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Forkortelser og definitioner

ICAO By

BGJN llulissat
BGGN Qegertarsuaq
BGCH Qasigiannguit
BGAA Aasiaat
BGKA Kangaatsiaq
BGSS Sisimiut
BGSF Kangerlussuaqg
BGMQ Maniitsoq
BGGH Nuuk

BGPT Paamiut
BGJH Qagortoq
BGNS Narsaq
BGNN Nanortalik
BGBW Narsarsuaq

Tabel 01: Anvendte koder for udvalgte grgnlandske Iufthavne og heliporte.

Airport Development and Resource Manual

Aerodrome Flight Information Service

Bestemmelser for Luftfart (udstedes af Trafikstyrelsen)

Cost of Available Seat Kilometer

Cost of Available Seat Miles

Dash 6, Twin Otter

Departementet for Boliger og Infrastruktur
European Aviation Safety Agency
International Air Traffic Association
International Civil Aviation Organisation
Kalaallit Airports A/S

Mittarfegarfiit — Grgnlands Lufthavnsveesen
Maximum Take Off Weight

Runway End Safety Area

Short Take-off and Landing

Tabel 02: Andre forkortelser.



Definition pa nutidsveerdi

| analysen beregnes det, som man kalder nutidsveerdi (veerdien i dag) af en
reekke fremtidige investeringer, indteegter og udgifter, hvor man tager hensyn til
renten. Alle fremtidige betalinger bliver omregnet til nutidsveerdi ved at anvende
en realrente, som i dette tilfelde er pa 4 pct. arligt. Denne kalkulationsrente méa
ikke forveksles med den almindelige lanerente. Beregningen bruges til at be-
dgmme, om en investering kan betale sig og til at sammenligne alternative in-
vesteringer. | dette tilfeelde sammenlignes nutidsvaerdierne af de 3 scenarier for
Qegertarsuaq, Qasigiannguit og Kangaatsiaq. Den betragtede projekt periode
er 2018 — 2050.

Hub-and-spoke lufthavn

En hub lufthavn er hovedlufthavnen i et stjerne lignende flytrafiksystem, hvorfra
passagererne fordeles til en raekke mindre destinationer. Som eksempel er
Kangerlussuaq hub lufthavn for Grgnland for den internationale og den regiona-
le flytrafik.

Via-flyvning

Via-flyvning er mellemlanding mellem to hoveddestinationer. Som eksempel
sker der via-flyvning til Paamiut pa ruten fra Narsarsuag til og fra Nuuk.
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1. LASEVEJLEDNING
Dette mulighedsstudie omfatter fglgende afsnit:

Afsnit 1: Laesevejledning (neerveerende afsnit).

Afsnit 2: Resumeet giver en sammenfatning af projektets formal og de fundne resul-
tater angdende de trafikale, anleegsmaessige, operationelle og gkonomiske forhold
med henblik pa at etablere en eller flere lufthavne i Disko-omradet til erstatning af de 3
heliporte i Qegertarsuaq, Qasigiannguit og Kangaatsiaqg.

Afsnit 3: Projektets baggrund giver en oversigt over rammebetingelserne for flytrafik-
ken i Grgnland med forslag til trafikmodeller med henblik pa betjening af mindre byer
og bygder. Afsnittet giver ogsé en oversigt over de besluttede justeringer af opdraget
for analysearbejdet.

Afsnit 4: Strategisk baggrund giver en oversigt over trafikvolumen pa de tre heliporte
samt mulige trafikstrukturer med anvendelse af en keedemodel eller en "hub-and spo-
ke” model.

Afsnit 5: Dimensionerende flytyper giver en oversigt over de mulige flytyper og heli-
koptertyper, som vil veere dimensionerende for baneleengde og for de operationelle
forhold i forbindelse med de eventuelle tre nye lufthavne i Disko-omradet.

Afsnit 6, 7 og 8: Disse tre afsnit giver specifikke informationer og analyseresultater
for hver af de mulige nye lufthavne i Qegertarsuaq, Qasigiannguit og Kangaatsiag.
Der fremlaegges saledes et analyse-grundlag, hvor beslutningstagerne kan tage indi-
viduelt stilling til hver af de tre lufthavne. Mange forhold og forudseetninger er ens for
de tre potentielle lufthavne, og der forekommer derfor gentagelser i de tre afsnit.

Afsnit 9: Her fremlaegges den driftsgkonomiske analyse med oversigt over de forven-
tede anleegsinvesteringer for henholdsvis 650 meter grusbaner og 799 meter asfalt-
baner i hver af de tre byer. Endvidere indeholder afsnittet en analyse af de driftsgko-
nomiske virkninger hos Mittarfegarfiit ved etablering af lufthavne i stedet for heliporte i
de tre byer.

Afsnit 10: Endelig fremlaegges der i dette sidste afsnit en samfundsgkonomisk analy-
se med en nutidsveerdiberegning af anlsegsomkostningerne og driftsresultatet hos
Mittarfeqarfiit samt selvstyrets omkostninger til servicekontrakter samlet og for hver af
de tre potentielle lufthavne i Qegertarsuag, Qasigiannguit og Kangaatsiag.
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2. RESUME
2.1. Formalet for analysen

Opdraget for neervaerende rapport er at belyse trafikale, anleegsmaessige, operationel-
le samt investerings-, drifts- og samfundsgkonomiske forhold vedragrende etablering af
3 regionale lufthavne i Disko-omradet. De nye landingsbaner skal kunne erstatte den
nuvaerende helikopterbeflyvning med fastvinget beflyvning pa ruterne til og fra Qeqger-
tarsuaq, Qasigiannguit og Kangaatsiaq.

Opdraget for denne opgave omfatter ogsa en vurdering af potentiale og konsekvenser
ved en eventuel omklassificering af de tre eksisterende lufthavne i Aasiaat, Maniitsoq
og Paamiut til kortbane lufthavne med henblik p& at indga i et trafiksystem sammen
med de tre nye lufthavne i Qeqertarsuaqg, Qasigiannguit og Kangaatsiag.

Oprindeligt var det forudsat i opdraget, at de regionale landingsbaner skulle etableres
som 650 m grusbaner. Det har imidlertid vist sig, som fglge af vurderinger fra operate-
rerne og radgivere, at sddanne baner kun kan anvendes af meget fa flytyper og med
ringe kapacitetsudnyttelse pa grund af veegtbegreensninger som fglge af den korte
bane. Det vil sige, at flyet vil kunne medtage feerre end de 19 passagerer, det er di-
mensioneret til. Det er derfor af Departementet for Boliger og Infrastruktur (Departe-
mentet) og pa baggrund af rddgivning fra konsulenterne, besluttet at supplere analy-
sen med en 799 m lgsning, hvor banelsengden med asfaltbelsegning kan beflyves af
Dash 8-200 fly, som anvendes af Air Greenland. Det skal bemeerkes, at 799 m grus-
baner ikke har samme funktionalitet og friktionsevne som 799 meter baner med asfalt
belaegning. Det betyder, at en 799 meter grusbane ikke kan beflyves af Dash 8-200
uden veegtbegreensninger. Der er i de efterfglgende operationelle og gkonomiske
analyser foretaget analyser bade p& 650 meter grusbaner og pa 799 meter asfaltba-
ner.

Overordnet er méalet med opgaven séledes at se pa, hvorledes en aendring af den
nuvaerende struktur med 3 heliporte kan sendres til en struktur med 3 lufthavne for
fastvingede fly. Malet er desuden at analysere om en séddan omlaegning vil kunne
medvirke til en serviceforbedring samt en besparelse pa de operative omkostninger og
drift af anleeggene samt en reduktion af Selvstyrets udgifter til servicekontrakter for
beflyvning og sejlads p& Qegertarsuag, Qasigiannguit og Kangaatsiag.

Analyserne omfatter sdledes et antal lgsningsmuligheder med forskellige gkonomiske
og operationelle fordele og ulemper. Disse Igsninger praesenteres som en pallette af
muligheder som kan til- og fraveelges hver for sig ud fra politiske prioriteter og sam-
fundsgkonomiske hensyn.
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2.2.

Sammenfatning af analyse resultater:

Sammenfattende viser de gennemfgrte anleegsmaessige, trafikale, operationelle og
gkonomiske analyser fglgende hovedresultater:

> At det vil veere anleegsmeessigt muligt at etablere regionale lufthavne med kortba-

ner i Qegertarsuaq, Qasigiannguit og Kangaatsiaq i Disko-omradet.

At 650 meter grusbhaner vil veere utilstraekkelige til Dash 8-200 beflyvning og kan
kun i begreenset omfang og med veegt-/passagerbegreensninger anvendes til
Dash 6, Twin Otter og lignende fly. Endvidere geelder det, at Dash 8-200 ikke kan
beflyve en 799 meter grusbane, men kraever en 799 meter asfalt bane for at sikre
tilstreekkelig banefriktion (bremseevne).

At det ikke vil veere trafikalt hensigtsmaessigt at omklassificere de tre eksisterende
lufthavne i Aasiaat, Maniitsoq og Paamiut til kortbane lufthavne, idet besparelser-
ne vil veere beskedne og det nuvaerende beflyvningsmgnster deekker de rejsendes
trafikbehov.

At det ud fra en samfundsgkonomisk betragtning vil vaere ulgnsomt at etablere en
eller flere nye regionale landingsbaner i Qegertarsuaq, Qasigiannguit og Kan-
gaatsiaq. Trafikmaengderne og dermed trafikindtaegterne er ikke tilstreekkelige til
at deekke de hgjere driftsomkostninger hos Mittarfegarfiit og til at forrente og af-
skrive de ngdvendige investeringer i nye regionale landingsbaner.

At det mest lIsnsomme scenarie er at understgtte fortsat helikoptertrafik i regionen,
hvor der indfgres nyere og mere komfortabelt helikopter materiel, med bedre regu-
laritet og effektivitet som falge.

At etableringen af et et-strenget trafiksystem med overflytning af alle de nuveeren-
de skibspassagerer til fly til og fra de tre nye lufthavne kan give den mindst nega-
tive nutidsveerdi, men der er en betydelig projektrisiko hvorvidt denne forudsaet-
ning kan opfyldes.

At der udover de gkonomiske effekter direkte relateret til trafiksystemet kan veere
dynamiske effekter i form af gget erhvervsudvikling og herunder udvikling af tu-
rismen i de pagaeldende byer. Ligeledes kan der vaere positive velfeerdsmaessige
effekter ved et forbedret trafiksystem.

At en omlaegning af helikoptertrafikken pa de 3 starste heliporte i Disko-omradet i
Qegertarsuaq, Qasigiannguit og Kangaatsiaq til fastvingede fly vil reducere kapa-
citetsudnyttelsen og dermed gkonomien pé de tilbageveerende 12 helikopterdesti-
nationer i Disko-omradet. Denne negative effekt kan helt eller delvist begreenses
ved at indsaette mindre helikoptere afstemt med trafikbehovet (f.eks. AS 350 eller
lignende helikoptertype) fremfor de nuveerende Bell 212 eller tilsvarende stgrrelse
helikoptere.
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RAMBGLL

>

>

Sammenfattende geelder det, at den
stgrste gkonomiske og servicemaessi-
ge forbedring af trafikbetjeningen op-
nas ved at operatgren indseetter en
mere moderne, hurtigere og omkost-
ningseffektiv helikoptertype pa det ek-
sisterende helikopterrutenet og heli-
porte.

-

e

| lgbet af 2020 skal der indgas nye servicekontrakter fra 2021 som kan omfatte
nye rutestrukturer, nyere materiel og nye gkonomiske rammebetingelser. Disse
nye servicekontrakter kan blive dyrere eller billigere afheengig af kontraktbetingel-
serne, men det vil ikke aendre pa hovedkonklusionen, at det vil veere mest lgnsomt
at bevare heliportene til beflyvning med en moderne helikopter fremfor at anleegge
nye lufthavne.

Som det fremgar af foranstaende sammenfatning er der tale om en kompliceret inve-
steringsbeslutning, hvor mange parametre griber ind i hinanden. Der kan tages en
samlet beslutning for investering i de tre regionale lufthavne eller der kan tages be-
slutninger om investering i en eller flere lufthavne.

De vigtigste beslutningskriterier er investeringernes starrelse samt nutidsvaerdien
(NPV) for de enkelte lufthavnsprojekter, hvor NPV udtrykker den samfundsgkonomi-
ske lsnsomhed for projekterne omfattende investeringerne og driften af lufthavnene
udfgrt af Mittarfeqarfiit samt Selvstyrets udgifter til Servicekontrakter.

For alle alternativerne med nye lufthavne geelder det, at NPV vil veere negativ. Den
pkonomiske mest attraktive Igsning vil som naevnt veere at fortssette med helikopter-
driften, men med en moderne helikoptertype.

11
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PROJEKTETS BAGGRUND

Rammebetingelser for flytrafikstruktur

Grgnland er karakteriseret ved store afstande mellem byer og bygder, vanskelige
topografiske og vejrmaessige forhold og sma trafikmaengder, isaer til de mindre byer og
bygder. Trafikstrukturen er tredelt med den internationale flyvning ud af Kangerlussu-
aqg (Nuuk og llulissat efter 2023), den regionale flyvning til de starre byer, der udfagres
med 37 personers Dash 8-200 regionalfly, og et underliggende net af helikopterruter,
der betjenes af smé og mellemstore helikoptere, baseret pa servicekontrakter med
Selvstyret. Hertil kommer sejlads baseret pa servicekontrakter med Disko Line og
Arctic Umiagq Line.

Selvstyrets subsidier til beflyvning af og sejlads til de sma byer og bygder udgjorde i
2018 153,8 mio. kr. (anvendt i de gkonomiske analyser). | 2020 er der i Finansloven
afsat et belgb pa 157,8 mio. kr. hvoraf 24,2 mio. kr. anvendes i Disko-omradet til heli-
kopterflyvning og sejlads (excl. Arctic Umiaq Line). Beflyvningen omfatter 15 heliporte
og helistops.

De eksisterende og planlagte lufthavne er karakteriseret som fglger med hensyn til
baneleengder og beleegning:

12
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Eksisterende lufthavns-
struktur, med bane-
leengder og beleegning

Kangerlussuaq (2.815 asfalt)
Narsarsuaq (1.830 asfalt)

llulissat (845 asfalt)
Kulusuk (1199 grus)
Nerlerit Inaat (1000 grus)
Nuuk (950 asfalt)

Eksisterende lufthavns-
struktur, baneleengder

Maniitsoq (asfalt 799)

Paamiut (799 asfalt)
Qaanaaq (900 grus)
Qaarsut (900 grus)
Sisimiut (799 asfalt)
Upernavik (799 asfalt)

Aasiaat (799 asfalt)

43 steder

Ny lufthavnsstruktur med
analyserede baneleengder

llulissat (2.200)

Kangerlussuaq (fremtidig
status og baneleengde ikke
besluttet)

Nuuk (2.200)

Ittoggortoormiit (799 m as-
falt, 650, 799 og 1199 m
grus)

Qagqortoq (1.500 asfalt)
Tasiilag (799 asfalt, 1199 og
1500 m grus)

Ny lufthavnsstruktur med
analyserede banelaengder

Kangaatsiaq (650 grus eller
799 m asfalt)

Maniitsoq (799 asfalt)
Nanortalik (650 grus eller
799 m asfalt)

Narsaqg (650 grus eller 799 m
asfalt)

Paamiut (799 asfalt)
Qasigiannguit (650 grus eller
799 m asfalt)

Qegertarsuag (650 grus eller
799 m asfalt)

Qaanaaqg (900 grus)
Qaarsut (900 grus)

Sisimiut (799 asfalt)
Upernavik (799 asfalt)
Uummannag (650 grus eller
799 m asfalt)

Aasiaat (799 asfalt)

38 steder

Tabel 3-1: Oversigt over lufthavnstyper ifglge Mittarfeqarfiit og Departementet for Boliger og Infrastruktur
2018.

