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17 Sammenfatning af betaenkningen
17.1 Indledning

Transportkommissionens opgave i henhold til dets kommissorium var kort udtrykt at analysere, om
transportopgaverne kunne udfgres samfundsgkonomisk mere effektivt og i givet fald hvordan.

En betydningsfuld og udfordrende opgave

Med den betydning transportopgaver har i det grgnlandske samfund, hvor transporterhvervet bredt
afgraenset star for nasten 1/7 af veerditilvaeksten, var det sdvel en meget betydningsfuld som en udfor-
drende opgave.

Forlaengelse af tidsfrist

Kommissionen har da heller ikke kunnet afslutte sit arbejde inden for den oprindeligt fastsatte tidsfrist
medio 2010, men matte sgge og fik bevilliget en fristforlengelse til ultimo 2010. Selv med denne for-
leengelse har kommissionen mattet prioritere arbejdsopgaverne for at overholde den nye tidsfrist.

Afgraensning af kommssionens arbejde

Dette kommer i beteenkningen til udtryk ved, at det for det farste iser er de meget centrale transport-
beslutninger, der er anvendt ressourcer pa at analysere. De centrale beslutninger vedrgrer, om landets
primare atlantlufthavn skal flyttes fra Kangerlussuaq til Nuuk, om lufthavnen i Narsarsuaq skal flyttes
til Qagortoq, og om der skal anlaegges en ny containerhavn i Nuuk.

For det andet er der en raekke relevante transportanalyser, der ikke har kunnet gennemfgres. Det ngd-
vendige datagrundlag hertil har ikke kunnet tilvejebringes af enten tids- og/eller ressourcemaessige
grunde inden for tidsfristen for arbejdets afslutning. Dette er eksempelvis tilfaldet i relation til analy-
ser af havneudvidelser i Sisimiut og Ilulissat. Her har kommissionen falgelig mattet foresla, at der
efterfglgende i givet fald nedsattes serlige arbejdsgrupper til at gennemfgre disse analyser.

For det tredje er der enten pabegyndt eller planlagt szrskilte analyser af specifikke transportopgaver i
andet regi. Det er for eksempel tilfaeldet vedr. havneproblemstillinger i Maniitsoq og godsforsyningen
af @stgrenland. Hvor sddanne specifikke analyser er igangsat eller annonceret igangsat, har kommis-

sionen afstaet fra ogsa at foretage naermere analyser heraf.

For det fjerde er der en reekke transportpolitiske emner, hvor kommissionen ikke har haft tilstreekkelig
viden til at gennemfare de fornagdne analyser. Dette geelder eksempelvis i relation til opgavefordelin-
gen mellem kommuner og Selvstyret i relation til havneopgaver. | sadanne tilfeelde har kommissionen
foreslaet, at der efterfalgende ogsa nedsettes specifikke arbejdsgrupper, hvad enten dette sa skyldes,
at kommissionen har skannet, at det ikke var realistisk selv med udefra kommende eksternbistand at
indhente de forngdne analyser inden for tidsfristen for afslutningen af kommissionens arbejde, eller
kommissionen har vurderet, at den ikke var den rigtige til at lase den pagaldende opgave.?*’

247 Det skal bemaerkes, at kommissionen ikke har set pa en reekke mindre anlaegsprojekter i relation til savel hav-
ne som lufthavne, ligesom der heller ikke specifikt er set pa drifts- og vedligeholdelsesmassige problemstil-
linger i de enkelte havne og lufthavne. Derudover har kommissionen ikke analyseret bygdesejladsen, idet der
er indgéet en aftale herom, der reekker 20 ar frem, jf. afsnit 2.3. Havneanlag i bygder er i tilknytning hertil
heller ikke analyseret.
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Kommisionens tilgang til arbejdet

Selv med den séledes beskrevne afgreensning er kommissionen bevidst om, at de fremlagte analyser
og forslag ikke er sa detaljerede og deterministiske langt ud i fremtiden, som der har veeret udtrykt
gnsker om. Dette har overordnet set baggrund i to forhold.

For det fgrste har kommissionen vurderet, at det ikke er muligt eller tilradeligt at forsgge at fastlase
infrastrukturen mange &r frem.

For det andet er det kommissionens opfattelse, at de analysemetoder, der er anvendt i dens analyser,
efterfalgende kan anvendes pa en relativ enkel made pa projekter, hvor der ikke er betydelige skift i
det interne rejse- og transportmgnster. Nar de overordnede beslutninger om trafikinfrastrukturen savel
vedrgrende skibsfart som luftfart er truffet, er det i gvrigt i en raekke tilfeelde meget enklere at analyse-
re de gvrige trafikinfrastrukturprojekter — f.eks. efter de metoder som Transportkommissionen har
anvendt. Og de ydre omsteendigheder skifter, hvorfor efterfalgende analyser kan baseres pa et bedre
datagrundlag.

I kommissionens analyser er der anlagt en ret sa endimensional tilgangsvinkel, idet denne har veeret,

om de analyserede projekter er samfundsgkonomisk rentable. Kommissionen er naturligvis opmeerk-
som pa, at der i politiske beslutninger indgar flere forhold. Men inddragelse af sédanne ekstra hensyn
og afvejningen heraf i forhold til samfundsgkonomisk rentabilitet er ikke kommissionens opgave.

Nar kommissionen har analyseret og vurderet, om et transportprojekt er samfundsgkonomisk renta-
belt, er der rent metodemassigt anvendt samme fremgangsmade i alle tilfeelde. Det er for det farste
specificeret, hvordan situationen ville veere i et basisforlgb, hvor det pageeldende projekt ikke gennem-
fares, og for det andet specificeret et alternativforlgh, hvor projektet omvendt antages gennemfart. |
de samfundsgkonomiske analyser og vurderinger er det forskellen mellem betalingsstremmene i disse
to forlab, der er lagt til grund. Der er som hovedregel anvendt en 25-drig investeringshorisont fra pro-
jektets pabegyndelse. Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse er endvidere som hovedregel
sammenfattet i to tal: projektets nettonutidsveerdi og projektets interne rente.

Nettonutidsvardien udtrykker veerdien af projektets indtegter og udgifter over investeringshorisonten,
nar disse er tilbagediskonteret med en bestemt rente, som kommissionen har fastsat til 4 % p.a. Netto-
nutidsveerdien er ikke blot tilbagediskonteret til begyndelsen af investeringshorisonten, men til primo
2010. For de investeringsprojekter, der ikke er antaget igangsat umiddelbart, men evt. fgrst i 2015, vil
dette alt andet lige resultere i en lavere nettonutidsverdi. Denne fremgangsmade er valgt for at mulig-
gere en sammenligning af investeringsprojekterne ogsa via nettonutidsveerdi uanset projektets pabe-
gyndelsestidspunkt.

Den interne rente angiver det arlige samfundsgkonomiske afkast af investeringen, idet den interne
rente er beregnet, sa nettonutidsverdien af projektet netop er nul. Da de indgaende belgb i de sam-
fundsgkonomiske beregninger — bade indtaegter og udgifter — er i faste priser, typisk 2010-priser, er
den beregnede interne rente at fortolke som en realrente. Dette geelder derfor ogsa renten pa 4 % p.a.
ved beregningen af nettonutidsvardien.?*®

248 | afsnit 1.5.2 er nettonutidsveerdi og intern rente narmere kommenteret.



386 17 Sammenfatning af beteenkningen

17.2 Generelle forudseetninger for de af kommissionen
foretagne projektanalyser

Udviklingsscenarier

I kapitel 3 og 4 har kommissionen redegjort for, hvilke generelle udviklingsscenarier kommissionen
har baseret sine analyser pa. Konkret er disse analyser sammenfattet i tre veekstscenarier, der er fastsat
ud fra hhv. situationen i 2010 og antagelser om udviklingen frem til og/eller i 2030. De vesentligste
forudseetninger om: BNP, befolkningens starrelse og fordeling efter bopeel, effektiv arbejdsstyrke
samt om udviklingen i antallet af turister, fragt- og postmangder for de tre vaekstscenarier, er sam-
menfattet i skema 17.2.1.

Vekstscenarie 1 afspejler et forlab med en relativ afdeempet samfundsgkonomisk udvikling med bl.a.
en BNP-veakst pa 2 % p.a. og et fald i den effektive arbejdsstyrke pa 5 % fra 2010 til 2030, ligesom
antallet af turister kun stiger med 2% % p.a. Vakstscenarie 3 afspejler omvendt et forlgb med en bety-
delig steerkere udvikling. Der er i vaekstscenarie 3 saledes antaget en gennemsnitlig arlig BNP-vakst
pa 3%z % p.a., ligesom den effektive arbejdsstyre er uendret. Hertil kommer, at det er antaget, at antal-
let af turister stiger med 5% % p.a. Vakstscenarie 2 afspejler et mellemforlgb. Det skal bemaerkes, at
det er vaekstscenarie 2, der primart er anvendt i analysen af projekternes rentabilitet. VVaekstscenarier-
nes antagelser om den samfundsmaessige udvikling er anvendt i de tre lufthavnsanalyser i kapitel 6-8.

Skema 17.2.1 Forudsatninger om den samfundsmaessige udvikling frem til eller i 2030 i de tre opstil-
lede veekstscenarier.
Parameter Veekstscenarie 1 Veekstscenarie 2 Veekstscenarie 3
Real BNP +2%p.a. +3%p.a. + 3% % p.a.
Befolkning: "Hovedscenariet" samt "Hovedscenariet" + 22 % | "Hovedscenariet" + 22 %

vaekst og fordeling

geografisk fordeling som
i model 1 i "Mobilitetsun-
dersggelsen”

flere i 2030 samt geogra-
fisk fordeling som i mo-
del 1 i "Mobilitetsunder-
sggelsen”

flere i 2030 samt yderli-
gere befolkningskoncen-
tration i byerne i Center-
regionen

Effektiv —
arbejdsstyrke

Falder med 5 %

Ueendret

Ueendret

Antal turister

+ 2% % p.a.

+ 5% % p.a.

+ 5% % p.a.

Gods-/fragtmeengder

+ 2% % p.a.

+ 3% % p.a.

+4 % p.a.

Post-maengde

Falder med 50 %

Falder med 50 %

Falder med 50 %

Projektanalyser

Med udgangspunkt i disse generelle forudszetninger om den samfundsgkonomiske udvikling og i de
projektspecifikke data er de i kapitel 6-8 analyserede lufthavnsprojekters samfundsgkonomiske renta-
bilitet beregnet. | analysen af en evt. ny containerhavn i Nuuk i kapitel 11 er der taget udgangspunkt i
de mere specifikke forudseatninger om godstrafikkens udvikling, som Royal Arctic Line anvender. For
gvrige projekter er anvendt mere simple forudseatninger om den samfundsgkonomiske udvikling i
relation til de pageeldende projekter.

17.3 Sammenfatning af kommissionens tre centrale analyser

Det er kommissionens vurdering, at analyserne af en evt. flytning af landets primere atlantlufthavn fra
Kangerlussuag, af en evt. flytning af Sydgrgnlands lufthavn fra Narsarsuaq og en evt. havneudvidelse
i Nuuk har veeret de tre centrale trafikpolitiske emner, som kommissionen har skullet analysere. Kon-
klusionerne af disse analyser er resumeret og sammenfattet i afsnit 17.3.1-17.3.4.
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17.3.1 Placeringen af landets centrale atlantlufthavn

Huvis landets centrale lufthavn skal flyttes fra Kangerlussuaq og forblive i Grgnland, er den eneste
samfundsgkonomiske rentable mulighed, at denne centrale lufthavn placeres i Nuuk, idet passagerer
fra/til Nuuk er og fremover ogsa forventes at vaere den helt dominerende passagergruppe inden for den
af kommissionen anvendte tidshorisont. Transportkommissionen har pa denne baggrund undersggt
dels tre placeringer i Nuuk og dels anvendelse af Keflavik i Island som den centrale hub for landets
flytrafik.

De omkostningsestimater for anvendelse af fly, som kommissionen har mattet basere sine oplysninger
pa, har indikeret, at det kunne vare mere omkostningseffektivt at anvende mellemstore jetfly i stedet
for et stort jetfly som eksempelvis den Airbus 330-200 pa atlantforbindelsen mellem Kangerlussuaq
og Kgbenhavn, som i dag anvendes.”® Dette synes at vere tilfaldet, selv om store fly normalt er mere
omkostningseffektive at anvende end mindre fly, hvis der opnas et tilstreekkeligt antal effektive flyve-
timer. Kommissionen har imidlertid ikke adgang til de vilkar, som Air Greenland opnar ved leasing af
Airbus 330-200, og har heller ikke kendskab til udnyttelsesgraden for flyet, og kan derfor ikke afgare,
om anvendelsen af et stort jetfly alligevel ikke er mest omkostningseffektivt for Air Greenland.

To basissituationer

Dette har betydet, at kommissionen i dette tilfalde - som en undtagelse - har mattet basere sig pa to
basissituationer: dels en basissituation, hvor det antages at veere mest omkostningseffektivt at anvende
Airbus 330-200 som nu, og dels en basissituation, hvor det antages at veere mest omkostningseffektivt
at anvende (to) mellemstore jetfly i stedet.

Seks projektalternativer
Kommissionen har i dette tilfeelde set pa seks projektalternativer, jf. skema 17.3.1:

Skema 17.3.1 Oversigt over undersggte projektalternativer.
Projekt- Projekt- Projekt- Projekt- Projekt- Projekt-
alternativ 1 alternativ 2 alternativ 3 alternativ 4 alternativ 5 alternativ 6
(P1) (P2) (P3) (P4) (P5) (P6)
Lufthavn i Kangerlussuagq:
Bevares Nedlzegges® | Nedlaegges | Nedleegges Nedlzegges Nedlaegges
som i dag
Lufthavn i Nuuk:
Laengde 1.199 m 1.199 m 1.799 m 2.200 m 3.000 m 2.800 m
Placering Nuveerende | Nuveerende | Nuveerende | Nuveerende | Angisunnguaq | Qegertarssuaq
placering placering placering placering syd for Nuuk | syd for Nuuk

a) | dette alternativ anvendes Keflavik pa Island som hub for trafikken over Atlanten.

Med anvendelsen af mellemstore jetfly i den alternative basissituation senkes kravet til banens leeng-
de i projektalternativ 5 og 6, og som en konsekvens heraf er der to varianter af projektalternativ 5 og
6, idet der med mellemstore jetfly kun er behov for baner pa 2200 meter. Det er kun for projektalter-
nativerne 5 og 6, at det er teknisk/gkonomisk realistisk at anleegge baner pa op til 2.800/3.000 m.

9 De af kommissionen anvendte oplysninger om omkostninger ved anvendelse af fly er baseret pa oplysninger
fra ASO (Aircraft Shopper Online) og Transportkommissionens egne antagelser om timeforbruget pr. ar.
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Folgende varianter af projektalternativerne 5 og 6 er derfor analyseret:

e P5a:3000m  Angisunnguaq syd for Nuuk, store jetfly, konkret Airbus 330-200
e P6a:2800m  Qegertarssuaq syd for Nuuk, store jetfly, konkret Airbus 330-200
e P5h:2200m  Angisunnguaq syd for Nuuk, mellemstore jetfly
e P6b:2200m  Qegertarssuaq syd for Nuuk, mellemstore jetfly.

Forudsatningerne for de to varianter af projektalternativ 5 og projektalternativ 6 er ens med undtagel-
se af anleegsomkostningerne, driftsomkostningerne og materielanvendelsen. | det folgende daekker
projektalternativ 5 (P5) og projektalternativ 6 (P6), hvor andet ikke er anfart, over begge varianter.

Projektalternativernes rentabilitet

I tabel 17.3.1 er de forskellige projektalternativers rentabilitet i de to basissituationer sammenlignet,
idet effekten pa turistsggningen endvidere er inddraget. Projektalternativ 5a og 6a, hvor der indgar
landingsbaner pa hhv. 3000 m og 2800 m pa hhv. gerne Angisunnguaq og Qegertarssuag syd for Nu-
uk er ikke medtaget i denne sammenligning, idet sa lange baner ikke kan anbefales anlagt fra starten,
hvis disse placeringer for en central lufthavn ved Nuuk skulle blive foretrukket.

Tabel 17.3.1 Nettonutidsveerdier i de seks projektalternativer i vaekstscenarie 2 under hensyntagen til
turismeeffekter, og hvor basissituationen er med anvendelse af hhv. nuveerende og alter-
nativ flymateriel. Investeringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5b P6b
1.199m | 1.199m | 1.799m | 2200m | 2.200m |2.200 m

Bevar Luk Luk Luk Luk Luk

Basissituation: Nuvaerende flymateriel, jf. tabel 6.5.16:

| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 128 751 1.000 2.110 1.099 1.008

Intern rente, % p.a. 9,2 % 13,4 % 9,5 % 13,9 % 6,9 % 6,4 %

Basissituation: Anvendelse af alternativt flymateriel, jf. tabel 6.5.19:

| alt nettonutidsveerdi (NNV) 128 -599 -353 757 -154 -245

Intern rente, % p.a. 9,2 % 0,2 % 2,7 % 8,2 % 3,8% 3,6 %

Hvis anvendelsen af et stort jetfly som Airbus 330-200 er mest omkostningseffektivt, og den nuvee-
rende placering af lufthavnen i Nuuk grundet for lav regularitet fraveelges som atlantlufthavn med en
baneleengde pa 2200 m (projektalternativ P4), viser tabel 17.3.1, at det umiddelbart er relevant at
overveje projektalternativ P2 ud fra en samfundsgkonomisk synsvinkel.

Selv om afledede effekter af pavirkningen pé turismesggningen er inkluderet i tabel 17.3.1, er der an-
dre effekter, der ikke mindst ma inddrages, safremt landets centrale lufthavn flyttes ikke blot internt i
landet, men evt. til en udenlandsk placering.

Kommissionen har generelt baseret sig pa, at der ogsa pa mellemlangt sigt - inden for en 25-arig hori-
sont - er en ikke ubetydelig positiv beskeftigelseseffekt af gget efterspargsel grundet ikke mindst frik-
tionerne pa arbejdsmarkedet. Derfor vil en forleengelse af den eksisterende lufthavn i Nuuk (eller an-
leggelsen af en ny lufthavn pa gerne syd for Nuuk) for det farste kunne skabe en ikke ubetydelig posi-
tiv beskeeftigelses- og indkomsteffekt i anleegsfasen, safremt den overordnede samfundsgkonomiske
udvikling afpasses efter produktionskapaciteten, dvs. at der bl.a. fares en ansvarlig finanspolitik. For
det andet ville en overflytning af den centrale atlantlufthavn fra Kangerlussuag til Keflavik betyde, at
der direkte mistes en reekke arbejdspladser i tilknytning til driften af den centrale atlantlufthavn. Og
for det tredje ville en sddan overflytning betyde, at der i landet mistes de synergieffekter, der matte
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veare knyttet til en central lufthavn. Det er derfor kommissionens konklusion, at i det tilfeelde vil en
fastholdelse af lufthavnen i Kangerlussuagq umiddelbart vaere at foretraekke, idet denne placering dog
ma afvejes mod en placering pa gerne syd for Nuuk, hvis der her kan opnas en tilstreekkelig regulari-
tet.

I overvejelserne heraf ma det inddrages, om der i gvrigt i samfundet er et tilstreekkeligt antal investe-
ringsprojekter, der kan giver et stgrre afkast, end der i givet fald kan opnas ved en placering af den
centrale lufthavn syd for Nuuk. Safremt det ikke er tilfeeldet, er det mere attraktivt at opna en forrent-
ning pa omkring 6% % p.a. end godt 9 % p.a., idet investeringsbelgbene i projektalternativ P5b og P6b
er hhv. 2 og 2v. mia. kr. starre end i projektalternativ P1.2° Dette forudsatter dog igen, at de starre
investeringer kan finansieres.

Hvis anvendelse af mellemstore jetfly er mest omkostningseffektive i atlantflyvningerne mellem
Grgnland og Danmark, ma der igen foretages en afvejning mellem de mulige indenlandske placerin-
ger, idet anvendelse af Keflavik under denne forudsaetning ikke er rentabel. Det fremgar af tabel
17.3.1, at en fastholdelse af landets centrale lufthavn i Kangerlussuaq giver et lidt starre afkast end
anleeggelsen af en 2.200 m bane i Nuuk. Som i den anden basissituation ma der ogsa her inddrages
videregaende overvejelser i en samlet vurdering.

