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0 Forord

Denne anden afrapportering fra Transportkommissionen foreligger, som refe-
rencegrupperne er blevet orienteret om, ikke sa tidligt, som oprindeligt planlagt.
Dette skyldes bl.a., at Transportkommissionen i lyset af de bemarkninger og
kritikpunkter, der blev fremsat i hgringsrunden om Visionspapiret, besluttede,
at denne rapport, Scenariepapiret, skulle vere bedre funderet i analyser af de
fremtidige rammer for erhvervsudvikling og befolkningsudvikling end oprinde-
ligt planlagt.

Dette betyder ogsa, at det her anfgrte om erhvervsudvikling og befolkningsud-
vikling med udgangspunkt i de kommentarer, der indkommer fra hgringsrun-
den, vil vaere udgangspunktet for transportkommissionens analyse af disse em-
ner i den endelige afrapportering, altsa i betenkningen. Og det antagne om den
fremtidige erhvervs- og befolkningsudvikling vil igen vare afggrende for den
endelige fastleggelse af de scenarier, som kommissionen vil basere sine analy-
ser og overvejelser pa i betenkningen.

Udover at det anfgrte om erhvervsudvikling og befolkningsudvikling, og der-
med ogsa de anfgrte forudsaetninger vedrgrende scenarier, er udtryk for kom-
missionens forelgbige overvejelser, skal det understreges, at der er en raekke
emner, som ikke bliver analyseret i denne rapport, men som vil blive inddraget
i betenkningen. Disse emner er bl.a.: den organisatoriske opbygning og ar-
bejdsdeling mellem aktgrerne pa transportomradet (Selvstyret og aktgrer under
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Selvstyret bl.a. Mittarfeqarfiit, kommunerne, operatgrerne m.m.), servicekon-
trakter, fremtiden for den kystlange rute fra Narsaq til Iulissat, fragtstrukturen,
der i dag er bygget op omkring en koncessionsaftale for godset over Atlanten
og mellem byerne, havnestrukturer, konkurrencevilkar samt finansierings-
muligheder.
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Afrapporteringer

Konkret
problemstilling

Helhedsbetragtninger

1 Indledning

Transportkommissionen skal i henhold til kommissoriet foretage tre
afrapporteringer af sit arbejde. Den fgrste afrapportering skete via Visionspapi-
ret, der blev godkendt af Naalakkersuisut 19. marts 2010, hvorefter det har ve-
ret tilgeengeligt pa kommissionens hjemmeside:
www.transportkommissionen.gl.

Den heri fastlagte vision udstikker rammen for kommissionens fortsatte arbej-
de, idet det i kommissoriet er anf@rt: ”Visionen skal forstds som den rgde trad
eller ledestjerne, som alle underliggende strategier, planer og delplaner rettes
mod.”

Den anden afrapportering, Scenariepapiret, er denne rapport. Det antagne om
erhvervsudviklingen og befolkningsudviklingen i henholdsvis afsnit 3 og 4 ud-
ggr igen det vaesentligste input for fastleggelsen af de tre scenarier, som kom-
missionen planlegger at legge til grund for de endelige analyser i betenknin-
gen. Det er fastleggelsen af scenarierne, der er et af de to fokuspunkter med
den hgringsrunde, som denne rapport vil blive efterfulgt af.

Udover at vere grundlaget for fastleggelsen af scenarierne i betenkningen er
der i denne rapport ogsa en redeggrelse for en konkret problemstilling belyst
med den trafikmodel, som anvendes i kommissionens analyser. Der er flere
formal med at inddrage en konkret problemstilling, selv om det skal understre-
ges, at dette eksempel vil blive yderligere udbygget, forfinet og indpasset i den
overordnede ramme for analysearbejdet, der planleegges efter med henblik pa
den endelige betenkning. Det er altsa forelgbige beregninger, der prasenteres.
Formalet med alligevel at medtage dette eksempel, der vedrgrer overvejelser
om en evt. flytning af lufthavnen 1 Narsarsuaq til Qaqortoq, er bl.a. at presente-
re den principielle made, som de gennemfgrte analyser i bet@nkningen vil blive
gennemfgrt efter, og at redeggre for de ekstra analyser, der ma foretages som
supplement til analyserne med trafikmodellen for at opna et anvendeligt beslut-
ningsgrundlag. Principielle kommentarer til den anvendte trafikmodel, som det-
te eksempel giver anledning til, er det andet fokuspunkt i den efterfglgende hg-
ringsrunde.

Transportkommissionen havde ogsa planlagt at analysere et eksempel pa en
mulig omlagning af godstransporten med skib i Scenariepapiret. Imidlertid har
det vist sig, at det er mere kompliceret end antaget at komme til klare resultater
pa dette omrade. Det har derfor desverre ikke vaeret muligt at inddrage et sa-
dant eksempel i Scenariepapiret, hvis kommissionen skal have mulighed for at
afslutte sit arbejde inden for den fastsatte og meget snavre tidsfrist for et kom-
missionsarbejde, der vedrgrer en vasentlig og kompliceret problemstilling.

Transportkommissionen skal arbejde ud fra et landsynspunkt, dvs. tage
udgangspunkt i helhedsbetragtninger i stedet for i suboptimale lgsninger pa re-
gionalt niveau, samt respektere rammerne for Selvstyret og Selvstyrets langsig-
tede mal om selvsteendighed. Transportkommissionen fortolker dette saledes, at
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Samfundsgkonomisk

der eksplicit skal ggres opmarksom pa, om de forslag, der fremsattes af Trans-
portkommissionen, er samfundsgkonomisk rentable uden offentlige subsidier,
idet dette vil gge mulighederne for gkonomisk selvstendighed. Denne fortolk-
ning understgttes ogsa af Politisk-gkonomisk beretning 2010, hvori der er an-
fort:

“Finansloven 2010 opererer dog fortsat med et samlet underskud i perioden, da
investeringerne i nye vandkraftverker indeberer udlan til Nukissiorfiit, der
fgrst tilbagebetales over en arreekke. Men da der er tale om fornuftige investe-
ringer, der vil betale sig tilbage, er det isoleret betragtet ikke et problem, at dis-
se udlan giver et samlet underskud for Landskassen.”, Departementet for Fi-
nanser 2010. Politisk-@konomisk Beretning 2010. Nuuk, side 9.

”Den stigende gaeldssatning kan vere hensigtsmessig. Lanoptagelse er saledes
ngdvendigt for at kunne gennemfgre store investeringer sasom anlaggelse af
sgkablet eller opferelse af vandkraftverker, der vurderes som varende fornuf-
tige investeringer.” Departementet for Finanser 2010. Politisk-Okonomisk Be-
retning 2010. Nuuk, side 17.

Begge disse uddrag stgtter, at et afggrende kriterium for samfundsmassige

ren0074able investeringer  investeringer, som kommissionen skal tage udgangspunkt i, er, om disse er

Beslutningsveje

samfundsgkonomisk rentable uden offentlige subsidier, og saledes ikke om rea-
liseringen heraf forudsatter laneoptagelse. Grundet en lille og spredt befolk-
ning pa et meget stort omrade, er der imidlertid en raeekke transportopgaver, som
ikke kan lgftes uden offentlige subsidier. Hvor dette er tilfeldet, vil kommissi-
onen ggre opmarksom herpa — herunder om det matte indebare mindre eller
stgrre subsidier, end der p.t. anvendes — da det er en politisk opgave at afveje
subsidier til trafikafviklingen over for andre gnsker til den offentlige service.

Selv hvor en politisk afvejning ikke er ngdvendig, vil det givetvis ikke blive
enkelt at tage beslutninger ud fra Transportkommissionens anbefalinger. Disse
anbefalinger er ifglge sagens natur baseret pa en rekke forudsatninger om bl.a.
erhvervsudvikling, befolkningsvakst og befolkningskoncentration som narme-
re redegjort for i afsnit 3 og 4. Kommissionen har og vil i sine overvejelser ind-
drage betydningen af den usikkerhed, der altid vil vere knyttet til den fremtidi-
ge udvikling. Som allerede anfgrt i afsnit 8 1 Visionspapiret under overskriften
“Fleksibilitet” vil kommissionen sa vidt muligt afpasse sine anbefalinger efter
at bevare muligheden for fleksibilitet/tilpasning over for fremtidige udviklings-
skift veere sig i forhold til teknologi, samfundsmassig udvikling m.v.