Inatsisartut og Naalakkersuisut besluttede i 2015 at forleenge banerne i Nuuk og llulis-
sat til 2.200 meter med henblik pa direkte Atlantbeflyvning, samt anlaeg af en ny luft-

13
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havn ved Qagortoq med 1.500 meter asfaltbane til regional beflyvning. Beslutningen
blev bekreeftet i form af en anleegslov vedtaget af Inatsisartut i efteraret 2018.

Pa baggrund af beslutningen i 2015 og Anleegsudvalgets beteenkning hertil har
Naalakkersuisut iveerksat neerveerende undersggelse af mulighederne for en mere
omkostningseffektiv og mere stabil beflyvning af et antal mindre byer og bygder. Dette
skulle i udgangspunktet gares ved at erstatte en del af de nuvaerende heliporte med
650 meter regionale grusbaner, med forventning om beflyvning med fly med op til 19
passagerer af typen Dash 6 Twin Otter, King Air eller lignede flytyper.

Samtidigt med beslutningen i 2015 blev det af Inatsisartuts Anleegsudvalg foreslaet, at
nogle af de eksisterende baner kunne omklassificeres, og driften derved billigggres
ved anvendelse af sma fly i stedet for de nuvaerende Dash 8-200 regionalfly. De fore-
slaede aendringer i lufthavnsstrukturen er vist i Figur 3-1 nedenfor.

Ittogqortoormiit (650 m)

------------------------------

-
-
~
-
-

Maniitsoq

-
-
-
-
.
_____

% Banelaengde - 2,200 m
A Baneleengde - 1,500 m
@& Heliport til lufthavn

Nuuk (= 2,200 m)

Paamiut

Narsaq (H)+X

Qagqortoq (= 1.500 m)

Narsarsuaq

Figur 3-1: Oversigtskort for planlagte sendringer af rutestrukturen. Kilde: Departementet for Boliger og Infra-
struktur 2018 og Transportkommissionen 2011. Kortet er udarbejdet af Cowi 2014.

Den foreslaede trafikmodel omfattede saledes felgende tiltag:

» Fem helikopterlandingspladser: Narsaq, Nanortalik, Qasigiannguit, Kan-
gaatsiaq og Qegertarsuaq aendres til grusbaner for fly med maksimalt 19 sae-
der.

» Tre lufthavne: Aasiaat, Maniitsoq og Paamiut omklassificeres, jf. Inatsisartut
beslutning EM2015/167, sa de ikke behgver det nuvaerende niveau for bl.a.
AFIS og brandberedskab og dermed far lavere driftsomkostninger, men ogsa
darligere regularitet.
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3.2.

3.3.

3.4.

Det skal bemaerkes, at der i forhold til omklassificering af banerne i Aasiaat, Maniitsoq
og Paamiut ikke forventes anleegsmaessige konsekvenser, men at der primaert er tale
om aendrede operative procedurer og eventuelle smazendringer pa baneanlaegget, der
vil medfgre at Dash 8-200 ikke leengere kan operere pa lufthavnen.

Det blev endvidere i 2015 af Inatsisartut besluttet at Naalakkersuisut skulle gennemfg-
re analyser, der vurderer mulighederne for en evt. flytning af Kulusuk Lufthavn til en ny
lufthavn i Tasiilaq og en flytning af lufthavnen i Nerlerit Inaat til en placering neer Ittog-
gortoormiit. Analyserne af disse to projekter er preesenteret i selvstaendige rapporter
(Bilag 4 og 5).

Hertil har Naalakkersuisut gnsket at undersgge mulighederne for at flytte lufthavnen
fra Qaarsut til Uummannag for at undga de nuvaerende helikopter- og sejladsforbin-
delser mellem de to lokaliteter. Der er gennemfart forskellige topografiske, vejrmaessi-
ge og operationelle analyser og vurderinger som er sammenfattet i et teknisk notat
(Bilag 3 i naerveerende rapportsamling).

Analysearbejdet er sat i gang ud fra et politisk og velfeerdsgkonomisk gnske om at
forbedre de trafikale forhold til og fra de pageeldende byer og bygder og for at reduce-
re de gkonomiske omkostninger ved at drive flytrafiksystemet i Grgnland.

Analysens formal

Sammenfattende er det saledes naervaerende analyses overordnede formal at belyse
de

trafikale

anleegsmeessige

operationelle

investerings-, drifts- og samfundsgkonomiske

YV VY

forhold for at vurdere, om de enkelte projekter er drifts- og samfundsgkonomisk ren-
table bade hver for sig og i en sammenhaengende trafik- og lufthavnsstruktur.

Regulative rammebetingelser

De regulative rammebetingelser for vurdering af banernes udformning og procedurer
for beflyvning af lufthavnene er ICAO Annex 14 og Trafikstyrelsens BL’ere (Bestem-
melser for Civil Luftfart) herunder isaer BL 3-1 om etablering af VMC! flyvepladser.

Interessenter
Vurderingen af de nye projekter er foretaget i forhold til falgende interessenter:

> Selvstyret i form af betaling til operatgrerne for servicekontrakter for beflyv-
ning og sejlads af de pageaeldende byer.

1 VMC: "Visual Meteorological Conditions” er engelsk for "Visuelle meteorologiske
vilkar”. Det er et saet minimumskrav til vejrforhold og minimumsafstand til skyer, som
skal overholdes ved flyvning under VFR (visuelflyvereglerne)
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3.5.

> Selvstyret i form af driftsudgifter hos Mittarfeqarfiit for at drive de pageeldende
lufthavne eller heliporte.

» Passagerne i form af kapacitet, billetpriser samt regularitet og frekvens.

» Befolkningen og erhvervslivet i byerne og bygderne i forbindelse med kapaci-
tet og frekvens for fragt og post.

Justering af opgavebeskrivelsen

| forbindelse med analysearbejdet har der veeret draftelser med Air Greenland og Nor-
landair om flytyper og banelaengder. Air Greenland anbefaler 799 meter asfaltbaner,
der vil kunne beflyves med Dash 8-200 fly som marginalproduktion i forhold til beflyv-
ning af de allerede eksisterende Dash 8 lufthavne. Det skal bemeerkes, at Air Iceland
Connect anvender samme flytype til beflyvningen af Grgnland. Norlandair anbefaler-
mindst 799 meter grusbaner for at undga veegtbegraensninger pa Dash 6, Twin Otter.
Det er i samrad med Departementet besluttet at foretage gkonomiske beregninger for
bade 650 meter grusbaner til beflyvning med 19 personers fly og 799 meter asfaltba-
ner til beflyvning med Dash 8-200 fly.

Endelig har analyserne af trafikstrukturen vist, at en omklassificering af de tre eksiste-
rende baner i Aasiaat, Maniitsoq og Paamiut ikke er hensigtsmaessig ud fra de eksi-
sterende rejsemgnstre. En analyse af trafikstatistikken viser, at passagerne fra de tre
byer ikke flyver til nabobyerne langs kysten, men primaert til Nuuk, llulissat og Kanger-
lussuag (Kgbenhavn). Det nuveerende trafiksystem deekker dette behov. Der er derfor
ikke udarbejdet scenarier baseret p& en omklassificering dvs. nedgradering af de tre
naevnte lufthavne.

Sammenfattende har de indledende analyser givet anledning til falgende justeringer af
opgavebeskrivelsen:

Oprindeligt opdrag Revideret opdrag

Banelaengder for nye baner 650 m grus 650 meter grus og 799 m
asfalt bane
Nedgradering af baner Omklassificering af Ingen omklassificering

banerne i Aasiaat,
Maniitsog og Paamiut

Trafiksystem Trafikmodel — "kaede-  "Hub-and-spoke” model
model”
Servicekontrakter Som i 2017-2020 Som i 2017-2020

Tabel 3-2: Justering af analyseopdraget.

En kaedemodel er rutetrafik, hvor flyet eller helikopteren standser pa flere eller mange
heliporte eller lufthavne undervejs. En keedemodel kan sammenlignes med en bybus,
der standser ved mange stoppesteder undervejs pa ruten.
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4. STRATEGISK BAGGRUND
4.1. Trafikmaengder for fly og helikoptere

Nedenstaende tabeller viser trafikmaengden (afrejsende passagerer) for de nuvaeren-
de regionale lufthavne og heliporte som indgar i naerveerende analyse for Disko-
omradet.

2019/ 2018/ 2017/ 2016/ 2015/ 2014/
Pr. uge Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr.uge

1.097/ 1.034/ 1.148/ 861/ 652/ 947/
211 19,9 22,0 16,6 12,5 18,2
1.153/ 1.073/ 1.060/ 887/ 986/ 964/
22,2 20,6 20,4 17,1 19 18,5

16.547/ 17.583/ 17.540/ 17.604/ 17.337/ 17.718/
318,2 338 337 338,5 333 340

469/ 493/ 345/ 390/ 461/ 589/
9,0 9,4 6,6 7,5 8,8 11,3

10.605/ 10.379/ 10.719/ 10.169/ 10.106/ 11.404/
203,9/ 199,6 206 195,6 194,3 219,3
3.616/ 3.783/ 4.009/ 3.627/ 3.736/ 3.613/
69,5 72,7 77,0 69,8 71,8 69,4
Tabel 4-1 Antal afrejsende passagerer i lufthavne omfattet af projektet. (H) Heliport, (L) Lufthavn. Kilde:

MIT.

Efterfglgende er vist antal starter i de samme lufthavne / heliporte.

2019 2018 2017 2016 2015 2014

247 221 293 216 263 194

252 217 311 263 289 239

1051 1095 1431 1321 1341 1192

84 86 119 108 125 123
554 553 613 549 555 626
260 238 316 269 271 258

Tabel 4-2: Antal starter i lufthavne omfattet af projektet. Kilde: MIT.
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Det fremgar af tabellerne, at der er vaesentlig forskel pa trafikmaengderne i de naevnte
lufthavne og heliporte. De tre mindre byer Qeqertarsuaq (854 indbyggere), Qasigiann-
guit (1.075 indbyggere) har hver omkring 1.000 passagerer om aret og Kangaatsiaq
(561 indbyggere) har under 500 afrejsende passagerer om aret. De starste trafik-
maengder ligger i de tre byer med eksisterende lufthavne i Aasiaat (3.214 indbyggere),
Maniitsoq (2.582 indbyggere) og Paamiut (1.334 indbyggere). Trafikmaengderne har
betydning for den ngdvendige indsatte kapacitet, frekvenser og ikke mindst lgansom-
hed for de pageeldende lufthavne og for flyoperataren, der betjener ruterne med eller
uden servicekontrakt med Selvstyret.

Ovenstaende lufthavne har saledes en ubalance i starrelsen af trafik, hvilket vanske-
ligger at fa et nogenlunde ensartet kapacitetsbehov pa alle ruteben i systemet og
dermed operativ og gkonomisk balance i systemet. Dette uddybes i de efterfaglgende
afsnit i forbindelse med flytrafikstrukturen.

Ovenstaende statistiske analyse er baseret pa trafiktal fra Mittarfeqarfiit, der alene
belyser flytrafikken. Hertil kommer skibstrafikken som betjener den kystlange trafik
mellem byerne og bygderne langs kysten.

4.2. Trafikmeengder for skib
Neaerveerende analyse belyser det nuveerende og mulige fremtidige flytrafiksystem i
Disko-omradet. Det skal bemaerkes, at der udover flytrafiksystemet udbydes et skibs-
system, der betjener omradets byer og bygder i den del af aret, hvor der ikke er is. Det
geelder Qegertarsuag, Qasigiannguit og Kangaatsiag. De to systemer supplerer sale-
des hinanden henholdsvis sommer og vinter. Trafiktallene ser saledes ud:

Helikopter og

Helikopter Skibspassagerer skibspassagerer
passagerer 2019 2019 i alt
Qegertarsuaq 1.097 3.305 4.402
Qasigiannguit 1.153 1.747 2.900
Kangaatsiaq 469 575 1.044
| alt 2.719 5.627 8.346

Tabel 4-3 Antal helikopter og skibspassagerer i Qeqertarsuaq, Qasigiannguit og Kangaatsiaqg. Kilde Mittar-
fegarfiit og Disko Line.

Det ses, at det totale antal skibspassagerer er mere end dobbelt sa stort end antallet
af helikopter passagerer, hvilket naturligvis haenger sammen med at sommertrafikken
er stagrre end vintertrafikken.

Det er analyseret om en ny lufthavn med via flyvning med Dash 8-200 service vil veere
i stand til i starre eller mindre udstraekning at tiltraekke de nuvaerende sommer skibs-
passagerer til flynettet og derved bidrage til et bedre indteegtsgrundlag og Isnsomhed i
lufthavnene.
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Dette forudseetter, at flyoperatgren vil gennemfare flyvningerne som kommerciel mar-
ginalproduktion i form af via-flyvninger, og at servicekontrakten for skibstransport til de
tre byer Qegertarsuag, Qasigiannguit og Kangaatsiaq bortfalder, saledes at fly- og
skibspriserne vil naerme sig hinanden. En via-flyvning sker nar et fly lander undervejs
mellem to hoveddestinationer f.eks. fra Kangerlussuag via Maniitsoq til Nuuk.

Der er mindst fire parametre, der vil pavirke omfanget af overflytning af skibspassage-
rer til fly nemlig billetpriserne for fly, billetpriserne for skibsbilletter, priselasticiteten og
herligheden ved at sejle (specielt i turistsegmentet).

Der er i de efterfglgende afsnit for hver af de tre lufthavne vist en fglsomhedsanalyse,
der viser i hvilken udstreekning en 100 % overfarslen af skibspassagerer til fly vil p&-
virke Mittarfeqgarfiits indtjening og dermed den samlede lgnsomhed for hver af de 3
lufthavne.

Skibssystemet i Disko-omradet ser saledes ud. Et tilsvarende kort for helikoptertrafik-
ken fglger i afsnit 4.4.

Figur 4-1 Rutekort for badtrafik i Disko-omradet.
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Det samlede antal passagerer i Disko-omradet udgjorde i 2019 15.287 skibspassage-
rer og 5.443 helikopter passagerer.

4.3. Flytrafikstrukturen i Grgnland

4.3.1 Keedemodel for beflyvningen af Vestkysten
Anlaegsudvalgets beslutningsforslag som opdrag for neervaerende analyseopgave
hviler bl.a. p& Transportkommissionens overvejelser og anbefalinger vedrgrende en
sakaldt "keedemodel” for simple sma lufthavne langs Vestkysten af Grgnland, der be-
tienes af mindre fly med maksimalt 19 passagerer.

Kaedemodellen, som den anbefales af Trans- Qedertersuaq (@)FX]
portkommissionen, er baseret pa en rute, hvor
mindre fly til max. 19 passagerer lander i regio-
nale lufthavne for til sidst at ende i en af de star- KAt
re hub-lufthavne, som f.eks. Nuuk eller Ilulissat Sisimiut
og den nye Qagortoq lufthavn. Det betyder flere Maniitsoq
stop undervejs, og det betyder, at passagererne
ikke kommer direkte til slutdestinationen, men
via mindre byer og bygder, hvortil der ikke er
tilstreekkelige trafikmaengder til direkte ruter.

igi it 5
Qasigianngui lllulissat (
Kangerluss

-
.
-

Imidlertid geelder det, at passagererne ikke rej- Panmiut

ser me_llem bygr og pygder pa ruten, men helt Narsaq ()

overvejende rejser til og fra Nuuk, Kangerlussu- -
o Qagortoq (= 1.500 m) (

ag og Narsarsuaq. Keedemodellen passer sale-

des ikke til transportbehovet.

Fordele ved keedemodellen for sma- Ulemper ved keedemodellen for sma-
fly fly

Lavere operative omkostninger end ved = Flere stop undervejs og "omvejsflyv-
den nuvaerende helikoptertransport. ning” inden passagererne nar frem til
Dette kan give lavere priser og/eller den gnskede slutdestination.
lavere betaling til servicekontrakterne.