En forleengelse af den eksisterende lufthavn i Nuuk (eller anleeggelsen af en ny lufthavn pa gerne syd
for Nuuk) vil kunne skabe en ikke ubetydelig positiv beskaftigelses- og indkomsteffekt i anleegsfasen,
safremt den overordnede samfundsgkonomiske udvikling afpasses efter produktionskapaciteten, dvs.
at der bl.a. fores en ansvarlig finanspolitik. Det ma ogsa antages, at en flytning af landets centrale at-
lantlufthavn fra Kangerlussuaq vil betyde, at det bliver lettere at udnytte de synergieffekter, der matte
veare knyttet til en central lufthavn. Men den vigtigste forskel er nok, at flytningen af den centrale
lufthavn fra Kangerlussuaq til Nuuk vil kunne medfare, at der opstar betydelig starre konkurrence
blandt potentielle operatgrer. Kommissionens analyser har bl.a. vist, at dette er meget centralt for bl.a.
turismesggningen, men gevinster i relation til flytransport er naturligvis i det hele taget vaesentligt for
det grgnlandske samfund.

I overvejelserne om den interne placering af landets centrale lufthavn ma som allerede anfart ogsa
inddrages, om der i gvrigt i samfundet er et tilstreekkeligt antal investeringsprojekter, der kan giver et
starre afkast end i projektalternativ P4, hvor der anleegges en atlantlufthavn pd 2200 m ved den nuvee-
rende placering af lufthavnen i Nuuk. Safremt det ikke er tilfeeldet, er det mere attraktivt at opna en
forrentning pa godt 8 % p.a. end godt 9 % p.a., idet investeringsbelgbene i projektalternativ P4 er nee-
sten 1,2 mia. kr. sterre end i projektalternativ P1.”" Dette forudsztter dog igen, at de starre investe-
ringer kan finansieres.

Séafremt den nuvaerende placering ikke ma fravaelges grundet for lav regularitet, er det derfor kommis-
sionens anbefaling ud fra en samfundsgkonomisk vurdering, at den centrale atlantlufthavn bar flyttes

20 | projektalternativ P1 investeres der, jf. tabel B 6.1.1, 122 mio. kr. i vejanlag. | projektalternativ P5b og P6éb
er investeringerne i lufthavnen hhv. 1.127 mio. kr. og 1.782 mio. kr., hvortil kommer fglgeinvesteringer i ve-
je, tunneller og deemninger pa hhv. 982 mio. kr. og 606 mio. kr., jf. tabel B 6.1.4. Endvidere er der i projektal-
ternativ P5b og P6b ogsa investeringer i boliger og infrastruktur pa anslaet 370 mio. kr. som fglge af nedluk-
ningen af Kangerlussuag, se bilag 6.1.

5L | projektalternativ P1 investeres 122 mio. kr. i vejanlag, mens der i projektalternativ P4 investeres 927 mio.

kr., jf. tabel B 6.1.1. | projektalternativ P4 kommer hertil investeringer i boliger og infrastruktur pa anslaet

370 mio. kr. som fglge af nedlukningen af Kangerlussuag, se bilag 6.1.
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fra Kangerlussuaq til Nuuk ved den nuvarende placering med anlaeggelsen af en 2.200 m bane til fal-
ge. Kommissionen har derfor underkastet betydningen af regularitetsforskelle en ngjere vurdering,
idet en banelaengde pa 1.799 m ogsa er inddraget heri.

Supplerende fglsomhedsanalyse af regularitet for P3 og P4

Forskellene i regularitet er allerede inddraget i de samfundsgkonomiske beregninger i tabel 17.3.1. De
supplerende fglsomhedsanalyser vedrgrer pa ovenstaende baggrund alene regulariteten i Nuuk ved
anleggelse af en 1.799 m bane eller en 2.200 m bane (projektalternativ 3 og 4).

Der er i de supplerende fals omhedsanalyser anvendt regularitetsdata i form af vejrbetingede abnings-

tider for landing og start pa den nuvaerende placering ved Nuuk samt for Kangerlussuaq (basisalterna-

tivet). Tabel 17.3.2 viser dels de anvendte vejrbetingede abningstider i de hidtidige analyser og dels de
tilsvarende &bningstider, der er anvendt i de supplerende falsomhedsanalyser.

Tabel 17.3.2 Centrale antagelser og falsomhedsantagelser for vejrbetingede abningstider for landing
og start for nuveerende placering af lufthavnen i Nuuk samt for lufthavnen i Kangerlus-
suag.

Nuveerende placering i Nuveerende placering i Lufthavnen i
Nuuk, nuveerende leengde | Nuuk, 1.799 m og 2.200 m Kangerlussuaq
Central Fglsomhed Central Falsomhed Central Falsomhed
Landing 94,5 % 94,5 % 94,5 % 89 % 99 % 99 %
Start 97 % 97 % 97 % 94 % 99 % 99 %

Som det fremgar af tabellen, er det alene regulariteten i projektalternativ 3 og 4 med baner pa hhv.
1799 m og 2200 m pa den nuveerende placering af lufthavnen i Nuuk, som er varieret i forhold til de
centrale antagelser. Lukketiden for disse projektalternativer i de supplerende falsomhedsanalyser er
fordoblet for bade start og landing i forhold til de centrale antagelser. Samtidig er lukketiden i basissi-
tuationen uandret. Regulariteten for Nuuk lufthavn er den samme i basissituationen og i projektalter-
nativet med den centrale antagelse for regularitet. Det er farst i projektalternativet, hvor der gennem-
fares en supplerende fglsomhedsanalyse af regularitetens betydning, at der er forskel mellem regulari-
teten for Nuuk lufthavn i basissituationen og i alternativsituationen. Det betyder, som det fremgar af
tabel 6.6.3, at det beregnede regularitetstab mere end tredobles.

Tabel 17.3.3 viser, hvordan nettonutidsveerdi og intern rente pavirkes for projektalternativ 3 og 4, nar
regulariteten forringes.
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Tabel 17.3.3 Nettonutidsveerdier i projektalternativer 3 og 4 i vaekstscenarie 2 under hensyntagen til
turismeeffekter og med falsomhedsantagelse om regularitet, og hvor basissituationen er
med anvendelse af hhv. nuvaerende og alternativ flymateriel. Investeringshorisont: 25 ar,
real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P3 P4
1.799 m 2.200 m
Luk Luk
Basissituation: Nuveerende flymateriel, jf. tabel 17.3.1:
| alt nettonutidsveerdi (NNV) 1.000 2.110
Intern rente, % p.a. 9,5 % 13,9 %
Regularitet - central antagelse -103 -86
Regularitet — fglsomhedsantagelse -332 -295
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 771 1.901
Intern rente, % p.a. 6,9 % 12,2 %
Basissituation: Anvendelse af alternativt flymateriel, jf. tabel 17.3.1:
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) -353 757
Intern rente, % p.a. 2,7 % 8,2 %
Regularitet - central antagelse -103 -86
Regularitet - fglsomhedsantagelse -332 -295
| alt nettonutidsveerdi (NNV) -582 548
Intern rente, % p.a. 0,1 % 6,5 %

Som det fremgar af tabellen, reduceres rentabiliteten af sdvel P3 som P4 betydeligt af darligere regula-
ritet. Men som det ogsa fremgar, forbliver projektalternativ 4 rentabel bade i situationen med anven-
delse af store jetfly og i situationen med anvendelse af mellemstore jetfly***.

Hvis der ma regnes med en lavere regularitet, end der som udgangspunkt er lagt til grund, eller regula-
ritetstabene som fglge af en formindsket regularitet er starre end lagt til grund af Transportkommissi-
onen, gges naturligvis forskellen mellem afkastet som malt ved intern rente mellem projektalternativ
P1 og P4 i en situation, hvor der anvendes mellemstore jetfly. Skal P4 derfor foretraekkes for P1 ogsa i
denne situation, ma der som allerede anfart ovenfor anleegges videregaende overvejelser.

En forleengelse af den eksisterende lufthavn i Nuuk vil som anfert i forhold til projektalternativ P1
kunne skabe en ikke ubetydelig positiv beskaftigelses- og indkomsteffekt i anleegsfasen, safremt den
overordnede samfundsgkonomiske udvikling afpasses efter produktionskapaciteten, dvs. at der bl.a.
fares en ansvarlig finanspolitik. Det ma ogsa antages, at en flytning af landets centrale atlantlufthavn
fra Kangerlussuagq vil betyde, at det bliver lettere at udnytte de synergieffekter, der matte veere knyttet
til en central lufthavn. Men den vigtigste forskel er nok, at flytningen af den centrale lufthavn fra Kan-
gerlussuaq til Nuuk vil kunne medfgre, at der opstar betydelig starre konkurrence blandt potentielle
operatgrer. Kommissionens analyser har bl.a. vist, at dette er meget centralt for bl.a. turismesggnin-

%2 Det skal i tilknytning hertil bemzrkes, at regularitetstabet i projektalternativerne 3 og 4 - og 0gsé i projektal-
ternativerne 5 og 6 - er overvurderet i forhold til regularitetstabet i projektalter-nativ 1 og 2. | forhold til pro-
jektalternativ 1 er starrelsesorden under 50 mio. kr. i nettonutidsveerdi. Dette skyldes, at der i beregningerne i
basissituationen sével som i projektalternativ 1 (og 2) har varet anvendt samme regularitet for en 1.199 m
bane som for baner pa 1.799 m eller 2.200 m pa den nuverende placering af lufthavnen i Nuuk, jf. bilag 6.1.
Grundet stgrrelsesordenen af denne forskel er det ikke forsggt at korrigere herfor.
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gen, men gevinster i relation til flytransport er naturligvis i det hele taget veesentligt for det grgnland-
ske samfund.

I overvejelserne herom ma det som allerede anfart ogsa inddrages, om der i gvrigt i samfundet er et
tilstrekkeligt antal investeringsprojekter, der kan giver et stagrre afkast, end i projektalternativ P4, hvor
der anlaegges en atlantlufthavn pa 2200 m ved den nuvarende placering af lufthavnen i Nuuk. Safremt
det ikke er tilfeeldet, er det mere attraktivt at opna en forrentning pa omkring 6% % p.a. end godt 9 %
p.a., idet investeringsbelgbene i projektalternativ P4 som anfgrt er naesten 1,2 mia. kr. sterre end i pro-
jektalternativ P1. Dette forudseetter dog igen, at de stgrre investeringer kan finansieres.

Vurdering

Sammenfattende vil Transportkommissionen pa ovenstaende baggrund konkludere, at det samfunds-
gkonomisk er rentabelt at flytte landets centrale lufthavn fra Kangerlussuag til Nuuk pa den nuveeren-
de placering med en 2.200 m bane. Som anfart i afsnit 6.2.2 er regulariteten pa den nuveerende place-
ring imidlertid omdiskuteret i relation til turbulensforhold. Derfor anbefaler Transportkommissionen
som der anfart, at der gennemfgres en flyoperativ vurdering af turbulensforhold og af mulige indflyv-
ningsprocedurer med jetfly. Som ogsa anbefalet i rapporten fra Force Technology fra 2006 bar der
desuden udfares forsgg med en skalamodel af lufthavnen og dens omgivelser i en vindtunnel for at
kunne konkludere mere definitivt pa regulariteten som falge af terrsenpavirket turbulens. Transport-
kommissionen skal desuden anbefale, at anleeg af en 2.200 m bane gennemgas med luftfartsmyndig-
hederne med udgangspunkt i de planleegningsparametre, der i 1976 13 til grund for placeringen og
anleeggelsen af den nuverende lufthavn. Det er Transportkommissionens vurdering, at dette kan afkla-
res inden for en tidshorisont pa et ar.

Séfremt det skulle vise sig, at det er mere omkostningseffektivt at anvende det nuveaerende materiel i
atlantruten til Kgbenhavn og ikke mellemstore jetfly, kan kommissionen ikke afvise, at det kan veere
samfundsgkonomisk mere rentabelt at anleegge en atlantlufthavn pa gerne syd for Nuuk, hvis det vel
at meerke skulle vise sig at veere en meget betydelig positiv regularitetsforskel i sammenligning med
en lufthavn pa den nuvarende placering. De data, som indtil nu foreligger, tyder pd, at der ikke kan
forventes en sa betydelig regularitetsforskel.

Det er kommissionens vurdering, at Air Greenland inden for en tidshorisont pé et ar ma treeffe beslut-
ning om, hvilke flytyper der fremover skal anvendes i atlanttrafikken. Som anfgrt i afsnit 6.2.2 anbefa-
ler Transportkommissionen, at der skal anvendes mindst fem ar til at indsamlede vejrdata for place-
ringerne pa gerne.

Hvis det besluttes at overga til mellemstore jetfly i atlanttrafikken, er det kommissionens vurdering, at
der herefter vil veere et tilstreekkeligt grundlag til at beslutte sig for den nuvarende placering, hvis
tidsfaktoren er vaesentlig.

Safremt den nuvearende placering imidlertid fraveelges, eller hvis der gnskes en yderligere afklaring af
regularitetsforskellene mellem en atlantlufthavn pa den nuveerende placering og placeringerne pa ger-
ne syd for Nuuk inden en evt. beslutning om at anvende den nuveerende placering, er det som anfart
kommissionens anbefaling, at der indsamles vejrdata for en mindst 5-arig periode. Det er saledes tid-
ligst ved arsskiftet 2015/16, at resultaterne heraf kan foreligge. Den nuverende lufthavn i Kangerlus-
suaq, hvor der i gvrigt netop er blevet investeret i en opgradering af lufthavnsbygningen, kan imidler-
tid ogsa anvendes frem til 2020 uden starre nyinvesteringer. Safremt der ikke umiddelbart pabegyndes
en indsamling af supplerende vejrdata, risikeres det, under de nevnte forudsatninger, at en atlantluft-
havn pa gerne farst kan veere operationsklar efter 2020.
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Det falger ogsa af det lige anfarte, at safremt det ikke besluttes at veelge den eksisterende placering i
afventning af vejrdata fra gerne, kan en atlantlufthavn pa den nuvarende placering farst vere en reali-
tet et par ar efter arsskiftet 2015/16.

Besluttes det at indsamle vejrdata m.v. for at afklare mulighederne for at anleegge en atlantlufthavn pa
gerne syd for Nuuk, ma disse mulige placeringer endvidere afvejes i forhold til en fastholdelse af lan-
dets centrale lufthavn i Kangerlussuag. | afvejningen heraf er samme hensyn relevante som i afvejnin-
gen mod den eksisterende placering. Safremt basissituationen med et stort jetfly (Airbus 330-200)
legges til grund, ma transportkommissionen ogsa konkludere, at en flytning af landets centrale atlant-
lufthavn fra Kangerlussuaq er samfundsgkonomisk rentabel og anbefales, idet forrentningen ogsa i
dette tilfelde er omkring 6% % p.a. Dette forudseetter dog, at de forudsatte undersggelser af regulari-
tetsforholdene ikke farer til en lavere regularitet pa gerne syd for Nuuk end antaget i udgangsanaly-
serne.

Séafremt mellemstore jetfly er de mest omkostningseffektive, falder rentabiliteten af en placering af
den centrale atlantlufthavn pa gerne ved Nuuk ganske meget. Som det fremgar af tabel 6.6.1, er place-
ringerne syd for Nuuk nasten rentable. Og inddrages de yderligere beskeftigelsesmassige effekter af
en placering af den centrale lufthavn i landets hovedstad i savel anlaegs- og driftsfasen er der nappe
tvivl om, at disse placeringer ogsa er samfundsgkonomisk rentable.

Et supplerende regneeksempel kan tjene til illustration heraf. Hvis beskaftigelseseffekten af en place-
ring af landets centrale lufthavn i hovedstaden svarer til 200 fuldtidsbeskeftigede i gennemsnit pr. ar
(med en antaget gns. arslgn pa 300.000 kr.), viser kommissionens beregninger, at dette medfgrer en
forggelse af nettonutidsvardien i 2010 pa 660 mio. kr. regnet over investeringsperioden fra 2020-
2044. Dette vil forgge den interne rente med ca. 1% pct.-point p.a. for projektalternativerne P5b og
P6b med placering af lufthavnen syd for Nuuk.

Kommissionen kan i dette tilfeelde ikke komme med en klar vurdering af, hvilken intern placering —
Kangerlussuag eller Nuuk - der skal veelges. | tilknytning hertil skal kommissionen tilkendegive, at
andringer i forudsatninger kan forrykke rentabilitetsberegningerne ganske meget, som det er fremga-
et af de ret sa forskellige resultater afhangigt af om den ene eller den anden basissituation leegges til
grund.

Det skal fremhaves, at den samfundsgkonomiske rentabilitet af evt. at flytte landets primeere atlant-
lufthavn fra Kangerlussagq til Nuuk er baseret pa en meget veesentlig forudsztning: at Kangerlussuagq
nedlukkes. Der er saledes ikke tale om et bade/og.

17.3.2 Placeringen af den centrale lufthavn i Sydgrgnland

Som det fremgar af kapitel 7 anbefaler Transportkommissionen, at Sydgrgnlands lufthavn bar flyttes
fra Narsarsuaq til Qagortog. Men de gennemfarte undersggelser giver dog ikke et klart resultat hver-
ken i relation til placering eller i relation til lengde af lufthavnen ved Qagortoq.

Projektalternativer

I de gennemfarte beregninger er der indgaet de fire mulige lufthavnsplaceringer ved Qagortog, som
tidligere er undersggt og som stadig er mulige, ligesom der er indgaet to standardbaneleengder for
lufthavne: nemlig 1.199 m og 1.799 m.
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Valget af lufthavnens placering i Qaqortoq afhanger grundleeggende af tre forhold:

e Anlaegsomkostningerne ved de fire placeringer for en 1.199 m bane
e  Meromkostninger til at forleenge en bane pa 1.199 m

e Regulariteten.

Prioritering af placeringer

17 Sammenfatning af beteenkningen

Tabel 17.3.4 viser, hvordan de forskellige placeringer bgr prioriteres i forhold til disse tre forhold.

Tabel 17.3.4 Placeringernes prioritering ift. tre centrale forhold.
Pl. 1 Pl. 2 PI. 3 Pl.5
Anlaegsomkostninger 1 4 3
Meromkostninger til at forleenge banen 2 3 1 4
Regularitet 1 3? 3? 2

Anm.: Placering 4 er ikke medtaget i skemaet, da denne ikke lengere er en mulig placering pga. den byudvikling, som har
fundet sted i Qaqortoq.

a) Samme prioritering, da de har samme vejrbetingede regularitet.

Det skal i tilknytning til tabel 17.3.4 anfares, at de foreliggende regularitetsberegninger er behzftet
med en ikke ubetydelig usikkerhed, hvorfor denne faktor - pa det nuvaerende grundlag - ikke tilleegges
nogen starre vaegt i prioriteringen, hvilket ogsa skal ses i sammenhang med, at forskellene i regulari-
tet mellem de fire placeringer er begreenset.

Muligheder for forleengelse af banerne

Med hensyn til muligheder for forlengelse af banerne, kan en bane ved placeringerne 1 og 2 forlen-
ges til 1.500 m, men det kraever specifikke forhandlinger med luftfartsmyndighederne ved placering 2.
En bane ved placering 3 kan forlaenges til 2.100 m. Transportkommissionen vil pa dette grundlag an-
befale, at valget star mellem placeringerne 1, 2 og 3.

Valget mellem placeringerne 1, 2 og 3 afhanger efter Transportkommissionens opfattelse iser af to
forhold: den flyteknologiske udvikling og erhvervsudviklingsmulighederne. Den flyteknologiske ud-
vikling har i de senere ar, som narmere beskrevet i bilag 5.1, gaet i en retning, der fordrer leengere
landingsbaner. Transportkommissionen kan naturligvis ikke forudsige, hvad der vil ske pa dette om-
rade, men vil dog pa ingen made udelukke, at der fremtidsrettet kun vil vere relativt fa flytyper, der
kan anvendes optimalt inden for en samlet leengde pa 1.500 m.