For netop at tage hgjde herfor forventer kommissionen pa en reekke centrale
omrader, f.eks. i spgrgsmalet om en evt. flytning af landets centrale lufthavn fra
Kangerlussuaq til Nuuk, kun at kunne fremlegge beslutningsveje til en afkla-
ring heraf, men ikke endelige konklusioner, idet dette foruds@tter analyser og
resultater heraf, der ikke kan foreligge inden for de tidsfrister og ressourcer,
som kommissionen opererer under, safremt et ordentligt beslutningsgrundlag
skal tilvejebringes. I sine overvejelser om denne problemkreds har kommissio-
nen ogsa inddraget, at det sa vidt muligt er gnskeligt, at beslutningsusikkerhe-
den ryddes af vejen. Derfor forventer kommissionen ogsa, at den pa flere om-
rader kan komme med anbefalinger, der umiddelbart kan tages beslutning om,
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for netop at fjerne beslutningsusikkerheden. I den forbindelse skal det fremhee-
ves, at kommissionen forventer at kunne tage endelig stilling til, om det er sam-
fundsgkonomisk fordelagtigt at flytte landets centrale sydlige lufthavn fra Nar-
sarsuaq til Qaqortoq, jf. ogsa de forelgbige analyser heraf i afsnit 5.



Scenariepapir, 21. maj 2010 6/78

Vekst i privat sektor

Asymmetrisk vaekst

(@get uddannelses-
niveau

2 Gkonomisk selvstaendighed og erhvervsudvikling

2.1 Veje til ckonomisk selvstaendighed

I kommissoriet for Transportkommissionen er det anfgrt, at kommissionens
arbejde skal respektere Selvstyrets langsigtede mal om selvstendighed. I rap-
porten Qkonomisk selvstendighed. En enorm opgave, men ikke hablgs fra marts
2010 har Niras Greenland for Grgnlands Arbejdsgiverforening netop adresseret
problemstillingen: hvilke @ndringer er ngdvendige for, at Grgnland kan undve-
re bloktilskuddet og dermed opna gkonomisk selvstaendighed.

Hvis der ses bort fra jack-pot Igsningen i form af betydelige oliefund, fremstar
fglgende hovedkonklusion fra denne rapport: det vil vere ngdvendigt, at den
private sektor i forhold til den offentlige sektor far en betydelig stgrre relativ
rolle for beskaftigelse og produktions-/indkomstskabelse, end det nu er tilfel-
det. Det er f.eks. ikke tilstraekkeligt at basere en kurs mod gkonomisk selvstan-
dighed pa, at almindelig gkonomisk fremgang kan skabe finansieringsgrundla-
get til erstatning af bloktilskuddet. Det skyldes ikke mindst, at de offentlige ud-
gifter pa sigt er steerkt knyttet til udviklingen i den private sektor. Der er for det
farste relativt steerke band mellem lgnniveauerne i den private og den offentlige
sektor, ligesom niveauet for udgifterne til offentlige overfgrsler igen pa sigt er
knyttet til Ignniveauet i velfardsstater, idet modtagere af offentlige overfgrsler
ellers vil blive relativt forarmede. Hertil kommer, at befolkningens efterspgrg-
sel efter offentligt udbudte forbrugsydelser ogsa stiger med stigende indkomst-
niveau, hvilket naturligvis ogsa udlgser behov for offentlige investeringer i
hospitaler, skoler og trafikinfrastruktur m.v.

Derfor er asymmetrisk vakst, dvs. et forlgb med stgrre vekst i de private
erhverv end i offentlig forvaltning og service, ngdvendig. Dette kraever igen, at
der udvikles nye og attraktive jobmuligheder i private erhverv, idet det bl.a. er
ngdvendigt:

- at gennemfgre interne beskaftigelsesskift i og mellem de private er-
hverv fra job med lave indkomster til job med vasentligt hgjere ind-
komster,

- at overfgre job fra offentlig forvaltning og service til private erhverv,

- at reducere antallet af modtagere af indkomstoverfgrsler i de normale
erhvervsaktive ar. Hgjere aldersgrense for modtagelse af alderspension
og mere effektive og dermed kortere uddannelsesforlgb vil ogsa gge ar-
bejdsudbuddet.

Skal dette lykkes, ma, som ogsa anfgrt i Niras (2010b), uddannelsesniveauet
markant forbedres, ligesom en stgrre befolkningskoncentration vil vaere ngd-
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(Dget skattetryk

Job-kader

vendig. Under disse forudsatninger, er det ogsa forventningen, at indkomstfor-
delingen, der p.t. er meget ulige efter en international malestok, bliver mere li-

ge.

Sidelgbende hermed ma skattetrykket ogsa heaves, sa det nermer sig det
internationale niveau pa mellem 40-50 pct. af BNP.

Under de saledes opstillede forudsatninger vil den gkonomiske struktur i landet
komme betydeligt neermere den gkonomiske struktur i andre vestlige lande, li-
gesom gkonomisk selvsteendighed efter en ikke ubetydelig arreekke kan opnas.

Selv om betydelige oliefund ville muligggre, at gkonomisk selvstendighed
kunne opnas uden de skitserede strukturendringer, vil det vere velferdsfrem-
mende alligevel at gennemfgre disse, som det ogsa fremhzeves i Niras (2010b),
ligesom det naturligvis reducerer risikoen ved at afvikle bloktilskuddet. Dette
vil endvidere ogsa bidrage til at fremskynde opnaelsen af gkonomisk selvstaen-
dighed.

Det centrale for Transportkommissionen er i denne sammenhang papegningen
af ngdvendigheden af en markant erhvervsudvikling, der ikke blot er baseret pa
muligheden af oliefund. Dette er ogsa en del af baggrunden for, at Transport-
kommissionen i afsnit 3 har forsggt at pracisere de foruds@tninger om er-
hvervsudviklingen, som kommissionens analyser af udformningen af trafikin-
frastrukturen er baseret pa.

2.2 Nye erhvervsinitiativer og skonomiske konsekvenser
heraf

Som det fremgar af afsnit 3, legger Transportkommissionen til grund, at det
udover i fiskeriet kun er muligt at forvente rentabel stordriftsproduktion i de
primazre og sekundare erhverv i relation til udnyttelse af landets gvrige natur-
ressourcer af mineraler, olie, vand, is m.v.

(@konomiske konsekvenser heraf er blevet analyseret i tilknytning til alumini-
umsprojektet i Maniitsoq. Transportkommissionen vil udover generelt at henvi-
se til denne analyse, se Niras (2010a), iser her fremha@ve de konsekvenser for
de offentlige finanser, altsa bade for Selvstyret og kommunerne under et, som
etableringen af nye erhvervsmuligheder fgrer med sig.

Nye erhvervsprojekter med et betydeligt antal ansatte, som ved aluminiumspro-
jektet i Maniitsoq, hvor der forventes en direkte beskeftigelseseffekt pa om-
kring 750 arsverk, vil udlgse betydelige beveagelser pa arbejdsmarkedet. Denne
problemkreds er i Niras (2010a) beskrevet under overskriften “kader af job-
skift”.

Job-kaden er i Niras (2010a) betegnelsen for den kade af jobskift, der fglger
af, at der i driftsfasen besattes et job pa aluminiumssmelteren af en hjemmehg-
rende. Der er i skema 2.2.1 givet en forklaring pa begrebet job-kade i et tilfeel-
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de, hvor et job pa smelteren besattes med en hjemmehgrende, der i forvejen var
fuldt beskeftiget i et andet job i Grgnland.

Skema 2.2.1 Job-kadebegrebet belyst med et konkret eksempel

Det antages, at et job pa smelteren besattes med en faglert, der allerede var fuldt beskaftiget i Grgn-
land.

Hermed bliver en stilling til en faglaert ledig. Der er nu to muligheder i relation hertil: 1) stillingen
genbesattes” ikke og 2) stillingen genbesettes. Safremt stillingen ikke genbeszttes, er job-keden af-
sluttet.

Genbesettes stillingen, er det afggrende, om stillingen genbesattes med én, der allerede er i job, eller
med én uden job. I sidstnzvnte tilflde stopper job-keden. Men genbesattes med én, der allerede er i
job, fortsatter job-keden.