Ungdig meget transportarbejde, flyope-
Lidt lavere driftsomkostninger pa de tre ~ rative omkostninger og rejsetid.
eksisterende lufthavne pa grund af
nedgradering af bl.a. AFIS og brandbe-
redskab.

Tabel4-4: Fordele og ulemper ved kaede modellen.
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4.3.2

Hub-and-spoke trafikmodel

Det internationale hub i Kangerlussuag er forbundet med en raekke interregionale
hubs, der er forbundet med hinanden med et kommercielt rutenet med fastvingede fly
langs vestkysten og til Kulusuk. Derfra er der intraregionale bad- og helikopterforbin-
delser til de mindre byer og bygder, oftest baseret pa servicekontrakter med Selvsty-
ret.

Specielt for Aasiaat, Maniitsoq og
i Destination
Paamiut geelder det, at de er for- q

bundet med tilnaermelsesvis dag-
Destination I Destination
6 2
N v
tale om feeder-flyvninger til og fra

lige “via-flyvninger” til/fra llulissat, !
Kangerlussuaq, Nuuk og Narsar-
7 ~N
Destination Destination
5 3
de internationale afgange i Kan-
gerlussuaq og dels direkte inden- Destnation

suag, hvor hovedparten af trafik-
rigsflyvninger til Nuuk.

maengderne findes. Der er dels

Figur 4-2: Hub and spoke system

Den nuveerende dimensionering af banelaengde og flytype giver tilstreekkelig og fleksi-
bel passager- og fragtkapacitet med Dash 8-200 fly til og fra de tre byer (Aasiaat, Ma-
niitsoq og Paamiut) samt tilneermelsesvis daglig frekvens og regularitet, som i de gvri-
ge regionale lufthavne. Trafikmaengderne er tilstraeekkelige til at ruterne kan drives
kommercielt uden tilskud fra Servicekontrakter.

Nar de nye Atlantlufthavne i Nuuk og llulissat tages i brug i efteraret 2023 er det sand-
synligt at den nuvaerende trafikstruktur for de tre byer bliver eendret, séledes at llulis-
sat i hgjere grad end i dag bliver hub for fly- og helikopter flyvningerne til byer og byg-
der for hele Disko-omradet, mens trafikmaengderne sandsynligvis vil falde p& Aasiaat
Lufthavn som hub lufthavn. Den konkrete trafikstruktur vil afheenge af de rejsendes
preeferencer samt fartplanen fra Air Greenland og evt. andre operatgrer for Atlant- og
regionaltrafikken.

Beflyvningen af Qegertarsuag, Qasigiannguit og Kangaatsiag kan gennemfgres pa
799 meter asfaltbaner med Dash 8-200 fly, som ogsa betjener hubbene i llulissat og
Aasiaat. Der vil veere tale om en vis overkapacitet ved anvendelse af Dash 8-200 fly
med 37 saeder, men dette kan udjaevnes ved hjeelp af den tidligere beskrevne model
for "via-flyvninger” eller trekantflyvninger. Der vil vaere betydelige besparelser for ope-
rategren ved at anvende én enkelt flytype pa alle ruter i form af lavere omkostninger til
besaetninger, uddannelse og vedligeholdelse af flyene, hvilket bgr sla igennem pa
billetprisen og omkostningerne til servicekontrakter. Det er saledes muligt med en
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4.3.3

optimal ruteplanleegning og frekvens, at beflyvningen af de tre byer Qeqertarsuagq,
Qasigiannguit og Kangaatsiaq kan ske pa ren kommerciel basis uden tilskud fra
servicekontrakter.

Fordele ved hub-and-spoke struktur Ulemper ved hub-and-spoke-struktur

Passagererne flyves direkte eller med De tre eksisterende lufthavne skal be-
hgjst én mellemlanding til og fra de vares med den nuvaerende klassifikati-
vigtigste slutdestinationer i Kangerlus- on og herunder fuldt brandberedskab
suag, Nuuk, llulissat og Narsarsuaq for at betjene Dash 8-200 fly. Ingen
(senere Qagortoq). besparelsesmuligheder for Mittarfeqarfi-

it.
Hyppige frekvenser til hub-lufthavnene
pa grund af stgrre trafikmaengder per
flyvning med via-flyvninger.

Bedre transportakonomi pa grund af
stgrre og ensartede flytyper og bedre
kabinefaktor pa grund af via-flyvninger
som i dag pa Aasiaat, Maniitsog og
Paamiut.

Tabel 4-5: Fordele og ulemper ved hub-and-spoke-modellen.

Foranstaende analyse er baseret pa den nuveerende trafikstruktur med Nuuk som den
destination, som flest passagerer skal til, og med Kangerlussuag som det internationa-
le hub med forbindelse til Kgbenhavn.

Nar de nye forlaengede baner bliver etableret i Nuuk og llulissat i 2023 vil trafikstruktu-
ren aendre sig markant, idet feeder-trafikken til og fra Kangerlussuaq vil bortfalde og
Nuuk vil blive den primaere lufthavn bade for direkte Nuuk-relateret trafik og for feeder-
trafikken til internationale afgange fra Nuuk. Atlantpassagerer til og fra Maniitsoq og
Aasiaat vil formodentlig transitere bade i Nuuk og llulissat. Passagerer til Upernavik og
videre op langs kysten vil formodentlig fortrinsvis transitere i llulissat.

For at sikre tilstraekkelig frekvens og kapacitetsudnyttelse er det sandsynligt at Air
Greenland som fgr neevnt vil etablere "via-flyvninger” eller trekantflyvninger mellem
Nuuk, llulissat, Aasiaat, Sisimiut og Maniitsoq i lighed med det trafiksystem, der eksi-
sterer i dag for feeder-flyvninger til og fra Kangerlussuag.

Fortsat behov for helikopterbeflyvning

Selvom der etableres regionale lufthavne med korte baner i Qeqgertarsuaq, Qasigiann-
guit og i Kangaatsiaq, vil der fortsat vaere behov for servicekontrakter, der understgtter
trafikken til de 12 resterende destinationer i Disko-omradet. Men ved at etablere de
naevnte 3 baner i Disko-omradet vil man flytte 47 % af passagerne fra helikopter til
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fastvingede fly, idet de tre byer Qeqgertarsuaq, Qasigiannguit og i Kangaatsiaqg er de
mest trafiktunge i omradet. Helikopternettet i Disko-omradet ser ud som vist i den fol-
gende figur:

Saqqaq {
Qeqertag

Kangerluk. .~ |
] u.v_ 5 EQ

"X/ ‘:
Qegqertarsuag
Ogaatsut -
o

Hulissat’

Kitsissuarsuit

Qasigiannguit

Kangaatsiaq -

Ikerassarsuk

iginniartik
Attu

Figur 4-3: Helikopter rutenet i Disko-omradet

4.4, Risiko analyse - klimaaendringer

Det er en kendt sag, at der i de seneste artier er sket dramatiske klimamaessige aen-
dringer i Grgnland med temperaturstigninger og en stadig mere omfattende afsmelt-
ning af indlandsisen. Dette betyder at fjordene og kysten kan besejles i stadig leengere
perioder af aret, og persontransporten kan i stadig starre udstraekning ske med
bad/skib, der er en billigere transportform end flytrafik.

Ved vurdering af de forskellige flylasninger baseret pa investeringer i nye lufthavne
bar det derfor tages i betragtning, at behovet for flytransport muligvis kan falde i de
kommende artier, og at den samfundsgkonomiske Ignsomhed kan blive mindre end
forudsat i naerveerende analyser. De klimatiske effekter er ikke kvantificeret i naervee-
rende analyse, men bgr inddrages i overvejelserne ved langsigtede investeringer.
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5. DIMENSIONERENDE FLYTYPER
Flytrafiksystemet har tidligere veeret begraenset til en enkelt flytype, Dash 7, pa grund
af de korte baner pa Vestkysten. Det er gnskeligt at etableringen af de nye regionale
landingsbaner ikke igen planlaegges til en enkelt flytype, men kan beflyves af flere
flytyper. Fglgende fly- og helikoptertyper er anvendt i den efterfglgende analyse.

Dash 8-200 er Air Green- Flytype: Dash 8-200

lands "arbejdshest” der an-

vendes til al flybaseret in- Krav til baneleengde: 799 m asfalt bane
denrigsflyvning.

Antal passagerer: 37
Flyet har tilstrackkelige "per-
formance” egenskaber til at MTOW: 16.470 kg
operere pa 799 meter asfalt-
baner og har fleksibilitet til at —2
medtage bade passagerer . -

ATR 42-600 STOL (Short Flytype: ATR 42-600 STOL
Take-Off and Landing) er en
ny variant af de velkendte Krav til baneleengde: 799 m asfalt bane
ATR 42 og 72 regionalfly
som flyver i hundredvis over | Antal passagerer: ca. 40
hele jorden.
MTOW: 16.900 kg
Den nye STOL variant kan
operere fra 799 meter baner
og er derved sammenligne-
ligt med Dash 8-200 flyet.

Flyet forventes pa markedet
i 2022.
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Bell 212 helikopteren er Air
Greenlands klassiske stan-
dardhelikopter til beflyvning
af mindre byer og bygder
over hele Grgnland. Helikop-
teren flyver med en ha-
stighed p& 185 km/t.

Helikoptertypen stammer fra
fgrsti 70’erne, og helikopte-
rens alder giver anledning til
tekniske nedbrud og deraf
falgende forsinkelser og
utilfredsstillende regularitet.

Flytype: Bell 212

Banekrav: Landingsplads indenfor de nuveerende
dimensioner af heliporte og helistops.

Antal passagerer: Maksimum 9

MTOW: 5.080 kg

Typen er en mellemstor
helikopter.

Den kan medtage 10-13
passagerer og har alle mo-
derne navigationshjeelpemid-
ler. Hastigheden (cruise
speed) er 280 km/t.

Air Greenland overvejer at
anskaffe denne helikopterty-
pe til erstatning af Bell
212’eren.

Flytype: H155

Banekrav: Landingsplads indenfor de nuveerende
dimensioner af heliporte og helistops.

Antal passagerer: Ca. 10

MTOW: 4.920

i Ty

Den mest anvendte 19 per-
soners flytype er den to-
motors Dash 6, Twin Otter,
som er velkendt i Grgnland
bade hos Air Greenland og
hos Norlandair, der beflyver
Nerlerit Inaat med denne

flytype.

Flytype: Dash 6, Twin Otter:
Krav til baneleengde: 799 meter grus bane

Antal passagerer: Maksimum 19

MTOW: 5.670 kg
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Flyet blev certificeret i 1965
men er Igbende blevet op-
graderet. Ikke mindst i 2010,
hvor en ny udgave, Viking
Twin Otter 400, blev sat i
produktion.

Twin Otteren kan lande pa
korte grusbaner med en
landingsleengde pa 799 me-
ter.

King Air 200 er et alsidigt to-
motors 8-9 personers fly, der
er velegnet til en raekke tra-
fikopgaver omfattende let
ruteflyvning, charteropgaver
samt ambulanceflyvning.

Flyet er velkendt i Grgnland
og opereres af Air Green-
land og Norlandair til dage
med fa passagerer og til
seerlige opgaver. Den ngd-
vendige landingsdistance er
799 meter.

Flytypen havde sin farste
flyvning i 1972, men er lg-
bende blevet opgraderet
med hensyn til avionics (fly-
instrumenter) og udstyr i
kabinen.

Flytype: King Air 200

Krav til baneleengde: 799 meter grusbaner. Opera-
tarerne foretreekker dog asfalt baner, idet flyet er
lavvinget og derfor let far stenslag pa skrog og pro-
peller.

Antal passagerer: 8

MTOW: 5.700 kg

air greenland mem—"
- ~ .

oS

Sammenfattende gaelder det, at der er relativt fa typer fly, der er velegnet til den type
arktisk trafik, der sigtes pa med de nye korte baner under hensyntagen til trafikmaeng-
der, vejrmeessige forhold og topografi.

De dimensionerende flytyper Twin Otter og King Air kan beflyve korte baner pa 650
meter, nar banen er tar, men vil blive underlagt vaegtbegraensninger (feerre passage-
rer) ved mere ugunstige baneforhold, fx vad og/eller sneglat bane. Den nuveerende
Twin Otter og King Air operatgr Nordlandair, der bl.a. flyver servicekontrakten mellem
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Nerlerit Inaat og Akureyri og en raekke ad hoc flyvninger kraever en 799 meter grus
bane for at beflyve en destination med en acceptabel payload (veegt af passagerer og
fragt).

Air Greenland anbefaler som fagr naevnt 799 meter asfalt baner, der kan beflyves med
operatgrens nuvaerende Dash 8-200 fly.

Det er vurderet, om der kan indsaettes Dash 6 Twin Otter vandfly i stedet for fly, der
lander pa en fast landingsbane. Det er imidlertid konkluderet, at dette ikke er en farbar
vej, idet beflyvning kun kan ske i dagslys, piloten skal have ekstrem god sigt for at
sikre sig mod drivis og veegten af pontonerne pa et vandfly vil reducere den mulige
veegt af passagerer og fragt. Et sddant scenarie anses for urealistisk og analyseres
derfor ikke yderligere i nserveerende rapport.
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NY LUFTHAVN VED QEQERTARSUAQ

Generelt om Qeqertarsuaq

Qegertarsuag med sine 839 indbyggere ligger ca. 100 km fra llulissat, og ca. 70 km
fra Aasiaat. Qegertarsuag har en enkelt tilknyttet bygd: Kangerluk. Fangst og fiskeri er
byens hovederhverv — herunder seelfangst og fiskeri efter hellefisk. Royal Greenland
har et produktionsanleeg i byen, der primaert modtager krabber, torsk og rogn og pro-
ducerer krabbesektioner, fisk i blok og rogn i tander. Medarbejderantallet pa fabrikken
svinger fra 3 fastansatte i lavsaesonen til ca. 30 i hgjsaesonen.

Trafikmaengder
Som far naevnt ser antallet af startende passagerer sdledes ud for Qegertarsuaq malt
pa arspassagerer og antal passagerer pr. uge:

2019/ 2018/ 2017/ 2016/ 2015/ 2014/
Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr.uge

Qegertarsuaq 1.097/ 1.034/ 1.148/ 861/ 652/ 947/
21,1 19,9 22,0 16,6 12,5 18,2

Tabel 6-1: Antal passagerer pr. ar og pr. uge fra Qegertarsuaq heliport

Antal starter pr. ar ser ud som falger:
2019 2018 2017 2016 2015 2014

Qegertarsuaq 247 221 293 216 263 194

Tabel 6-2: Antal starter fra Qeqgertarsuag heliport

Heliporten har saledes ca. 1.100 startende passagerer og 250 operationer pr. ar sva-

rende til gennemsnitligt ca. 4 passagerer pr. afgang. Flyvningerne er gennemfart med
Bell 212. Under hensyntagen til at dette er et gennemsnitstal vurderes det, at 2 ugent-
lige afgange vil veere rimeligt.

Langt den overvejende del af persontransporten i Disko bugten og til og fra Qeqertar-

suaq foregar med skib. Trafikstrukturen ser sdledes ud malt p4 antal passagerer pa
arsbasis.
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I alt Disko-
| alt pax 2019 omradet Qeqartarsuaq Andre byer
Skib 15.287 3.291 11.996
Helikopter 5.443 1.097 4.346
Total 20.730 4.388 16.342

Tabel 6-3: Antal passagerer p& Qeqertarsuaq og Disko i alt

6.3. Flyoperationelle forudseetninger for en ny lufthavn
Design parametrene for en potentiel ny lufthavn kan sammenfattes saledes:

- Lufthavn med 650 meter grusbane eller 799 meter asfalt bane

- Banen skal vaere ICAO kode 1B

- Lufthavnen skal godkendes som offentlig flyveplads til indenrigs flyvning

- Indflyvningsprocedurens beslutningshgjde og sigt vil veere 3000 meter sigt
ved 140 knob og mindst 500 fod over hgjeste hindring inden for radius af 500
fod. Til sammenligning er kravet til sigt for en helikopter kun 800 meter, med
forudseetning af, at helikopteren opererer med en hastighed, der giver til-
straekkelig mulighed for at observere anden trafik eller hindringer mindst 500
fod over hgjeste hindring inden for radius af 500 fod

- Der skal anleegges standplads til samtidig parkering af 2 fly

De nye landingsbaner skal kunne godkendes som en offentlig lufthavn med Kode 1B,
Non-Instrument, Non-precision Runway med beslutningshgjde pa 500 fod eller mere
over lufthavnens niveau. Dette ggr det muligt delvist at anleegge den enkelte lufthavn
efter reglerne for VMC flyvepladser (Visual Meteorological Conditions).