Som beskrevet i afsnit 3.2 er der realistiske muligheder for en meget betydelig mineaktivitet i neerhe-
den af Narsaq og Qagortoq ved Kuannersuit (Kvanefjeldet) og/eller Kringlerne.®® S&fremt der etable-
res en sadan betydelig mineaktivitet i tilknytning hertil, vil dette traekke i retning af en 1.799 m bane
ved placering 3 og i gvrigt ogsa tale for placering 3, hvis der, som Transportkommissionen anbefaler, i
farste omgang alene besluttes at anleegge en 1.199 m bane.

5% Transportkommissionen er opmarksom pa, at den nuveerende udformning af nul-tolerancepolitikken over for
uranudvinding ikke muligger en udnyttelse af mineralerne i Kuannersuit (Kvanefjeldet).
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I de overvejelser, der fra politisk side ma geres, er det relevant at inddrage, at trafikforholdene og er-
hvervsforholdene i det hele taget er blevet forringet i Sydgrenland i de senere ar. Senest er dette blevet
dokumenteret i en omfattende rapport til kommune Kujalleq udarbejdet af Greenland Venture A/S.%*
Dette er nzermere uddybet i afsnit 7.7.3.

Da det endnu er uafklaret, om, hvornar og i hvilket omfang der etableres de omtalte mineaktiviteter i
narheden af Narsaq og Qaqortog, ma Transportkommissionen anbefale, at der i farste omgang kun
anlaegges en bane pa 1.199 m. Safremt der etableres de anfarte mineaktiviteter forligger imidlertid en
ny situation, hvor det er samfundsgkonomisk relevant at overveje en forlaengelse af banen til 1.799 m.

Det fremgar af analysen i kapitel 7, at nedlaeeggelsen af Narsarsuaq bidrager med omkring 450 mio. kr.
til den samlede nettonutidsveerdi p& godt 660 mio. kr. af projektet med en lufthavn i Qaqortoq.”*® Det
vil sdledes vaere samfundsgkonomisk endog meget kostbart at opretholde lufthavnen i Narsarsuaq
samtidig med, at der anlagges en ny lufthavn i Qagortoq, hvorfor kommissionen ikke anser dette for
en realistisk mulighed.

17.3.3 Havneudvidelse i Nuuk

Det er Transportkommissionens vurdering, at en ny havn ved Qegertat, forelgbigt afgraenset til fase 1,
bar anlaegges. | denne fase anleegges en ny containerhavn med en 320 m lang kaj med et bagland pa
40.000 m? med pakhus og vaerksted ved Qeqertat. Sével kajleengden som baglandet kan forgges uden
starre problemer ved denne placering, jf. kapitel 11.

Transportkommissionens analyser viser, at de forventede og fortsatte stigninger i godsmangderne vil
reducere effektiviteten pa den eksisterende havn i Nuuk mere og mere, ligesom afviklingen af sejlad-
sen over Atlanten i stigende grad vil blive for omkostningstung, hvis havnekapaciteten i Nuuk ikke
forgges. Det vil udlgse sa store omkostningsstigninger, at anleeggelsen af en ny containerhavn synes
samfundsgkonomisk meget rentabel.

Som det er redegjort for, synes dette resultat ogsa at veere meget robust. Selv om der er anvendt forsig-
tige antagelser om de mulige omkostningsbesparelser, iszr i relation til atlanttransporten, og ogsa for-
sigtige skgn over udviklingen i den fremtidige godsmangde over Nuuk havn, viser de gennemfarte
beregninger, at en ny containerhavn ved Qegertat er samfundsgkonomisk ret sa rentabel. Og denne
konklusion &ndres heller ikke af de gennemfarte falsomhedsberegninger, hvor fordelagtigheden af
anlaggelsen af en ny containerhavn ved Qegertat ellers er reduceret ret sa betydeligt.

17.3.4 Umiddelbare fordelingsmaessige konsekvenser i
kommissionens tre centrale analyser

Som anfgrt bl.a. i afsnit 1.5.2 er det rentabiliteten for det grenlandske samfund under et, der er lagt til
grund, nar kommissionen har analyseret, om et projekt er rentabelt. Heraf fglger naturligvis ogsa, at et
projekt, der vurderes at veere samfundsgkonomisk rentabelt, kan veere rentabelt for nogle aktarer og
ikke-rentabelt for andre af de involverede aktarer. Det er denne problemstilling, der behandles i det
falgende.

%4 Greenland Venture 2009. Kommune Kujalleq - Vilkér for udvikling. Oktober 2009.

%5 Fglger af, at nettonutidsvaerdien reduceres med 226 mio. kr., sdfremt der kun indregnes en besparelse p&
halvdelen af fordelen ved at nedlaegge lufthavnen i Narsarsuag, jf. tabel 7.2.4.
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| tabel 17.3.5 er det vist, hvordan de umiddelbare fordelingsmassige konsekvenser er for de involve-
rede aktarer i de tre centrale analyser i kommissionens beteenkning. Det er resultaterne fagr inddragelse
af de afledede effekter af turismepavirkningen, der er anfert i tabel 17.3.5 for lufthavnsprojekterne.
Aktgrerne er i tabel 17.3.5 opdelt pa operatarer (luftfarts- og skibsoperatgrer), forvaltere (af lufthavne
og havne), brugere (hjemmehgrendes efterspargsel efter persontransport og efterspargslen efter fragt
og post) samt Selvstyret/samfundet, hvor der endvidere er sondret mellem direkte provenumaessige
konsekvenser og eksternalitetseffekter, der kun omfatter CO,-udledninger i kommissionens analyser,
jf. afsnit 1.5.3.2%° Det skal fremhaves, at da tabel 17.3.5 kun viser de umiddelbare fordelingsmassige
konsekvenser i de tre analyserede centrale projekter, kan disse resultater direkte afleeses af de bereg-
ninger, der allerede er gennemfart i relation til disse projekter. ®" Det skal endvidere bemzrkes, at da
de samfundsgkonomiske resultater set under et er forbundet med usikkerhed, sa er fordelingen af det
samlede samfundsmaessige resultat pa de forskellige aktgrer det naturligvis ogsa. Opgearelserne er,
som det er fremgaet af kapitlerne 6, 7 og 11, baseret pa en raekke skan og antagelser.

Tabel 17.3.5 Umiddelbare fordelingsmessige konsekvenser af de tre centrale projekter.
NNV, mio. kr. Alle Operatarer Infrastruktur- Brugere Selvstyret/
forvaltere samfundet
| alt Luftfart | Skibe | Andre® | Lufthavne/ |Hjemme- Ikke Fragt | Lands- og | Ekster-
havne hgrende| hjemme- kommune- | nalite-
hgrende kasse ter
Ny lufthavn i Nuuk - P4
Airbus 330-200 i basis®* | 2.309 539 0 0 952 1.102 0 205 -572 83
Mellemstore jetfly i basis’ 1.322 | -448 0 0 952 1.102 0 205 -572 83
Flytning af lufthavnen i
Narsarsuag til Qaqgortoq 664 705 0 0 157 50 0 114 -374 11
- jf. afsnit 7.2 ©
Ny havn i Nuuk
; . d 484 0 285 21 438 0 0 0 -260 0
- jf. kapitel 11

a) Basisscenarie med anvendelse af Airbus 330-200, projektalternativ 4, 2.200 m bane, veekstscenarie 2, jf. tabel 6.5.6. | dette
alternativ har ikke-hjemmehgrende et tab pa sma 90 mio. kr.

b) Basisscenarie med anvendelse af mellemstore jetfly, projektalternativ 4, 2.200 m bane, vakstscenarie 2, jf. tabel 6.5.17. |
dette alternativ har ikke-hjemmehgrende ogsa et tab pa sméa 90 mio. kr.

c) Placering 3, 1.199 m bane, vaekstscenarie 2, jf. tabel 7.2.2. | dette alternativ har ikke-hjemmehgrende et tab pa knap 270
mio. kr. i nettonutidsveerdi.

d) Enny havn i Nuuk ved Qegertat, jf. tabel 11.2.1.

e) Vognmand.

256 Det er som anfart i afsnit 17.3.6 lagt til grund, at de samfundsgkonomiske rentabilitetsberegninger foretages

ud fra et nationalt synspunkt. De betyder som udgangspunkt, at de gkonomiske konsekvenser for ikke-
hjemmehgrende personer og virksomheder o. lign. ikke indgar.
27 Analyser, hvor det alene er de umiddelbare fordelingsmassige konsekvenser, der belyses, kaldes ogsd i den
gkonomiske litteratur for: "impact incidence™ analyser.
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Atlantlufthavn i Nuuk

Tabel 17.3.5 viser, at bade luftfartsoperatarer, infrastrukturforvalteren (Mittarfeqgarfiit) samt brugere
star til betydelige gevinster, hvis der etableres en ny lufthavn i Nuuk pd 2200 m til erstatning for luft-
havnen i Kangerlussuaq med udgangspunkt i situationen med anvendelse af store jetfly i basis. Opera-
tgrerne vil dog umiddelbart fa et betydeligt tab med udgangspunkt i situationen med anvendelse af
mellemstore jetfly i basis.

Mittarfeqarfiits gevinst er et resultat af, at der spares betydelige omkostninger, safremt lufthavnen i
Kangerlussuaq lukkes. Endelig opnar brugerne gevinster i form af lavere billetpriser samt kortere rej-
setider og ventetider. Da det er antaget, at Selvstyret finansierer en ny lufthavn over de offentlige bud-
getter (og ikke ved brugerafgifter), star Selvstyret umiddelbart til at tabe pa projektet. Som anfart viser
tabel 17.3.5 kun de umiddelbare fordelingsmaessige konsekvenser. | afsnit 17.3.5 har kommissionen
sammenfattet arsager til, at det ikke er retvisende at basere fordelingsmaessige konklusioner pa de
umiddelbare fordelingsmaessige konsekvenser i dette tilfalde.

Ny lufthavn i Qagortoq

Tabel 17.3.5 viser generelt samme billede, safremt Sydgrgnlands lufthavn i Narsarsuaq flyttes til Qa-
gortog, som fremgar i relation til en atlantlufthavn i Nuuk. Luftfartsoperatgrer, infrastrukturforvalteren
(Mittarfeqarfiit) samt brugere star til umiddelbare gevinster, hvis der etableres en ny lufthavn i Qagor-
toq til erstatning for den nuvarende i Narsarsuag. Der er dog en markant anderledes fordeling af de
umiddelbare gevinster i dette tilfeelde. Luftoperatarerne far ligefrem starre gevinster end den samlede
samfundsmaessige gevinst som malt ved nettonutidsveerdien af projektet. Gevinsten for Mittarfeqarfiit
udger kun knap 25 % af den samlede samfundsmaessige gevinst i dette tilfeelde mod over 40 % i til-
feeldet med en atlantlufthavn i Nuuk. Endelig far de hjemmehgrende brugere af persontransport kun
beskedne gevinster. Ud fra en forudseetning om, at Selvstyret finansierer den ny lufthavn over de of-
fentlige budgetter (og ikke ved brugerafgifter), star Selvstyret umiddelbart til ogsa at tabe pé dette
projekt. | afsnit 17.3.5 har kommissionen som anfart sammenfattet arsager til, at det heller ikke i dette
tilfelde er retvisende at basere fordelingsmaessige konklusioner pa de umiddelbart beregnede forde-
lingsmaessige konsekvenser.

Ny havn i Nuuk

Gevinsterne ved en ny havn i Nuuk tilfalder tre aktgrer, nemlig skibsoperatgrer, havneforvaltere samt
vognmand. Under de nuvaerende forhold er det samme selskab, Royal Arctic Line A/S (RAL), som
bade star til gevinsterne for savel skibsoperatarer som for havneforvaltere i kommissionens analyse af
en havneudvidelse i Nuuk — konkret en ny containerhavn ved Qegertat. Gevinsterne for RAL er dels et
direkte resultat af effektiviseringsgevinster for aktiviteter pa havnen og en dels fglge af en andret ton-
nagesammensztning og logistik i forhold til en basissituation uden en ny havn. Det skal anfares, at
gevinster ved en andret tonnagesammensztning og logistik formentlig er ret s undervurderet i det
gengivne eksempel i tabel 17.3.4, jf. ogsé skema 17.4.1. Ogsa i dette tilfeelde star Selvstyret til umid-
delbart at tabe. | afsnit 17.3.5 har kommissionen sammenfattet arsager til, at det heller ikke i dette
tilfelde er retvisende at basere fordelingsmaessige konklusioner pa de umiddelbart beregnede forde-
lingsmaessige konsekvenser.

17.3.5 Fordelingsmaessige konsekvenser i kommissionens tre centrale
analyser

Som anfart er det kun de umiddelbare fordelingsmassige konsekvenser i de af kommissionen gen-
nemfarte tre centrale analyser, der er beskrevet i afsnit 17.3.4. Der er efter kommissionens opfattelse
to hovedarsager til, at det ikke kan antages, at det er retvisende at basere fordelingsmassige konklusi-
oner pa de umiddelbare beregnede fordelingsmassige konsekvenser i de anfarte tre centrale analyser.
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Konkurrenceforhold og offentlig regulering ma ngdvendigvis inddrages i de videre fordelingsmassige
vurderinger.?®

Konkurrenceforhold og offentlig regulering

Som anfert i afsnit 16.5 er det kommissionens opfattelse, at det pa lufthavnsomradet er muligt at
skaerpe konkurrencesituationen mellem operatarerne, safremt de nuvarende atlantlufthavne Narsarsu-
aq og Kangerlussuaq erstattes af en lufthavn i Qagortoq og en atlantlufthavn i Nuuk. Det er naturligvis
iseer en evt. flytning af atlantlufthavnen fra Kangerlussuagq til Nuuk, der i den henseende vil veje tungt.
Safremt Kangerlussuag opgives som landets centrale atlantlufthavn og flyttes til Nuuk, vil andre ope-
ratarer end Air Greenland fa bedre muligheder for at etablere sig, end de allerede har. Uanset om an-
dre operatgrer i hgjere grad etablerer sig eller ej, vil muligheden heraf og de reducerede omkostninger
for operatarer, som fremgar af bl.a. tabel 17.3.4, efter kommissionens opfattelse betyde, at operatgrer-
ne ma reducere billetpriserne pé atlantforbindelserne i det mindste svarende til omkostningsreduktio-
nen.”*® S&fremt der ikke som falge heraf sker @ndringer i Takst- og Betalingsregulativet eller andre
andringer i vilkarene for flytransport, er det kommissionens vurdering, at de umiddelbare gevinster
for operatererne i vidt omfang vil komme brugerne til gode — bade hjemmehgrende og ikke-hjemme-
harende. Det ma dog under alle omstendigheder forventes, at en evt. flytning af lufthavnen fra Nar-
sarsuaq til Qaqortoq vil indebeere, at servicekontrakten med Air Greenland for Sydgrenland vil blive
@ndret.”®°

Som ogsa anfert i afsnit 17.3.4 har kommissionen en anderledes vurdering af mulighederne for at ef-
fektivisere og dermed reducere omkostningerne i godstransporterne med skib ved at abne op for kon-
kurrence og dermed for flere aktarer, i hvert fald sa lenge Nordvestpassagen ikke er en realitet. Under
denne forudseetning er det kommissionen vurdering ud fra bl.a. de gennemfarte analyser i kapitel 11,
at det ikke er samfundsmassigt rentabelt med flere aktarer til at varetage godstransporten over Atlan-
ten. Godsmangderne, der skal viderebefordres fra en eller flere atlanthavne i Grgnland til landets gv-
rige byer, og for en delmangde heraf videre til bygder, er endvidere sa begraensede og opgaverne sa
specialiserede, at der — under hensyn til smadriftsulemper — ikke er samfundsgkonomisk grundlag for
flere aktarer.

Som det fremgar af tabel 17.3.4, opnar RAL bade som operatar og som havneforvalter en betydelig
bedre driftsgkonomi end i basissituationen. Med en ny containerhavn vil omkostningsniveauet i gods-
transporten veere lavere end i basissituationen. Disse fordele — i form af et lavere omkostningsniveau —
ma stort set alle forventes at komme kunderne til gode eller blive overfart til samfundet via hgjere
udlodninger end ellers. RAL er 100 % ejet af Selvstyret, hvorfor det i aftalegrundlaget med RAL yder-
ligere kan sikres, at selskabet bliver forpligtet pa driftsmaeessig effektivitet, som naturligvis ogsa under
alle omstendigheder méa veere en central opgave for RAL.

58 Nar afledede effekter inddrages i fordelingsmzassige analyser, betegnes sadanne analyser i den skonomiske
litteratur for: "effective incidence" analyser. Kommissionen er opmarksom p4, at det anfarte kun kan fortol-
kes som en kvalitativ og ikke en kvantitativ "effective incidence™ analyse.

% safremt markedskrafterne ikke skulle kunne sikre dette prisfald, foreligger der i givet fald en opgave for
konkurrencemyndighederne.

260 | tilfzldet med mellemstore jetfly i basis far operatererne umiddelbart et tab p& nasten 450 mio. kr., jf. tabel
17.3.4. Dette skal imidlertid sammenholdes med, at operateromkostningerne falder med nasten 1 mia. kr. i
projektalternativ 4 fra basissituationen med Airbus 330-200 til basissituationen med mellemstore jetfly.
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17.3.6 Det nationale udgangspunkt

De samfundsgkonomiske beregninger er i denne beteenkning gennemfart ud fra et nationalt gran-
landsk synspunkt. Dette betyder, at det kun er pavirkningen af hjemmehgrende personers gevinster/
tab, direkte eller indirekte over f.eks. de offentlige budgetter, der er indregnet. Pavirkningen af udefra
kommende turisters eller udefra kommende erhvervsrejsendes gevinster/tab som fglge af de analyse-
rede transportprojekter er saledes ikke inkluderet i de samfundsgkonomiske beregninger. Dette bety-
der bl.a. — som flere gange anfart i beteenkningen — at der opstar forskelle mellem @ndringerne i billet-
indteegter for operatarer og billetudgifter for de rejsende i de samfundsgkonomiske beregninger over
de analyserede projekter. Det nationale udgangspunkt er naturligvis valgt, da dette er det relevante
udgangspunkt for kommissionens arbejde ogsa i henhold til dets kommissorium.

Som det fremgar af det netop anfarte og ikke mindst af tabel 17.3.1, s pavirkes operatarernes situati-
on ogsa — og i nogle tilfeelde umiddelbart ganske meget. Derfor fordrer et nationalt udgangspunkt og-
sd, at operatgrers og forvalteres ejerforhold inddrages. Ses der bort fra Air Greenland og Air Iceland er
alle de afgarende og betydende operatarer, herunder RAL og Mittarfeqarfiit, 100 % ejede af det gran-
landske samfund via Selvstyret. | alle de beregninger, som Transportkommissionen har udfert, indgar
alle gevinster/tab for alle operatarerne trods dette fuldt ud, dvs. ogsa de umiddelbare gevinster/tab for
Air Greenland og Air Iceland. Der er tre hovedbegrundelser for dette. For det fgrste er det kommissio-
nens vurdering, at fordelingen af de umiddelbare gevinster/tab, iser for flyoperatarerne, ikke giver et
retvisende billede af, hvordan det faktiske resultat vil blive. Dette skyldes, som anfert i afsnit 17.3.5,
at konkurrencesituationen og/eller indgreb fra konkurrencemyndighederne vil resultere i, at langt de
fleste nettogevinster for operatgrerne vil blive overflyttet til andre, dvs. enten til brugerne eller til sam-
fundet via f.eks. ndringer i Takst- og Betalingsregulativet, servicekontrakter el. pa anden méde. For
det andet anvender ikke mindst Air Greenland i hgj grad hjemmehgrende arbejdskraft i dets virksom-
hed, ligesom Selvstyret har en ejerandel pa 37,5 % i selskabet. Dette betyder, at selv for den del af
nettogevinsten, som evt. ikke matte blive overfart til det granlandske samfund via konkurrencetrykket
og/eller trykket fra konkurrencemyndigheder, vil en ikke ubetydelig andel indirekte tilfalde det gran-
landske samfund. Kommissionen kan for det tredje ikke vurdere, hvor stor en andel af nettogevinsten
for flyoperatgrerne, som ikke - hverken direkte eller indirekte — overfares til det grgnlandske sam-
fund.”®* Men kommissionen vurderer, at dette kun er en mindre og en ikke vasentlig andel i de betrag-
tede projekter, hvorfor der ikke er forsggt at korrigere herfor, selv om dette forhold er relevant at ind-
drage i en samlet politisk vurdering.