I de job-kader, der opereres med i det opstillede modelapparat, sondres mellem fglgende grupper af
beskeftigede: mellemindkomstgruppen, lavindkomstgruppen, delvist beskeftigede samt erhvervsfan-
gere og fiskere i det indenskers fiskeri. Nar hgjindkomstgruppen ikke indgar, hanger det sammen
med, at de ikke antages at have et indkomstincitament til at sgge arbejde pa smelteren. Der opereres i
befolkningen udenfor arbejdsmarkedet med fglgende grupper i modelapparatet: fgrtidspensionister,
modtagere af offentlig hjelp samt alderspensionister. Grunden til, at ledige ikke indgar som en selv-
steendig gruppe, er, at det kun er muligt at veere pa arbejdsmarkedsydelse i 13 uger ad gangen. Personer
med ledighedsperioder kan indga i de gvrige grupper pa arbejdsmarkedet.

Det er vigtigt at forsta, at der i job-kedebetragtningen indgar, at det er situationen fremover, der ten-
kes pa. Det forudsettes saledes ikke i job-kedebetragtningerne, at det er personer, der allerede modta-
ger fgrtidspension, offentlig hjelp eller alderspension, der igen indtraeder pa arbejdsmarkedet, men at
det er tilgangen til disse grupper, det lykkes at reducere. Dette gelder ogsa i et varierende omfang i
relation til de grupper, som de med job er opdelt i.

a. Genbesattelse skal overalt fortolkes bredt, idet det ikke blot omfatter, at den pagel-
dende stilling besattes hos den arbejdsgiver, der afgiver en medarbejder, men ogsa
omfatter, at en anden arbejdsgiver i den pageldende branche udvider medarbejdersta-
ben med én, idet denne anden arbejdsgiver overtager arbejdet fra den arbejdsgiver, der
matte afgive en medarbejder uden at fa en anden ansat.

Job-kade betragtningen som skitseret i skema 2.2.1 kan benyttes til at redeggre
for centrale udfordringer i relation til arbejdsmarkedet og de heraf fglgende
gkonomiske virkninger. Jo lengere det lykkes at skabe job-kader og jo stgrre
spring opad pa job-kaden, som det lykkes for de enkelte at tage, desto stgrre
gevinster vil den grgnlandske befolkning og det grgnlandske samfund fa af nye
erhvervsprojekter

Hvor afggrende, de realiserede job-kader bliver for den gkonomiske udvikling,
er i Niras (2010a) bl.a. illustreret ved, hvor meget de offentlige finanser pavir-
kes af, hvorfra rekrutteringen til job-kaden til syvende og sidst hidrgrer fra, jf.
tabel 2.2.1, hvor det er antaget, at et job pa smelteren er forbundet med en ars-
lgn pa i gennemsnit 300.000 kr.
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Tabel 2.2.1 Indkomststigning og pavirkning af de offentlige finanser af en realiseret job-kaede
som afhaengig af, hvilken gruppe rekrutteringen til syvende og sidst hidrg-

rer fra
@get erhvervsindkomst, kr. Forbedring af de offentlige fi-
nanser, kr.?

Mellemindkomstgruppen 60.000 30.000
Lavindkomstgruppen 170.000 54.000
Delvist beskaftigede 180.000 90.000
Erhvervsfangere og fiskere fra 180.000 97.000
det indenskers fiskeri
Fgrtidspensionister 300.000 167.000
Modtagere af offentlig hjelp 300.000 200.000
Alderspensionister, enlige 300.000 193.000
Alderspensionister fra parhus-
Stande 300.000 201.000

a. Via ggede indkomstskatter og lavere transfereringer.
Anm.: Tallene i tabellen er angivet i 2006 pris- og lgnniveau, hvilket ogsa gelder for ars-
Ignnen pa 300.000 kr. for et smelterjob.
Kilde: Niras (2010a, side 66).

Det skal understreges, at det som anfgrt i tilknytning til beregningen af tallene i
tabel 2.2.1 er taget udgangspunkt i, at Ignniveauet i gennemsnit er 300.000 kr.
pr. arsvaerk i de nye job. Safremt lgnniveauet er lavere/hgjere i de nye jobmu-
ligheder, der betragtes, skal belgbene i tabel 2.2.1 naturligvis justeres ud fra
udgangsniveauet pa 300.000 kr. Nar dette er udgangsniveauet, vil justeringen
ret pracist kunne beregnes som 43 pct. (summen af indkomstskatteprocenterne
til landsskat: 11 pct., den felles kommunale skat: 6 pct. og den kommunale
skat: her 26 pct.") af afvigelsen af Ignniveauet fra 300.000 kr.

Som det fremgar af tabel 2.2.1, er det afggrende for den samfundsgkonomiske
udvikling og ikke mindst for de offentlige finanser, hvorfra den interne rekrut-
tering kommer. Is@r vil der blive tale om betydelige stigninger i erhvervsind-
komster og forbedringer i de offentlige finanser, safremt det lykkes at nedbrin-
ge antallet udenfor arbejdsmarkedet.

Det er ikke mindst grundet disse betydelige konsekvenser, at Transportkom-
missionen i sine analyser vil tage udgangspunkt i antagelser om erhvervsudvik-
lingen. Transportkommissionen vil derimod ikke sarskilt belyse de krav, som
den bedst mulige realisering heraf stiller til is@r uddannelsespolitik og ar-
bejdsmarkedspolitik, da dette er behandlet i mange andre sammenhange.
Transportkommissionen er derimod ngdt til at opstille scenarier for, hvordan
eventuelle nye erhvervsmuligheder med et stort beskaftigelsespotentiale kan
pavirke befolkningens udvikling og fordeling efter bopel, idet dette kan have
direkte konsekvenser for udformningen af en optimal trafikinfrastruktur.

12010 ligger de kommunale skatteprocenter mellem 25 og 27 pct., idet to kommuner har
en skatteprocent pa 25 pct. og to kommuner en skatteprocent pa 27 pct.
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Transporterhvervets
betydning

Langsigtet perspektiv

Placering af nye er-
hvervsmuligheder

3 Erhvervsudvikling og trafikal infrastruktur

3.1 Indledning

Der er en gensidig afh@ngighed mellem erhvervsudviklingen og den trafikale
infrastruktur. Erhvervene efterspgrger transportydelser bade i relation til
leverancer af ravarer m.v., og i forbindelse med afthendelse af erhvervenes pro-
duktion. Trafikinfrastrukturen har betydning for erhvervsudviklingen, idet til-
gengelighed og transportpriser pavirker erhvervenes konkurrenceevne. Betyd-
ningen af transporterhvervet kommer bl.a. til udtryk ved, at transporterhvervet
som afgranset i input-output tabellen for 2004> med 8 erhvervsgrupper, dvs.
inkl. post og tele, star for hele 13,5 pct. af produktionsskabelsen (verditilvaek-
sten). Saledes afgrenset er det kun vardien af produktionsskabelsen i den of-
fentlige sektor, der overstiger transporterhvervets produktionsskabelse. Produk-
tionsskabelsen i transporterhvervet overstiger med denne afgraensning saledes
selv produktionsskabelsen i erhvervsgruppen fiskeri inkl. landbrug m.v. Udskil-
les post og tele fra afgrensningen af transporterhvervet, udggr produktionsska-
belsen i det saledes snavrere afgrensede transporterhverv knap 90 pct. af pro-
duktionsskabelsen i fiskeri inkl. landbrug m.v. Selv om teleomradet ikke skal
analyseres af transportkommissionen, viser disse tal, at det er et meget betyd-
ningsfuldt omrade for den samfundsgkonomiske udvikling, som indgér i Trans-
portkommissionens udredningsarbejde.

I overvejelser om trafikstruktur med tilhgrende meget betydelige infrastruktur-
investeringer ma der som understreget i Visionspapiret anlegges et langsigtet
perspektiv. Den gensidige athangighed mellem erhvervsudvikling og infra-
struktur betyder derfor ogsa, at Transportkommissionen ngdvendigvis ma base-
re sine overvejelser og konklusioner pa antagelser om erhvervsudviklingen pa
leengere sigt, antagelser der i gvrigt is@r pa sigt afthenger af beslutninger i rela-
tion til den trafikale infrastruktur.

Dette er baggrunden for dette afsnit, idet det skal understreges, at de efterfgl-
gende betragtninger om den kommende erhvervsudvikling er afpasset efter, at
det er kommissionens opgave at analysere transportomradet i relation til kom-
mende infrastrukturbeslutninger og — investeringer.