Hvis landingsbanen pa et senere tidspunkt gnskes forlaenget til mellem 800 meter og
1.199 meter, vil det kraeve, at nogle af lufthavnens fysiske dimensioner gges, for ek-
sempel sikkerhedszonernes bredde. Sa vidt muligt planleegges den enkelte lufthavn,
sa landingsbanen senere kan forleenges indtil 1.199 meter, uden at der skal foretages
vaesentlige ombygninger.
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6.4.

6.5.

Koncept for terminalbygning og garage

Der foreslas etableret en simpel terminalbygning med de mest ngdvendige faciliteter.
Bygningen bliver p& cirka 225 m2 fordelt pa cirka 175 m2 passagerfaciliteter inklusiv 2
toiletter, cirka 35 m2 kontor- og personalerum samt et teknikrum. Der foretages ingen
fysisk adskillelse mellem ankommende og afgdende passagerer. Terminalen vil have
en kapacitet pa 20 ankommende og afgdende passagerer. Det forudszaettes, at passa-
gerer, der skal flyve videre til de naeste destinationer, ikke behgver at stige af flyet
under opholdet i lufthavnen. Der skal derfor kun vaere terminalkapacitet til de afgaen-
de og ankommende passagerer vurderet til maksimalt 20 ankommende og afgaende

passagerer.

Der opfares en separat veerksteds- og garagebygning pa cirka 150 m2, dimensioneret
til en lastbil med sneplov samt et servicekgretgj. | det ene hjgrne af garagebygningen
indrettes et vaerksted. Garagen kan udvides med et modul til en ekstra lastbil eller

gummiged.

sresssssrsns s = s

Afgaende passagerer

------- Afgaende bagage

Figur 6-1: Terminal koncept

Flytrafikkontrol

Port il indkersel af

bagagevogn

Venteomrade, afgaende

Bagageopsamling,
‘ankommende

F'.on'll\ indk
+bagagevog

Toiletter
(2 stk)

Lobby med ke til

Ankommende passagerer

Ankommende bagage

Der planleegges i lighed med de eksisterende lufthavne etableret AFIS flytrafikkontrol i
de nye regionallufthavne. | denne forbindelse kan der overvejes flere Igsninger:

e Et traditionelt tArn med lokal AFIS operatgr i tArnet
e Opseetninger af kameraer, der overvager banen og forpladsen. Kameraerne
tilsluttes en kontorplads i terminalbygningen, hvor AFIS operatgren har ar-

bejdsplads

e Opseetninger af kameraer, der overvager banen og forpladsen. Kameraerne
tilsluttes en feelles kontrolcentral i Grenland, der saledes overvager flere luft-
havne. Systemet er under udvikling og er bl.a. etableret i Nordsverige og
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Nordnorge, og der arbejdes pa at etablere en feelles kontrolcentral i Billund for
danske provinslufthavne. Etableringen af systemet i Grgnland forudsaetter
stabile kommunikationslinjer.

Lokalisering af den nye lufthavn

| denne analyse er der ikke foretaget nye anleegstekniske, meteorologiske eller be-
flyvningstekniske rekognosceringer pa de potentielle lokaliteter for de lufthavne, der
indgar i rapporten. Neervaerende analyse er saledes baseret pa de alternativer, som er
foreslaet i tidligere undersggelser.

By Anbefalet Beskrivelse
alternativ
Qegertarsuag 3 | 2004 blev der overvejet 4 alternative placeringer

for en landingsbane. Flere af placeringerne blev
dengang bedgmt som velegnede. Baneforslag 3
blev valgt, fordi dette alternativ ville veere billigst
at anleegge. Se efterfglgende tegning.

:,9 5

bl'eqertc rsuaq

Figur 6-2: Lokalisering af lufthavn ved Qegertarsuaq

Topografiske forhold
For at der kan anlaegges en ny landingsbane skal der sikres hindringsfrie luftrum, in-
klusiv ind- og udflyvningsflader omkring banerne.

Med udgangspunkt i de topografiske kort fra 2017 er det undersggt, i hvilken udstraek-
ning terraeenet omkring de planlagte 799 meter baner skal reguleres for at opfylde kra-
vene. Samtidig er det undersggt, hvilke ekstra tiltag, der skal ggres, safremt banerne

agnskes forleenget til 1.199 meter.
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Det er fundet at der stedvisskal foretages mindre spraengningsarbejder for at sikre de
ngdvendige hindringsfrie flader samt ind- og udflyvningsflader. Ved en eventuel for-
leengelse af banen bliver der kun tale om mindre supplerende spraengningsarbejder.

Anlaegsbudget
Anlaegsbudgettet for ny lufthavn i Qeqgertarsuaq ser saledes ud for hhv. 650 meter
grus- og 799 meter asfalt bane:

Heliport 650 meter 799 meter
Grus Asfalt
Gr(]ilgff?esr 0,0 60,5 82,0
@vrige 0,0 10,0 10,0
Samlet investering 0,0 70,5 92,0

Tabel 6-4: Anleegsbudget for lufthavn med baneleengder i Qegertarsuaq (mio. kr.)

Anlzegsbudgettet indeholder et belgb pa 6,2 mio. kr. til vejforbindelse til lufthavnen og
gvrig byggemodning.

Samfundsgkonomisk analyse for Qeqertarsuaq

Som neevnt i indledningen foretages den samfundsgkonomiske analyse pa basis af en
nutidsberegning af alle investeringer samt indtaegter og omkostninger tilbagediskonte-
ret til et bestemt ar, der her er fastsat til 2018.

Tabel 6-5 viser resultatet for bade et to-strenget (skib og fly) og en-strenget (kun fly)

trafiksystem, hvor det for sidstnaevnte scenarie er forudsat at alle skibspassagererne
overflyttes til fly, hvilket tre dobler Mittarfegarfiits indteegter. Selv under denne meget
optimistiske forudseetning er helikopterscenariet mest Ignsomt. Den samfundsgkono-
miske analyse, har sdledes givet falgende resultater:
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Fly to-
el Fly to- strenget Fly, to- Fly en- Fly 799 m
eliport strenget 799 m strenget, strenget, asfalt en-
To- 650 ?n asfalt. 799 m 799 m strenget, 799
strenget : S asfalt, asfalt, med m, uden inve-
grus med inve- d ; teri teri
stering ~ uden investering stering
investering
Anleegsomkostninger 0,0 -57,0 -74,0 0,0 -74,0 0,0
MIT indteegter 8,0 14,0 14,0 14,0 42,0 42,0
MIT driftsomk. 8,0 -47,0 -66,0 -66,0 -75,0 -75,0
Servicekontrakt fly -15,0 -15,0 Kommercielt
Servicekontrakt skib -48,0 -48,0 Kommercielt
Total nutidsveerdi -47,0 -153,0 -126,0 -52,0 -107,0 -33,0

Tabel 6-5: Samfundsgkonomisk resultat for alternative Igsninger for en lufthavn ved Qeqertarsuaq (nutids-
veerdi resultat i mio. kr.)

Selvstyrets udgifter til Servicekontrakter er indeholdt i nutidsberegningen for fortsat
helikopterdrift og Dash 6 drift p4 en 650 meter grusbane, mens det forventes, at be-
flyvningen med Dash 8-200 som via-flyvninger kan ske uden tilskud fra servicekon-
trakten for Disko-omradet. Det samlede belab for Servicekontrakten i Disko-omradet
eri 2020 24 mio. kr. for beflyvning af 15 heliporte og helistops, hvoraf det er forholds-
maessigt estimeret, at 1,2 mio. kr. pr. ar vedrgrer beflyvningen af Qegertarsuaq heli-
port. Estimatet for skibssejlads andrager 3,8 mio. kr.

Det fremgar saledes af tabel 6-5, at etablering af en ny lufthavn til erstatning af den
nuveerende heliport ikke vil vaere samfundsgkonomisk Iznsomt malt p& nutidsveerdien
af anleegsinvesteringerne og Mittarfeqarfiits indteegter og udgifter. Anleegsinvesterin-
gen i sig selv teeller negativt i nutidsberegningen og Mittarfeqarfiit vil have et negativt
driftsresultat, hvor driftsomkostningerne til drift og vedligehold i veesentlig grad over-
stiger trafikindteegterne i et to-strenget system. Selv i et en-strenget trafiksystem, hvor
trafikindteegterne tredobles vil det fortsat vaere mest gunstigt at fortseette med helikop-
terflyvningen til og fra Qegertarsuag. Kun hvis man ser helt bort fra anleegsinvesterin-
gen kan man opna en bedre nutidsveerdi end i dag med helikopterflyvning. Dette be-
handles naermere i afsnit 10.

Sidstnaevnte beregninger forudseetter, at beflyvningen af den nye lufthavn i Qeqgertar-
suag kan ske pa kommercielle vilkar uden tilskud fra en Servicekontrakt. Hvis dette
ikke er tilfeeldet, og hvis der fortsat skal ydes tilskud til en fastvinget beflyvning vil re-
sultatet blive yderligere forringet for flyvningen.
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Om finansiering over anlaegsbevillinger pa de arlige finanslove

| publikationen ” Vejledning i fremstilling af samfundsgkonomiske konsekvensvurde-
ringer” Finansdepartementet 2015 anfares det i afsnit 4, at fire kriterier kan indgd i
vurderingerne af samfundsgkonomiske investeringer:

Samfundsgkonomisk rentabilitet
Finanspolitisk holdbarhed

Social og miljgmaessig baeredygtighed
National og regional udvikling

YV V VYV

For hvert af de fire kriterier skal der tages stilling til om et projekt er rentabelt eller ej.
De to farste kriterier er af kvantitativ karakter, mens de to sidste kriterier kan veere af
kvalitativ karakter. De i vejledningen anfarte fire kriterier er en blanding af en traditio-
nel samfundsgkonomisk analyse i form af den gkonomiske analyse tillagt en beskri-
velse af de mere kvalitative aspekter. Hermed er det forsggt at ggre beslutningsgrund-
laget mere nuanceret end en klassisk kvantitativ samfundsgkonomisk analyse.

Det er ifglge vejledningen ikke ngdvendigt, at alle fire kriterier er positivt opfyldt for at
igangseette et projekt. Der kan veere relevante politiske forhold, som ikke afdaekkes i
de kvantitative analyser. Herudover kan fordele ved ét kriterium potentielt opveje tab
pa et andet kriterium. | naervaerende analyse er der lagt hovedveegt pa vurdering af
den samfundsgkonomiske rentabilitet og den finanspolitiske holdbarhed.

Safremt Selvstyret gnsker at investere i en ny lufthavn, vil midlerne skulle prioriteres
pa Finanslovens arlige anlaeegsramme i konkurrence med eksempelvis andre infra-
strukturprojekter eller projekter inden for sundheds- eller uddannelsessektorerne.

Dertil er det overvejet om man i henhold til Budgetlovens § 18 i stedet ville kunne an-
vende midler fra Fonden for langsigtede investeringer. Her geelder det, at der skal
foretages en vurdering af om projektet bidrager til at forbedre den langsigtede finans-
politiske holdbarhed. Alts& en vurdering af om der pa langt sigt opnés betryggende
sikkerhed, starst muligt afkast og de bedst mulige samfundsgkonomiske virkninger
ved den valgte lgsning sammenlignet med andre projekter.

Safremt anlaegsinvesteringen ikke indgar i analysen og saledes ikke belaster den
samfundsgkonomiske beregning, vil nutidsveerdien for projektet fremsta mere positiv.
Risikoen ved denne beregning er imidlertid, at resultatet af nutidsberegningerne frem-
star kunstigt positiv uden anlaegsinvesteringen, omend en sadan beregning kan tjene
som grundlag for en vurdering af om selve driften af det enkelte projekt er rentabel.
Neerveerende analysekompleks fremstar sdledes med bade en brutto- som nettofrem-
stilling af projektet, idet nutidsveerdierne vises bade med og uden anlaegsinvesterin-
gen.
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Safremt man politisk ud fra de kvalitative kriterier matte beslutte at anleegge lufthav-
nen uden hensyntagen til anleegsinvesteringens rentabilitet, kan nutidsveerdien heraf
som ovenfor skildret pavirkes med 74 mio. kr. i positiv retning.

Endelig skal projektets rentabilitet vurderes i forhold til bestemmelserne i Landstings-
lov om flyvepladser, hvor en raekke krav til lufthavnsprojekters soliditet og rentabilitet
fastseettes for at beskytte samfundet mod urentable projekter. Safremt projektet matte
vise sig ikke at leve op til disse krav, og safremt projekterne alligevel fremmes, bgr det
overvejes, om der i givet fald vil skulle ske en aendring af Lov om Flyvepladser, eller
om projekterne kan undtages som led i fremsaettelsen af et forslag til en anlaegslov.

Om overflytning af skibspassagerer

Som det fremgar af foranstdende afsnit kan nutidsveerdien af lufthavnsprojektet for-
bedres, safremt det i forudsaetningerne laegges til grund, at alle skibspassagerer kan
forventes at veelge fly som fremtidig transportform, i et scenarie, hvor der ikke lseengere
ydes subsidier til skibstrafik i et 2-strenget system.

Et s&ddant scenarie anses imidlertid for usandsynligt, idet det ma paregnes, at en del af
de nuveerende skibspassagerer vil undlade at rejse med de dyrere fly. Det ma ogsa
antages, at en del af de nuveerende skibspassagerer vil lade sig befordre i private
bade, med kommercielle operatgrer eller helt undlade at rejse henset til de forhgjede
billetpriser i et enstrenget flysystem. Der er indenfor naerveerende analyse ikke gen-
nemfgrt egentlige priselasticitetsundersggelser.

Hvis man imidlertid indfgrer et en-strenget trafiksystem kan det forventes, at en stgrre
eller mindre andel af skibspassagerne skifter til fly og giver en forbedret kapacitetsud-
nyttelse og rentabilitet i flytrafiksystemet p& op mod 34 mio. kr.

Om besparelser pa servicekontrakter

Nutidsvaerdien af lufthavnsprojektet kan pavirkes i positiv retning, safremt det laegges
til grund, at der kan opnas en besparelse pa servicekontrakterne ved overflytning til
flytrafik. Imidlertid er det her vigtigt at vaere opmaerksom p4, at den ovenfor beskrevne
besparelse baseres pa et saet af antagelser, der ikke indenfor naerveerende analyse
kan endeligt bekreeftes.

Saledes er besparelsespotentialet baseret pa den enkelte destinations nuveerende
passagergrundlag og dettes forholdsmaessige andel af servicekontraktbidraget i den
enkelte region. Det kan imidlertid ikke endegyldigt fastslas, hvorvidt den forholdsmaes-
sige beregning kan leegges til grund af primaert af to arsager:

Dels forudsaettes det, at fastvinget beflyvning af lufthavnen kan ske pad kommercielt
grundlag som viaflyvninger i det eksisterende Dash-8 rutenet. Dette forudseetter, at
efterspgrgslen er tilstraekkelig til at flyoperatgren kan betjene destinationen med en
tilstreekkelig frekvens og til overkommelig billetpris. Dette kan ikke indenfor naervee-
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rende analyse endegyldigt fastslas, om end det lsegges til grund i scenarierne med
799 meter baner.