17.4 Samlet oversigt over kommissionens projektanalyser

I skema 17.4.1 er der en samlet oversigt over kommissionens projektanalyser, dvs. for de analyser der
er naermere beskrevet i kapitlerne 6-9 og 11-13.%% For hvert projekt viser skema 17.4.1 — om muligt —
for mindst et projektalternativ dette alternativs anleegsbudget, nettonutidsveerdi og interne rente, lige-

som der er anfart projektspecifikke kommentarer. Der er, som det ogsa fremgar af skema 17.4.1, af

21 Ajr Iceland opererer p.t. i fem granlandske lufthavne: Nuuk, Ilulissat, Narsarsuaq, Kulusuk og Nerlerit Inaat.
En evt. flytning af lufthavnene pa @stkysten vil som anfert i afsnit 9.3 og 9.4 ikke umiddelbart pavirke drifts-
situationen for Air Iceland. Leengere landingsbaner i Nuuk og Ilulissat samt flytningen af lufthavnen fra Nar-
sarsuaq til Qagortoq vil pavirke Air Icelands driftsmuligheder. Dette slar for det nationale udgangspunkt, der
er en falge af kombinationen af inddragelsen af alle operatarer og Air Icelands ret s beskedne markedsandel,
skannes at vaere uden starre betydning.

%62 Analysen af den kystlange passagersejlads er analyseret i kapitel 15 og er i dette kapitel resumeret i afsnit

17.8.
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hensyn til at lette sammenligningen projekterne imellem, medtaget alternativer fra de tre centrale tra-
fikprojekter, som kommissionen har analyseret.

Projektanalyser uden en samfundsgkonomisk rentabilitetsanalyse

For en del af de projekter, som kommissionen har inkluderet i sit analysearbejde, har det af forskelli-
ge arsager imidlertid ikke veeret muligt for kommissionen at gennemfare egentlige rentabilitetsanaly-
ser.

Det er tilfeeldet i relation til anleeggelsen af en lufthavn pA Uummannag-gen til evt. erstatning af luft-
havnen Qaarsut pa Nuussuag-halvgen. Tidligere undersggelser har vist, at det er teknisk meget van-
skeligt og endvidere skonomisk kostbart at anlaegge en lufthavn pa Uummannag-gen. | givet fald er
der behov for nye undersggelser af mulighederne for at anleegge en lufthavn pd Uummannag-gen, der
tager udgangspunkt i de nugzldende bestemmelser for lufthavne og de nuvaerende forhold pd Uum-
mannag-gen.

Som det fremgar af kapitel 12, har kommissionen ikke inden for de opstillede tids- og ressourcemaes-
sige rammer kunnet verificere grundlaget for de vurderinger af en evt. havneudvidelse i Sisimiut, der
blev forelagt for kommissionen ultimo november 2010. Imidlertid er der flere indikationer af, at en
havneudvidelse i Sisimut kan vaere samfundsgkonomisk rentabel, i hvert fald for den del heraf der
bestar i en udvidelse af fiskeri-/industrikajen. Kommissionen har faglgelig anbefalet, at der nedszttes
en hurtig arbejdende arbejdsgruppe, der far til opgave at opstille samfundsgkonomiske rentabilitets-
analyser af de foreslaede havneudbygninger i Sisimiut efter f.eks. de retningslinjer, som kommissio-
nen har anvendt i relation til en evt. ny containerhavn i Nuuk.

Der er ogsa over for kommissionen anfgrt, at der er kapacitetsmaessige problemer og vanskelige ma-
ngvreforhold i havnen i llulissat. De projekter til forbedring af havneforholdene, som har veeret fore-
slaet, er imidlertid kun overordnet skitseret. Sledes foreligger der ikke egentlige anleegsoverslag for
de mulige projekter. Kommissionen har derfor heller ikke i relation til evt. havneudbygninger i lulis-
sat kunnet gennemfgre samfundsgkonomiske analyser heraf. Kommissionen har fglgelig anbefalet, at
der nedszttes en arbejdsgruppe pa tilsvarende made som i relation til en evt. havneudvidelse i Sisimi-
ut.

Der foreligger ingen konkrete planer for udvidelser af havnen i Aasiaat, men der er en lokal forvent-
ning om, at en udvidelse af havnen kan blive ngdvendig inden for kort tid pga. olieefterforskningsak-
tiviteter. Det er Transportkommissionens vurdering, at en udbygning af havnen i Aasiaat ma ses i til-
knytning til de kommende olieefterforskningsaktiviteter langs hele vestkysten. Derfor bar en evt. ud-
bygning af havnen i Aasiaat koordineres med de planer, som olieselskaber har for den fremtidige ef-
terforskning. 1 tilknytning hertil bgr finansieringen af en evt. udvidelse af havnen afklares. | denne
proces ma gvrige interessenter i havnen ogsa inddrages.

Havneudvidelser i Maniitsoq analyseres p.t. af Departementet for Erhverv og Arbejdsmarked i relation
til Alcoa-projektet. Derfor har Transportkommissionens afstaet fra at vurdere havneprojekter i Maniit-
soq, idet denne opgave mest hensigtsmaessigt varetages af Departementet for Erhverv og Arbejdsmar-

kedsmarked.

Transportkommissionen har ogsa - jf. afsnit 13.4 - set pa havneudvidelser i Narsag, Nanortalik og
Qagortoq. Som det fremgar heraf, kan Transportkommissionen ikke anbefale havneudvidelser i disse
byer, hvor det endvidere primeert er relevant at betragte en udvidelse af havnen i Qagortoq. Selv om
der kan realiseres ikke ubetydelige effektivitetsgevinster ved en havneudvidelse i Qaqgortoq i form af
anleeggelsen af en ny atlanthavn, er gevinsterne herfra ikke tilstraeekkelige til at sikre en klar samfunds-
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gkonomisk rentabilitet. Hvis det endvidere besluttes at udnytte forekomsterne af sjeldne jordmetaller
ved Kringlerne, skal der givetvis anlaegges en havn i tilknytning hertil samtidig med, at der méske
etableres vejforbindelse til Qagortoq. Safremt dette sker, vil det blive muligt at udnytte denne havn i
forbindelse med den alm. godsforsyning af Qagortog, som RAL star for. Dette betyder alt i alt, at
kommissionen anbefaler, at spgrgsmalet om anlaggelsen af en ny atlanthavn ved Qagortoq farst tages
op, nar der foreligger en afklaring af mineprojektet ved Kringlerne.

Under Efterarssamlingen 2010 (punkt 78) debatterede Inatsisartut @stgregnlands forsyningssituation.
Dette skete pa baggrund af, at Vestnordisk Rad havde opfordret til at undersage mulighederne for et
andet forsyningsmanster af @stgrenland. Det blev besluttet, at en sddan undersggelse skal gennemfg-
res og forelaegges Inatsisartut til Efterarssamlingen 2011. Undersggelsen skal bl.a. omfatte overordne-
de gkonomiske og trafikmessige fordele og ulemper ved en koncessionsbaseret besejling af @stgran-
land. Ligeledes skal det analyseres, om islandske havnemyndigheder og eventuelt rederier vil kunne
leve op til den gnskede forsyningssikkerhed, og om det er muligt at indkebe forsyningerne hos island-
ske leverandgrer og grossister. Pa baggrund af Inatsisartuts beslutning om at fa udarbejdet en sarskilt
analyse af denne problemstilling, har Transportkommissionen ikke behandlet havneudvidelser pa @st-
kysten og godsforsyningen til Tasiilagq og Ittogqortoormiit.

Projektanalyser med en samfundsgkonomisk rentabilitetsanalyse

I skema 17.4.1 er der en sammenfattende oversigt over de af kommissionens projektanalyser, der har
kunnet afsluttes med en samfundsgkonomisk rentabilitetsanalyse og en konkret anbefaling fra kom-
missionen om enten at ga videre med eller indstille projektarbejdet pa det foreliggende grundlag. |
skema 17.4.1 er der af hensyn til at lette sammenligneligheden mellem projekterne ogsa anfart resulta-
ter fra analysen af de tre centrale projekter. | afsnittene 17.4.1-17.4.10 er kommissionens vurderinger
af de gvrige projekter i skema 17.4.1 uddybet.
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Skema 17.4.1 Oversigt over kommissionens projektanalyser, der har kunnet afsluttes med en samfunds-
gkonomisk rentabilitetsanalyse og en konkret anbefaling fra kommissionen om enten at
Q - - - - - Q .
ga videre med eller indstille projektarbejdet pa det foreliggende grundlag.
Projekt Anlaegs- Nettonutidsveerdi | Intern rente, %  Kommentar Uddybet i:
invest. Mio. kr. p.a.
Mio. kr. Primo 2010
2010-priser
Atlantlufthavn i Kangerlussuagq eller i Nuuk:*
Kangerlussuaq med 1.199 122 mio. kr| 128 mio. kr. 9,2 % Basissituation med Airbus 330-200 Kapitel 6
m i Nuuk
Nuuk, 2.200 m med nedluk- 1.297 mio. kr, 2.110 mio. kr. 13,9 % Basissituation med Airbus 330-200 og central
ning af regularitet
Kangerlussuaq
Nuuk, 2.200 m med nedluk- 1.297 mio. kr, 1.901 mio. kr. 12,2 % Basissituation med Airbus 330-200 og forringet
ning af regularitet
Kangerlussuaq
Kangerlussuaq med 1.199 122 mio. kr| 123 mio. kr 9,2 % Basissituation med mellemstore jetfly
m i Nuuk
Nuuk, 2.200 m med nedluk- 1.297 mio. kr, 757 mio. kr. 8,2% Basissituation med mellemstore jetfly og central
ning af regularitet
Kangerlussuaq
Nuuk, 2.200 m med nedluk- 1.297 mio. kr, 548 mio. kr. 6,5 % Basissituation med mellemstore jetfly og forringet
ning af regularitet
Kangerlussuaq
Lufthavn i Qagortoq 681 mio. kr, 534 mio. kr. 8,9 % For 1.199 m banen ved placering 3 i veekstscenarie Afsnit 7.2
2 inkl. afledede effekter af turisme
1.389 mio. kr. -368 mio. kr. 23% For 1.799 m banen ved placering 3 i veekstscenarie Afsnit 7.2
2 inkl. afledede effekter af turisme
Containerhavn i Nuuk 478 mio. kr. 484 mio. kr. 9,2% Nutidsveerdi og intern rente givetvis undervurderet, Kapitel 11
jf. nedenfor
478 mio. kr, 646 mio. kr. 10,8 % Gevinsten ved mere effektiv sejl-logistik er foraget
fra 19 til 30 mio. kr. om aret. Gevinsten kan blive
helt op til 67 mio. kr. Derfor er nutidsvaerdi og intern
rente givetvis stadig undervurderet
Lufthavnsforleengelse i 73 mio. kr, 27 mio. kr. 6,2 % Det er tallene for projektalternativet med en 1.199 m Kapitel 8
llulissat bane, der er anfert. Inkl. afledede effekter af turisme
Simpel bane i 68 mio. kr, 42 mio. kr. 13,2 % Forudseetter, at Paamiut lufthavn nedgraderes. Der Afsnit 9.2
Nanortalik er anvendt det centrale sken for enhedsomkostnin-
ger
Lufthavn i Tasiilag 257 mio. kr| 54 mio. kr. 5,4 % Afledede effekter af turismepavirkningen er indreg- Afsnit 9.3
net
Lufthavn i Ittoggortoormiit 152 mio. kr, 35 mio. kr. 55% Afledede effekter af turismepavirkningen er ikke Afsnit 9.4
indregnet
Lukning af lufthavn i Qaa- Ikke relevant 59 mio. kr. | Uendelig eller |Forudseetter en politisk aftale mellem Selvstyret og Afsnit 9.5.2
naaq meget stor |det amerikanske myndigheder om anvendelse af
Thule Air Base til civiltransport
Vej mellem Sisimiut 300/590 mio. kr| -294 mio. kr./ Ikke Med bevarelse af lufthavnen i Sisimiut. Der har i Afsnit 6.7
og Kangerlussuaq -565 mio. kr. beregnet | analyserne af vejanlaegget veeret anvendt to an-
leegsoverslag, hvorfor der ogsa er angivet to
nettonutidsveerdier
300/590 mio. kr| -158 mio. kr./ Ikke Ved en lukning af lufthavnen i Sisimiut. Der har i Afsnit 6.7
-430 mio. kr. beregnet analyserne af vejanlaegget veeret anvendt to an-
leegsoverslag, hvorfor der ogsa er angivet to
nettonutidsveerdier
Vejforbindelser i 750 mio. kr, -600 mio. kr. Ikke Vejlgsning med faerge mellem Narsaq og Qaqortoq Afsnit 7.3
Sydgrgnland beregnet
2,1 mia. kr, -2,2 mia. kr. Ikke Vejlgsning med fire tunneller
beregnet
2,2 mia. kr, -2,3 mia. kr. Ikke Vejlgsning med tunnel under fjorden Qooroq
beregnet
Intern passagerbefordring i Der kan opnas en samfundsgkonomisk besparelse Afsnit 7.4
Sydgrgnland pa& mindst 1,2 mio. kr. pr. ar ved kombineret helikop-
ter-/baddrift. Kommissionen har ikke vurderet de
sikkerhedsmaessige problemstillinger ved anvendel-
se af mindre bade.
Kombineret vej- og badfor- 19 mio. kr, 52 mio. kr. 20,7 % Alternativet med mindre b&de. Kommissionen har Afsnit 7.5
bindelse mellem Qaqortoq ikke selvstaendigt vurderet de sikkerhedsmaessige
og Narsaq problemstillinger ved anvendelse af mindre bade.
Kombineret vej- og badfor- 5 mio. kr| 20 mio. kr. 31,6 % Benyttes i sommerperioden, der er antaget at Afsnit 9.5.1

bindelse mellem Qaarsut og
Uummannaq

streekke sig over 4 maneder fra juni til september

Anm.:
analyserne.

a)

Det er tallene for vaekstscenarie 2, der indgar i skemaet, i de tilfeelde, hvor der er anvendt forskellige vaekstscenarier i

Der er kun projektalternativ P1 og P4, der indgér i dette skema, da disse projekter er de mest sandsynlige. Rentabilite-

ten for de gvrige projektalternativer fremgar af tabel 17.3.1. Der er inkluderet turismeeffekter i de viste tal for nettonu-
tidsveerdi og intern rente.



403

¥ |

17.4.1 Lufthavnsforleengelse i llulissat

Der er analyseret to muligheder for en baneforleengelse af Ilulissat lufthavn, dels en forlaengelse til
1.199 m og dels en forlengelse til 1.799 m i forhold til den nuveerende banelaeengde pa 845 m.

Analyserne har vist, at der er to hovedarsager til, at en forleengelse til 1.799 m mangler meget i at
kunne blive samfundsgkonomisk rentabel. Anleegges der en relativ lang landingsbane i lulissat un-
dermineres for det farste de effektivitetsgevinster, der opnas ved en central hub i Grgnland. For det
andet betyder det nationale udgangspunkt og det forhold, at Ilulissat er centrum for landets turisme, at
en betydelig andel af gevinsterne ved anleeggelsen af en 1.799 m bane i lulissat tilfalder udefra kom-
mende. Og denne andel af gevinsterne er ikke - og med rette - inkluderet i analyserne. Disse to forhold
er sa afgerende, at analyserne viser, at en 1.799 m bane ogsa er urentabel, selv om den blev foreeret til
landet under de af kommissionen generelt anvendte forudsatninger.

Som det fremgar af kapitel 8, betyder inddragelse af turismeeffekter, at en forleengelse af banen i Ilu-
lissat til 1199 m er samfundsgkonomisk rentabel. Og i relation til en evt. udvidelse af lufthavnen i
lHulissat kan der ikke ses bort fra turismeeffekter. llulissat er centrum for landets turisme.

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

De af Transportkommissionen anlagte forudsaetninger om turismeudviklingen er derfor baseret pa
skan, hvor der ofte har veeret begreensede holdepunkter herfor, hvorfor disse skean naturligvis kan kri-
tiseres. Derfor er det ogsd i bilag 8.1 vist, hvordan alternative skan over turismeudviklingen forholds-
vist enkelt kan indregnes i de samfundsgkonomiske beregninger.

Det er investeringsbelgb og rentabilitetsmal for en 1.199 m bane, der er anfart i skema 17.4.1.

17.4.2 Simpel bane i Nanortalik

Kommissionens analyser viser, at det samlet set er forbundet med en betydelig samfundsgkonomisk
gevinst at anleegge en simpel bane i Nanortalik og anvende sma fly i ruteflyvning mellem Nanortalik
og Nuuk via Qaqortog og Paamiut under forudsztning af, at lufthavnen i Paamiut nedgraderes til en
simpel lufthavn. Dette resultat er endvidere robust overfor betydelige variationer i de centrale forud-
s&tninger.

En nedgradering af Paamiut vil imidlertid betyde, at det regionale rutenet bliver mindre "robust", og at
der i visse situationer vil skulle flyves med reduceret last (kapaciteten i form af antal pladser begran-
ses) af sikkerhedsmaessige hensyn. Men selv under hensyn hertil forbliver anleeggelsen af en simpel
bane i Nanortalik rentabel under de anfarte forudsatninger om ikke mindst en nedgradering af luft-
havnen i Paamiut.

Vurdering

Ud fra en samfundsgkonomisk vurdering méa Transportkommissionen pa ovenstaende baggrund derfor
konkludere, at der bgr anleegges en simpel landingsbane i Nanortalik under forudsatning af, at luft-
havnen i Paamiut nedgraderes.
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17.4.3 Lufthavn i Tasiilaq

Turisme fra Island spiller en forholdsvis stor rolle pa @stkysten og ikke mindst i relation til Kulusuk/
Tasiilag. Derfor er det ngdvendigt at inddrage effekten af en evt. flytning af lufthavnen fra Kulusuk til
Tasiilag pa turismeudviklingen.

Det er dog i tilknytning hertil vigtigt at fremhaeve, som det naermere fremgar af afsnit 9.3, at en flyt-
ning af lufthavnen fra Kulusuk til Tasiilaq er samfundsgkonomisk rentabel selv far hensyntagen hertil,
idet projektet har en intern rente pa godt 4 % p.a., konkret 4,3 % p.a.

Inddrages de afledede effekter af turismepavirkningen i analysen pa de praemisser, som kommissionen
generelt har anlagt, gges den samfundsgkonomiske rentabilitet til 5,4 % p.a.

Kommissionen skal tilkendegive, at de anfgrte turistpavirkninger dels er forsigtigt vurderet og dels er
usikre. Usikkerheden er baggrunden for, at det i afsnit 9.3 er redegjort ret detaljeret for, hvordan kom-
missionen er kommet frem til de anvendte skan for de afledede effekter af turismepavirkningen, sé det
er relativt enkelt at skanne over effekten, hvis der anleegges andre skan.

Vurdering
Men sammenfattende er det kommissionens vurdering, at en flytning af lufthavnen fra Kulusuk til
Tasiilag er samfundsgkonomisk rentabel.

I de overvejelser, der ma indga i en politisk stillingtagen, er det ogsa relevant at inddrage de mulighe-
der for en styrkelse af den erhvervsmaessige udvikling pa @stkysten, der kan ligge i en flytning af
lufthavnen fra Kulusuk til Tasiilag.

17.4.4 Lufthavn i Ittogqortoormiit

I de analyser, som Transportkommissionen har gennemfgart af en evt. flytning af lufthavnen fra Nerle-
rit Inaat til lttoggortoormiit, er det forudsat, at det ikke langere vil veere en helikopter i omréadet. Ar-
sagerne hertil er nsermere beskrevet i kapitel 14.

Under denne vaesentlige forudsetning viser Transportkommissionens analyser, at det er samfunds-
gkonomisk rentabelt at flytte lufthavnen fra Nerlerit Inaat til Ittoggortoormiit. Projektet interne rente
er55% p.a

Flytningen vil forbedre transportforholdene for turister og har saledes perspektiver i forhold til at ud-
vikle turismen i omradet. De samfundsgkonomiske gevinster herved er ikke indregnet i den anfarte
rentabilitet.

