver 14.600 flere turister i llulissat om aret, hvilket sva-
rer til halvandet ekstra fly om ugen, eller to ekstra fly i sommerhalvaret og et fly i vin-
terhalvaret. Det ville betyde til en vaekst i turismeerhvervet i byen pa ca. 98 mio. kr.
om aret.

For Nuuk viser den konservative beregning, at der kommer 7000 flere turister om aret
ved en lavere billetpris. Disse turister forventes at bruge knap 5000 kr. under deres
ophold, hvilket betyder en veekst pa ca. 35 millioner kr. om aret alt andet lige.

Det optimistiske skan for Nuuk viser, at lavere billetpriser medfarer en arlig stigning
pa 59.000 turister. Dette vil i runde tal betyde ca. 1 fly ekstra om dagen aret rundt,
eller 2 fly om dagen i sommerhalvaret og 1 fly hver anden dag i vinterhalvaret. Den
samlede veekst vil i det optimistiske skgn alt andet lige vaere p& sma 300 millioner kr.
Den optimistiske vurdering tager udgangspunkt i en situation, hvor der parallelt med
etableringen af en lufthavnsudvidelse bliver satset massivt pa turisme i form af laben-
de udbygning af kapaciteten og de tilbud der er til turisterne, f.eks. i form af et hel-
ars skisportscenter, sommerhuse o.a.

Arbejdsgruppen har dog af forsigtighedsgrunde valgt at anvende det konservative
skgn i sin vurdering.

Fisk

De lokale erhvervsfolk i llulissat har forskellige holdninger til, hvorvidt der er et mar-
ked for eksport af fisk med fly. Faktum er dog, at der i llulissat allerede nu er kontrakt
pa at sende ca. 600 tons fisk ud pr. ar, med en fortjeneste pa ca. 6 mio. kr.

Et konservativt bud fra Synergigruppens side er derfor, at man med én ekstra ugent-
lig flyvning fra en 1.799 meter lang landingsbane vil kunne eksportere 1.000 ton
arligt. Eksempelvis har nordmaendene gennem en arraekke anvendt russiske “Illlushin”
fragtfly, som kan tage 40 tons af gangen, hvilket svarer til ca. 20 ton ren fisk.

Det optimistiske bud lyder pa to ugentlige flyvninger. Arbejdsgruppen pointerer dog,
at den samfundsgkonomiske gevinst kun er en meget lille del af omsaetningen.

Arbejdsgruppens bud pa den samfundsgkonomiske gevinst ved gget eksport af fersk
fisk er saledes 10 mio. kr. for det konservative skan, og 20 mio. kr. for det optimistiske

skan. Begge tal svarer til en samfundsgkonomisk gevinst pa ca. 10 kr. pr. kg. fisk.

Der vurderes ikke at veere det store potentiale for flyeksport af frisk fisk fra Nuuk.
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Andre gevinster

Turismebranchen og, for llulissats vedkommende fiskeindustrien, vil opna de starste
og sikreste samfundsgkonomiske gevinster ved lufthavnsbyggerierne. Der er dog
ogsa en raekke andre effekter, som enten er meget sveere at beskrive preecist, eller
som er meget usikre. Der er tre vaesentlige gvrige gevinster, nemlig indenfor uddan-
nelse, rastofudvinding og adgang til nye erhvervsarealer.

Uddannelse

For det farste ma lufthavnene forventes at fa en stor effekt pa uddannelsesomradet.
Dels bliver det lettere for grgnlandske undervisningsinstitutioner at samarbejde med
udlandet, og dels bliver det lettere for alle sektorer at fastholde velkvalificeret grgn-
landsk og udenlandsk arbejdskraft, nar billetten til omverdenen bliver billigere.

Lufthavnsudvidelserne vil indebsere meget omfattende anleegsarbejder i Nuuk og
llulissat over en lang arreekke, naesten uanset hvilken lgsning for lufthavnsudvidelser-
ne, der matte blive besluttet politisk.