Og dels laegges det til grund, at transportgkonomien i det resterende servicekontrakt-
net kan baseres pa samme forholdsmaessige beregning, hvormed udgifterne til ser-
vicekontrakterne til de resterende helikopter destinationer udover Qegertarsuaq, Qa-
sigiannguit og Kangaatsiaq skal kunne afholdes indenfor disses nuvaerende forholds-
maessige andel af servicekontraktbidraget.

Det er imidlertid langt fra sikkert, at udgifterne til servicekontrakter i regionen i praksis
kan nedbringes, idet det ma anses for sandsynligt, at det reducerede trafikgrundlag
indenfor servicekontraktoperationen vil forvaerre transportgkonomien med stigende

servicekontraktbidrag til falge.

Sagt pa en anden méade er det sandsynligt at kapacitetsomkostninger vil stige i forbin-
delse med den tilbageveerende by- og bygdebeflyvning.

Sammenfatning om handlingsparametre

Beslutningstagernes handlingsparametre kan pa basis af forrige afsnit sammenfattes
saledes:

Resultat pavirkning i

NPV i mio. kr.
2018 - 2050
Finansiering over den arlige finanslov i 2 arlige rater Investering finansieret
over anlaegsperioden. Investeringen anses som en vel-  over Finansloven
feerdsinvestering. 74 mio. kr.
Overflytning af skibspassagerer til fly hvilket giver en Merindteegt pa
merindtjening hos Mittarfeqarfiit. 34 mio. kr.
Dette vil givetvis betyde hgjere billetpriser for de rejsen-
de og reduceret indtjening hos skibsoperatgrerne
Bortfald af servicekontrakt for helikopter / fly, idet det Besparelse pa
forudseettes at flyvningen kan ske pa kommercielle vil- 15 mio. kr.

kar baseret pa "via-flyvninger’ og marginal produktion.

Bortfald af servicekontrakter for skib, hvis skibspassage- Besparelse pa

rerne kan overflyttes til fly. 48 mio. kr.

Tabel 6-6: Fglsomhedsanalyse for alternative handlingsmuligheder til forbedring af
lansomheden
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NY LUFTHAVN VED QASIGIANNGUIT

Generelt om Qasigiannguit

Qasigiannguit havde pr. 1. januar 2020 1.081 indbyggere. Fra Qasigiannguit er der ca.
65 km til Aasiaat og under 60 km til llulissat. Fiskeri og fangst er det primaere erhverv i
Qasigiannguit. | omradet omkring byen jages bl.a. seeler, moskusokser og hvaler.
Byen har gennem tiderne veeret mest kendt for sit rejefiskeri.

Trafikmaengder

Trafikmaengderne for Qasigiannguit ser saledes ud malt pa antal startende passage-
rer:

2019/ 2018/ 2017/ 2016/ 2015/ 2014/

Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr. uge

Qasigiannguit 1.153/ 1.073/ 1.060/ 887/ 986/ 964/
22,2 20,6 20,4 17,1 19 18,5

Tabel 7-1: Antal startende passagerer pr. ar og pr. uge

De tilsvarende trafikmaengder for antal startende fly og helikoptere ses efterfaglgende
ud som fglger:

2019 2018 2017 2016 2015 2014

Qasigiannguit 252 217 311 263 289 239
Tabel 7-2: Antal startende fly

Heliporten har saledes ca. 1.100 startende passagerer og 250 operationer pr. ar sva-

rende til gennemsnitligt ca. 4 passagerer pr. afgang. Flyvningerne er gennemfgrt med
Bell 212. Under hensyntagen til at dette er et gennemsnitstal vurderes det, at 2 ugent-
lige afgange vil veere rimeligt.

Langt den overvejende del af persontransporten i Disko bugten og til og fra Qasigi-
annguit foregar med skib. Trafikstrukturen ser saledes ud malt pa antal passagerer:

Qasigiann-
Pax 2019 | alt Disko guit Andre byer
Skib 15.287 1.817 13.470
Helikopter 5.443 1.053 4.390
Total 20.730 2.870 17.860

Tabel 7-3: Antal passagerer pa Qasigiannguit og Disko

Flyoperationelle forudsaetninger for lufthavnen
Design parametrene for lufthavnen kan summeres saledes:
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- Lufthavn med 650 meter grusbane eller 799 meter asfalt

- Banen skal veere ICAO kode 1B

- Lufthavnen skal godkendes som offentlig flyveplads til indenrigs flyvning

- Indflyvningsprocedurens beslutningshgjde og sigt vil veere 3000 meter sigt
ved 140 knob og mindst 500 fod over hgjeste hindring inden for radius af 500
fod. Til sammenligning er kravet til sigt for en helikopter kun 800 meter, med
forudseetning af, at helikopteren opererer med en hastighed, der giver til-
streekkelig mulighed for at observere anden trafik eller hindringer mindst 500
fod over hgjeste hindring inden for radius af 500 fod

- Der skal anleegges standplads til samtidig parkering af 2 fly

De nye landingsbaner skal kunne godkendes som en offentlig lufthavn med Kode 1B,
Non-Instrument, Non-precision Runway med beslutningshgjde pa 500 fod eller mere
over lufthavnens niveau. Dette ggr det muligt delvist at anleegge den enkelte lufthavn
efter reglerne for VMC flyvepladser.

Hvis landingsbanen pa et senere tidspunkt @nskes forlaenget til mellem 800 meter og
1.199 meter, vil det kraeve, at nogle af lufthavnens fysiske dimensioner gges, for ek-
sempel sikkerhedszonernes bredde. Sa vidt muligt planleegges lufthavnen, sa lan-
dingsbanen senere kan forleenges indtil 1.199 meter, uden at der skal foretages vee-
sentlige ombygninger.

Koncept for terminalbygning og garage
Konceptet for terminalbygningen er det samme som skitseret for Qeqertarsuagq i forri-
ge afsnit.

Der foreslas etableret en simpel terminalbygning med de mest ngdvendige faciliteter.
Bygningen bliver pa cirka 225 m2 fordelt pa cirka 175 m2 passagerfaciliteter inklusiv 2
toiletter, cirka 35 m2 kontor- og personalerum samt et teknikrum. Der foretages ingen
fysisk adskillelse mellem ankommende og afgdende passagerer. Terminalen vil have
en kapacitet pa 20 ankommende og afgdende passagerer. Det forudszaettes, at passa-
gerer, der skal flyve videre til de naeste destinationer, ikke behgver at stige af flyet
under opholdet i lufthavnen. Der skal derfor kun veere terminalkapacitet til de afgéen-
de og ankommende passagerer vurderet til maksimalt 20 ankommende og afgaende
passagerer.

Der opfares en separat vaerksteds- og garagebygning pa cirka 150 m2, dimensioneret
til en lastbil med sneplov samt et servicekgretgj. | det ene hjgrne af garagebygningen
indrettes et veerksted. Garagen kan udvides med et modul til en ekstra lastbil eller
gummiged.
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Figur 7-1: Terminal koncept

7.5. Flytrafikkontrol
Der planleegges i lighed med de eksisterende lufthavne etableret AFIS flytrafikkontrol i
de nye regionallufthavne. | denne forbindelse kan der overvejes flere Igsninger:

e Et traditionelt tarn med lokal AFIS operatger i tarnet.

e Opseetninger af kameraer, der overvager banen og forpladsen. Kameraerne
tilsluttes en kontorplads i terminalbygningen, hvor AFIS operatgren har ar-
bejdsplads.

e Opseetninger af kameraer, der overvager banen og forpladsen. Kameraerne
tilsluttes en feelles kontrolcentral i Grgnland, der saledes overvager flere luft-
havne. Systemet er under udvikling og er bl.a. etableret i Nordsverige og
Nordnorge, og der arbejdes pa at etablere en feelles kontrolcentral i Billund for
danske provinslufthavne. Etableringen af systemet i Grgnland forudsaetter
stabile kommunikationslinjer.
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Lokalisering af den nye lufthavn

By Anbefalet Beskrivelse
alternativ
Qasigiannguit 4 | 2004 blev der overvejet 4 alternative place-

ringer for en landingsbane. Baneforslag 4
blev pa det foreliggende grundlag vurderet
som det bedst egnede.

Se nedenstaende tegning.

F 4

> a0

Figur 7-2: Valg af placeringsalternativ ved Qasigiaanguit

Topografiske forhold

For at der kan anlsegges en ny landingsbane eller en eksisterende bane kan udvides,
skal der sikres hindringsfrie luftrum, inklusiv ind- og udflyvningsflader omkring baner-
ne.

Med udgangspunkt i de topografiske kort fra 2017 er det undersggt, i hvilken udstraek-
ning terreenet omkring de planlagte 799 meter baner skal reguleres for at opfylde kra-
vene. Samtidig er det undersagt, hvilke ekstra tiltag, der skal gares, safremt banerne
gnskes forleenget til 1.199 meter.

Det er konkluderet at der skal foretages mindre spreengningsarbejder, primaert i ind-

og udflyvningsfladerne, for en 799 meter bane. Ved en eventuel forleengelse af banen,
bliver der kun tale om mindre supplerende spraengningsarbejder.
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7.8. Anlaegsbudget
Anleegsbudgettet for ny lufthavn i Qasigiannguit ser saledes ud for hhv. 650 meter
grus- og 799 meter asfalt bane:

0 81 100
0

10 10
0 91 110

Tabel 7-4: Anlaegsbudget for lufthavn med banelaengder i Qasigiannguit (mio. kr.)

Anleegsbudgettet indeholder et belgb pa 19 mio. kr. til vejforbindelse til lufthavnen og
avrig byggemodning.

7.9. Samfundsgkonomisk analyse
Den samfundsgkonomiske analyse, der tager hgjde for anleegsomkostningerne og
Mittarfeqgarfiits indteegter og driftsomkostninger har givet fglgende resultater:

) ) Fly, to- Fly en- Fly 799 m
Heliport Py i strenget, strenget, asfalt en-
strenget  strenget
To- 799 m 799 m strenget,
650 m. 799 m.
strenget asfalt, asfalt, med 799 m, uden
grus asfalt - - . . )
uden inve-  investering investering
stering
0 -88 0
-73,0 -88,0
16,4 16,4 16,4 44,7 44,7
-47,0 -66,0 -66,0 -75,0 -75,0
-15,0 Kommercielt
Kommercielt

Tabel 7-5: Samfundsgkonomisk resultat for Qasigiannguit (nutidsveerdi resultat i mio. kr.)

Tabel 7-5 viser resultatet for bade et to-strenget og en-strenget trafiksystem, hvor det
for sidstnaevnte scenarie er forudsat at alle skibspassagererne overflyttes til fly, hvilket
naesten tre-dobler Mittarfeqarfiits indteegter. Selv under denne meget optimistiske
forudseetning er helikopterscenariet mest lgnsomt. Kun hvis man ser helt bort fra an-
leegsinvesteringerne kan der opnas et bedre resultat end i dag med helikopterdrift.
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Selvstyrets udgifter til Servicekontrakter er indeholdt i nutidsberegningen for fortsat
helikopterdrift og Dash 6 drift pa en 650 meter grusbane, mens det forventes, at be-
flyvningen med Dash 8-200 som via-flyvninger kan ske uden tilskud fra servicekon-
trakten for Disko-omradet. Det samlede belgb for Servicekontrakten i Disko-omradet
er i 2020 24 mio. kr. for beflyvning af 15 heliporte og helistops, hvoraf det er forholds-
maessigt estimeret, at 1,2 mio. kr. pr. ar vedrgrer beflyvningen af Qasigiannguit heli-
port. Estimatet for skibssejlads andrager 2,1 mio. kr..

Det fremgar saledes af ovenstaende tabel, at etablering af en ny lufthavn til erstatning
af den nuvaerende heliport ikke vil veere samfundsgkonomisk lgnsomt malt pa nutids-
veerdien af anleegsinvesteringerne og Mittarfeqgarfiits indteegter og udgifter. Anlaegsin-
vesteringen i sig selv teeller negativt i nutidsberegningen og Mittarfeqarfiit vil have et
negativt driftsresultat, hvor driftsomkostningerne til drift og vedligehold i veesentlig
grad overstiger trafikindteegterne i et to-strenget system.

Denne beregning forudseetter, at beflyvningen af den nye lufthavn i Qasigiannguit kan
ske pa kommercielle vilkar uden tilskud fra en Servicekontrakt. Hvis dette ikke er til-
feeldet, og hvis der fortsat skal ydes tilskud til en fastvinget beflyvning vil resultatet
blive yderligere forringet set i forhold til den nuveerende helikopterbeflyvning.

Om finansiering over anlaegsbevillinger pa de arlige finanslove

Fglgende afsnit 7.10 — 7.12 er identisk med de tilsvarende afsnit i forrige afsnit 6.10 —
6.12 og er blot medtaget her i afsnit 7 for helhedens skyld.

| publikationen "Vejledning i fremstilling af samfundsgkonomiske konsekvensvurderin-
ger” Finansdepartementet 2015 anfares det i afsnit 4, at fire kriterier kan indga i vurde-
ringerne af samfundsgkonomiske investeringer:

Samfundsgkonomisk rentabilitet
Finanspolitisk holdbarhed

Social og miljgmaessig baeredygtighed
National og regional udvikling

YV V VYV

For hvert af de fire kriterier skal der tages stilling til om et projekt er rentabelt eller e;.
De to farste kriterier er af kvantitativ karakter, mens de to sidste kriterier kan veere af
kvalitativ karakter. De i vejledningen anfarte fire kriterier er en blanding af en traditio-
nel samfundsgkonomisk analyse i form af den gkonomiske analyse tillagt en beskri-
velse af de mere kvalitative aspekter. Hermed er det forsggt at ggre beslutningsgrund-
laget mere nuanceret end en klassisk kvantitativ samfundsgkonomisk analyse.

Det er ifglge vejledningen ikke ngdvendigt, at alle fire kriterier er positivt opfyldt for at

igangseette et projekt. Der kan veere relevante politiske forhold, som ikke afdaekkes i
de kvantitative analyser. Herudover kan fordele ved ét kriterium potentielt opveje tab
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pa et andet kriterium. | naervaerende analyser er der lagt hovedveegt pa vurdering af
den samfundsgkonomiske rentabilitet og den finanspolitiske holdbarhed.

Safremt Selvstyret gnsker at investere i en ny lufthavn, vil midlerne skulle prioriteres
pa Finanslovens arlige anleegsramme i konkurrence med eksempelvis andre infra-
strukturprojekter eller projekter inden for sundheds- eller uddannelsessektorerne.

Dertil er det overvejet om man i henhold til Budgetlovens § 18 i stedet ville kunne an-
vende midler fra Fonden for langsigtede investeringer. Her geelder det, at der skal
foretages en vurdering af om projektet bidrager til at forbedre den langsigtede finans-
politiske holdbarhed. Altsa en vurdering af om der pa langt sigt opnas betryggende
sikkerhed, starst muligt afkast og de bedst mulige samfundsgkonomiske virkninger
ved den valgte lgsning sammenlignet med andre projekter.

Safremt anleegsinvesteringen ikke indgér i analysen og saledes ikke belaster den
samfundsgkonomiske beregning, vil nutidsveerdien for projektet fremsta mere positiv.
Risikoen ved denne beregning er imidlertid, at resultatet af nutidsberegningerne frem-
star kunstigt positiv uden anlaegsinvesteringen, omend en s&ddan beregning kan tjene
som grundlag for en vurdering af om selve driften af det enkelte projekt er rentabel.
Nezerveerende analysekompleks fremstar saledes med bade en brutto- som nettofrem-
stilling af projektet, idet nutidsveerdierne vises bade med og uden anlaegsinvesterin-
gen.

Safremt man politisk ud fra de kvalitative kriterier matte beslutte at anlaegge lufthav-
nen uden hensyntagen til anleegsinvesteringens rentabilitet, kan nutidsvaerdien heraf
som ovenfor skildret pavirkes med 88 mio. kr. i positiv retning.