Ved at nedlzegge Nerlerit Inaat lufthavn er det muligt at etablere Ittogqqortoormiit lufthavn som ind-
faldsport til Nationalparken i Nordgstgrenland. Alle fly vil skulle told- og politibehandles i Ittoggor-
toormiit, og de forskere og turister, der i dag besgger Nationalparken uden pa nogen made at komme i
bergring med det grenlandske samfund, vil f& mulighed for at besgge byen.

Vurdering
Samlet set vurderer Transportkommissionen, at der er grundlag for at bygge en ny lufthavn i Ittoggor-
toormiit og samtidig lukke den nuverende lufthavn i Nerlerit Inaat.
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17.4.5 Lukning af lufthavnen i Qaanaaq

Analysen af en evt. lukning af lufthavnen i Qaanaaq er af kommissionen baseret pa en forudsaetning
om, at det vil veere muligt at genindfare det transportsystem, som fungerede frem til 1. september
2001, hvor lufthavnen i Qaanaagq blev &bnet. Det er saledes antaget, at det bliver muligt igen at benytte
Pituffik/Thule Air Base som tidligere.

Kommissionens analyser viser, at det samlet set er forbundet med en stor samfundsgkonomisk gevinst
at lukke lufthavnen i Qaanaaq. Den store reduktion i driftsomkostningerne for lufthavnen opvejer rige-
ligt de hgjere driftsomkostningerne til helikoptertransport mellem Pituffik og Qaanaagq.

Vurdering

P& baggrund af den gennemfarte analyse anbefaler Transportkommissionen derfor, at lufthavnen i
Qaanaaq nedlagges sa snart som muligt. Der bgr saledes arbejdes pa hurtigst muligt at fa forhandlet
en aftale pa plads med amerikanerne, som ger det muligt at anvende lufthavnen i Pituffik/Thule Air
Base til at skifte mellem fly/helikopter. Aftalen bgr som udgangspunkt sigte pa at genetablere de reg-
ler, som var galdende frem til Qaanaags abning i 2001.

17.4.6 Vej mellem Sisimiut og Kangerlussuaq

Anlaegsomkostningerne for en vejforbindelse mellem Sisimiut og Kangerlussuaq afhaenger naturligvis
af, hvordan vejen udformes. | rapporten Projektbeskrivelse og overslag — anleeggelse af vej mellem
Sisimiut og Kangerlussuag, der blev udarbejdet af Rambgll for Sisimiut Kommune og offentliggjort i
maj 2004, blev anlegsbudgettet for vejen anslaet til 250 mio. kr., der af kommissionen er vurderet at
svare til 300 mio. kr. i 2010-prisniveau. | en efterfalgende Rapport vedrgrende vejprojekt mellem
Kangerlussuaq og Sisimiut. Vurdering af Sisimiut Kommunes konsekvensanalyse og projektets egnet-
hed for videre projektering, der blev udarbejdet af en arbejdsgruppe med repraesentanter for Sisimut
Kommune, Direktoratet for Erhverv, Landbrug og Arbejdsmarked, @konomidirektoratet og Direktora-
tet for Boliger og Infrastruktur og offentliggjort i december 2004, anslog Mittarfeqarfiit Anlaeg, at
anlegsbudgettet for vejen ville veere 490 mio. kr., der af kommissionen er vurderet at svare til 590
mio. kr. i 2010-priser. De betydelige forskelle mellem disse to rapporter skyldes forskellige forudsaet-
ninger om vejens udformning, adgang til anleegsmaterialer m.v.

Kommissionen har valgt at analysere vejforbindelsen med udgangspunkt i begge de anfarte anlegs-
budgetter omregnet til 2010-prisniveau, jf. afsnit 6.7 og skema 17.4.1.

Der er endvidere for begge anlaegsoverslag analyseret to alternativer: dels et alternativ, hvor anlaeggel-
sen af en vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag kombineres med fortsat brug af lufthavnen ved Sisi-
miut, og dels et alternativ, hvor anlaeggelsen af vejen kombineres med en lukning af lufthavnen i Si-
simiut.

Bevarelse af lufthavnen i Sisimiut

Det fremgar af skema 17.4.1, at nettonutidsveerdien af anleeggelsen af en vej mellem Sisimiut og Kan-
gerlussuaq i dette tilfeelde er hhv. -294 mio. kr. og -565 mio. kr. afhaengigt af, om anleegsbudgettet er
enten 300 mio. kr. eller 590 mio. kr.

En reekke effekter er dog ikke inkluderet i disse beregninger. Det drejer sig bl.a. om fordele for omra-
dets beboere i form af teettere forbindelse mellem samfundene i omréadet, ligesom gevinsterne af en
gget turisme som falge af vejforbindelsen ikke er indregnet.
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Derudover er der en usikkerhedsfaktor i vurderingen, der knytter sig til antagelsen om, at den kystlan-
ge passagerbesejling med AUL af kommissionen ikke forudsattes opretholdt pa lang sigt. En fortsat
drift af kystruten vil give mulighed for kombineret sejl- og kereforbindelse til lufthavnen i Kangerlus-
suaq fra byer eller bygder langs vestkysten. Nogle rejsende vil opleve dette som en gevinst, der séle-
des ikke er indregnet i vurderingen.

Men der vil ogsa vere negative effekter, hvoraf der kan navnes laengere rejsetid for den del af de rej-
sende, der alternativt ville benytte fly. Hertil kommer mindre omkostninger til sikkerhedsforanstalt-
ninger i form af telekommunikationsforbindelser og hytter langs vejen.

Det er ikke forsggt at sammenveje disse effekter. Imidlertid er det opgjort, hvor stor positiv veerdi de
samlede ikke-vaerdisatte effekter netto skal have, for at projektet bliver rentabelt. En sadan opgarelse
viser, at med anvendelse af det lave anlaegsoverslag skal de ikke-veerdisatte effekter antage en netto-
veerdi pd 18 mio. kr. om aret, for at projektet skal blive samfundsgkonomisk rentabelt. Med et hgjt
anlaegsoverslag skal de ikke-vaerdisatte effekter antage en nettoveerdi pa 34 mio. kr. om dret.

Vurdering

Ud fra de forudseetninger, som Transportkommissionen i gvrigt har anvendt, nar de afledte konse-
kvenser af gget turisme vurderes, kan det ikke antages, at gget turisme kan gere vejen samfundsgko-
nomisk rentabel.

Lukning af lufthavnen i Sisimiut

Det fremgar af skema 17.4.1, at nettonutidsverdien af anlaeggelsen af en vej mellem Sisimiut og Kan-
gerlussuaq i dette tilfeelde er hhv. -158 mio. kr. og -430 mio. kr. afhangigt af, om anleegsbudgettet er
enten 300 mio. kr. eller 590 mio. kr.

Dette alternativ vil have de samme ikke-verdisatte effekter som ved bevarelse af lufthavnen i Sisimi-
ut, omend starrelsen pa effekterne kan vere anderledes. Alternativet med lukning af lufthavnen i Si-
simiut vil yderligere bidrage med den negative effekt, at starter fra Sisimiut med charterfly, der ikke er
en del af det kommercielle rutenet, heller ikke vil kunne gennemfares.

Det er ligeledes ikke forsggt at sammenveje de ikke-vardisatte effekter i tilfeeldet med en lukning af
lufthavnen i Sisimiut. Igen er det imidlertid opgjort, hvor stor positiv veerdi de samlede ikke-
veerdisatte effekter netto skal andrage, for at projektet bliver samfundsgkonomisk rentabelt. En sadan
opgarelse viser, at med anvendelse af det lave anlaegsoverslag skal de ikke-veerdisatte effekter antage
en nettoveerdi pa 10 mio. kr. om aret, for at projektet bliver samfundsgkonomisk rentabelt. Med et hgjt
anlaegsoverslag skal de ikke-veerdisatte effekter antage en nettoveerdi pa 26 mio. kr. om aret.

Vurdering

Ud fra de forudseetninger, som Transportkommissionen i gvrigt har anvendt, nar de afledte konse-
kvenser af gget turisme vurderes, kan det ikke antages, at gget turisme kan gare vejen samfundsgko-
nomisk rentabel.

Konklusion

Pa baggrund af ovenstaende vurderer Transportkommissionen, at det ud fra et samfundsgkonomisk
perspektiv ikke er realistisk at anleegge den betragtede vejforbindelse mellem Kangerlussuaq og Sisi-
miut. Denne konklusion galder bade med og uden bevarelse af lufthavnen i Sisimiut.

Ovenstaende vurderinger er knyttet til en situation, hvor lufthavnen i Kangerlussuag bevares som i
dag. I en samfundsgkonomisk sammenhang ma dette udgangspunkt ses som det klart mest gunstige
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udgangspunkt for at opna samfundsmaessig rentabilitet af en vejforbindelse mellem Sisimiut og Kan-
gerlussuag. Hvis lufthavnen i Kangerlussuaq nedlaegges, vil den samfundsgkonomiske rentabilitet af
vejen blive veasentligt forringet i forhold til en situation, hvor lufthavnen i Kangerlussuaq bevares.

17.4.7 Vejforbindelser i Sydgrgnland

Som det fremgar af skema 17.4.1, har kommissionen vurderet tre forslag til "faste" forbindelser i Syd-
grenland, som forbinder Qagortog og Narsaq med Narsarsuag med henblik pa at fastholde Sydgren-
lands lufthavn i Narsarsuag.

Vejlgsning med faerge mellem Narsaq og Qagortoq

Denne lgsning er langt den billigste af de tre undersggte muligheder for faste forbindelser med et an-
sléet anleegsbudget pa 750 mio. kr. Alligevel resulterer dette anlaegsprojekt under de opstillede forud-
se&etninger i en negativ nettonutidsveerdi pa ca. 600 mio. kr.

En reekke effekter er dog ikke inkluderet i denne gkonomiske beregning. Det drejer sig bl.a. om forde-
le for de rejsende i form af teettere forbindelse mellem samfundene i byerne og bygderne i omradet og
bedre forbindelser til det potentielle minefelt i Kuannersuit (Kvanefjeldet). Der skal dog heri korrige-
res for risikoen for nedbrud af bilfeergen. Men der vil ogsa veare negative effekter, primaert leengere
rejsetid for den del af de rejsende, der alternativt ville benytte helikopter, og udgifter til investeringer i
og drift af keretgjer.

Det er ikke forsggt at sammenveje disse effekter. Imidlertid er det opgjort, hvor stor positiv verdi de
samlede ikke-vardisatte nettoeffekter skal vaere, for at denne forbindelse skal kunne betragtes som
veerende samfundsgkonomisk rentabel.

En sadan opgerelse viser, at de ikke-veardisatte effekter skal vurderes til mindst en nettogevinst pa 36
mio. kr. om dret, safremt projektet skal kunne betragtes som samfundsgkonomisk rentabelt ud fra de
af kommissionen i gvrigt anvendte kriterier om et afkast pa mindst 4 % p.a. Skal projektet matche en
flytning af lufthavnen til Qagortog med en 1.199 m bane ved placering 3, jf. tabel 7.2.3, hvorefter den
interne rente er 9,9 %, sa skal den arlige verdi af de ikke-verdisatte effekter vaere 74 mio. kr. Skal
projektet matche fglsomhedsanalysen, hvor effekten af turisme er medregnet, jf. tabel 7.2.5, hvor den
interne rente er 8,9 %, sa skal den érlige veerdi af de ikke-vaerdisatte effekter vaere 68 mio. kr. Og det
er alternativet med en flytning af lufthavnen fra Narsarsuaq, der er det relevante sammenlignings-
grundlag.

Belgbet pa arligt 68-74 mio. kr. for at matche en 1.199 m banes rentabilitet svarer til et arligt belgb pa
ca. 9.000 kr. pr. indbygger i hele Kommune Kujallueg.

Vejlgsning med fire tunneller

Denne faste forbindelse, hvor der til etableringen af en fast forbindelse mellem Narsaq og Qagortoq
via gerne Illutalik, Qanngui, Illukasik og Kingittoq ma bygges fire undersgiske tunneller, er estimeret
til et anleegshudget pa 2,1 mia. kr. Denne forbindelse resulterer i en negativ nettonutidsveerdi pa godt
2,2 mia. kr.

Denne lgsning vil have de samme ikke-vardisatte effekter som vejlgsningen med en feerge mellem
Narsaq og Qagortoq. Derudover vil denne Igsning yderligere give positive effekter ved, at der kan
rejses, nar det passer den enkelte.
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Vurdering
Men med en negativ nettonutidsverdi pa godt 2,2 mia. kr. kan denne lgsning pa ingen made vzre en
samfundsgkonomisk rentabel alternativ til en flytning af lufthavnen fra Narsarsuaq til Qagortoq.

Vej-ltunnel-lgsning mellem Narsarsuaq og Qaqgortoq med feergelink til Narsaq

Det er anslaet, at etableringen af denne lgsning vil udlgse anlegsinvesteringer pa 2,2 mia. kr. Denne
forbindelse resulterer i en negativ nettonutidsveerdi pa godt 2,3 mia. kr.

Der har overfor Transportkommissionen varet oplyst betydelig lavere estimater for omkostninger til
anleg af denne forbindelse. Men selv med en reduktion i anleegsprisen pa 50 % er rentabiliteten op-
gjort til en negativ nettonutidsveerdi pa ca. 900 mio. kr.

Som ved den anden Igsning med tunneller vil der veere gevinster i form af muligheder for at rejse, nar
det passer den enkelte, safremt det ikke er ngdvendigt at bruge den forudsatte feergeforbindelse mel-
lem Qaqortoq og Narsag. | forhold til lasningen med fire tunneller vil denne Igsning i mindre omfang
knytte bysamfundene i Qaqortog og Narsag sammen, da transportafstand og rejsetid vil veere betyde-
lig leengere. Omvendt vil der vare bedre forbindelse til bygden Igaliku.

Vurdering
Men igen ma det konkluderes, at denne lgsning pa ingen made kan veere en samfundsgkonomisk ren-
tabel alternativ til en flytning af lufthavnen fra Narsarsuaq til Qagortoq.

Konklusion

Pa ovenstaende baggrund vurderer Transportkommissionen, at det ud fra et samfundsgkonomisk per-
spektiv ikke er realistisk at anleegge vejforbindelser imellem lufthavnen i Narsarsuaq og Qagortoq
med forbindelse til Narsag. Konklusionen galder som anfart for alle de tre undersggte forbindelses-
muligheder. Ingen af disse muligheder kan derfor veere et alternativ til at flytte lufthavnen fra Narsar-
suaq til Qagortoq.

17.4.8 Intern passagerbefordring i Sydgrgnland

Det er en kompliceret opgave at fastlaegge, hvordan den interne befordring ber indrettes i Sydgran-
land. Med en flytning af lufthavnen fra Narsarsuaq til Qagortoq, som kommissionen forudsetter gen-
nemfart i analysen af den interne passagerbefordring i Sydgrenland, reduceres den interne person-
transport ligesom sammensetningen af de rejsende e&ndres, saledes at der i den interne persontransport
bliver feerre rejsende, som skal videre med flytransport. Hertil kommer for Sydgrgnland variationen i
perioderne med storis/fastis, som rejser en raekke problemstillinger om, hvordan risikoen knyttet hertil
bedst muligt fordeles mellem operatgrer og samfundet i de servicekontrakter, som skal indgas.

Vurdering

Pa baggrund af analysen i afsnit 7.4 er det imidlertid Transportkommissionen vurdering, at betjening
af Sydgrenland med mindre béade i perioder uden storis/fastis er forbundet med samfundsgkonomiske
fordele frem for et system, som er baseret pa anvendelse af helikoptere hele aret. Transportkommissi-
onen har dog som anfert i skema 17.4.1 ikke vurderet de evt. sikkerhedsmaessige problemstillinger
ved evt. overgang til at anvende mindre bade i perioder uden storis/fastis.

Det enstrengede system opretholdes. Med anvendelse af mindre béade i perioder uden storis/fastis kan
der imidlertid opnas et mere fleksibelt system med hgjere frekvens for feerre penge — mindst 1,2 mio.
kr. om aret, jf. skema 17.4.1 — end ved anvendelse af helikoptere hele aret.
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For stadig at kunne udfgre SAR-operationer vil det veere ngdvendigt, at der ogsa udenfor perioden
med storis/fastis er stationeret en helikopter i Sydgrgnland. Der henvises i denne sammenhang til ka-
pitel 14 og afsnit 17.7.

Det skal fremhaves, at Transportkommissionens anbefaling af at flytte lufthavnen fra Narsarsuaq til
Qagortoq ikke er afhaengig af, hvordan den interne personbefordring i Sydgrenland organiseres.

17.4.9 Kombineret vej- og badforbindelse mellem Qagortoq og Narsaq

Det er alene alternativet med anvendelse af sma béade, der her er knyttet bemarkninger til, idet anven-
delsen af en stor bad ikke er samfundsgkonomisk rentabel, se afsnit 7.5 for en nzermere udredning
heraf.

Séfremt der anvendes mindre bade, er det anslaet, at de samlede anleegsomkostninger til veje og havne
kan reduceres fra godt 25 mio. kr. til godt 19 mio. kr. i forhold til et alternativ med en starre bad. Ind-
saettelse af mindre bade, hvor der er plads til 12 personer, vil endvidere betyde, at rejsetiden nasten
kan halveres i forhold til et alternativ med anvendelse af en stor bad, idet de mindre bade er ca. dob-
belt sa hurtige.

Vurdering

Kombinationen af lavere anleegsomkostninger og bedre driftsgkonomi betyder, at nettonutidsveerdien
af en sadan forbindelse er ansléet til 52 mio. kr. sammenhangende med en intern rente pa 20,7 % p.a.
Dette er baggrunden for, at Transportkommissionen anbefaler, at safremt lufthavnen flyttes fra Nar-
sarsuaq til Qagortoq, ber den kombinerede vej-/badforbindelse mellem Qaqortog og Narsaq etableres i
gvrigt uanset, hvor lufthavnen ved Qagortog matte blive placeret. Forbindelsen ber endvidere etable-
res med indsattelse af mindre bade. Transportkommissionen har dog ikke selvstzendigt vurderet de
sikkerhedsmassige problemstillinger ved anvendelse af mindre bade til den betragtede forbindelse.

17.4.10 Kombineret vej- og badforbindelse mellem Qaarsut og
Uummannaq

Transportkommissionen har undersggt, om der kan opnas en samfundsgkonomisk gevinst ved i som-
merperioden at sejle passagerer frem og tilbage mellem Qaarsut og Uummannaq i stedet for at anven-
de helikopter. Det er i denne vurdering antaget, at sommerperioden straekker sig fra juni til september,
det vil sige over 4 maneder.

Analysen heraf viser, at det samlet set er forbundet med en stor samfundsgkonomisk gevinst at anven-
de badtransport som erstatning for helikoptertransport i de 4 sommermaneder. Investeringen i en ny
anlgbsbro samt omkostninger til bad og bus mere end opvejes af besparelserne til drift af helikopteren.

Vurdering
Pa baggrund af de gennemfarte beregninger vurderer Transportkommissionen, at der bgr indsattes
bad til erstatning for helikopteren for befordringen af passagerer i sommerperioden.

Set i lyset af de store besparelser der kan realiseres ved at nedlegge helikoptertransporten i sommer-
perioden finder kommissionen desuden, at det bgr undersgges nermere, om det er muligt at anlegge
en lufthavn pa selve Uummannagq gen. Det har tidligere veret undersggt, men undersggelsen er fore-
taget for over 20 ar siden. | undersggelsen kan det tages i betragtning, at den samlede anlgsomkost-
ning for lufthavnen ma veere op til 160 mio. kr. Hertil kommer den samfundsgkonomiske veerdi, der

falger af, at det bliver muligt bedre at opdyrke ikke mindst de turistmassige muligheder, der ligger i

Uummannag-omradet.
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17.5 Prioriteringsovervejelser

Der er flere elementer i de prioriteringsovervejelser, der skal anleegges, nar kommissionens anbefalin-
ger af trafikprojekter sammenfattende skal vurderes. For det forste skal der vaelges mellem selv ren-
table projekter, safremt alle af den ene eller anden arsag ikke kan eller gnskes gennemfart. | afsnit
17.5.1 har kommissionen peget pa, hvordan der kan veelges mellem rentable projekter. | fortszttelse
heraf er der i afsnit 17.5.2 anfart forhold, bl.a. beskaftigelsesmassige, der ma inddrages, nar det en-
kelte projekt betragtes. Og i afsnit 17.5.3 er det tidsmeessige aspekt i den evt. implementering af pro-
jekter kort bergrt. Endelig ses der i afsnit 17.5.4 pa den prioriteringssituation, der kan opsta grundet
dels den annoncerede udfasning af Dash 7 flyene, der i gvrigt er relateret til den generelle flyteknolo-
giske udvikling.