Det er derfor oplagt at udnytte disse anlaegsarbejder systematisk som led i den stra-
tegiske satsning pa kompetenceudvikling og opkvalificering af arbejdsstyrken. Der er
brug for at f& uddannet flere fagleerte og specialarbejdere til vandkraftvaerker og til
udvidelse af en raekke havne. Der er mangel pa arbejdskraft inden for bygge- og
anlaegssektoren, og udsigt til en gget beskeeftigelse i mineindustrien.

Da en af de store flaskehalse i forhold til at fa uddannet flere til bygge- og anleegs-
sektoren er mangel pa leerepladser, vil det vaere oplagt, at der i forbindelse med
udbuddet af de kommende investeringer i infrastruktur knyttes en eller anden form
for krav om at tage elever ind eller om at etablere “on the job training”, sa projek-
terne bidrager til et kompetencelgft af arbejdsstyrken.

Udvinding af rastoffer

For det andet har det veeret fremfert, at lufthavnene kan fa stor betydning for rastof-
omradet. Dette afheenger jo naturligvis meget af, hvor forekomsten af rastoffet er
placeret, men rundt om i verden er der en tendens til, at man gger efterforskningen
i de omrader, der er lettest tilgeengelige og dermed gger chancen for at finde en
kommerciel forekomst.

Adgang til ny erhvervsarealer

For det tredje kan placeringen af lufthavnene og de dermed forbundne investeringer
i infrastrukturen og adgang til nye stgrre erhvervsarealer veere af interesse i forhold
til placeringen af eventuelle store energikreevende industrier til udnyttelse af grgn-
landsk vandkraft.

Der er allerede overvejelser om et stort aluminiumssmelteveerk i Vestgrgnland. Det
dog uklart hvor stor en ekstra effekt en lufthavnsplacering og den dermed forbund-
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ne byudvikling vil have i forhold til de gvrige overvejelser, som en sadan investor
matte gare sig.

Sammenfatning

Sammenfattende kan man sige, at der er flere positive effekter af lufthavnene. For
bade Nuuk og Ilulissats vedkommende viser det konservative skgn, at de synergieffek-
ter en stgrre lufthavn vil skabe, kan bidrage betydeligt til finansieringen.

Det skal dog her understreges, at stgrrelsen af synergieffekterne er betinget af de
forudseetninger, der laegges til grund for beregningerne. Beregningerne skal udbyg-
ges og kvalitetssikres yderligere i de forretningsplaner, som skal udarbejdes i naeste
fase af arbejdsgruppens arbejde.
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8. Finansiering

De opstillede lufthavnslgsninger kan bidrage til en mere smidig og effektiv afvikling
af trafikken, hvilket vil ssenke omkostningerne til bade godstransport og passagertra-
fik. Det er imidlertid ogsa store investeringer, som indebeerer et betydeligt finansie-
ringsbehov. | nedenstaende opridses de baerende principper for fremtidige finansie-
ringsmodeller af lufthavnsprojekterne i llulissat og Nuuk.

De kommende ars finansieringsbehov pa trafikomradet

Der arbejdes péa felgende starre investeringer i infrastrukturen pa trafikomradet:

Eventuel udvidelse lufthavn i Nuuk til 2200 meter: 700 mio. kr.
Eventuel lufthavn med feerge pa Akia: Ukendt
Udvidelse af lufthavn i llulissat 1799 meter: 670 mio. kr.
Lufthavn i Paamiut; 140 mio. kr.
Havneinvesteringer: 400-700 mio. kr.

Det er store belgb for en lille gkonomi som Grgnlands. Til sammenligning kan neev-
nes, at Hiemmestyrets samlede anleegsbudget i 2006 var pa ca. 700 mio. kr. Det kan
endvidere bemaerkes, at der til ovennaevnte projekter kun er givet anlaegsbevillinger
af Hjemmestyret til lufthavnen i Paamiut.