Endelig skal projektets rentabilitet vurderes i forhold til bestemmelserne i Landstings-
lov om flyvepladser, hvor en raekke krav til lufthavnsprojekters soliditet og rentabilitet
fastseettes for at beskytte samfundet mod urentable projekter. Safremt projektet matte
vise sig ikke at leve op til disse krav, og safremt projekterne alligevel fremmes, bar det
overvejes, om der i givet fald vil skulle ske en eendring af Lov om Flyvepladser, eller
om projekterne kan undtages som led i fremseettelsen af et forslag til en anleegslov.

Om overflytning af skibspassagerer

Som det fremgar af tabel 7.5 kan nutidsveerdien af lufthavnsprojektet forbedres, sa-
fremt det i forudsaetningerne leegges til grund, at alle skibspassagerer kan forventes at
veelge fly som fremtidig transportform, i et scenarie, hvor der ikke leengere ydes subsi-
dier til skibstrafik i et 2-strenget system.

Et sadant scenarie anses imidlertid for usandsynligt, idet det ma paregnes, at en del af
de nuveerende skibspassagerer vil undlade at rejse med de dyrere fly. Det ma anta-
ges, at en del af de nuvaerende skibspassagerer vil lade sig befordre i private bade,
med kommercielle operatarer eller helt undlade at rejse henset til de forhgjede billet-
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priser i et enstrenget flysystem. Der er indenfor naervaerende analyse ikke gennemfgart
egentlige priselasticitetsundersggelser.

Hvis man imidlertid indfgrer et en-strenget trafiksystem kan det forventes, at en stgrre
eller mindre andel af skibspassagerne skifter til fly og giver en forbedret kapacitetsud-
nyttelse og rentabilitet i flytrafiksystemet.

Om besparelser pa servicekontrakter

Nutidsvaerdien af lufthavnsprojektet kan pavirkes i positiv retning, safremt det laegges
til grund, at der kan opnas en besparelse pa servicekontrakterne ved overflytning til
flytrafik. Imidlertid er det her vigtigt at vaere opmaerksom p4, at den ovenfor beskrevne
besparelse baseres pa et saet af antagelser, der ikke indenfor naerveerende analyse
kan endeligt bekreeftes.

Saledes er besparelsespotentialet baseret pa den enkelte destinations nuvaerende
passagergrundlag og dettes forholdsmaessige andel af servicekontraktbidraget i den
enkelte region. Det kan imidlertid ikke endegyldigt fastslas, hvorvidt den forholdsmaes-
sige beregning kan leegges til grund af primaert af to arsager:

Dels forudseettes det, at fastvinget beflyvning af lufthavnen kan ske pa kommercielt
grundlag som viaflyvninger i det eksisterende Dash-8 rutenet. Dette forudseetter, at
efterspgrgslen er tilstraekkelig til at flyoperatagren kan betjene destinationen med en
tilstreekkelig frekvens og til overkommelig billetpris. Dette kan ikke indenfor naervee-
rende analyse endegyldigt fastslas, om end det laegges til grund i scenarierne med
799 meter baner.

Og dels laegges det til grund, at transportgkonomien i det resterende servicekontrakt-
net kan baseres pa samme forholdsmaessige beregning, hvormed udgifterne til ser-
vicekontrakterne til de resterende helikopterdestinationer skal kunne afholdes indenfor
disses nuveerende forholdsmaessige andel af servicekontraktbidraget.

Det er imidlertid langt fra sikkert, at udgifterne til servicekontrakter i regionen i praksis
kan nedbringes, idet det méa anses for sandsynligt, at det reducerede trafikgrundlag
indenfor servicekontraktoperationen vil forveerre transportgkonomien med stigende
servicekontraktbidrag til fglge. Sagt pa en anden made er det sandsynligt at kapaci-
tetsomkostninger vil stige i forbindelse med den tilbageveerende by- og bygdebeflyv-
ning.

Sammenfatning om handlingsparametre

Beslutningstagernes handlingsparametre kan pa basis af forrige afsnit sammenfattes
séledes:
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Finansiering over den arlige finanslov i 2 arlige rater
over anlaegsperioden. Investeringen anses som en vel-
feerdsinvestering.

Overflytning af skibspassagerer til fly hvilket giver en
merindtjening hos Mittarfeqarfiit.

Dette vil givetvis betyde hgjere billetpriser for de rejsen-
de og reduceret indtjening hos skibsoperatgrerne
Bortfald af servicekontrakt, idet det forudseettes at flyv-
ningen kan ske pa kommercielle vilkar baseret pa "via-
flyvninger” og marginal produktion.

Bortfald af servicekontrakter for skib, hvis passagererne
kan overflyttes et en-strenget trafiksystem baseret pa en
flylgsning.

Resultat pavirkning i
NPV i mio. kr.

2018 — 2050

Investering finansieret
over Finansloven

88 mio. kr.

Merindtaegt pa 28 mio. kr

Besparelse pa 15 mio. kr.

Besparelse pa 26 mio.kr.

Tabel 7-6: Fglsomhedsanalyse for alternative handlingsmuligheder til forbedring af lansomheden.
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NY LUFTHAVN VED KANGAATSIAQ

Generelt om Kangaatsiaq

Kangaatsiaq havde i 2020 520 indbyggere. De senere ars byudvikling er overvejende
sket i den nordlige del af byen, omend i begreenset omfang. Fiskerierhvervet omfatter
bl.a. fiskeri med bundgarn eller krabbefiskeri, men der er ogsa jollefiskeri. Byens fiske-
fabrik (B-28) drives af Royal Greenland. Her forarbejdes stenbider, havkatte, og torsk
— bade til indfrysning og som tarfisk. Fabrikken beskaeftiger ca. 25 personer i hgjsae-
sonen.

Trafikmaengder
Trafikmaengderne for Kangaatsiaq ser saledes ud malt p& antal startende passagerer:

2019/ 2018/ 2017/ 2016/ 2015/ 2014/

Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr.uge Pr. uge

Kangaatsiaq 469/ 493/ 345/ 390/ 461/ 589/
9,0 9,4 6,6 7,5 8,8 11,3

Tabel 8-1: Antal startende passagerer pr. ar og pr. uge

De tilsvarende trafikmaengder for antal startende helikoptere ses efterfglgende ud som
falger:

2019 2018 2017 2016 2015 2014

Kangaatsiaq 84 86 119 108 125 123
Tabel 8-2: Antal startende helikoptere

Der er saledes i dag (2019) knap 500 passagerer fordelt pa 84 helikopterflyvninger
med 5,5 passagerer pr. afgang. Under hensyntagen til at dette er et gennemsnitstal
vurderes det, at 2 ugentlige afgange vil vaere en rimelig kapacitet.

Langt den overvejende del af persontransporten i Disko-omradet og til og fra Kan-
gaatsiaq foregar med skib. Trafikstrukturen ser saledes ud malt pa antal passagerer:
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Pax 2019 | alt Disko Kangaatsiaq Andre byer

Skib 15.287 3.291 11.996
Helikopter 5.443 575 4.868
Total 20.730 3.866 16.864

Tabel 8-3: Antal passagerer pa Kangaatsiaq og Disko i alt

Dette forudseetter, at operatgren allokerer det samme belgb "pr. hoved” til henholdsvis
skibs- og helikopterpassagerne. Den faktiske fordeling kendes kun af operataren.

Flyoperationelle forudsaetninger for lufthavnen

Design parametrene for lufthavnen kan summeres séledes:

- Lufthavn med 799 meter asfalt

- Banen skal veere ICAO kode 1B

- Lufthavnen skal godkendes som offentlig flyveplads til indenrigs flyvning

- Indflyvningsprocedurens beslutningshgjde og sigt vil veere 3000 meter sigt
ved 140 knob og mindst 500 fod over hgjeste hindring inden for radius af 500
fod. Til sammenligning er kravet til sigt for en helikopter kun 800 meter, med
forudsaetning af, at helikopteren opererer med en hastighed, der giver til-
straekkelig mulighed for at observere anden trafik eller hindringer mindst 500
fod over hgjeste hindring inden for radius af 500 fod

- Der skal anleegges standplads til samtidig parkering af 2 fly

- De nye landingsbaner skal kunne godkendes som en offentlig lufthavn med
Kode 1B, Non-Instrument, Non-precision Runway med beslutningshgjde pa
500 fod eller mere over lufthavnens niveau. Dette ggr det muligt delvist at an-
leegge den enkelte lufthavn efter reglerne for VMC flyvepladser (Visual Meteo-
rological Conditions).

Hvis landingsbanen pa et senere tidspunkt gnskes forlaenget til mellem 800 meter og
1.199 meter, vil det kraeve, at nogle af lufthavnens fysiske dimensioner gges, for ek-
sempel sikkerhedszonernes bredde. Sa vidt muligt planleegges den enkelte lufthavn,
sa landingsbanen senere kan forleenges indtil 1.199 meter, uden at der skal foretages
vaesentlige ombygninger.

Koncept for terminalbygning og garage
Konceptet for terminalbygningen er det samme som skitseret for Qeqertarsuaq i forri-
ge afsnit.

Der foreslas etableret en simpel terminalbygning med de mest ngdvendige faciliteter.
Bygningen bliver pa cirka 225 mz fordelt pa cirka 175 m2 passagerfaciliteter inklusiv 2
toiletter, cirka 35 m2 kontor- og personalerum samt et teknikrum. Der foretages ingen
fysisk adskillelse mellem ankommende og afgdende passagerer. Terminalen vil have
en kapacitet pa 20 ankommende og afgdende passagerer. Det forudseettes, at passa-
gerer, der skal flyve videre til de naeste destinationer, ikke behgver at stige af flyet
under opholdet i lufthavnen. Der skal derfor kun veere terminalkapacitet til de afgaen-
de og ankommende passagerer vurderet til maksimalt 20 ankommende og afgaende
passagerer.
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Der opfares en separat veerksteds- og garagebygning pa cirka 150 m2, dimensioneret
til en lastbil med sneplov samt et servicekgretgj. | det ene hjgrne af garagebygningen
indrettes et veerksted. Garagen kan udvides med et modul til en ekstra lastbil eller
gummiged.

Port til indkersel af
Port Port bagagevog

Parkering,
servicebil

Venteomrade, afgaende Port tl indkorsel af
’ bagagevogn

Bagageopsamiing,
kommende

Check-in Mgt

Toiletter
(2 stk)

Afgaende passagerer ——— Ankommende passagerer

------- Afgaende bagage +++++-. Ankommende bagage

Figur 8-1: Koncept design for terminal

8.5. Flytrafikkontrol
Der planleegges i lighed med de eksisterende lufthavne etableret AFIS flytrafikkontrol i
de nye regionallufthavne. | denne forbindelse kan der overvejes flere lgsninger:

e Et traditionelt trn med lokal AFIS operatgr i tarnet.

e Opseetninger af kameraer, der overvager banen og forpladsen. Kameraerne
tilsluttes en kontorplads i terminalbygningen, hvor AFIS operatgren har ar-
bejdsplads.

e Opseetninger af kameraer, der overvager banen og forpladsen. Kameraerne
tilsluttes en fzelles kontrolcentral i Grgnland, der saledes overvager flere luft-
havne. Systemet er under udvikling og er bl.a. etableret i Nordsverige og
Nordnorge, og der arbejdes pa at etablere en feelles kontrolcentral i Billund for
danske provinslufthavne. Etableringen af systemet i Grgnland forudsaetter
stabile kommunikationslinjer.
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8.6.

8.7.

8.8.

Lokalisering af den nye lufthavne

By Anbefalet  Beskrivelse
alternativ
Kangaatsiaq 1 Der er kun identificeret en mulig lokalitet for pla-

cering af en lufthavn ved Kangaatsiag.

Lo e
oz

0]

}Kongocf}i%/} (/V’)

Figur 8-2: Kort for mulige placeringer af en lufthavn ved Kangaatsiaq

Topografiske forhold

For at der kan anlsegges en ny landingsbane eller en eksisterende bane kan udvides,
skal der sikres hindringsfrie luftrum, inklusiv ind- og udflyvningsflader omkring baner-
ne.

Med udgangspunkt i de topografiske kort fra 2017 er det undersggt, i hvilken udstraek-
ning terreenet omkring de planlagte 799 meter baner skal reguleres for at opfylde kra-
vene. Samtidig er det undersagt, hvilke ekstra tiltag, der skal gares, safremt banerne

gnskes forleenget til 1.199 meter.

Der skal foretages nogle spraengningsarbejder, for at sikre de ngdvendige hindrings-
frie overgangsflader for en 799 meter bane. Ved en eventuel forleengelse af banen,
bliver der behov for veesentlige supplerende spreengningsarbejder, specielt i ind- og
udflyvningszonerne.

Vejrmaessige forhold

| efteraret 2017 blev der etableret en klimastation nzer den planlagte regionale lan-
dingsbane i Kangaatsiaq. Der foreligger pa nuveerende tidspunkt ikke resultater fra
vejrstationen. Der er ikke opsat lignende vejrstationer i Qeqertarsuaq eller Qasigiann-
guit

Der er ikke foretaget nye vejrmeessige vurderinger for de planlagte regionale lan-
dingsbaner. Vurderingerne i 2004/2008 rapporterne udger sdledes det anvendte

grundlag for de vejrmaessige betingelser.

Det er imidlertid en kendt sag, at der i Grgnland sker en generel temperaturstigning,
der dels gger afsmeltningen fra indlandsisen og dels betyder mindre og tyndere is i
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8.9.

8.10.

fiordene. Flere og flere byer og bygder kan besejles pa helarsbasis med bad eller med
stalskib. P4 sigt vil det sdledes i mindre udstraekning end i dag veere en ngdvendighed
at flyve. Klimaaendringerne betyder at man i starre udstraekning vil kunne anvende
den billigere badtransport.

Anleegsbudget

Anlaegsbudgettet for ny lufthavn i Kangaatsiaq ser saledes ud for hhv. 650 meter grus-
0g 799 meter asfalt bane:

0.0 10 .

0,0 89 107
Tabel 8-3: Anlaegsbudget for lufthavn med baneleengder i Kangaatsiag_(mio. kr.)

Anleegsbudgettet indeholder et belgb pa 18,5 mio. kr. til vejforbindelse til lufthavnen
0g gvrig byggemodning.

Samfundsgkonomisk analyse
Den samfundsgkonomiske analyse for Mittarfeqarfiit i Kangaatsiaq ser saledes ud:
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Heliport Fly, to- Fly en- Fly 799 m
To- Fly to- Fly to- stren- strenget, asfalt en-
strenget stren- stren- get, 799 m strenget, 799
get get 799 m asfalt, med m, uden inve-
650 m. 799 m. asfalt, investering stering
grus asfalt uden
inve-
stering
Anlaegsom- 0 -72 -86 0 -86 0
kostninger
MIT indteeg- 8,4 8,4
ter 1 1 1 1,0
MIT drifts- -8,0 -47,0 -66,0 -66,0 -75,0 -75,0
omkostnin-
ger
Servicekon- -9,0 -9,0 Kommercielt
trakt fly
Servicekon- -48,0 -48,0 Kommercielt
trakt skib
Total nu- -64,0 -175,0 -151,0 -65,0 -85,1 -66,6
tidsveerdi

Tabel 8-4: Samfundsgkonomisk resultat for Kangaatsiag (nutidsveerdi resultat i mio. kr.)

Tabel 8-4 viser resultatet for bade et to-strenget og en-strenget trafiksystem, hvor det
for sidstnaevnte scenarie er forudsat at alle skibspassagererne overflyttes til fly, hvilket
otte-dobler Mittarfeqarfiits indteegter. Skibstransporten er den helt overvejende trans-
portform pa Kangaatsiaq. Selv under denne meget optimistiske forudsaetning er heli-
kopterscenariet mest lgnsomt.