17.5.1 Prioritering mellem projekter

Ud fra et samfundsgkonomisk synspunkt — og det er det udgangspunkt, som kommissionen ma have —
bar der prioriteres efter rentabilitet, idet den hertil knyttede usikkerhed dog ogsd ma inddrages. Derfor
er det et projekts samlede rentabilitet, der ma veere afgarende, og ikke rentabiliteten for de enkelte
aktarer i projekterne. Som anfart er det endvidere rentabiliteten ud fra et nationalt synsvinkel, som
kommissionen har lagt til grund. Det falger af de i afsnit 17.3.4 og afsnit 17.3.5 anfarte bemarkninger
om fordelingsmaessige virkninger, at kommissionen finder det berettiget at anvende de i skema 17.4.1
anfgrte samlede rentabilitetsmal for nettonutidsverdi og intern rente som udgangspunkt for priorite-
ringen mellem projekterne.

De tre centrale projekter

Ses der farst pa de tre centrale projekter, er der en klar forskel herimellem. Det er saledes kommissio-
nens vurdering, at savel anleeggelsen af en ny containerhavn i Nuuk som flytningen af lufthavnen fra
Narsarsuaq dels er sa rentable og dels sé& afklarede, at der umiddelbart kan gas videre med en evt. rea-
lisering af disse to projekter. Som narmere redegjort for i afsnit 17.3.1 anbefaler kommissionen, at en
beslutning om en evt. flytning af landets centrale lufthavn fra Kangerlussuaq udskydes til der forelaeg-
ger resultater af de der anbefalede turbulensundersggelser m.v., som skannes at kunne foreleegge in-
den for en tidshorisont pa 1 ar.

@vrige projekter med rentabilitetsmal

De projekter, der i gvrigt er anfart rentabilitetsmal for i skema 17.4.1, er enten fem lufthavnsprojekter
eller tre projekter knyttet til lufthavnsprojekter. To af disse tre projekter er knyttet til en evt. flytning
af lufthavnen fra Narsarsuag til Qaqgortog: nemlig etablering af den kombinerede vej-/badforbindelse
mellem Narsaq og Qaqortoq og den interne passagerbefordring i Sydgrgnland. Efter kommissionens
vurdering ber disse to projekter etableres, sa de kan tages i brug senest samtidig med ibrugtagningen
af en evt. ny lufthavn i Qaqortoq. Det tredje af det til lufthavnsprojekter analyserede projekt: etable-
ring af en kombineret vej-/badforbindelse mellem Qaarsut og Uummannag med et anslaet anleegsbud-
get pa 5 mio. kr. synes at veere sa rentabel, at realiseringen heraf bgr gennemfgres, sa snart dette er
muligt.

Analysen vedrgrende Qaanaaq lufthavn er en af de fem (gvrige) lufthavnsprojekter i skema 17.4.1. Ud
fra en samfundsgkonomisk rentabilitetsanalyse bgr Qaanaaq lufthavn nedlegges sa hurtigt som mu-
ligt, safremt det er muligt at etablere betjeningen af omradet som indtil september 2001. Da dette in-
debeerer, at Pituffik lufthavn ogsa kan benyttes til civil luftfart forudsetter dette ogsa en aftale med de
amerikanske basemyndigheder. Beslutningen om fremtiden for Qaanaaq lufthavn forudsztter saledes
en politisk aftale.
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Kommissionen har, som det ogsa fremgar af skema 17.4.1, fundet, at anleeggelsen af en simpel lan-
dingsbane ved Nanortalik, der kan betjenes af mindre fly er et ret sa rentabelt projekt. Dette geelder
imidlertid kun, safremt landingsbanen i Paamiut samtidig nedgraderes til en simpel lufthavn.

De tre andre af de fem gvrige lufthavnsprojekter vedrarer en forleengelse af landingsbanen i lulissat
til 1.199 m, flytningen af lufthavnen i Kulusuk til en 1199 m grusbane ved Tasiilag samt flytningen af
lufthavnen i Nerlerit Inaat til en 1199 m grusbane ved Ittoggortoormiit. Alle disse tre projekter giver
under de af kommissionen anvendte forudsaetninger et samfundsgkonomisk afkast pa omkring 5-6 %
p.a., og er saledes alle ogsa samfundsgkonomisk rentable.

17.5.2 Beskeeftigelseseffekter og gvrige afledede effekter

Alene det forhold, at transporterhvervet — godt nok bredt afgraenset — stéar for nasten 1/7 af hele lan-
dets veerditilvaekst, viser, at det er vigtigt for hele samfundet med et effektivt og velfungerende trans-
portsystem. Det er derfor ogsa centralt at vurdere de afledede effekter af transportprojekter, som evt.
ikke er inddraget i de gennemfarte analyser. Dette er, jf. ogsa Finansudvalgets fokusering pa betyd-
ningen for turisterhvervet af de gennemfarte takststigninger i Takst- og Betalingsregulativet fra maj
2010, i serlig grad tilfeeldet i relation til turismeudviklingen. Som det fremgar af de gennemfarte ana-
lyser, har kommissionen da ogsa systematisk forsggt at inddrage de afledede effekter pa turismen i
dens analyser. | den sammenhzng skal anfares, at kommissionen ikke har vurderet, om infrastruktu-
ren uden for transportsystemet er eller vil blive udbygget til en evt. stigende sggning af turister.?®®

Kommissionen har i nogle tilfeelde eksplicit inddraget afledede effekter, der ikke er knyttet til turister-
hvervet. Savel i analysen, hvor lufthavnen i Narsarsuagq evt. flyttes til Qagortog, som i analysen, hvor
den centrale atlantlufthavn evt. flyttes fra Kangerlussuag til Nuuk, er dette eksempelvist sket.

I analysen, hvor lufthavnen flyttes fra Narsarsuaq til Qagortoq, er det lagt til grund, at de ansatte far
tilbud om at fortsat beskaftigelse ved den nye placering af lufthavnen. Derfor er det umiddelbare be-
skeeftigelsesproblem i dette tilfaelde begraenset.

I Nuuk er der allerede en lufthavn. Det betyder, at beskaftigelsen i en atlantlufthavn i Nuuk som ud-
gangspunkt vil veere mindre end den nuveerende samlede beskeftigelse i lufthavnen i Kangerlussuaq
og Nuuk. Safremt alle ansatte i Kangerlussuaq i givet fald skulle gnske at blive ansat i en ny atlant-
lufthavn i Nuuk, vil dette ikke vaere muligt.

17.5.3 Tidsmaessig prioritering

Prioriteringen af projekter bgr ogsa indpasses i en tidsmaessig sammenhzng. Dette medfarer ogsa, at
gennemfgrelsen af projekterne ma afpasses i forhold til konjunktursituationen. Safremt der ikke er
kapacitet i gkonomien til at gennemfare projekterne risikeres, at ellers positive effekter modvirkes
eller ligefrem elimineres af en overophedning af gkonomien. Dette understreger kun vigtigheden af at
fagre en ansvarlig finanspolitik.

263 N@ar effekter af stigende turisme sammenfattende vurderes, mé der ogsd — som anfert i kapitel 16 — tages hen-
syn til, om flere turister udlgser stgrre offentlige udgifter til lokal transport i form af sterre udgifter til ser-
vicekontrakter.
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Kommissionen er bevidst om, at selv en realisering af kun de mest rentable projekter, som kommissi-
onen har analyseret, kan medfare et meget betydeligt kapacitetspres i gkonomien og dermed udlgse
meget store krav til finanspolitikken. Derfor bliver en tidsmaessig prioritering mellem projekterne gi-
vetvis ogsa serdeles vigtig.

17.5.4 Udfasning af Dash 7 og den flyteknologiske udvikling kan
fremtvinge en anden prioritering

Den prioriteringsreekkefalge, der matte falge af det ovenfor anfarte, kan imidlertid blive tilsidesat af
flytekniske forhold. Som det er redegjort for i afsnit 9.1, kan den forestdende udfasning af Dash 7 fly-
ene, som Air Greenland nu har 6 fly i drift af, betyde, at nogle af de mindre landingsbaner ma forlan-
ges for at muliggere en gkonomisk forsvarlig flydrift. Som det ogsa er redegjort for i afsnit 9.1, ma det
bl.a. overvejes, om forleengelsen af disse baner skal veere til 1.050 m eller til 1.199 m. En forleengelse
til 1.050 m vil veere tilstraekkelig til, at eksempelvis Dash 8 fly (model 100 og 200) kan operere opti-
malt under alle vejrforhold ved regionale flyvninger. En banelengde pa 1.199 m er imidlertid den
kritiske graense, der vil muliggere anvendelse af mindre jetfly. Hertil kommer, at en baneleengde pa
1199 vil muliggere anvendelse af stgrre propelfly, se boks 17.5.1.

Boks 17.5.1 Mulige flytyper med banelzengder pa enten 1.050 m eller 1.199 m.

Baner pa 1.050 m:

Dash 7 og de to mindste Dash 8 modeller (100 og 200) kan operere uden begransninger og under
alle vejrforhold, der tillader flyvning, pa baner med en lzengde pa 1050 meter. Disse flytyper er

propelfly med plads til 37-44 passagerer. Det er disse flytyper, som Air Greenland anvender i den
regionale beflyvning. Air Iceland anvender ligeledes Dash-8 i beflyvningen af Kulusuk og Nuuk.

Baner pa 1.199 m:

Udover de ovenfor nevnte flytyper vil der i en lufthavn pad 1.199 m kunne anvendes starre propel-
fly med plads til 50-70 passagerer — dog med begreaensninger. Foruden Dash 8, model 300 vil flere
modeller af ATR 72 kunne benyttes.

Endvidere vil mindre jetfly kunne benyttes — dog med begransninger under tarre, men isar under
vade baneforhold. Det drejer sig om flere modeller i serien Avro/Bae-146. Det er disse fly som At-
lantic Airways benytter i beflyvningen af Feergerne.

Kilde: Bilag5.1.

Det er i tabel 17.5.1 anfart, for hvilke lufthavne en forleengelse kan komme pa tale, og hvor der samti-
digt i tidligere undersggelser har veeret skannet over de hertil hgrende anleegsomkostninger til bane-
forleengelser til primart 1199 meter.
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Tabel 17.5.1 Aktivitet i eksisterende lufthavne med kortbaner og anleegsomkostninger til forlengelse
af disse.

Antal afgdende Antal Samlede omkostninger, | Samlede omkostninger,

passagerer starter mio. kr. mio. kr.
2008 2008 (prisniveau 2008) (prisniveau 2010)

Nuuk (30 x 1.199 m)? 63.575 4.032 109 115
llulissat (30 x 1.199 m)” 36.630 2.504 70 73
Sisimiut (30 x 1.199 m) 29.071 1.408 70 73
Aasiaat (30 x 1.199 m) 20.912 1.346 52 55
Maniitsog (30 x 1.000 m) 16.880 844 55 58
(30 x 1.199 m) 135 142
Paamiut (30 x 1.199 m) 6.848 382 100 105
Upernavik (30 x 940 m)° 6.564 864 115 121

Anm.: Banerne forudsettes alle anlagt med en bredde pa 30 m. Der findes ikke overslag over omkostningerne ved evt. at
forleenge landingsbanerne i Qaarsut og Qaanaag.

a) Banen i Nuuk er i dag 950 meter. En udvidelse af banen i Nuuk er mere indgaende behandlet i kapitel 6.
b) En udvidelse af banen i lulissat er mere indgdende behandlet i kapitel 8.
c) Banen kan realistisk set ikke forlaenges til mere end ca. 940 m.

Kilde: E-mail med titlen "Regionale lufthavne / Udbygning" fra Mittarfeqgarfiit den 28. maj 2010. Grgnlands Hjemmestyre,
Miljg- og infrastrukturstyrelsen 2008. Lufthavnsudbygning - Status 2008. November 2008. Grgnlands Statistik 2009.
Statistisk Arbog 2009.

Anlaegsomkostningerne varierer mellem 55 til 142 mio. kr. i 2010-priser for de syv baner i tabel
17.5.1. Hvis banen i Maniitsoq kun forlaenges til 1.000 m, kan anleegsomkostningerne hertil reduceres
markant fra 142 mio. kr. til 58 mio. kr.

Vurdering
Det er Transportkommissionens vurdering, at safremt en udbygning efter flytekniske forhold ma laeg-
ges til grund, bar udbygningsraeekkefglgen som udgangspunkt afhenge af aktiviteten i lufthavnene.

Huvis det viser sig, at forudseetningen for en evt. flytning af landets centrale atlantlufthavn fra Kanger-
lussuaq til Nuuk matte blive, at den skal placeres pa gerne syd for Nuuk, kan denne farst abne efter
2020. Da en evt. forlengelse af den eksisterende lufthavn i Nuuk pa disse preemisser derfor farst — om
overhovedet — bliver overflgdig efter 2020, er det kommissionens opfattelse, grundet det markant hg-
jere passagerantal i Nuuk lufthavn end de andre lufthavne i tabel 17.5.1, at den i tabellen anfgrte raek-
kefalge alligevel bar falges ved baneforlaengelser af flytekniske arsager. Kommissionen skal i relation
hertil anbefale, at den anferte prioritering diskuteres med flyoperatarerne. Som anfart i afsnit 17.3.1
forventer kommissionen, at der inden for et ars tid kan foreligge en afklaring af, om den nuvarende
placering kan anvendes til en atlantlufthavn med en banelaengde pé& 2.200 m.

Men der skal i givet fald ikke blot treeffes en beslutning om raekkefalgen af evt. baneforlangelser af
flytekniske arsager, men ogsa af om der skal forlenges til 1.050 m eller til 1.199 m. Kommissionen
har, jf. afsnit 17.3.2, anbefalet, at en ny lufthavn i Qagortog mindst bygges med en lzengde pa

1.199 m, ligesom kommissionen ogsa anbefaler at forleenge banen i Hulissat til 1.199 m, jf. afsnit
17.4.1. Som anfgrt vil en forlengelse til 1.199 m muliggare, at flere flytyper — dels stagrre propelfly og
dels mindre jetfly (dog med begraensninger) — kan beflyve de pagealdende byer. P& denne baggrund og
i lyset af de muligheder for starre konkurrence, der ma antages at blive en falge heraf, anbefaler
kommissionen, at banen i Nuuk under alle omstendigheder forlaenges til 1.199 m.

Som det endvidere fremgar af afsnit 9.1 anbefaler kommissionen, at de eksisterende baner pa 799 m
udvides for at gare det muligt at anvende fly af typen Dash 8-200 eller lignende i takt med udfasnin-
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gen af Dash 7 flyene. Det anbefales i tilknytning hertil, at der farst bar ske en forleengelse af landings-
banerne i Nuuk og llulissat. Udvidelserne af de gvrige lufthavne bgr endvidere farst ske, nar udfas-
ningen af Dash 7 fly gar dette ngdvendigt. Det er kommissionens anbefaling, at der som udgangs-
punkt velges den reekkefalge, der fglger af aktiviteten i lufthavnene, jf. tabel 17.5.1.

17.6 Oversigt over kommissionens anbefalinger, der ikke er
specifikt projektorienterede

Transportkommissionen har ikke blot skulle analysere en raekke konkrete havneprojekter og projekter
om lufthavne, men har ogsa skullet analysere en reekke tvaergaende problemstillinger i tilknytning til
trafikinfrastrukturen. Disse analyser er i kapitel 16 koncentreret om: 1) mulighederne for at gennemfg-
re en mere effektiv drift af flypladserne, der primart varetages af Mittarfeqarfiit, 2) opgavefordelingen
mellem Selvstyret og kommunerne i relation til havne, lufthavne og servicekontrakter, 3) konkurren-
cemassige problemstillinger, herunder koncessionen med Royal Arctic Line A/S og 5) finansierings-
og ejermassige udfordringer.

17.6.1 Mere effektiv drift af lufthavne og gvrige flypladser

Kommissionen har alene set pa Mittarfeqarfiits virksomhed i relation til mere effektiv drift af lufthav-
ne og gvrige flypladser, idet Mittarfeqarfiit pa dette omrade er den helt afggrende akter. Kommissio-
nen analyser har vist, at Mittarfeqarfiits drift er karakteriseret ved betydelige smadriftsulemper. En
benchmarkinganalyse, som Avinor AS har foretaget af 9 nordiske lufthavne, hvor Nuuk lufthavn ind-
gar, viser, at omkostningerne/effektiviteten i Nuuk lufthavn i hvert fald ikke afviger negativt fra for-
holdene i de gvrigt medtagne otte nordiske lufthavne i Avinor AS’s analyse.

Begraensning af smadriftsulemper

Dette udelukker naturligvis ikke, at der kan ske effektiviseringer i Nuuk lufthavn eller i andre lufthav-
ne i landet. | denne sammenhang gnsker Transportkommissionen at henlede opmarksomheden pa
mulighederne for at begraense smadriftsulemperne, der kunne vare forbundet med etablering af drifts-
feellesskaber med andre.

De aktiviteter, som det er narliggende at overveje at overfare til driftsfeellesskaber med andre, er de
mindst specialiserede opgaver. Opgaver, som kreever en hgj grad af specialisering (som f.eks. AFIS-
operatgrer, indsatsleder i forbindelse med Brand- og Redningstjenesten) bar fortsat veere til stede i
Mittarfeqarfiit. Som eksempler pa opgaver, der kan drives i driftsfellesskaber kan nevnes: passage-
rer-, bagage- og fragthandtering, snerydning osv.

Pilotprojekt om samdrift

Det skal fremhaves, at Mittarfeqarfiit allerede har taget initiativ til et pilotprojekt om samdrift om
alm. driftsopgaver. Mittarfeqarfiit har saledes ansggt Trafikstyrelsen om, om de sammen med RAL
kan benytte de samme terminalmedarbejdere i bade havnen og lufthavnen i Paamiut. Trafikstyrelsen
skal godkende dette, bl.a. fordi terminalmedarbejdere ogsa indgar i brand- og redningstjenesten. God-
kendelsen blev givet 8. december 2010 med virkning fra 1. jan. 2011.

Undersggelser og arbejdsgruppe

Transportkommissionen vil anbefale, at samdriftsmulighederne systematisk undersgges, og at tiltag
iveerksaettes, hvor dette er muligt og rentabelt. Herunder bar det undersgges pa hvilke omrader, der er
opgaver, der kan varetages i et samarbejde med kommunale brandvasener, vejvaesener m.v., idet et
driftsfeellesskab pa disse omrader synes meget narliggende. Transportkommissionen skal konkret
anbefale, at der nedseettes en felles arbejdsgruppe med reprasentanter fra Mittarfeqarfiit, Selvstyret
og kommunerne med henblik pa at reducere omkostningerne i driften af lufthavne. I tilknytning hertil
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bar det afklares, hvordan det opstaede investerings- og/eller opretningsefterslaeb skal handteres, og
hvordan det skal undgas, at nye efterslaeb opstar.

Med den betydning flytransport har for landets befolkning og gkonomi er det centralt, at lufthavnene
drives sa effektivt som muligt.