Dette betyder bl.a., at der i det felgende sondres mellem, om nye erhvervs-
erhvervsmuligheder i relation til mineraludvinding m.v. sker tet pa nuvaerende
befolkningscentre eller ej, da det afggrende i relation til transportsammenhan-
gen er, om der kan benyttes allerede eksisterende lufthavne og havne, og om
der er mulighed for daglig pendling. Safremt rentabel udnyttelse af mineralfo-
rekomster m.v., der ligger i betydelig afstand fra de nuvarende befolkningscen-
tre, ngdvendigggr, at der anleegges nye lufthavne og/eller havne i tilknyt-

* Grgnlands Statistik 2009. Input-output tabel for 2004. Nationalregnskab 2009:2 Nuuk.
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Fa stordriftsfordele

Erhvervsomrader

ning hertil, er det som udgangspunkt nappe sandsynligt, at sadanne
udvindingsaktiviteter far afggrende indflydelse pa de beslutninger om infra-
strukturinvesteringer, der i gvrigt ma tages. Det er f.eks. n@ppe afggrende, hvis
det ikke er optimalt at knytte forbindelsen hertil fra den narmeste lufthavn,
hvorfra flyforbindelsen sa etableres — sandsynligvis fra landets centrale luft-
havn, uanset hvor denne er placeret.

En tilsvarende antagelse blev eksempelvis lagt til grund i Betenkning nr. 807
fra 1977, hvor det blev anfgrt: ”...fremtidige mine- og olieaktiviteter udenfor
de eksisterende bysamfund er ikke medtaget ved opstillingen af trafikalternati-
verne. Det skyldes primert, at disse aktiviteter vil komme til at forlgbe ret uaf-
hengigt af den lokale trafik. Baner med disse formal ma antages at blive finan-
sieret af de pageldende mineselskaber. Anlegges sadanne baner bgr de sta ab-
ne for den almindelige trafik i Grgnland, f.eks. tjene som mellemlandingsstati-
oner, betjene narliggende beboelser, hvis sadanne findes, og anvendes som al-
ternative landingssteder.”, Betenkning nr. 807, side 24.

Som anfgrt ma der i overvejelser om kommende trafikinfrastrukturinvesteringer
anlaegges en ret sa lang tidshorisont. Dette betyder ogsa, at det iszr i relation til
den kommende erhvervsudvikling ma fokuseres pa aktiviteter, der kan flytte de
konklusioner om trafikinfrastrukturen, som ellers kunne vare optimale. Derfor
har de efterfglgende betragtninger et noget andet og mere langsigtet perspektiv,
end det er seedvanligt i erhvervsanalyser vare sig nationale eller regionale.

3.2 Erhvervsudvikling — mulige hovedtendenser

Hvis erhverv skal udvikle sig i abne gkonomier, er en ngdvendig forudsatning
en tilstrekkelig konkurrenceevne. I mange erhverv, is@r inden for de primare
og sekundere erhverv, er det kun muligt at opna en tilstreekkelig konkurrence-
evne ved stordrift. Dette er baggrunden for, at det i Grgnland med en befolk-
ning pa kun 56.000, der endvidere er fordelt pa ca. 18 byer og ca. 60 bygder, er
meget vanskelig at opna stordriftsfordele. Det er vel kun inden for det havgaen-
de fiskeri efter rejer, at der for nervaerende er rentabel stordriftsproduktion.

Transportkommissionen har i det fglgende lagt til grund, at det, udover i
segmenter inden for fiskeriet, kun er realistisk at forestille sig rentabel stor-
driftsproduktion i de primare og sekundare erhverv i relation til udnyttelse af
landets gvrige naturressourcer af mineraler, olie, vand, is m.v. Transportkom-
missionen legger endvidere til grund, at en rekke af disse mulige erhvervsmu-
ligheder, bl.a. aluminiumsprojektet i Maniitsoq, hvor vandressourcer vil kunne
udnyttes til energiproduktion, er af en sadan stgrrelsesorden, at de potentielt har
konsekvenser for infrastrukturudviklingen ogsa gennem pavirkningen af forde-
lingen af landets befolkning.

Dette er baggrunden for, at Transportkommissionens gennemgang af de
kommende erhvervsmuligheder sker med udgangspunkt i Rastofdirektoratets
analyse af mulighederne inden for mineralomradet samt olie og gas og med ud-
gangspunkt i analysen af aluminiumsprojektet i Maniitsoq. Derudover inddra-
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ges vandprojektet i Qegertarsuaq, ligesom perspektiver for landets hoveder-
hverv, fiskerierhvervet, ogsa forsgges inddraget.

Nar turismen inddrages i det fglgende, skyldes det, at turister har en relativ me-
get stor efterspgrgsel efter transportydelser. Udviklingen i turismen er dermed
af betydning for beslutninger om trafikinfrastrukturen.

Den her gennemfgrte afgraensning betyder ikke, at andre erhverv ikke er af cen-
tral betydning for udviklingen. Afgraensningen er derimod udtryk for, at gvrige
erhvervsaktiviteter isar er afledte aktiviteter. Dette gelder i vidt omfang for de
tertieere erhverv, som f.eks. forretningsservice.

Mineralaktiviteter

Tabel 3.2.1 giver en kort sammenfattende oversigt over de muligheder for ra-
stofaktiviteter, hvor der enten foreligger en udnyttelsestilladelse, eller hvor der
er stor sandsynlighed for, at der snart sgges herom. Derudover indgar den akti-
ve guldmine i Kirkespiredalen, der dog isa@r har lokal betydning. Arsagen til, at
Olivinminen ved Maniitsoq ikke indgar, er, at udvindingsaktiviteterne her —
grundet finanskrisens indvirkning pa priserne pa olivin — i hvert fald midlerti-
digt — er standset.
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Tabel 3.2.1 Oversigt over potentielle mineaktiviteter
Aktivitet, Operatgr Be- Behov | Befolk- Forventet anlaegsfase | Forventet | Camp-
sted og og licens- hov for | for nings- og arbejdkraftbehov driftsfase | by
antal type® egen egen center og
forventede havn luft- i naer- arbejds-
driftsar havn heden kraft-
behov
Bly og zink, Black Angel | Ja Ja, Qaarsut, Ultimo 2010. Ultimo Ja
Maarmorilik, Mining A/S, heli- (lufthavn) 30-50 2010,
Udlgber 2037 uT stop” Uumman- ca. 110
naq (havn)
Molybdzn, Malmbjerget Ja Ja Illogqor- Anl®gsfase forventes Forventes | Ja
Malmbjerget, Molybdenum toor- fra 2014 2017,
Udlgber 2038 A/S, miut Ca. 400
UT
Sj®ldne jordarts- | Hudson Re- | Endnu | Endnu | Kangerlus- | Afventer politisk stil- Muligyvis Camp
metaller, sources Inc. ikke ikke suaq lingtagen pga. forbud 400-500 for-
(sekundert efter | ET beslut- | beslut- | (Vestgrgn- | mod brydning af ventes.
diamanter) tet tet land) radioaktive elementer.
Kangerlussuaq ET efter diamanter pa
standby
Eudialyt, Rimbal Pty Ja Endnu | Narsaq Ansggning om udnyt- 2015 - Endnu
Kringlerne Ltd. ikke Qagqortoq telsestilladelse forven- | muligvis ikke
ET beslut- forventes ultimo 2010 2014, beslut-
tet ca. 80 tet
Sjeldne Greenland Ja, som | Givet- | Narsaq Afventer politisk stil- Afventer Camp
jordartsmetaller, | Minerals & planen | vis Qagqortoq tagen pga. forbud politisk for-
Kvanefjeldet Energy (Trad- | ser ud heli- mod brydning af stilling- ventes
ing) A/S, nu. port’ radioaktive elementer tagen
ET
Bly og zink, Ironbark Zinc | Ja Ja Station Behov for 24-35 per- Maske Camp
Citronen-fjorden | Limited, Nord soner i lgbet af 2010 200-300 er an-
ET feltsesonen. Ved evt. lagt
udnyttelse vil dette tal
vare hgjere.
Rubiner og True North Ja Maske | Qeqartarsu | 2010, 2012-13, Ja
safirer, Gems Inc, at- 30-50 30
Fiskena®sset ET Siaat
Guld og Platina Re- | Ja Ja Kangerlus- | Evt. 2014-2016, 2016, Ja
palladium, sources Ltd, suaq (@st- | 500-1000 4-500
Skeergards- ET grgnland)
Intrusionen
Jern, London Min- | Ja Ikke Kapisillit, Forventet UT-ans@g- Fra 2015 | Ja
Isukasia (Isua) ing Greenland afklaret | Nuuk Ning ultimo 2011. og frem,
A/S, endnu Anlegsfase 2012-15. ca. 500
ET personer.
Guld, Angel Mining | Ja Nej Nanortalik | I gang I gang, Ja
Nalunaq, (Gold) A/S, Ca. 60
Udlgber 2033 UT personer.
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Kvanefjeldet, Narsaq

Isua, Nuuk

a. UT: udnyttelsestilladelser, ET: efterforskningstilladelser.

b. Der anlagges et helistop ved minen, samtidig er der mulighed for at lande pa top-
pen af fjeldet (Den Sorte Engel).

c. Ved nuverende betingelser.