Brugerbetaling

For at kunne gennemfgre de omfattende investeringer i lufthavne og de ngdvendige
falgeinvesteringer ma der satses pa finansieringsmodeller baseret pa brugerbetaling.
Det betyder, at de borgere og virksomheder, som har gleede af lufthavnene ogsa
betaler hovedparten af de dermed forbundne drifts- og anlsegsomkostninger i form
af passagerafgifter.

| princippet om brugerbetaling ligger, at kun lufthavnsprojekter, der som udgangs-
punkt er driftsgkonomisk rentable, bgr gennemfares. Derfor er der, i finansloven for
2007, afsat 500.000 kr. til udarbejdelse af forretningsplaner for blandt andet de
udvalgte lufthavnslgsninger i llulissat og Nuuk.

Forretningsplanerne skal bruges ved afsggning af markedet for potentielle investo-
rer, der gnsker eventuelt i samarbejde med det offentlige at indskyde ansvarlig kapi-
tal i et lufthavnskonsortium. Det bliver konsortiets opgave at sta for anleeg og drift
af en lufthavn, samt at tilvejebringe den relevante fremmedfinansiering af anlaegsud-
gifterne i form af lantagning.

Ved udarbejdelsen af forretningsplanerne vil der ogsa blive stillet forslag til den frem-
tidige organisering af samarbejdet mellem Grgnlands Hjemmestyre og investorerne i
form af aktioneeroverenskomster.

Det anbefales, at forretningsplanerne udarbejdes af repraesentanter fra kommuner-
ne og Hjemmestyret i samarbejde med professionelle eksterne konsulenter.

EN TEKNISK, FYSISK OG GKONOMISK VURDERING AF FREMTIDIGE LUFTHAVNS-L@OSNINGER FOR NUUK OG ILULISSAT

26



Folgeinvesteringer

| forbindelse med de forskellige lufthavnslgsninger i llulissat og Nuuk er der behov for
vaesentlige falgeinvesteringer i infrastruktur og byggemodning. Iseer hvis der bygges
en landingsbane pa 3.000 meter i Nuuk, vil det indebeere fglgeinvesteringer p& hen
ved 1 mia. kr. til en tunnelfgring fra Nuuk.

Disse infrastrukturanleeg vil ikke kun gavne flypassagererne, men hele lokalomréadet
i form af nye omrader, der kan byggemodnes til boliger, erhverv og rekreation. Det
tilsiger, at fglgeinvesteringerne skal finansieres af borgerne og erhvervslivet i lokal-
omradet. Det kan for eksempel ske over kommuneskatten eller ved indfgrelse af en
tunnelafgift. Passagerafgifterne i lufthavnene i bade Nuuk og llulissat forventes at
finansiere omkostningerne til bade drift og anleeg.

Hjemmestyret plejer at betale dele af omkostningerne ved byggemodning af nyt
land. De ngdvendige falgeinvesteringer ved de forskellige Iufthavnsigsninger har
imidlertid et omfang, der ville leegge beslag pa store dele af Hiemmestyrets anlaegs-
ramme i mange ar fremover. Det ville medfgre en uholdbar geografisk skaevvridning
af Hjemmestyrets begreensede anlaegsmidler, og derfor anbefales det, at
Hjemmestyrets finansielle bidrag til hvert enkelt projekt begreenses mest muligt.

Bevillinger fra det offentlige

Udgangspunktet for projekternes gennemfgrelse er, at de kan gennemfares pa kom-
mercielle vilkar baseret pa brugerbetaling. | projekterne skal derfor ikke i veesentlig
grad péaregne tilskud fra landskassen, hverken i anleegsfasen eller i driftsfasen.

Hjemmestyret skal imidlertid bidrage gkonomisk i forarbejdet med tekniske undersg-
gelser og udarbejdelsen af forretningsplaner.

Hjemmestyret og kommunerne kan endvidere bidrage til finansieringen af fglgeinve-
steringer og eventuelt indskud af ansvarlig kapital i det omfang projekterne direkte
medfgrer ggede indtaegter. Det kan saledes overvejes, at landskassen og kommunen
indskyder et belgb, der svarer til de skatter, der fglger af anlesegsaktiviteten ved det
enkelte projekt. For en investering pa eksempelvis 2,0 mia. kr. i Nuuk kan landskassen
og kommunen forvente ekstra skatteindteegter i starrelsesordnen 200 mio. kr.