17.6.2 Opgavefordelingen mellem Selvstyret og kommunerne i relation
til havne, lufthavne og servicekontrakter

Havne

Transportkommissionen finder, at det er relevant at overveje en uddelegering af havneopgaver til
kommunerne. Transportkommissionen finder imidlertid ogsa, at det er afgarende vigtigt, at en sadan
uddelegering grundigt undersgges for fordele/ulemper. Inden for de tids- og ressourcemessige ram-
mer, som har veeret gaeldende for Transportkommissionen, har denne opgave ikke kunnet lgftes til-
fredsstillende af kommissionen. Transportkommissionen skal derfor anbefale, at der i givet fald ned-
seettes en specifik arbejdsgruppe med repraesentanter for de involverede parter, der specifikt analyserer
dette omrade og ledsager dette med konkrete anbefalinger. Trafikinfrastrukturprojekter har naesten
ifelge sagens natur en raekke eksterne effekter, som det eksempelvis fremgar af kapitel 11. | forbindel-
se med en evt. uddelegering af havneopgaver til kommunerne bgr det derfor grundigt overvejes, hvil-
ke eksterne effekter ud over kommunegraenserne der er relevante i relation hertil, og hvordan det i
givet fald sikres, at positive eksterne effekter fremmes og negative eksterne effekter bremses.

| Strukturudvalgets betaenkning, Betaenkning vedrarende en strukturreform af den offentlige sektor, fra
2005 blev der ikke taget stilling til kommunernes mulighed for at fa medejerskab til havnene. Med en
tekstanmaerkning i Finanslovens Hovedkonto 87.73.10 har der siden 2007 veeret skabt mulighed for, at
veerdierne af Selvstyrets havneanlaeg kan indskydes som apportindskud i aktieselskaber, hvor foruden
Selvstyret den lokale kommune, som havnen hgrer under, og private investorer kan vare aktionarer.
Muligheden for at stifte sddanne havneselskaber er imidlertid hidtil ikke blevet benyttet.

Lufthavne

Strukturudvalget anbefalede, at driften af Mittarfeqarfiit og den lgbende vedligeholdelse af anleeggene
blev overdraget til kommunerne, idet det blev papeget, at der ville kunne opnas rationaliseringsgevin-
ster ved samdrift med havnene, ved snerydning og brandberedskab. Tilsyn med flyvepladserne, under
Trafikstyrelsen som myndighed, skulle herefter vaere hovedopgaven for Mittarfeqarfiit.

Sikkerhed en central funktion

Sikkerhedsaspektet er i relation til luftfart helt afggrende. Uanset, hvordan organiseringen indrettes,
bar kravene til sikkerhed honoreres. Det er, som anfart i afsnit 16.2, Transportkommissionens opfat-
telse, at de flysikkerhedsmaessige opgaver bgr fastholdes i Mittarfeqarfiit i samvirke med Trafikstyrel-
sen. En reekke alm. enkle driftsopgaver kan givetvis forestas mere effektivt i samdrift med andre.
Transportkommissionen skal, udover at henvise til det anfgrte i afsnit 17.6.1, ikke mindst henlede
opmarksomheden pa, at eksterne effekter pa lufttrafikkens omrade ma inddrages i overvejelserne. Det
er Transportkommissionens vurdering, at eksterne effekter er af afggrende betydning pa luftfartsom-
radet, hvorfor uddelegering til kommuner og privatiseringer o. lign. ngje ma overvejes i relation hertil.

Pa Landstingets Efterarssamling 2008 blev Lov om flyvepladser vedtaget. Denne giver mulighed for,
at Naalakkersuisut kan indskyde eksisterende anleag i finansiering af nye landingsbhaneanlag — savel
ved nyetablering som ved forleengelse af eksisterende anlaeg. Dette giver kommunerne mulighed for
kommunalt medarbejderskab og dermed direkte indflydelse og varetagelse af lokale interesser. Mulig-
heden for at stifte sadanne selskaber er — som i relation til havne — ikke konkret blevet efterspurgt.
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Servicekontrakter

Strukturudvalget anbefalede, at ansvaret for forhandling om de fremtidige servicekontrakter i relation
til befordring af personer og gods blev overdraget til kommunerne.

| forbindelse med overvejelser om en evt. uddelegering af opgaven med at indga servicekontrakter pa
savel personbefordrings- som godsbefordringsomradet fra Selvstyret til kommuner bar i hvert fald
fglgende forhold inddrages:

e Hovedparten af servicekontrakter er som overvejende hovedregel indgaet distriktsvis og inden for
de geeldende kommunegrenser. Kontrakten for Midtgrenland vedrgrer dog Sisimut, Maniitsog og
Nuuk samt tilhgrende bygder, hvorfor den omfatter to kommuner. Men selv om der kun er en en-
kelt undtagelse fra en kommunal afgraensning, er der af hensyn til bl.a. eksterne effekter flere
band mellem disse kontrakter. Bag udformningen af servicekontrakterne ligger der saledes et ko-
ordinerende arbejde med henblik pa at skabe sammenhzang mellem fartplanerne for bade fly- og
skibstrafikken ogsa i forhold til resten af landet og internationalt — for eksempel med henblik pa
at sikre sammedags-forbindelser for s& mange passagerer som muligt.

e Det bar indgd, om omkostningerne ved at uddelegere fra Selvstyret til de fire kommune vil stige,
idet det som udgangspunkt ma antages, at et stgrre forhandlingsgrundlag vil resultere i billigere
kontrakter.

e Omvendt vil en uddelegering fra Selvstyret til de fire kommuner kunne fare til bedre lokale lgs-
ninger, idet det lokale engagement givetvis ville blive starre. Fra lokal side er der saledes kritik
af, at der pa centralt hold, altsé i Selvstyret, ikke er tilstraeekkelig viden om lokale forhold, herun-
der om befolkningens gnsker til rejsemade m.v.

e Da de befordringsopgaver, der deekkes af servicekontrakterne, varierer ganske betydeligt mellem
de fire kommuner, vil en uddelegering givetvis ogsa fa konsekvenser for den kommunale udlig-
ning og de kommunale bloktilskud.

I forbindelse med udbud af servicekontrakter foretog Departementet for Boliger, Infrastruktur og Tra-
fik i april 2009 en rundrejse til de fire kommuner. | tilknytning hertil fremstod et noget broget billede
af kommunernes gnsker. Saledes var det kun Qeqgata Kommunia, der gnskede helt at overtage di-
striktstrafikken, mens Qaasuitsup Kommunea direkte frasagde sig muligheden. Dette skal givetvis ses
i relation til opgavens starrelse i de to kommuner. | Qeqgata Kommunia er der nogle fa bygder om-
kring to byer (Maniitsoq og Sisimiut), der skal betjenes, hvor det er muligt at sejle hele aret. Modsat er
der i Qaasuitsup Kommunea et meget stort antal bygder og fjerntliggende byer, der skal betjenes un-
der vanskelige forhold — iseer om vinteren. Kommuneqarfik Sermersooq udtrykte tilfredshed med den
eksisterende ordning, mens Kommune Kujalleq gnskede mere indflydelse pa valget af trafikform.

Transportkommissionen har ikke inden for de givne tids- og ressourcemassige rammer kunnet lave en
tilfredsstillende analyse af fordele og ulemper ved en uddelegering af opgaven med at indgé service-
kontrakter pa personbefordrings- og godsbefordringsomradet, der bl.a. pa godshefordringsomradet ma
omfatte en belysning af subsidieringsgraden til de enkelte destinationer.

Kommissionen skal derfor anbefale, at der i givet fald nedsettes en arbejdsgruppe til neermere at ud-
rede fordele og ulemper herved. Igen gnsker kommissionen at fremhave, at det er vigtigt at inddrage
betydningen af de eksterne effekter i dette arbejde. Det er endvidere kommissionens opfattelse, at pro-
blemstillingerne er ret sa forskellige pa hhv. personbefordrings- og godsbefordringsomradet.
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Det vil veere naturligt, at denne arbejdsgruppe ogsa ser pa fordelingen af arbejdsopgaverne mellem
kommunerne og Selvstyret i relation til havne og lufthavne.

17.6.3 Konkurrencemaessige problemstillinger, herunder
koncessionen med RAL

Netop pa transportomradet er der mange naturlige monopoler, dvs. hvor det samfundsgkonomisk kun
er rentabelt med en udbyder. Og i et meget stort land som Grgnland, hvor en lille befolkning pa godt
56.000 indbyggere endvidere bor meget spredt, er dette i udpraeget grad tilfeeldet. Det er f.eks. ikke
samfundsgkonomisk effektivt med to lufthavne i landets hovedstad og sterste by Nuuk. Problemet ved
monopoler er, at en privat monopolindehaver kan udnytte en monopolstilling til at opna gkonomisk
gevinst pa bekostning af andre, mens en offentlig monopolindehaver maske ikke har tilstreekkelig med
incitamenter til effektiv opgavevaretagelse. Disse forhold betyder, at monopoler i mange tilfeelde ud-
lgser/ledsages af et stort offentligt regelsaet med tilhgrende administration. Er der derimod konkurren-
ce, er der stadig en reekke opgaver, som skal varetages af det offentlige, men der er ogsd mange pro-
blemer, som markedet selv tager vare pa, bl.a. effektivitet.

Disse problemstillinger har ogsa ligget bag Transportkommissionens overvejelser. S laenge Nord-
vestpassagen ikke er en realitet, er det ikke realistisk at antage, at det er samfundsgkonomisk rentabelt
med flere aktgrer til at varetage godstransporten over Atlanten, som narmere uddybet i afsnit 17.3.5.

Koncessionen

Hermed udelukkes naturligvis ikke, at der kan veere behov for justeringer og preciseringer i den kon-
cession som Royal Arctic Line i dag har med eneret til godsbefordring over Atlanten og til godsbetje-
ningen af byerne, ligesom effektivitetsforbedringer inden for koncessionen bgr fremmes, jf. bl.a. kapi-
tel 11. De evt. justeringer, som Transportkommissionen vil pege pa, er, at abningen af miner ved byer,
og som derfor ligger inden for RAL’s koncessionsomrade, kan give anledning til sarskilte dispensati-
oner. Generelt kan det ikke afgares, hvad der er mest samfundsgkonomisk hensigtsmeessigt, idet det
afhanger af det konkrete mineprojekt. Transportkommissionen finder derfor, at evt. undtagelser fra
koncessionen i forbindelse med bynare miner bgr besluttes fra situation til situation afhangigt af det
konkrete mineprojekt. Sadanne problemstillinger kan ogsa opsta i relation til olieefterforskning og -
udvinding.

Transportkommissionen finder saledes ikke, at der i den foreliggende situation er grundlag for vaesent-
lige andringer i Selvstyrets koncessionsaftale med RAL, idet det i sammenhang hermed ogsa er vig-
tigt at sikre forsyningssikkerhed med den afgarende betydning som godstransport med skib har for
landet. I tilknytning hertil skal ogsa henvises til den aftale, som Selvstyret har indgaet med Aalborg
Havn om, at den forbliver basishavn frem til 2022, ligesom der skal henvises til den finansieringsafta-
le, som med virkning fra 1. januar 2011 er indgaet i relation til finansieringen af nye skibe til Royal
Avrctic Bygdeservice. Endelig falger det af koncessionsaftalen med RAL, at den hver december kan
opsiges med 2 ars skriftlig varsel.

Luftfartsomradet

Det er derimod kommissionens opfattelse, at det pa luftfartsomradet er muligt og ogsa samfundsgko-
nomisk potentielt fordelagtigt at opna en starre konkurrence mellem operatgrerne, safremt de nuvee-
rende atlantlufthavne Narsarsuaq og Kangerlussuaq erstattes af atlantlufthavne i Qagortoq og Nuuk,
idet det naturligvis iser er en evt. flytning af atlantlufthavnen fra Kangerlussuaq til Nuuk, der i den
henseende vil veje tungt. S&fremt Kangerlussuag opgives som landets centrale atlantlufthavn ved en
flytning til Nuuk, vil andre operaterer end Air Greenland fa bedre mulighed for at etablere sig. Dette
er nermere uddybet i afsnit 17.3.5.
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Kommissionens analyser har vist, specielt i analysen af en evt. anleeggelse af en 1.799 m bane i llulis-
sat, at det er meget centralt, at der kun er én central hub i landet. Det er kommissionens vurdering, at
fordelene herved bibeholdes ved en flytning af landets centrale lufthavn til Nuuk, selv om flere opera-
tarer betjener denne lufthavn.

17.6.4 Finansierings- og ejermaessige udfordringer

Finansiering af anleegsinvesteringer i transportinfrastruktur har traditionelt veeret en offentlig opgave. |
de senere ar har der i mange lande veeret megen fokus og omtale af privat investering og finansiering
som alternativ. Det er Transportkommissionens opfattelse, at privat finansiering i form af projektfi-
nansiering kan veere relevant i relation til en reekke konkrete trafikinvesteringer. Det er i tilknytning
hertil ogsa opfattelsen, at det farst vil veere relevant at afsege markedet herfor, nar der foreligger et ret
sd konkret projekt. Hvordan formen for privat projektfinansiering mest hensigtsmassigt udformes - i
form af BOT (Build, Operate and Transfer), OPP (Offentligt Privat Partnerskab) eller anden form -
afklares ogsd mest hensigtsmaessigt i relation til et konkret projekt.

Huvis det alene var det offentliges gaeldskvote - uanset om det er brutto- eller nettokvoten - der var
afgerende for kreditveerdigheden, ville Grgnland have en usaedvanlig fin kreditveerdighed. Dette ville
ogsa veere tilfeldet, selv om udviklingen i disse kvoter som bestemt af bl.a. saldoen pa de offentlige
finanser blev inddraget i bedammelsen heraf. Dette er neermere dokumenteret i afsnit 16.5.1. Men i
relation til Granland ma mindst to yderligere forhold inddrages: 1) det granlandske gkonomis starrelse
0g sammensatning og 2) de offentlige ejede selskabers galdssituation.

Grgnlands gkonomi er stadig — bortset fra bloktilskuddet — i meget hgj grad afhangig af udviklingen
for fiskeriet — vaere sig maengder og priser. Denne ensidighed for s vidt angar de kommercielle
grundvilkar indeberer et betydeligt risikoelement for landet og dermed ogsa for dets potentielle langi-
vere. Hertil kommer, at offentligt ejede virksomheder som Royal Greenland A/S, Royal Arctic Line
AJS, Tele Greenland A/S og KNI A/S spiller en meget stor rolle i den grenlandske skonomi.”®* Selv
om det offentlige ikke formelt skulle veere forpligtiget til at heefte for disse selskabers Ian, er det
spergsmalet, om dette alligevel ikke vil blive realiteten. | 2009 tilfarte Selvstyret saledes Royal Green-
land A/S et kapitalindskud pa 500 mio. kr. svarende til knap 20 % af selskabets samlede gzld for at
sikre selskabets eksterne finansieringsmuligheder. Det er denne mulige sammenhang, der givetvis vil
indga i en reekke langiveres overvejelser, i hvert fald nar de offentligt ejede selskaber karer med un-
derskud eller for beskedne overskud. De fem navnte selskaber havde ultimo 2008 en nettorentebae-
rende geeld pa 4.075 mio. kr. Denne gzld faldt ultimo 2009 til 3.273 mio. kr., hvilket ogsa skal ses i
sammenhang med, at Selvstyret i sommeren 2009 indsked 500 mio. kr. som ansvarlig lanekapital i
Royal Greenland A/S. Der forventes ikke store endringer i selskabernes geeldsatning i 2010. Men i
2011 og 2012 forventes geelden igen at stige bl.a. som fglge af anskaffelser af ny tonnage i Royal Arc-
tic Line A/S. De navnte selskabers rentebarende gald svarede savel i 2008 og 2009 til under 40 % af
BNP.

Det offentliges kreditvaerdighed

Det offentlige i lande, der betragtes som kreditveerdige, vil typisk kunne I&ne til lavere renter end pri-
vate, jf. eksempelvis forholdet mellem renter pa statsobligationer pa den ene side og kreditforenings-
obligationer eller virksomhedsobligationer pa den anden side. Dette galder f.eks. i Danmark. Det er
Transportkommissionens opfattelse i tilknytning til den gennemfarte komparative analyse af niveauet
og udviklingen i offentlige geeldskvoter, at det givetvis ogsa vil forholde sig saledes i Grgnland.

264 Alle disse selskaber er 100 % ejet af Selvstyret. | Air Greenland A/S, som ogsd er en meget betydelig virk-
somhed i Grgnland, har Selvstyret en ejerandel pa 37,5 %.



419

¥ |

Langivere vil sgge at fa det starst mulige afkast afvejet i forhold til risikoen, hvorfor det ikke er reali-
stisk at regne med, at der vil blive givet serligt gunstige lanevilkar til granlandske projekter fra priva-
te langivere, uanset om finansieringen er til mineprojekter eller trafikprojekter. I denne sammenhzng
er det ogsa ngdvendigt at veere opmaerksom pa, at laneomkostninger f.eks. kan veere inddaekket indi-
rekte, f.eks. ved gunstigere koncessionsvilkar end ellers.

Optimal risikoallokering

Léneomkostninger er imidlertid kun den ene af de to hovedelementer i finansieringsovervejelser. Ri-
sikoelementet mé ogsa inddrages. Information/viden om investeringsprojekter kan f.eks. vaere ret sa
asymmetrisk fordelt. Det offentlige har f.eks. ikke nar sa stor viden om olieproduktion, mineproduk-
tion, aluminiumsproduktion m.m. og de hertil knyttede risici, som de internationale selskaber, der
opererer pa disse omrader. Dette tilsiger alt andet lige, at det offentlige, serligt i en lille gkonomi som
den grenlandske, overfgrer finansieringsopgaven til sadanne selskaber, der har tilstreekkelig styrke og
indsigt til at tage de til disse produktioner knyttede risici bl.a. i kraft af ogsa deres specialviden. Dette
er selvsagt relevant i relation til det betragtede aluminiumsprojekt ved Maniitsoq og kan blive det ved
olieprojekter samt givetvis ogsa ved mineprojekter. Hvordan, risikoen fordeles, vil givetvis blive af-
spejlet i koncessionsvilkarene eller i andre vilkar for projekterne. Hvor asymmetrisk viden er et vee-
sentligt element, er det naturligvis yderst relevant at overveje og evt. beslutte sig for forskellige for-
mer for privat/offentligt samspil i form af BOT (Build, Operate and Transfer) eller andre former for
OPP (Offentligt Privat Partnerskab).

Offentlig finansiering bgr veere primer kilde

De projekter, som indgar i Transportkommissionens analyser, landingshaner, havne, veje og hertil
knyttede anlaeg, er alt overvejende af en sa sedvanlig karakter, at problemet med asymmetrisk viden
er ret s& beskeden. Derfor finder Transportkommissionen, at det kun kan veere relevant at overveje
privat finansiering, sdfremt manglende kreditvardighed eller specifikke forhold tilsiger dette.

Sadanne specifikke forhold kan vare, at offentligt ejerskab af den ene eller anden grund udelukker
tilstreekkelige midler til vedligehold, at kommercielle muligheder i relation til de offentlige anlaeg ikke
udnyttes, selv om der er mulighed for udlicitering af f.eks. lufthavnsbutikker m.m., som det eksem-
pelvis er tilfeeldet for taxfree-butikkerne i Kangerlussuaq og Narsarsuaq, der drives af KNI og ikke af
Mittarfeqarfiit.

Nar det ikke blot er offentlig finansiering, der erstattes af privat finansiering, men ogsa offentligt ejer-
skab, der erstattes af privat ejerskab, ma det ogsa inddrages, om samfundet mister kontrollen med ud-
gvelsen af vigtige samfundsmaessige opgaver, som transportopgaver ikke mindst i det grgnlandske
samfund ma betragtes som, jf. ogsé kapitel 2.2%° Ved privat ejerskab er det som udgangspunkt i sidste
ende brugerne, der baerer omkostningerne, herunder ogsa finansieringsomkostningerne, enten direkte i
form af brugerbetaling eller indirekte ved tilkgb. Men safremt privat ejerskab og/eller finansiering
farer til starre effektivitet, er der samfundsgkonomiske fordele herved, som ogsa vil komme brugerne
til gode.

265 At det ikke er uproblematisk at miste kontrollen med betydelige trafikanlaeg, hvortil der kan vaere knyttet
afgerende eksterne effekter, er blandt andet udtalt af den danske @konomi- og Erhvervsminister Brian Mik-
kelsen i et interview af 26. april 2010: "Jeg har tidligere vaeret ihaerdig tilheenger af at privatisere mest muligt.
Det er jeg ikke mere. Bade af praktiske &rsager, men ogsa fordi jeg mener, at der er nogle ting, som er vigtige
for staten at have indflydelse pa." Dette blev udtrykt i relation til sdvel Kgbenhavns Lufthavne som TDC,
som blev solgt til kapitalfonde, hvorfor staten ikke leengere har direkte medindflydelse i relation hertil.
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Det skal endelig anfares, at privat finansiering primert er relevant i tilknytning til projektfinansiering,
men nappe i relation til generelle offentlige formal.