Kilde: Rastofdirektoratet 2010.

Det er Transportkommissionens vurdering, at en af de potentielle og ret
betydelige minemuligheder i tabel 3.2.1 — nemlig udvinding af sjeldne jord-
artsmetaller fra Kvanefjeldet ved Narsaq — har en sa byner placering ved savel
Narsaq som Qaqortoq, at daglig pendling er mulig. Grundet nul-
tolerancepolitikken over for mineaktiviteter, der selv som biprodukt indeholder
radioaktive elementer (uran bl.a.), er det ikke muligt at iveerksatte minedrift fra
Kvanefjeldet, safremt denne politik opretholdes.

Hvis der pabegyndes brydning af jernmalm ved Isua, vil Nuuk’s lufthavn
sandsynligvis blive benyttet i persontrafikken til/fra Isua, idet persontransporten
mellem Nuuk og minen ved Isua i sa fald vil ske ved bad- og/eller helikopter-
transport. Daglig pendling er neppe mulig, jf. at der ogsa forventes anlagt en
camp ved minen.

I tilknytning til tabel 3.2.1 skal Transportkommissionen understrege, at den ik-
ke kan forudsige, hvilke af de i tabel 3.2.1 anfgrte muligheder, der evt. vil blive
realiseret, og heller ikke hvornar dette evt. vil ske. Transportkommissionen kan
endvidere ikke forudsige, hvilke andre muligheder, der vil opsta fremover.

Grgnlands mineralpotentialer er endnu sa uudforskede, at der givetvis vil blive
fundet flere nye muligheder med betydelige beskaftigelsespotentialer m.v. Det-
te kommer bl.a. til udtryk i den betydelige stigning i antallet af ansggninger og
bevillinger til efterforskningstilladelser, der har kunnet konstateres i de senere
ar, jf. tabel 3.2.2.

I tabel 3.2.2 er der en sammenfattende oversigt over antallet af alle efterforsk-
ningstilladelser m.v. for arene 2000-2010.

Tabel 3.2.2 Selskabers aktiviteter og udgifter til efterforskning af harde mineraler 2000-2010

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Efterforsknings- 24 19 17 19 22 33 29 63 67 71 67
tilladelser, antal (31)
Forundersggelses- 15 6 6 11 12 12 12 14 14 11 13
tilladelser, antal 4 3)
Udnyttelsestil-
ladelser, antal 0 0 0 1 1 2 2 2 3 4 4
Efterforsknings-
boringer, km. 00| 41| 01| 32| 69| 251 | 18,1 ] 18,1 | 45,1
Efterforsknings-
udgifter, mio. kr. 103 | 112 21 45 66| 191 | 135| 471 | 497

Anm.: Tallene i parentes viser antallet af ansggninger, der endnu ikke er feerdigbehandlet.
Kilde: Rastofdirektoratet, statusopggrelse pr. 16. apr. 2010.
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Som det fremgar af tabel 3.2.2, har antallet af efterforskningstilladelser pa mi-
neralomradet siden 2007 ligget over 60, mens gennemsnittet for 2000-2006 kun
var pa 23 efterforskningstilladelser, med 33 som det hgjeste i 2005.

Olie og gas

Naalakkersuisuts strategi og handlingsplaner for efterforskning og udnyttelse af
olie og gas er beskrevet i sektorplanen: “Efterforskning og udnyttelse af olie og
gas 1 Grgnland — Strategi for licenspolitikken 2009”.

Inden for de seneste ar har Grgnland oplevet en hidtil uset international interes-
se for rastofpotentialet i den grgnlandske undergrund. Resultatet af olieudbuds-
runden i havomraderne ud for Grgnland kan vare af afggrende betydning for
Grgnlands fremtid.

Licenspolitikken

Siden 2002 har der varet gennemfgrt 4 udbudsrunder. Udbudsrunderne i
Disko-Nuussuaq regionen i 2006 og 2007 resulterede i et gennembrud med
hensyn til olieindustriens interesse for det grgnlandske oliepotentiale. Nogle af
verdens stgrste olieselskaber har nu faet tildelt efterforsknings- og udnyttelses-
licenser i grgnlandsk farvand. Der er i gjeblikket 13 aktive tilladelser til efter-
forskning og udnyttelse af olie og gas i havet vest for Grgnland. Tilladelserne
daekker ca. 130.000 km”.

Figur 3.2.1 Oversigt over efterforsknings- og udnyttelsestilladelser til olie og gas pr. maj 2010
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I forlengelse af den succesfulde udbudsrunde i Disko-Nuussuaq regionen i ha-
vet ud for Vestgrgnland er der gennem de seneste par ar forberedt udbudsrunder
i Grgnlands nordvestlige og nordgstlige havomrader, dvs. Baffin Bugten ud for
Nordvestgrgnland og Grgnlandshavet ud for Nordgstgrgnland.

Forud for Naalakkersuisuts vedtagelse af de nye udbudsrunder er der, i samar-
bejde mellem Rastofdirektoratet, Danmarks Miljgundersggelser (DMU) og
Grgnlands Naturinstitut (GN), gennemfgrt en omfattende strategisk miljgvurde-
ring af havomraderne ud for Nordvest- og Nordgstgrgnland.

Udbudsomradet i Baffin Bugten i Nordvestgrgnland er udvalgt saledes, at der
er taget hensyn til miljget ved at holde behgrig afstand til kystnere omrader
med en afstand til kystlinjen pa 40-70 km. Der tages endvidere hensyn til fau-
nafglsomme omrader i Melville Bugten, idet udbudsomradets nordligste greense
er trukket langs 75°30” N., jf. figur 3.2.2.

Figur 3.2.2 Udbudsrunden i havet ud for Nordvestgrgnland
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8.170 km?2 til 15.220 km?

- 1. maj 2010: Ansggningsfrist for efter-
forsknings- og udnyttelsestilladelser
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USA’s geologiske survey, USGS, har i maj 2008 ferdiggjort et nyt estimat af
uopdagede olie- og gasressourcer i undergrunden i havet ud for Vestgrgnland.
Gennemsnitsskgnnet for olie og gas i regionen er opgjort til i alt 17 milliarder
tgnder oliexkvivalenter.
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Udbudsomradet i Grgnlandshavet i Nordgstgrgnland er placeret med behgrig
afstand til kystnere streekninger. Omradet omkring Ittogqortoormiit og Scores-
by Sund-fjorden udbydes ikke, jf. figur 3.2.3.

Figur 3.2.3 Udbudsrunder i havet ud for Nordgstgrgnland

- Udbudsrunden i Nordgstgrgnland vil besta af Lo S wan e o e
en for-runde og en efterfglgende almindelig
udbudsrunde

- 15. december 2012: Ansggningsfrist i for-
runden

- 15. oktober 2013: Ansggningsfrist i den almin-
delige runde

Middelvurderingen fra USGS er, at havomraderne ud for Nordgstgrgnland kan
indeholde 31 milliarder tgnder oliezkvivalenter.

Efterforskningsboringer

Cairn Energy planlegger, under foruds®tning af godkendelse hos Naalak-
kersuisut, at gennemfgre en eller flere efterforskningsboringer i havet vest for
Disko-Nuussuaq i Igbet af 2010.

Miljgundersggelser Som forberedelse til en sadan boreaktivitet har myndighederne gennem flere ar

gennemfgrt et omfattende arbejde med udfgrelse af miljgundersggelser, analy-
ser og udarbejdelse af regler. Miljgundersggelserne er gennemfgrt af Danmarks
Miljgundersggelser (DMU) og Grgnlands Naturinstitut.
Ligeledes har Cairn Energy inden for det seneste ars tid foretaget omfattende
undersggelser af miljget, isforholdene m.m. i omraderne for at forberede en
eventuel boring. Der er efter anvisning fra DMU, blevet taget prgver af hav-
bunden, vandet og mikroorganismer mv. som en del af datagrundlaget for en
vurdering af virkningen pa miljget (VVM), og for at klarlegge om der skal ta-
ges specielle hensyn ved en eventuel boring.
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Figur 3.2.4 Omrade hvor Cairn Energy planlzegger efterforskningsboringer
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Der skal ogsa gennemfgres en vurdering af den samfundsmeessige baeredygtig-
hed. Der skal indgas aftaler mellem det offentlige og selskabet om inddragelse
af grgnlandsk arbejdskraft og grgnlandske virksomheder bliver inddraget.