Nyt land og byggemodnede arealer

| det omfang lufthavnsprojekterne forer til inddragelse af nyt land eller frigar eksi-
sterende byggemodnede arealer, indebeerer det en vaesentlig vaerdiskabelse i lokal-
samfundet. De nye arealer kan anvendes til boliger, erhvervsformal m.m. Merveaerdien
af disse arealer bgr sdledes inddrages i det samlede finansieringsgrundlag. Det krae-
ver, at kommunerne og Hjemmestyret kan salge byggemodnede arealer til deres
reelle markedsveerdi og ikke kun til byggemodningsomkostningerne.

Besluttes det at anlaegge en 3.000 meter bane i Nuuk, vil der blive frigjort arealer ved
og omkring den eksisterende lufthavn. Samtidig vil en tunnel abne nye landomrader
til by- og erhvervsudvikling. Herved genereres betydelige veerdier, der, hvis de saelges
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til deres markedsveerdi, vil kunne indbringe betydelige indtaegter.

Salget af byggemodnede arealer ma anses for et centralt element i finansieringen af
de betydelige fglgeinvesteringer forbundet med en 3.000 meter bane i Nuuk. Det skal
i denne forbindelse bemeerkes, at potentialet ved salg af byggemodnede arealer er
starre ved en Akia-lgsning end ved en Angisunnguag-lgsning.

| henhold til det eksisterende lovgrundlag er det ikke muligt at seelge byggemodne-
de arealer til markedsprisen, men kun til vaerdien af byggemodningsomkostningerne.
Denne veerdi vil i de stgrre byer som oftest ligge markant under markedsprisen. Det
kreever sdledes en loveendring, hvis indteegter fra salg af byggemodnede arealer skal
indga i finansieringsgrundlaget.

P& denne baggrund indstilles det, at der igangseettes det ngdvendige udredningsar-
bejde med henblik pa at tilvejebringe et lovgrundlag, der muligger salg af bygge-
modnede arealer.

Anbefaling

Forarbejdet til lufthavnsprojekterne i llulissat og Nuuk har endnu ikke naet et stadie,
hvor det er muligt at opstille egentlige finansieringsmodeller. De tekniske undersg-
gelser er ikke feerdiggjort, og der er ikke truffet beslutning vedrgrende valg af luft-

havnslgsning i Nuuk.

Af hensyn til fremdriften i det videre arbejde med at tilvejebringe det kreevede
finansieringsgrundlag anbefales fglgende:

= At brugerbetaling bliver det baerende princip i finansieringen af bade lufthavns-
projekterne og de ngdvendige falgeinvesteringer.

- At der igangseettes et udredningsarbejde med henblik pa at tilvejebringe lov-
grundlaget for, at det bliver muligt at seelge byggemodnede arealer til deres mar-
kedsveerdi.

Ovenstaende indgar i arbejdsgruppens videre arbejde i naeste fase af kommissoriet.

Tidsplanen for fase 2 for lufthavnslgsninger for Nuuk og llulissat:

2006
EFTERARSSAMLING september - november
e Bevilling til forretningsplan oktober
e Operationel trafikgkonomisk model oktober

2007
FORARSSAMLING marts - maj
e Tekstanmaerkning om indskud af

nuveerende anleeg indarbejdes i FFL februar

e Finansielle vurderinger maj
EFTERARSSAMLING september - november
e Forretningsplan fremlaegges i Landstinget september
e Afsggning af investorer afsluttes 2008

og anlaegsfasen pabegyndes
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9. Bilag

A. Rapport fra beflyvningsgruppen

B. Rapport fra anleegsgruppen

C. Rapport fra synergigruppen

D. Nuuk Havn — Udvidelse af eksisterende atlanthavn eller ny havn pa Qeqertat.

E. Kommissoriet for arbejdsgruppen.
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