Selvstyrets udgifter til Servicekontrakter er indeholdt i nutidsberegningen for fortsat
helikopterdrift og Dash 6 drift pa en 650 meter grusbane, mens det forventes, at be-
flyvningen med Dash 8-200 som via-flyvninger kan ske uden tilskud fra servicekon-
trakten for Disko-omradet.

Det fremgar saledes af tabel 8-4, at etablering af en ny lufthavn til erstatning af den
nuvaerende heliport i Kangaatsiaq ikke vil veere samfundsgkonomisk lgnsomt malt pa
nutidsveerdien af anleegsinvesteringerne og Mittarfeqarfiits indteegter og udgifter. An-
leegsinvesteringen i sig selv teeller negativt i nutidsberegningen og Mittarfeqarfiit vil
have et negativt driftsresultat, hvor driftsomkostningerne til drift og vedligehold i over-
stiger trafikindtaegterne. Det geelder ogsa selvom der etableres et enstrenget trafiksy-
stem. Passagermaengderne er simpelthen for sma til at etablere en positiv "Business
Case”.
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Om finansiering over anlaegsbevillinger pa de arlige finanslove
Fglgende afsnit 8.11 til 8.13 er identisk med de tilsvarende afsnit i forrige afsnit 6.10 —
6.12 for Qegertarsuaq og er blot medtaget her i afsnit 8 for helhedens skyld.

| publikationen ” Vejledning i fremstilling af samfundsgkonomiske konsekvensvurde-
ringer” Finansdepartementet 2015 anfgres det i afsnit 4, at fire kriterier kan indga i
vurderingerne af samfundsgkonomiske investeringer:

Samfundsgkonomisk rentabilitet
Finanspolitisk holdbarhed

Social og miljgmaessig baeredygtighed
National og regional udvikling

YV V VYV

For hvert af de fire kriterier skal der tages stilling til om et projekt er rentabelt eller e;.
De to farste kriterier er af kvantitativ karakter, mens de to sidste kriterier kan veere af
kvalitativ karakter. De i vejledningen anfarte fire kriterier er en blanding af en traditio-
nel samfundsgkonomisk analyse i form af den gkonomiske analyse tillagt en beskri-
velse af de mere kvalitative aspekter. Hermed er det forsggt at ggre beslutningsgrund-
laget mere nuanceret end en klassisk kvantitativ samfundsgkonomisk analyse.

Det er ifglge vejledningen ikke ngdvendigt, at alle fire kriterier er positivt opfyldt for at
igangseette et projekt. Der kan veere relevante politiske forhold, som ikke afdaekkes i

de kvantitative analyser. Herudover kan fordele ved ét kriterium potentielt opveje tab
pa et andet kriterium. | neervaerende analyser er der lagt hovedveaegt pa vurdering af

den samfundsgkonomiske rentabilitet og den finanspolitiske holdbarhed.

Safremt Selvstyret gnsker at investere i en ny lufthavn, vil midlerne skulle prioriteres
pa Finanslovens arlige anlaeegsramme i konkurrence med eksempelvis andre infra-
strukturprojekter eller projekter inden for sundheds- eller uddannelsessektorerne.

Dertil er det overvejet om man i henhold til Budgetlovens § 18 i stedet ville kunne an-
vende midler fra Fonden for langsigtede investeringer. Her geelder det, at der skal
foretages en vurdering af om projektet bidrager til at forbedre den langsigtede finans-
politiske holdbarhed. Alts& en vurdering af om der pa langt sigt opnés betryggende
sikkerhed, starst muligt afkast og de bedst mulige samfundsgkonomiske virkninger
ved den valgte lgsning sammenlignet med andre projekter.

Safremt anlaegsinvesteringen ikke indgar i analysen og saledes ikke belaster den
samfundsgkonomiske beregning, vil nutidsveerdien for projektet fremsta mere positiv.
Risikoen ved denne beregning er imidlertid, at resultatet af nutidsberegningerne frem-
star kunstigt positiv uden anlaegsinvesteringen, omend en saddan beregning kan tjene
som grundlag for en vurdering af om selve driften af det enkelte projekt er rentabel.
Neerveerende analysekompleks fremstar sdledes med bade en brutto- som nettofrem-
stilling af projektet, idet nutidsveerdierne vises bade med og uden anlaegsinvesterin-
gen.
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8.13.

Safremt man politisk ud fra de kvalitative kriterier matte beslutte at anlaegge lufthav-
nen uden hensyntagen til anlaegsinvesteringens rentabilitet, kan nutidsveerdien heraf
som ovenfor skildret pavirkes med 86 mio. kr. i positiv retning.

Endelig skal projektets rentabilitet vurderes i forhold til bestemmelserne i Landstings-
lov om flyvepladser, hvor en raekke krav til lufthavnsprojekters soliditet og rentabilitet
fastseettes for at beskytte samfundet mod urentable projekter. Safremt projektet matte
vise sig ikke at leve op til disse krav, og safremt projekterne alligevel fremmes, bar det
overvejes, om der i givet fald vil skulle ske en sendring af Lov om Flyvepladser, eller
om projekterne kan undtages som led i fremsaettelsen af et forslag til en anlaegslov.

Om overflytning af skibspassagerer

Som det fremgar af Tabel 8.4 kan nutidsveerdien af lufthavnsprojektet forbedres, sa-
fremt det i forudsaetningerne laegges til grund, at alle skibspassagerer kan forventes at
veelge fly som fremtidig transportform, i et scenarie, hvor der ikke leengere ydes subsi-
dier til skibstrafik i et to-strenget system.

Et s&ddant scenarie anses imidlertid for usandsynligt, idet det ma paregnes, at en del af
de nuveaerende skibspassagerer vil undlade at rejse med de dyrere fly. Det ma anta-
ges, at en del af de nuveerende skibspassagerer vil lade sig befordre i private bade,
med kommercielle operatarer eller helt undlade at rejse henset til de forhgjede billet-
priser i et enstrenget flysystem. Der er indenfor naervaerende analyse ikke gennemfgart
egentlige priselasticitetsundersggelser.

Hvis man imidlertid indfgrer et en-strenget trafiksystem kan det forventes, at en stgrre
eller mindre andel af skibspassagerne skifter til fly og giver en forbedret kapacitetsud-
nyttelse og rentabilitet i flytrafiksystemet p& op mod 8 mio. kr.

Om besparelser pa servicekontrakter

Nutidsveerdien af lufthavnsprojektet kan pavirkes i positiv retning, safremt det lseegges
til grund, at der kan opnas en besparelse pa servicekontrakterne ved overflytning til
flytrafik. Imidlertid er det her vigtigt at vaere opmaerksom pa, at den ovenfor beskrevne
besparelse baseres pa et saet af antagelser, der ikke indenfor naerveerende analyse
kan endeligt bekreeftes.

Séledes er besparelsespotentialet baseret p& den enkelte destinations nuvaerende
passagergrundlag og dettes forholdsmaessige andel af servicekontraktbidraget i den
enkelte region. Det kan imidlertid ikke endegyldigt fastslas, hvorvidt den forholdsmaes-
sige beregning kan laegges til grund af primeert af to arsager:

Dels forudsaettes det, at fastvinget beflyvning af lufthavnen kan ske p& kommercielt
grundlag som viaflyvninger i det eksisterende Dash-8 rutenet. Dette forudsaetter, at
efterspargslen er tilstraekkelig til at flyoperatgren kan betjene destinationen med en
tilstreekkelig frekvens og til overkommelig billetpris. Dette kan ikke indenfor neervee-
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rende analyse endegyldigt fastslas, om end det laegges til grund i scenarierne med
799 meter baner.

Og dels laegges det til grund, at transportgkonomien i det resterende servicekontrakt-
net kan baseres pa samme forholdsmaessige beregning, hvormed udgifterne til ser-
vicekontrakterne til de resterende helikopter destinationer udover Qegertarsuaq, Qa-
sigiannguit og Kangaatsiaq skal kunne afholdes indenfor disses nuvaerende forholds-
maessige andel af servicekontraktbidraget.

Det er imidlertid langt fra sikkert, at udgifterne til servicekontrakter i regionen i praksis
kan nedbringes, idet det ma anses for sandsynligt, at det reducerede trafikgrundlag
indenfor servicekontraktoperationen vil forveerre transportgkonomien med stigende
servicekontraktbidrag til fglge. Sagt pa en anden made er det sandsynligt at kapaci-
tetsomkostninger vil stige i forbindelse med den tilbageveerende by- og bygdebeflyv-
ning.

Sammenfatning om handlingsparametre

Beslutningstagernes handlingsparametre kan pa basis af forrige afsnit sammenfattes
saledes:

Resultat pavirkning i

NPV i mio. kr.

2018 — 2020
Finansiering over den arlige finanslov i 2 arlige rater Investering finansieret
over anlaegsperioden. Investeringen anses som en vel-  over Finansloven 86 mio.
feerdsinvestering. kr.
Overflytning af skibspassagerer til fly hvilket giver en Merindteegt pa 8 mio. kr.

merindtjening hos Mittarfeqarfiit.

Dette vil givetvis betyde hgjere billetpriser for de rejsen-

de og reduceret indtjening hos skibsoperatgrerne

Bortfald af servicekontrakt, idet det forudsaettes at flyv- Besparelse pa 9 mio. kr.
ningen kan ske pa kommercielle vilkar baseret pa "via-

flyvninger” og marginal produktion.

Bortfald af servicekontrakt for skib, hvis skibspassage- Besparelse pa 48 mio. kr.

rerne kan overflyttes til fly.
Tabel 8-5: Fglsomhedsanalyse for alternative handlingsmuligheder til forbedring af lsnsomheden.
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9. DRIFTSGKONOMISK ANALYSE
9.1. Samlet anleegsbudget for lufthavnene

Anleegsbudgetterne for de enkelte lufthavne med henholdsvis 650 meter grus og 799
meter asfalt bane er beskrevet i de foregdende afsnit. Anleegsoverslagene kan sam-
menfattes sdledes med henblik pa den efterfalgende samfundsgkonomiske analyse:

Qegertar- Qasigiann- Kangaatsi- Qeqgertar- Qasigiann- Kangaatsi-

suaq guit aq suaq guit ag
Mio kr 650 650 650 799 799 799
Grus Grus Grus Asfalt Asfalt Asfalt
Anleegs-
Udgifter 60,5 81,1 79,5 82 99,8 96,8
avrige
udgifter 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0
Samlet
investe- 70,5 91,1 89,5 92 109,8 106,8
ring

Tabel 9-1: Anleegsoverslag i mio. kr.

9.2. Driftsgkonomiske effekter hos Mittarfeqarfiit
9.2.1 Trafikindteegter og driftsudgifter hos Mittarfeqarfiit

Omleegningen fra helikopter til fly vil &endre pa indtaegterne, idet Mittarfeqarfiits takster
er hgjere for fly end helikopter. Det skyldes, at udgifterne til at drive en lufthavn er
hgjere end til at drive en heliport, og taksterne afspejler dette. Passagertaksterne er
saledes 66 % hgjere for flypassagerer end for helikopterpassagerer, og starttaksten er
cirka 3 gange hgjere for fly (Dash 6) end for helikoptere (Bell 212).

Det skal bemeerkes, at en ny H155 helikopter eller lignende vil generere samme drifts-
resultat for Mittarfeqarfiit som Bell 212, idet de to typer har stort set samme MTOW
(ca. 5.000 kg) som er grundlaget for startafgifterne.

Det skal bemeerkes, at afgifterne i denne analyse er reguleret til Mittarfegarfiits nye
takstniveau for 2020, der ligger ca. 5 % over 2019 niveauet.

Disse forhold vedragrende taksterne er indregnet i efterfglgende kalkulation af Mittar-
fegarfiits forventede trafikindteegter. Det skal bemaerkes, at der er forudsat samme
antal starter, og dermed frekvenser, som i 2017, selvom Dash 8-200 flyene medtager
flere passagerer end Bell 212. Imidlertid forventes det, at Dash 8-200 beflyvningen vil
veere via-flyvninger, hvor kun en del af flyets kapacitet vil veere til radighed for hvert
stop. Det kan dog ikke udelukkes, at flyoperatgren ud fra en kommerciel betragtning
vil tilpasse antallet af frekvenser til den faktiske efterspgrgsel.
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9.2.2

| de nuveerende heliporte i de 3
byer, hvor der planleegges nye luft-
havne, bestar landingspladser af
grus eller greesunderlag, hvor heli-
kopteren uden videre kan lande pa
sne og iset underlag med mindre,
der er tale om store snemaengder.
Markeringerne omkring pladsen er
blot kegler med tove imellem.

Hvis heliportene aendres til regionale landingsbaner med fastvinget beflyvning, vil der
veere behov for banevedligeholdelse samt snerydning af bane, taxivej og forplads far
start og landing. Dette kraever bade udstyr og mandskab til at udfgre disse nye opga-
ver. Eventuelt kan det ske i samarbejde med en lokal entreprengr og/eller kommunens
tekniske organisation pa stedet. Det forudsaettes, at den lokale entreprengr har de
nadvendige sikkerhedsgodkendelser til at arbejde pa en lufthavn.

Sammenfattende vil Mittarfeqarfiits udgifter til drift af lufthavnen stige veesentligt i for-
hold til de nuveerende heliporte. Som grundlag for omkostningsvurderingen i de nye
lufthavne er der anvendt nggletal for Paamiut Lufthavn, der i stgrrelse og trafikmeeng-
de kommer naermest de nye regionale landingsbaner | Disko-omradet. Det skal tilfa-
jes, at en Dash 8-200 operation kraever brand- og redningstjeneste i lufthavnen

Mittarfeqarfiit havde i 2018 driftsudgifter pa i alt 5,2 mio. kr. p& Paamiut lufthavn. Dette
indeholder brandberedskab, som skgnnes at koste cirka 1,5 mio. kr. om aret. Det vil
sige, at driftsudgifter til en lufthavn uden brandberedskab vil veere i starrelsesordenen
3,7 mio. kr. om aret. Det er i analyserne forudsat at 650 meter banerne er uden
brandberedskab og 799 meter banerne er med brandberedskab, idet dette er en for-
udseetning for Dash 8-200 beflyvning.

Forventet driftsresultat for Mittarfeqarfiit pA de nye regionale landingsbaner

Sammenfattende ser de forventede arlige driftsresultater ud som falger for de eksiste-
rende 3 heliporte og for de 3 nye lufthavne pa de samme lokationer og med 799 meter
asfalt baner.
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Pax og start Drifts- og Driftsresul-
takster adm. omk. tat
m.m.

650 m. grus

Qegertarsuaq 0,7 -3,7 -3,0
Qasigiannguit 0,8 -3,7 -2,9
Kangaatsiaq 0,1 -3,7 -3,6
I alt, 650 m. 1,5 -11,2 -9,7

9.3.

799 m. asfalt

Qegertarsuaq 11 -5,2 -4,1
Qasigiannguit 13 -5,2 -3,9
Kangaatsiaq 0,5 -5,2 -4,7
Ialt, 799 m 2,9 -15,6 -12,7

Tabel 9-2: Arligt driftsbudget for heliport og regionale landingsbaner. Kilde: Mittarfeqarfiit regnskabstal for
2018 og estimater for regionale landingsbaner.

Projektet omfattende de tre nye lufthavne baseret pa de nuveerende passagertal med
helikoptere vil sdledes give et driftstab for Mittarfeqarfiit i starrelsesordenen 12 mio. kr.
per &r med henholdsvis grus og asfaltbane, hvilket vil kreeve tilsvarende subsidiering
fra Selvstyret til Mittarfeqarfiit, eller en forhgjelse af taksterne og/eller billetpriserne.

De drifts- og samfundsgkonomiske konsekvenser vedrgrende Mittarfeqarfiits indtaeg-

ter og omkostninger er behandlet i de foregdende afsnit omfattende scenerier for hver
af de tre lufthavne. Det geelder ogsa de enstrengede scenarier, hvor skibspassagerer

overfgres fra skib til fly.