Naalakkersuisut streber mod at ggre udvinding af olie og gas til en af landets
primare erhvervssektorer. Udviklingen skal ske i samarbejde med den grgn-
landske befolkning.

Rastofprojekter kan have omfattende samfundsmessige og gkonomiske virk-
ninger — bade positive og negative. En forstaelse af samspillet mellem rastof-
projekter og samfundet generelt er derfor afggrende for at kunne gge de positi-
ve virkninger og reducere de negative virkninger af et olieprojekt.

For at sikre at rastofaktiviteter, der forventes at have en signifikant pavirkning
pa samfundet, bliver implementeret succesfuldt i det grgnlandske samfund, skal
olieselskaberne udarbejde en Vurdering af Samfundsmessig Beredygtighed,
som bl.a. skal sikre, at alle relevante interessenter inddrages i de relevante pro-
jekter gennem hgringsprocesser og offentlige mgder.
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Beredskabsplaner for
olieefterforskninger

Befolkningsudvik-
lingen i Maniitsoq

Pa basis af rapporten indgas en samarbejdsaftale mellem Selvstyre, kommune
og selskab. I samarbejdsaftalen vil der bl.a. blive lagt vegt pa:

- Ansattelse af grgnlandsk arbejdskraft.

- Anvendelse af grgnlandske virksomheder.

- Langsigtede uddannelsestiltag rettet mod grgnlandsk arbejdskraft.

- Sociokulturelle verdier og traditioner.

Rastofloven stiller krav til, at rettighedshaveren sgrger for, at sikkerheds- og
sundhedsmassige risici, i forbindelse med offshoreanleg, der anvendes ved
efterforskning er identificeret, er vurderet og nedbragt sa meget som muligt.

Risikovurderingen skal dokumenteres i1 en sikkerheds- og sundhedsredeggrelse
og skal ogsa omfatte en evakueringsanalyse, der skal pavise, at personale pa
offshoreanlagget, i kritiske situationer, kan evakueres til et sikkert sted pa en
effektiv og kontrolleret made. Der vil blive etableret en meget omfattende be-
redskabsplan inden boringerne starter. Beredskabsplanerne betyder, at der vil
placeret alt ngdvendigt udstyr i Grgnland til at bekempe og rense op efter et
oliespild. Oliespild fra olieboringer er dog meget sj®ldne med nutidens tekno-
logi.

Implikationer for trafikinfrastrukturen

Det forventes som anfgrt, at der pabegyndes efterforskningsboringer i havet
vest for Disko-Nuussaq i 2010. Betjeningen af boreskibet med forsyningsskibe
og helikoptere forventes at ske med udgangspunkt i Aasiaat. Transportkommis-
sionen kan imidlertid ikke forudsige resultatet af disse eller andre efterforsk-
ningsboringer efter olie/gas. Implikationerne i relation til Transportkommissio-
nens arbejde af mulige udnyttelige olie- og/eller gasforekomster er derfor forst
og fremmest, at den planlagte trafikinfrastruktur bgr kunne justeres til ogsa dis-
se nye erhvervsmuligheder.

Aluminium

Hvis aluminiumsprojektet ved Maniitsoq realiseres, vil det fa en afggrende be-
tydning for befolkningens fordeling efter bopel. Investeringer i smelterfacilite-
ter med vandkraftanleg og tilhgrende forsyningsnet forventes at udggre om-
kring 20 mia. kr. svarende til ca. det dobbelte af BNP. Her er det is@r de mere
langsigtede konsekvenser, der fokuseres pa. Det er derfor tallene fra driftsfasen,
der tidligst forventes at kunne pabegyndes i 2017, der fokuseres pa.

I Niras (2010a) er anfort fglgende om jobskabelse og befolkningstilvakst i Ma-
niitsoq:

Der regnes med en samlet beskeftigelse i arsveerk pa mellem 1.100-1.200 ars-
veerk i driftsfasen ved fuld kapacitetsudnyttelse. Dette tal dekker bade de direk-
te beskaftigede ved smelteren og vandkraftverkerne, de indirekte beskeftige-
de’ og de induceret beskzftigede.* Hovedparten af de 1.100-1.200 forventes pi

3 Personer, der ikke er ansat hos Alcoa, men som tjener deres indkomst ved at arbejde for
Alcoa via underleverandgrer (f.eks. elektrikere og ingenigrer).
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Projektet i
Qegertarsuaq

sigt at fa bopal i Maniitsoq. Inden for ti ar efter driftsstart forventes en befolk-
ningsstigning pa omkring 1.350 Maniitsoq, idet der ogsa kommer tilflytning af
nogle ®gtefeller/samlevende, der ikke er beskaftiget i job afledt af alumini-
umsprojektet, ligesom bgrnetallet naturligvis ogsa vil stige. Da mange af de
tilflyttede forventes at vare relativt unge, forventes det endvidere, at der vil
komme en yderligere tilvaekst via bgrn efter midten af 2020’ erne.

I Maniitsoq boede der primo 2008 3.451, hvorfor befolkningstallet ma forven-
tes at stige til omkring 5.000 i Maniitsoq.

En realisering af aluminiumsprojektet ved Maniitsoq vil derfor fa ganske store
virkninger pa transportmgnstret.

Kildevand

Kildevand er en betydelig naturressource. I Qeqertarsuaq har Greenland Spring
Water ApS allerede etableret en virksomhed, som udnytter vandet fra Lyng-
markskilden. Med et arbejdsskift og 40 ugers produktion kan der pa arsbasis
fremstilles 12 mio. Y2 liters flasker. Med fuld kapacitetsudnyttelse ved 3 hold-
skift skulle det vaere muligt at fremstille ca. 50 mio. %2 listers flasker om aret.
Problemer med oplagringsplads, begrenset belastningsevne pa kajanlaegget og
besejlingsforhold har indtil videre givet betydelige problemer for produktion og
afsetning.

Fiskeriet

Fiskeriet er for nerverende af helt afggrende betydning for Grgnlands gkono-
mi. Det afspejles blandt andet i, at eksporten af fiskeprodukter stadig udggr
over 80 pct. af den samlede eksportverdi, jf. tabel 3.2.3. Eksport af rejer (skal-
rejer og kogte/pillede rejer) har i det seneste tiar endvidere staet for omkring 60
pct. af den samlede veardi af fiskeeksporten, mens eksporten af hellefisk i det
seneste tiar er steget fra knap 20 pct. til omkring 25 pct. af fiskeeksportens
veerdi. Torsk og krabber er ogsa vigtige for fiskerieksporten.

Tabel 3.2.3 Eksporten i alt og af fiskeprodukter 2000-2009

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Fiskeprodukter, mio. kr.

2090 | 1983 | 2182 | 2131 | 1985 | 2117 | 2003 | 1904 | 2105 | 1689

Eksport i alt, mio. kr.

2120 | 2233 | 2389 | 2285 | 2282 | 2426 | 2349 | 2332 | 2480 | 1923

Fiskeeksportens andel af
eksporten, pct.

98,6 | 88,8 | 91,3| 933| 870| 873 | 853 | 81,6 849 | 878

Kilde: Grgnlands Statistik, Statistisk Arbog 2007, tabel 12.4 og Statistisk ;\rbog 2009, tabel
11.4.

Eksporten af fiskeprodukter er endvidere s@rlig betydningsfuld for udnyttelsen
af kapaciteten pa containeromradet, iser for atlanttrafikken fra Grgnland til
Danmark.

* Personer, der kommer i beskaftigelse som fglge af den aktivitets- og indkomststigning,
som aluminiumsprojektet medfgrer (f.eks. indenfor detailhandel, restauranter, offentlige
administration og service mv.).
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I tabel 3.2.4 er det vist, hvordan fiskerieksporten er fordelt pa de forskellige
arter i savel verdi som mangde for 2009. Enhedspriserne er ligeledes anfgrt.