Blandt Transportkommissionens opgaver som anfgrt i kommissorium er, at "ldentificere eksterne fi-
nansieringskilder og finansieringsmodeller”. Hvilke finansieringskilder og -modeller, der star til ra-
dighed, er afhangig af ejerskabsformen. Den afgarende sondring géar her mellem offentligt og privat
ejerskab, idet der er en raekke mellemformer herimellem: kombineret offentligt/privat ejerskab; farst
privat ejerskab efterfulgt af offentligt ejerskab (som i BOT), eller offentligt ejerskab efterfulgt af pri-
vat ejerskab (som ved privatiseringer). Som allerede anfart er det farst rigtigt relevant at afsage mar-
kedet for projektfinansiering, nar der foreligger ret konkrete projektforslag. Derfor har Transport-
kommissionen ikke yderligere dyrket dette omrade. I afsnit 16.5.2 har kommissionen i fortsattelse af
dens overvejelse af privat contra offentlig finansiering set pa skattefinansiering og brugerbetaling som
den endelige finansieringsform. Der henviser i relation hertil i det hele til afsnit 16.5.2.

17.7 Andre tjenester og services

Der er en reekke tjenester og services pa transportomradet, som i det daglige ikke direkte har noget
med transport af passagerer og fragt at ggre, men som er afggrende for samfundets funktion. Det dre-
jer sig om SAR-beredskab?®® samt andre tjenester som sundhedstjenester, inspektion af teknisk udstyr
m.m. Hertil kommer de tjenester, der varetages med Iscentralen. Disse tjenester og services pa trans-
portomradet er neermere gennemgaet i kapitel 14. Kommissionens vurderinger pa disse omrader er i
det falgende kort gengivet.

Iscentralen

| forbindelse med en evt. flytning af lufthavnen fra Narsarsuaq til Qagortoq vil det vare oplagt at flyt-
te Iscentralen til den nye lufthavn ved Qagortog. | den forbindelse skal der sikres kontorfaciliteter til
personalet og standplads til helikopteren, hvilket vurderes at kunne ske uden vasentlige omkostnin-
ger.

SAR-beredskab

I forhold til de eéndringer i passagerbefordring, som Transportkommissionen har vurderet i denne be-
teenkning, er det alene i Sydgrgnland og i Ittogqortoormiit, at de undersggte andringer vil have betyd-
ning for mulighederne for SAR-operationer eller for supplerende assistance til SAR-operationer.

Hvis passagerbefordringen i Sydgrenland overgar til sejlads udenfor perioden med storis/fastis, vil der
i det meste af aret ikke veere behov for helikoptere i distriktet hertil. Da en helikopter er en del af
SAR-beredskabet i Sydgrenland, vil det veaere ngdvendigt, at der ogsa udenfor perioden med stor-
is/fastis er stationeret en helikopter i Sydgrenland (dvs. hele aret).

I Ittoggortoormiit vil anleg af landingsbane ved byen fjerne behovet for en helikopter til passagerbe-
fordring. Hvis helikopteren ikke leengere er fast stationeret i distriktet, vil det ikke laengere veaere mu-
ligt altid at tilkalde helikopter i forbindelse med eftersggningsoperationer.

@vrige tjenester med store transportbehov

Der er en reekke aktarer med szrligt store transportbehov, hvis behov der skal tages hgjde for i det
samlede udbud af transport i landet. | de fglgende anfares de vasentligste.

266 SAR er en forkortelse for Search And Rescue.
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Sundhedsvasenet

Sundhedsvaesenet er afhzengigt af et velfungerende trafiksystem og er en betydelig kaber af luftbarne
transporter til evakueringer, baretransporter, patienter og personale.

Sundhedsveesenet indgér kontrakter om sine transporter (Medevac®’) med luftoperatarer, hvor heli-
kopterne spiller en vigtig rolle. Der kan saledes bade vaere tale om flyvninger pa almindelige afgange
og om sarlige ekstraordinare flyvninger.

Der foregar i gjeblikket en opbygning af telemedicinradgivning med terminaler i alle bygder. Det gi-
ver mulighed for langdistance lzegefaglig radgivning via nettet til borgere i bygderne, hvilket pa sigt
forventes at reducere behovet for transporter.

Sundhedsvaesenets muligheder for transporter forventes ikke at blive pavirket af de sndringer, som
Transportkommissionen har vurderet.

Tele Greenland

Tele Greenland er en stor kunde hos Air Greenland i forhold til inspektioner m.m. af teknisk udstyr,
som er af vital betydning for kommunikationen i samfundet. Det er derfor vigtigt, at der til en hver tid
er helikoptere til radighed til transport af personel og udstyr til de ofte afsidesliggende lokaliteter. Af-
taler omkring dette indgas direkte mellem teleselskabet og luftoperatarerne.

Mineralefterforskning m.m.
Ogsa i forhold til mineralefterforskning m.m. er det vigtigt, at der er helikoptere til radighed. Aftaler
omkring dette indgas ligeledes direkte mellem de forskellige mineselskaber og luftoperatgrerne.

Gregnnedal/ Kangilinnguit

Grgnlands Kommando i Kangilinnguit har en normeret bemanding pa 60 militeerpersoner. Nogle fa er
ansat ved kommunen, og endvidere har et privat entreprengrfirma en stab af civile medarbejdere, der
kun opholder sig i Kangilinguit i sommerhalvaret. Alt i alt kommer det samlede indbyggertal aldrig
meget over 150 personer. Der er i Igbet af aret en relativ hgj rejseaktivitet mellem Kangilinnguit og
Danmark. Forsvaret chartrer séledes arligt flere jetfly, som flyver direkte fra Aalborg til Narsarsuag.
Herfra flyves efter seerlig aftale videre med helikopter til heliporten i Kangilinnguit.

Der er nedsat en gruppe, som kigger pa Forsvarskommandoens fremtidige placering. Her analyseres
en fortsat placering i Kangilinnguit, en flytning til Narsarsuaq eller til Nuuk. Hvis Forsvarskomman-
doens hovedkvarter fortsat skal ligge i Kangilinnguit, skal helikopterbetjeningen af bygden ske fra
lufthavnen ved Qagortoq, safremt lufthavnen ved Narsarsuaq nedlukkes.

27 Medevac star for Medical Evacuation.
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17.8 Den kystlange passagersejlads og konsekvenser af takst-
stigninger i Takst- og Betalingsregulativet fra maj 2010

Udover de opgaver for kommissionen, som fremgik af kommissoriet, blev kommissionen i april 2010
af Naalakkersuisut anmodet om at foretage en specifik analyse af den kystlange passagersejlads, der
udgeres af Arctic Umiaq Line (AUL). | maj 2010 blev kommissionen endvidere anmodet om at un-
dersgge mulige konsekvenser for iseer turisterhvervet af de takststigninger i Takst- og Betalingsregula-
tivet til Mittarfeqarfiit, der med virkning fra primo maj 2010 blev gennemfgrt. Kommissionen accep-
terede at inddrage disse problemstillinger i sit arbejde. Analysen af den kystlange passagersejlads blev
afsluttet primo juli 2010 og offentliggjort pa kommissionens hjemmeside 28. september 2010. Da
kommissionen har gnsket, at det skulle vaere muligt at fa et overblik over kommissionens samlede
arbejde, herunder ogsa analysen af den kystlange passagersejlads, er denne analyse ogsé inkluderet i
beteenkningen som kapitel 15. Konsekvenserne af takststigningerne for iser turisterhvervet er belyst i
relation til analysen af Mittarfeqarfiits driftsvilkar i afsnit 16.2.5.

17.8.1 Den kystlange passagersejlads

Baggrunden for, at kommissionen i april 2010 blev anmodet om at foretage en specifik analyse af den
kystlange passagersejlads, var AUL’s anstrengte gkonomi, der bl.a. forte til, at Naalakkersuisut den
29. april 2010 ansggte Inatsisartuts Finansudvalg om en merbevilling til AUL pa 4,3 mio. kr. i 2010,
hvilket blev godkendt af Finansudvalget 6. maj. Begrundelsen for ansggningen og merbevillingen var
bl.a., at Naalakkersuisut ville udskyde sin stillingtagen til AUL’s fremtid, indtil Transportkommissio-
nen havde afgivet dets beteenkning, der oprindeligt var planlagt til primo juli 2010.

Kommissionen har i dens samfundsgkonomiske analyse af den kystlange passagersejlads sammenlig-
net omkostningerne ved fortsat kystlang passagersejlads mod et alternativ, hvor der overgas til fly-
betjening af befolkningen, hvor dette er muligt som narmere beskrevet i kapitel 15. Analysen er ud-
fart ved som udgangspunkt at sammenligne enhedsomkostningerne, konkret omkostningerne pr. pas-
sagerkilometer, i de to situationer. Hovedresultatet af denne analyse er sammenfattet i tabel 17.8.1.

Tabel 17.8.1 Beregnede gennemsnitlige omkostninger pr. passagerkilometer med og uden fortsat drift
af den kystlange passagerbesejling, 2009-prisniveau.

Fortsat drift af den kystlange besejling Lukning af den
Med eksisterende skib Med nyt skib kystlange besejling

Omk. til passagerbeflyvning

. 4,8 6,8 Under 3,6
pr. passagerkilometer, kr.

Anm.  Det skal anfgres, at sammenligningen af tallene er baseret pa en kilometerbetragtning, skent det samlet set er de totale
omkostninger, der er afggrende. Da det imidlertid kun vil gge forskellen i de anfarte kilometeromkostninger med og
uden kystlang besejling, og det desuden ikke er oplagt, hvordan forskellen i tilbagelagte passagerkilometer skal opgg-
res, er denne korrektion ikke forsggt gennemfart.

Med en fortsat sejlads vil omkostningerne vere 4,8 kr. pr. passagerkilometer, sa leenge det nuveerende
skib, Sarfaq Ittuk, er i drift. Det forventes at veere udtjent efter seeson 2016, hvorefter omkostningen
stiger til 6,8 kr. pr. passagerkilometer.

Med lukning af sejladsen forventes omkostningerne at falde til under 3,6 kr. pr. passagerkilometer. |
en situation, hvor lukningen sker umiddelbart, vil der opnas en besparelse pa mindst 1,2 kr. pr. passa-
gerkilometer. Besparelsen vil pr. passagerkilometer stige til mindst 3,2 kr., s&fremt der betragtes en
situation, hvor anskaffelse af nyt skib bliver ngdvendigt.

I tilknytning hertil skal anfares, at besatningen pa Sarfaq Ittuk ifalge en serlig lovbestemmelse aflgn-
nes efter en nettolgnsordning pa tilsvarende made som under DIS-ordningen (Dansk Internationalt
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Skibsregister). Den samlede aflgnning til besatningen er arligt godt 10 mio. kr., som séledes ikke gi-
ver skatteindtaegter, hvad der yderligere ma indga i en samfundsgkonomisk vurdering.

Ud fra en driftsgkonomisk vurdering ma det derfor konkluderes, at der opnas den stgrste gevinst ved
den hurtigst mulige lukning, dvs. efter indeveerende sason.

I tilknytning hertil skal det anfares, at hvis det besluttes at flytte lufthavnen til Qaqortoq, vil passager-
grundlaget for den kystlange rute blive reduceret, nar lufthavnen tages i brug. Dette er baggrunden for,
at Transportkommissionen i kapitel 15 ogsa har inddraget muligheden for fortsat drift af den kystlange
sejlads, indtil en ny lufthavn i Qagortog matte blive bygget. Kommissionen har i beregningen heraf
lagt til grund, at den kystlange sejlads fortsatter til og med saeson 2014. Derudover er der i kapitel 15
ogsa analyseret en situation, hvor den kystlange sejlads fortsaetter sa leenge det nuvarende skib, Sarfaq
Ittuk, kan anvendes, jf. tabel 17.8.1. Kommissionen har som anfart baseret disse beregninger pa, at
Sarfak Ittuk kan anvendes til og med sasonen 2016.

Transportkommissionen skal understrege, at der er en raekke konsekvenser ved en lukning af den kyst-
lange passagersejlads, som ikke indgar i en isoleret driftsgkonomisk betragtning. Det drejer sig pri-
mart om:

e Sociale konsekvenser. Grupper, der i dag kan opna rabatter ved sejlads, vil opleve stgrre trans-
portudgifter ved overgang til flytransport. Det drejer sig om omkring 20 % af de rejsende med
skib. Hertil kommer, at der er relativt fa billige flybilletter ved den nuvaerende billetstruktur. Be-
sparelsen ved lukningen af den kystlange passagersejlads er imidlertid sa store, at disse grupper
kan kompenseres, hvis dette besluttes politisk.

e  Muligheden for med kort varsel at rejse til en raekke destinationer til lavere priser end til det geel-
dende niveau for flypriser, hvortil kommer, at bagagerestriktioner er starre ved flyrejser end ved
rejser med skib.

e Det traditionelle og kultur-historiske aspekt samt det sociale element i at sejle mellem byer og
bygder pa vestkysten vil forsvinde ved en lukning af ruten.

e  Enrakke passagerer, der i dag rejser med AUL, vil maske valge ikke at rejse, hvis den kystlange
besejling lukkes. Dette kan begraense mobiliteten og have afledte effekter i samfundet.

e Ved at ga fra et to-strenget til et en-strenget transportsystem bliver systemet alt andet lige mere
sarbart, f.eks. overfor naturfaenomener som ved vulkanudbrud m.m. samt ved andre forhold som
f.eks. strejker. Det bgr dog i denne forbindelse bemeerkes, at skibstrafikkens andel af det samlede
antal rejser er meget lille, som det fremgar af kapitel 15, hvorfor transportsystemets sarbarhed
overfor naturfeenomener m.v. stadig vil veere stor. Ved et stop for flytrafikken vil kapaciteten i
sejladsen hurtigt fyldes op. Omvendt vil der i krisesituationer vaere mulighed for sejlads med alle
de gvrige skibe og bygdebade, som findes i Grgnland, hvilket vil kunne bidrage med en betydelig
transportkapacitet. Dette vil imidlertid geelde bade i en situation med og uden den kystlange rute.

Det er ikke Transportkommissionen, der skal definere, hvilke andre elementer end de driftsskonomi-
ske, der skal inddrages i overvejelserne om den kystlange rutes fremtid. Det er heller ikke Transport-
kommissionen, der skal afgare, om de forskellige ikke-veerdisatte effekter samlet set opvejer den arli-
ge ekstra omkostning, der vil vare ved en fortsat opretholdelse af kystsejladsen. Det ses som en poli-
tisk opgave.
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Vurdering

Ud fra de opstillede vurderinger af de driftsskonomiske konsekvenser, er det imidlertid Transport-
kommissionens konklusion, at der vil veere en driftsgkonomisk gevinst ved at lukke den kystlange rute
sa hurtigt som muligt, dvs. efter seesonen 2010. Denne vurdering understgttes af, at der er anlagt for-
udseetninger, der i hvert fald ikke overvurder omkostningerne ved skibstransport, ligesom omkostnin-
gerne ved flytransport ikke er undervurderet.

Pa sit mgde 11. august 2010 besluttede Naalakkersuisut, at den endelige beslutning om kystpassager-
sejladsen treeffes, nar Transportkommissionens samlede betzenkning foreligger. Dette sker pa bag-
grund af gnsket om en bred parlamentarisk tilslutning til den samlede, fremtidige trafikstruktur.

17.8.2 Analysen af de forhgjede takster i Takst- og Betalingsregulativet
fra 1. maj 2010

I den proces, som fulgte efter Mittarfeqgarfiits ansggning om en forhgjelse af taksterne i Takst- og Be-
talingsregulativet med virkning fra 1. maj 2010, udtrykte Finansudvalget beteenkeligheder over for
takstforhgjelsernes indvirkning pa bl.a. turisterhvervet. | tilknytning hertil blev Naalakkersuisut an-
modet om, at Transportkommissionens skulle vurdere mulige konsekvenser af takststigningerne. Ved
skrivelse af 28. maj 2010 fra Naalakkersuisoq ved Jens B. Frederiksen blev Transportkommissionen
anmodet om at inddrage det anfarte fra Finansudvalget.

Transportkommissionen skal hertil bemaerke, at det generelt er afggrende for ikke mindst turisterhver-
vet, at lufthavnene drives sa effektivt som muligt, hvorfor kommissionen indledningsvist i det hele
skal henvise til analysen af driftsvilkarene og -mulighederne for Mittarfeqarfiit og de i hertil knyttede
anbefalinger.

Negativ pavirkning af turisme

Turistbranchen vil naturligvis blive negativt pavirket af det fald i turistantallet, der bliver en falge af
den stigning i flypriserne, der igen matte blive en falge af hgjere takster til Mittarfeqarfiit. Takststig-
ningerne forventes at indbringe et ekstra provenu pa 15 mio. kr. pa arsbasis. Under forudsztning af, at
de hgjere takster fuldt ud overveltes i billetpriserne, kan der, nar der sammenholdes med Air Green-
lands arsomsetning pa godt 1 mia. kr., forventes en prisstigning pa 1% % pa turistbilletter, safremt
takststigningerne fordeles jeevnt pa alle indteegtsformer. Pa arsbhasis besgges landet nu af ca. 36.000
udefra kommende turister. Med den af kommissionen generelt anvendte prisfglsomhed for turister,
skannes det, at takststigningerne betyder godt 500, konkret 540, feerre udefra kommende turister pa
arsbasis. Hertil kommer ogsa et fald i den interne turisme.

I tabel 17.8.2 er kommissionens skan over de afledede effekter pa bl.a. turisterhvervet af et fald pa
godt 500 turister anfart. For at understrege usikkerheden i disse beregninger er der ogsa anfart et sken
for 750 feerre udefra kommende turister i tabel 17.8.2.
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Tabel 17.8.2 Betydningen af feerre udefra kommende turister pa landets indkomster i en 20-arig hori-

sont omregnet til nettonutidsveerdi.

540 faerre udefra
kommende turister

750 feerre udefra
kommende turister

Arligt fald i alm. forbrugsudgifter fra turister?
Hertil svarende indkomstnedgang®

Indkomstnedgang pa 500 kr. pr. turist som
folge af lavere passagerafgifter, se bilag 1.1

Indkomstnedgang i alt

Nettonutidsvaerdi®

3.024.000 kr.
1.512.000 kr.
270.000 kr.

1.782.000 kr.
27.799.200 kr.

4.200.000 kr.
2.100.000 kr.
375.000 kr.

2.475.000 kr.
38.610.000 kr.

a) Der er som i relation til llulissat her antaget et gennemsnitligt turistforbrug pa 5.625 kr. afrundet til 5.600 kr., jf. tabel B

8.1.5 og hemearkningerne hertil.

b) Derer, jf. bilag 1.1, anvendt en faktor pa ¥2 ved omregning til indkomststigning.

c) Der er anvendt en faktor pa 15,6 ved omregning til nettonutidsveerdi, jf. tabel 1.5.1.

Det skal for det forste bemaerkes, at de 15 mio. kr. i takstforhgjelser fgrst og fremmest skal sammen-
lignes med de 1,8/2,5 mio. kr. i tabel 17.8.2 eller de hertil svarende bruttobelgb, idet de anfgrte belgb
sa alle er arshelgb. For det andet skal det fremhzaves, at der i disse beregninger ikke er taget hensyn til,
at flyselskabernes indtaegter reduceres som falge af faerre udefra kommende turister og ogsa ferre
hjemmehgrende turister. Hvor stor denne reduktion bliver, afhenger af hvilke muligheder flyselska-
berne har for at tilpasse kapaciteten. For det tredje er det kun effekterne af et mindre antal udefra kom-
mende turister, der er inddraget i tabel 17.8.2. Den heraf fglgende undervurdering modsvares dog af,
at 6 mio. kr. ud af de 15 mio. kr. fra takstforhgjelserne gar til ekstra abninger af lufthavnene i Nuuk,

Sisimiut og llulissat.
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