Selvstyrets servicekontrakter med flyoperatagrerne

Selvstyret star primo 2020 overfor fornyelse af servicekontrakterne med fly, helikopter
og bad operatgrerne med virkning fra 2021. Processen forventes ivaerksat i lgbet af
foraret 2020.

Da resultatet af denne proces endnu ikke er kendt, er der ikke defineret forudsaetnin-
ger med hensyn til potentielle operatarer, rutestrukturer, frekvenser, indsat materiel og
en reekke andre parametre.

Den nuvaerende servicekontrakt udgegr for Disko-omradet 24,0 mio. kr. pr. ar, og hvor-
af det er beregnet, at 3,1 mio. kr. vedrgrer de tre mest trafiktunge heliporte som er
omfattet af denne analyse.

De nye Servicekontrakter for 2021 og fremover kan blive dyrere end de nuvaerende

kontrakter afhaengig af operatgrens driftsomkostninger og iseer kapitalomkostninger til
nye helikoptere eller fly. Det er ogsa muligt at gere kontrakterne billigere afhaengig af
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frekvens og rutefaring, iseer hvis beflyvningen kan ske med Dash 8-200 som en del af
det kommercielle rutenet i Disko-omradet. Usikkerheden kan illustreres saledes med
10% intervaller:

Estimeret
-30% -20% -10% service kon- 10% 20% 30%
trakt
Qegertarsuaq 0,84 096 1,08 1,2 1,32 144 156
Qasigiannguit 0,84 0,96 1,08 1,2 1,32 1,44 1,56
Kangaatsiaq 0,49 0,56 0,63 0,7 0,77 0,84 0,91
| alt Disko-omréadet 16,8 19,2 21,6 24,0 26,4 28,8 31,2
Servicekontrakter i alt 110,5 126,2 142,0 157,8 173,6 189,4 205,1

Tabel 9-3: Fglsomhedsanalyse for estimerede omk. til servicekontrakter pa& de tre byer (mio. kr.)

Falsomhedsanalysen viser, at selv mindre udsving i den lille del af de samlede ser-
vicekontrakter, som beflyvningen af de tre byer Qegertarsuaq, Qasigiannguit og Kan-
gaatsiaq udgar, kan give vaesentlige akonomiske udsving og dermed pavirke lansom-
heden i de forskellige scenarier. Hvis f.eks. de samlede servicekontrakter bliver 30%
dyrere end i dag vil det for de tre byer Qegertarsuaq, Qasigiannguit og Kangaatsiaq
betyde ekstra udgifter for Selvstyret pa ca. 1 mio. kr. arligt svarende til ca. 29 mio. kr.
over hele den betragtede projektperiode fra 2021 til 2050. Ses der pa udgifterne til
Servicekontrakter for hele Disko bugten vil en 30 % hgjere pris andrage 7 mio. kr.
arligt eller 200 mio. kr. for perioden 2021 til 2050.

Det skal bemaerkes, at en overgang til fastvinget beflyvning pa de 3 regionale lan-
dingsbaner vil betyde en forringet kapacitetsudnyttelse af den tilbageveerende helikop-
terkapacitet i Disko-omradet. Der vil efter etableringen af de 3 regionale landingsbaner
fortsat vaere 12 helikopterflyvepladser med 4.300 arlige passagerer, der skal betjenes
i Disko-omradet.

Selvom der potentielt opnas besparelser pa servicekontrakten til de byer, hvor der

anleegges lufthavne, kan servicekontrakten potentielt blive dyrere for de resterende
destinationer.
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10.
10.1.

10.2.

SAMFUNDS@KONOMISK ANALYSE

Indledende bemaerkninger

| dette afsnit preesenteres de samfundsgkonomiske resultater for bade scenarierne
med helikopterdrift samt scenarier, hvor fly erstatter helikopterdriften. Alle scenarier er
beregnet for analyseperioden 2018-2050.

Nutidsveerdien (opgjort 2018) af investeringer samt udgifter og indteegter er beregnet
for henholdsvis helikopter og fastvingede fly baseret pa beflyvning af 650 meter grus
0g 799 meter asfalt baner. Det er den samlede samfundsgkonomiske pavirkning —
den sékaldte brutto-vurdering.

Desuden er der beregnet nutidsveerdi for scenarier, hvor anleegsomkostningerne ikke
belaster nutidsveerdiberegningen, hvilket er muliggjort i "Vejledning i fremstilling af
samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger”, hvis andre end de rent gkonomiske
kriterier skal veere geeldende for beslutningstagningen. | dette tilfeelde indgar anlaegs-
investeringerne ikke i den samfundsgkonomiske beregning. Det er den sakaldte netto-
vurdering som i vid udstreekning er baseret pa politiske visioner og prioriteter.

Endelig er der udarbejdet et scenarie baseret pa et en-strenget trafiksystem, hvor de
nuvaerende skibspassagerer vil flyve i stedet for at sejle baseret pad Dash 8-200 flyv-
ninger. | dette scenarie forudsaettes det ogsa at investeringerne afholdes separat over
Finansloven.

Forudseetninger

Analysemetoden tager som fgr naevnt udgangspunkt i anvisningerne beskrevet i "Vej-
ledning i fremstilling af samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger” publiceret i
2014 af Departementet for Finanser og Indenrigsanliggender i samarbejde med Ram-
bgll Management Consulting.

Til den samfundsgkonomiske analyse anvendes en raekke generelle forudsaetninger
geeldende for alle de undersggte scenarier. Disse generelle forudsaetninger fremgar af
fglgende tabel:

Diskonteringsrente 4%
Prisniveau Faste 2018 priser
Analyseperiode 2018 — 2050
Driftsperiode 2025 — 2050
Anleegsperiode, Disko-omradet 2023-2024
Trafikveekst i regionerne 0%

Tabel 10-1: Generelle forudseetninger.

Diskonteringsrenten der anvendes, er fastlagt i henhold til det danske Finansministeri-
es anvisning for samfundsgkonomiske analyser.

59



Grgnlands Selvstyre DRBICON
Mulighedsstudie for regionale lufthavne i Disko-omradet R

10.3.

10.4.

Anlaegsomkostninger
De estimerede anleegsomkostninger for de tre lufthavne ser saledes ud:

Qeqertar- QaS|%|iz:1nn- Kangaatsi- Qegertar- QaS|%|ii\nn- Kangaatsi-
suagq 9 aq suagq 9 aq
Mio. kr. 650 650 650 799 799 799
Grus Grus Grus Asfalt Asfalt Asfalt
ﬁg;aﬁ?;' 60,5 81,1 79,5 82 99,8 96,8
@vrige
: 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0
Udgifter
ﬁf\‘,”;;‘f; fing 70,5 91,1 89,5 92 109,8 106,8

Tabel 10-2: Anleegsoverslag i mio. kr.

Samfundsgkonomisk resultat

Indteegter og udgifter i den samfundsgkonomiske analyse tager udgangspunkt i anta-
gelserne, der er beskrevet i afsnit 10.1 og som beskriver de forventede arlige indtaeg-
ter og udgifter hos Mittarfeqarfiit forbundet med at drive de tre mulige lufthavne i Qe-

gertarsuaq, Qasigiannguit og Kangaatsiaq. Da passagerantallet ikke forventes at aen-
dres over analyseperioden, er det forudsat, at de arlige indteegter og udgifter ogsa vil
veere konstant over analyseperioden.

Tabel 10-3 pa naeste side viser nutidsveerdien af henholdsvis anleegsinvesteringer,
driftsomkostninger og driftsindteegter for Mittarfeqarfiit. Det fremgar af tabellen, at sce-
nariet hvor helikopterdrift opretholdes, resulterer i den mindst negative nutidsveerdi
sammenlignet med scenarierne med henholdsvis 650 meter grus og 799 meter asfalt
bane. Det geelder dog ikke scenariet yderst til hgjre i tabellen, hvor der er indsat en
variant baseret pa et en-strenget trafiksystem uden anlaegsinvesteringer. Dette be-
handles naermere i et efterfglgende afsnit.

Det fremgar, at nutidsveerdien af driftsresultatet for alle scenarierne med fly er negati-
ve. Dette betyder, at til trods for, at indteegterne hos Mittarfeqgarfiit stiger ved flydrift
relativt til helikopterdrift, overstiger disse indteegter ikke de stigende omkostningerne
forbundet med at drive en lufthavn sammenholdt med en heliport.

Endelig skal det bemaerkes, at udgifterne til servicekontrakter er baseret p& de nuvee-

rende servicekontrakter geeldende 2017 — 2020. Indholdet af de nye servicekontrakter
fra 2021 er endnu ikke kendt.
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Fly, to- Fly en-

Heliport Fly to- Fly to- strenget, strenget,

To-strenget ~ Strenget strenget 799 m as- 799 m as-

650 m. 799 m. falt, uden falt, med

grus asfalt investering investering

Kolonne 1 Kolonne 2 Kolonne 3 Kolonne 4 Kolonne 5

Anlaegs-

Ombkostninger -202 -248 0 -248

Mittarfeqarfiit
Indtaegt 19,1 31,4 31,4 31,4 95,1

Mittarfeqarfiit
Driftsomkostnin-

ger -8 -141 -198 -198 -225,0
Servicekontrakter
til flyvning -39 -39 Ingen fly pa servicekontrakt
Servicekontrakt til
sejlads -122 -122 Ingen sejlads pa servicekontrakt
Total

-149,9 -472,6 -414,6 -166,6 -377,9

Tabel 10-3: Samlet samfundsgkonomisk resultat for forskellige scenarier udtrykt i nutidsveerdi 2018 og
anleegsstart i 2023, i mio. kr.

Det ses af tabel 10-3, at nutidsveerdien af basisscenariet med helikopterdrift har den
hgjeste nutidsvaerdi, hvor der tages hgjde for savel anleegsinvesteringer, driftsudgifter
og driftsindtaegter hos Mittarfeqarfiit samt udgifter til servicekontrakter. Det er det sa-
kaldte brutto-princip beregnet i Kolonne 1, 2 og 3.

Udgifter til servicekontrakter er indsat for helikopterscenariet og for 650 meter grusha-
ne (kolonne 2 og 3), idet det antages at et scenarie med Dash 6, Twin Otter ikke kan
drives kommercielt. Det er her forudsat, at servicekontrakterne fra 2021 og fremover
vil ligge p4 samme niveau som i 2017-2020.

For 799 meter asfaltbaner med Dash 8-200 fly (Kolonne 3) forudseettes det, at flyvnin-
gen kan gennemfgres som via-flyvninger pa kommerciel basis uden tilskud fra ser-
vicekontrakter.

Mest vigtigt ses det, at enhver form for drift med fly og dermed ngdvendige investerin-
ger i lufthavne skaber en negativ nutidsveerdi. Driften af lufthavnene er ikke tilstraekke-
lige til at daekke driftsomkostningerne og anleegsinvesteringerne i forbindelse med de
3 nye lufthavne i Qeqgertarsuaq, Qasigiannguit og Kangaatsiag.
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| Kolonne 4 vist et scenarie, hvor det forudseettes, at anleegsfinansieringen finansieres
separat over Finansloven. Det er den tidligere omtalte netto beregning.

| kolonne 5 og 6 forudseettes det at alle de nuveaerende skibspassagerer sammen med
de nuveerende helikopterpassagerer kan konsolideres sammen pa de nye flyruter til
og fra lufthavnene i de tre byer Qegertarsuag, Qasigiannguit og Kangaatsiaq i et et-
strenget trafiksystem. Beregningerne er foretaget bade som brutto og netto beregnin-
ger det vil sige med og uden anlaegsfinansiering. Ses der bort fra anlaegsinvesterin-
gen, og hvis der indfares et et-strenget trafiksystem kan der opnas en nutidsveerdi i
samme stgrrelsesorden som den nuvaerende helikopter flyvning.

Det skal bemaerkes, at scenariet med overfgrsel af skibspassagerer kun kan realise-
res under et saet af meget optimistiske forudsaetninger, nemlig at skibspassagererne
kan overflyttes til de dyrere fly, og at flyvningen kan gennemfares pad kommercielle
betingelser uden konkurrence fra private badoperatgrer. Det anses imidlertid for tvivl-
somt at forudseette, at der ikke vil opstd kommerciel sejlads og eventuel piratsejlads,
som fglge af at man fjerner en billigere transportform som i dag bruges af 62 % af
passagererne i trafikdistriktet. Det er derfor ogsa tvivisomt om man kan opna et bedre
gkonomisk resultat end fortsat helikopterflyvning.

Endelig skal det bemeerkes, at etablering af lufthavne og indseettelse af fly vil betyde
en mindre kapacitetsudnyttelse af de tilbageveerende helikoptere til beflyvning af om-
radets byer og bygder. Dette vil betyde darligere lansomhed pa disse helikoptere, hvis
de tre byer bortfalder fra helikopternettet i Disko-omradet.

Tabel 10-3 kan ogsa sammenfattes séledes:

0
Basis 650 m grus, 799 m asfalt, 799 mto- 799 men- 799 m en-
-50 to-strenget to-strenget — strenget, strenget med strenget

uden invest invest uden invest.
-100

-150 -128,7
-149,9
-200 -166,6

-250
-300
-350

-400 -377,9
-450 -414.,6

-500 -472,6

Figur 10-1: Nutidsveerdi for samlede helikopter og fly scenarier pa banelaengder (i mio. kr).
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Fordelt pa lufthavne ser nutidsveerdierne saledes ud:

Qeger Qeger Qeger Qasi Qasi Qasi Kan Kan 650 Kan 799
50 basis 650m 799 m basis 650m 799 m basis m m

47 38,9
-64
-100

-150 -126
-153
-200 -175

'144,6 -137,6 151

-250
-300
-350

-400

Forkortelser i figuren: Qeqgertarsuaq (Qeqer), Qasigiannguit (Qasi) og Kangaatsiaq (Kan)

Figur 10-2 Nutidsveerdier pa analyserede lufthavne inklusive anleegsinvesteringer og med 2- strenget trafik-
system (mio. kr.).
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Den korte konklusion:

Det er anlaegsmeessigt og operationelt muligt at anleegge 3 lufthavne i Qeqgertarsu-
ag, Qasigiannguit og Kangaatsiag med 799 meter asfaltbaner, som vil veere til-
straekkeligt for Dash 8-200 beflyvning tilsvarene de eksisterende lufthavn pa Vest-
kysten. Asfalt baner pa 650 meter vil vaere tilstraekkelige for de mindre Dash 6, Twin
Otter fly, men operatgrerne anbefaler 799 meter baner for at kunne medtage en
acceptabel "payload” (veegt) pa vade og isglatte baner. En ekstra flytype til kun tre
destinationer vil veere operationelt uhensigtsmaessigt og ulgnsomt.

Alle scenarier for hver af de tre byer omfattende forskellige baneleengder og forskel-
lige trafikmodeller (enkelt og to-strenget) giver en negativ nutidsveerdi, der er darli-
gere end den nuvaerende trafikmodel med heliporte og helikopterbeflyvning. Kun
hvis man ser bort fra anleegsinvesteringerne og gennemfarer et 100 % en-strenget
kommercielt fly trafiksystem kan der opnas en bedre samfundsgkonomi end med
den nuvaerende helikopterflyvning.

En etablering af tre nye lufthavne vil medfare en betydelig gkonomisk belastning for
Mittarfegarfiit, da de ggede trafikindteegter ikke kan opveje de ggede driftsudgifter
ved egentlig lufthavne fremfor heliporte.

Safremt man ud fra politiske hensyn gnsker at investere i en ny lufthavn, vil midler-
ne skulle prioriteres pa Finanslovens anleegsramme.

P& grundlag af de gennemfarte analyser anbefaler radgiverne, at der fortszettes
med den nuvaerende helikopterdrift, men med indseettelse af en moderne helikop-
tertype fremfor de nuveerende Bell 212 helikoptere.
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