Tabel 3.2.4 Sammensatningen af fiskerieksporten pa arter i 2009

Art Veardi, mio. kr. Mengde i tons Pris pr. kg.
Skalrejer 468,6 43.012 10,9
Kogte, pillede re- 575,2 21.245 27,1
jer

Hellefisk 3979 20.831 19,1
Torsk 129,8 8.998 14,4
Krabber 44.9 1.380 32,5
Andre fiskearter 72,5 8.284 8,8

Kilde: Grgnlands Statistik. Udenrigshandel 2010, tabel 3

Fiskerikommissionen analyserede i sin bet&nkning fra februar 2009 gkonomien
i fiskerierhvervet med hovedvagten pa gkonomien i rejeerhvervet og hellefi-
skeerhvervet. I analysen i relation til rejeerhvervet blev det vist, at det var mu-
ligt at gge eksportvaerdien herfra samtidig med, at beskaftigelsen kunne redu-
ceres med mellem 700-900 arsvzrk.” Dette resultat er en fglge af de mulighe-
der, der er for at effektivisere og rationalisere. I de beregninger, der 1a til grund
for de netop anfgrte resultater, blev sondringen mellem det kystnare og det
havgaende rejefiskeri saledes ophavet, og det blev endvidere lagt til grund, at
der i fiskeriet af rejer kun indgik i alt 10 store fabrikstrawlere, idet disse kunne
opfiske hele rejekvoten. Disse beregninger blev endvidere gennemfgrt hhv.
uden landingspligt og med en landingspligt pa 25 pct. Simuleringen heraf viste
1 gvrigt, at det — under foruds@tning af alternative beskaftigelsesmuligheder —
var en samfundsgkonomisk fordel at ophave landingspligten.

De gengivne resultater er grundlaeggende baret af to forhold:

1) prisrelationen mellem kogte og pillede rejer til eksport pa den ene side
og den gvrige rejeeksport (skalrejer) pa den anden side,

2) produktionsudbyttet pr. kg. ravare. I produktionen af kogte og pillede
rejer blev det antaget, at der blev opnaet et produktionsudbytte pa 30
pct., dvs. at f.eks. 100 kg. fangede rejer giver 30 kg. kogte og pillede re-
jer, mens produktionsudbyttet pr. definition er 100 pct. i relation til
skalrejer.

Safremt der overhovedet skal vare en vearditilvekst til fordeling mellem den
arbejdskraft og den kapital, der indsattes i produktionen af kogte og pillede
rejer i land, betyder produktionsudbyttet pa 30 pct. i relation til kogte/pillede
rejer, at priserne pa kogte/pillede rejer skal vaere mindst 3% hgjere end priserne
pa skalrejer. De relative prisforhold, se tabel 3.2.4, kan naturligvis @ndre sig,
ligesom produktionsudbyttet af kogte/pillede rejer pr. kg skalrejer kan @ndre
sig. Men der skal sa store @ndringer til, at Transportkommissionen ikke kan

> Se afsnit 5.6 i Fiskerikommissionens betznkning.
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Lave indtegter for
fiskere og fangere

Ingen spadom om
den fremtidige er-
hvervsudvikling

(@get eksportmangde
af rejer, safremt de
ikke forarbejdes

leegge til grund, at sa store @ndringer vil indtraeffe, hvorfor det antages, at pro-
duktion af kogte/pillede rejer i land stadig vil vaere en meget darlig samfunds-
gkonomisk anvendelse af rejeressourcen, safremt der er alternative beskeeftigel-
sesmuligheder.

Fiskerikommissionen belyste gkonomien i hellefiskfiskeriet ud fra indhand-
lingsoplysninger fra savel Royal Greenland, Uummannaq Seafood og Uperna-
vik Seafood for aret 2006. Over halvdelen af indhandlerne havde maksimalt
50.000 kr. i arlig bruttoindtaegt herfra, ligesom kun 22 pct. opnaede en arlig
bruttoindtegt pa over 150.000 kr. For unge mellem 20 og 29 ar var det kun 6%2
pct., der opnaede en arlig bruttoindtegt pa over 150.000 kr. En person kan
imidlertid indhandle flere steder, hvorfor de beregnede indhandlingstal kan un-
dervurdere indkomsten pr. person, maske med op til /5. Men selv under hensyn-
tagen hertil, har relativt mange i hellefiskfiskeriet lave indkomster.

(@konomien i det kystnare fiskeri, fangst m.v. blev endvidere analyseret ud fra
2006 selvangivelsesdata af Fiskerikommissionen. Beregningerne viste, at der
kun var mellem 10-15 pct. af fiskerne m.m., der havde en selvangiven indkomst
pa 100.000 kr. og derover fra fiskeri, fangst m.v. i 2006. Og der var endvidere
kun 25 pct., der havde en selvangiven indkomst pa 50.000 kr. og derover i
2006. Sammenfattende blev det konkluderet, at der af de mellem 2.200 og
2.600 fiskere og fangere, der indgik i undersggelserne, var en relativ stor andel,
der opnaede meget beskedne indkomster, idet det dog af ogsa Fiskerikommissi-
onen er fremheavet, at verdien af fangst og fiskeri til eget brug ikke indgar i
selvangivelsestallene.

Transportkommissionen kan som Fiskerikommissionen ikke forudsige, hvornar
der vil opsta sa mange arbejdspladser i nye erhverv eller pa anden made til den
hjemmehgrende befolkning f.eks. ved erstatning af udefrakommende arbejds-
kraft, at beskaftigelseshensyn ikke er afggrende pa landsplan. Hertil kommer,
at en reekke byer og bygder, selv om der opstar tilstreekkelige arbejdspladser pa
landsplan, givetvis stadig vil vaere athengig af fiskeriet for at have et eget er-
hvervsgrundlag. Det er et politisk spgrgsmal, hvordan der skal prioriteres i sa-
danne situationer.

Men som de gengivne beregninger fra Fiskerikommissionen viser, vil der pa
sigt — alt ath@ngig af den fgrte uddannelsespolitik, arbejdsmarkedspolitik og
mobilitetspolitik — vere betydelige muligheder for at besatte nye eller eksiste-
rende job med hjemmehgrende.

Safremt dette realiseres, ma det forventes, at produktionen af kogte/pillede rejer
i land stoppes, idet opretholdelse heraf kun kan begrundes med beskaftigelses-
hensyn og evt. regionale hensyn. Dette far direkte betydning for transportsekto-
ren (containertransporten), idet de eksporterede mangder af rejer stiger med en
faktor pa 2% (3" - 1) i forhold til den mangde, der ellers ville blive eksporteret
af kogte/pillede rejer. I henhold til tabel 3.2.4 blev der eksporteret 21.245 tons
kogte/pillede rejer 1 2009 og i alt 64.257 tons rejer. Hvis der ikke var produce-
ret kogte/pillede rejer i 2009, ville der alternativt alt andet lige have varet
43.012. + 3%4* 21.245 tons = 113.829 tons til radighed for eksport. Denne stig-
ning svarer naturligvis til 2}5%21.245 tons.
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Udvikling i turismen

Turismens kendetegn

Turisme

Turismen i Grgnland er ramt af den igangvarende verdensgkonomiske krise,
selvom landet efter FNs Klimapanel (IPCC 7) i begyndelsen af 2007 fremlagde
sin klimarapport har haft en central placering i relation til konsekvenserne af
den globale opvarmning.® Udover den sadvanlige turisme er der i Grgnland
ogsa endagsturisme og krydstogtturisme. Det skal understreges, at bade hjem-
mehgrende og ikke-hjemmehgrende som hovedregel indgar i turismebegrebet
og dermed ogsa i de efterfglgende tal. Hvor dette ikke er tilfeeldet, vil dette bli-
ve bemarket.

Sammenhangende statistik over tid for turisme er ret sa begrenset. Udviklin-
gen i antallet af hotelovernatninger er en af indikatorerne for turismeudviklin-
gen, jf. tabel 3.2.5, hvor udviklingen bade er vist for hjemmehgrende og ikke-
hjemhgrende (her betegnet udenlandske gaster) turister.

Tabel 3.2.5 Hotelovernatninger i antal tusinder 2003-2008

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Hjemmehgrende 100,6 | 95,5 | 106,7 | 103,7 | 120,0 | 115,3

Udenlandske gaester | 92,2 | 95,2 | 109,2 | 122,0 | 114,6 | 121,6

Overnatninger, i alt | 192,8 | 190,7 | 215,9 | 225,7 | 234,6 | 236,9

Kilde: Grgnlands Statistik 2010. Statistikbanken.

Turismen har fglgende kendetegn:

- hgjsa@sonen er i juli og august, hvor nasten 40 pct. af den udenlandske
turisme finder sted, lavsesonen er i de 4 maneder fra november til fe-
bruar. Den udenlandske turisme er is@r domineret af gaster fra Dan-
mark,

- turisterne, med den anvendte definition, overnatter i gennemsnit knap 3
gange pa landets godt 50 overnatningssteder pa hoteller, sgmandshjem,
vandrehjem og hgjskoler/efterskoler,

- nesten halvdelen af turisterne er 50 ar og derover. Turister pa 60 ar og
derover, der givetvis er domineret af turister i s&edvanlig forstand - dvs.

" IPCC = Intergovernmental Panel on Climate Change: Climate Change 2007, www.ipcc.ch
¥ Turiststatistikkerne er baseret pa den af verdenshandelsorganisationen, World Trade Or-
ganization (WTO), udarbejdede definition. En turist er efter denne definition en person, der:
1) bevaeger sig i tid og rum udover sit sedvanlige miljg, 2) ikke oppebarer lgn fra det sted,
som personen rejser til, 3) overnatter pa turistdestinationen, og 4) ikke opholder sig pa tu-
ristdestinationen mere end et ar.

Dette er en forholdsvis bred definition, der betyder, at forretningsrejsende, ikke-
hjemmehgrende kunstnere og sportsfolk samt personer, der arbejder kort tid i Grgnland for
ikke-hjemmehgrende virksomheder, ogsa i statistisk forstand betragtes som turister. Kravet
om, at der ogsa kreves overnatning pa turistdestinationen, betyder dog ogsa, at endagsturi-
ster og krydstogtturisme ikke indgar i de saedvanlige turiststatistikker. Endagsturisme er
iseer af betydning pa @stkysten via flyforbindelse til Kulusuk fra Island, hvorimod kryds-
togtsturisme endnu iser er af betydning og stadig stgrre betydning pa Vestkysten.
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rejsende, der ikke har et forretningsgjemed eller ikke er pa Kkorttidsar-
bejde for et ikke-hjemmehgrende firma o.lign. — udggr nasten 30 pct. af
turisterne.

Transportkommissionen har ud fra de ret sparsomme oplysninger, der findes
om udefra kommende turisters forbrug under ophold i Grgnland, opstillet de i
tabel 3.2.6 anfgrte skgn med isar basis i oplysninger fra Grgnlands Turist- og
Erhvervsrad (GTE). Da trafikmodellen imidlertid beregner turisternes udgifter
til flytransport, er det kun de alm. turistudgifter i tabel 3.2.6, som anvendes i de
videre beregninger, der er foretaget i afsnit 5.

Tabel 3.2.6. Turisters gennemsnitlige udgifter pr. ophold i Grgnland

Antal dggn pr. Alm. turist- Udgifter til Afgifter, kr. Udgifter,
Ophold udgifter, kr.® | flytransport, kr. I alt, kr.
Ferieturister 4 4.400 4.500 Min. 550 Min. 9.450
Forretnings-
turister” 4 9.200 7.000 Min. 550 Min. 16.750
Besggs-
turister” 2.250 8.000 Min. 550 Min.10.800
Endags-
turister” 200 550
Krydstogts-
turister’ 2.250 525
a. Forretningsrejsende samt deltagere i kurser og konferencer.
b. Turister, der besgger venner og/eller familie i Grgnland.
c. Iser i @stgrgnland, Kulusuk. P4 arsbasis er det skgnnet, at antallet af endagsturi-
ster er ca. 8.000.
d. Omfatter ikke de udgifter til lufthavnsafgifter og flytransport, der er knyttet til ud-
skiftning af krydstogtsturister.
e. Omfatter udgifter til overnatning, forplejning, udflugter, souvenirs og smaindkgb i
@vrigt.
Transportkommissionen vil i de videre beregninger is@®r legge til grund, at det
er den almindelige turisme for ikke-hjemmehgrende, der har et udviklingspo-
tentiale grundet landets mange unikke turistattraktioner. Isfjorden ved Ilulissat
er saledes allerede optaget pa FN’s verdensarvsliste. Derudover arbejdes der pa,
at vikingelokaliteter i Sydgrgnland ligeledes optages pa denne liste. Herudover
forventer transportkommissionen, at der er et betydeligt udviklingspotentiale i
krydstogtsturismen.
Krydstogtturismen Krydstogtturismen har i de senere ar saledes udviklet sig meget sterkt, jf. de i

tabel 3.2.7 anfgrte indikatorer herfor.
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Tabel 3.2.7 Udviklingen i krydstogtturisme 2003-2008

2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Krydstogtskibe, antal 16 29 25 31 35 42

Antal anlgb 164 195 115 157 206 355

Krydstogtsgester, antal 9.578 | 15.654 | 16.446 | 22.051 | 23.506 | 28.891

Provenu fra krydstogt-
Passagerafgifter, mio. kr.” 2,9 4,7 4,9 9,9 10,6 13,0

a. Krydstogtpassagerafgiften var i arene 2003-05 300 kr. pr. person og i 2006-08 450 kr. pr.
person.

Udviklingen i arene 2003-05 samt 2006-08 afspejler derfor alene udviklingen i antal passa-
gerer.

Kilde: Greenland Tourism A/S og Skattedirektoratet.

3.3 Forudsaetninger om udviklingen i BNP, arbejdsstyrke,
turisme, fragt og post

Transportkommissionen har valgt at gennemfgre sine analyser af indretningen
af trafikinfrastrukturen ved hjalp af trafikmodellen ud fra tre vaekstscenarier.
Trafikmodellen baserer igen sine analyser pa basis af forudstninger om bl.a.
udviklingen i BNP, arbejdsstyrke, turistbesgg samt udviklingen i fragt- og
postm@ngder. Det fglgende tjener til precisere de forudsatninger, som Trans-
portkommissionen har valgt at anvende i de tre vaekstscenarier pa basis af den
gennemfgrte oversigt over mulige erhvervsudviklinger.

Vekstscenarie 1 tilsigter at beskrive et forlgb, hvor veksten langsigtet kun gges
lidt 1 forhold til den hidtidige langsigtede udvikling. Dette indebrer, at real-
vaeksten 1 BNP er fastsat til 2 pct. p.a. mod det hidtidige langsigtede vekstfor-
1gb pa 134 pct. p.a. Der er altsa forudset en forholdsvis beskeden udvikling af de
nye erhvervsmuligheder. Sammenhangende hermed er det forudsat, at er-
hvervsfrekvensen er uendret. Da den potentielle arbejdsstyrke, der her er af-
grenset til de 25-64 arige, falder med 5 pct. frem til 2030 i hovedscenariet i
Grgnlands Statistiks seneste befolkningsfremskrivning, der er anvendt i vakst-
scenarie 1 (se afsnit 4), falder arbejdsstyrken derfor med 5 pct. frem til 2030 1
vakstscenarie 1. Samlet betyder disse forudsatninger, at arbejdsproduktiviteten
stiger med lidt mere end 2 pct. p.a. frem til 2030 i vakstscenarie 1.

Stigende international arbejdsdeling ligger til grund for, at udenrigshandelen i
mangder stiger sterkere end BNP. Denne effekt er begraenset i relation til
Grgnland, hvor den internationale arbejdsdeling grundet ikke mindst landets
meget beskedne befolkning allerede er vidt fremskreden. Derfor antages det i
vaekstscenarie 1, at godsmengden i fly- og skibstrafikken stiger med 2%z pct.

p.a.

Antallet af turister antages at gges med 22 pct. p.a. i vekstscenarie 1. Denne
antagelse er igen udtryk for en ret forsigtig vurdering af turistmulighederne.
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Vakstscenarie 2

Vakstscenarie 3

Postmangderne antages halveret i veekstscenarie 1 — og i gvrigt ogsa i de to
andre vakstscenarier.

Baggrunden herfor er den ggede anvendelse af de elektroniske kommunikati-
onsmidler.

Vakstscenarie 1 er saledes alt i alt udtryk for en relativ forsigtig vurdering af
den gkonomiske udvikling.

Veakstscenarie 2 er udtryk for et sterkere vekstforlgb end vekstscenarie 1.
Dette afspejles af, at den langsigtede BNP vakst forudsattes at vere 3 pct. p.a.
sammenh@ngende med, at arbejdsstyrken forudsattes at vaere u@ndret, selv om
befolkningen i aldersgruppen 25-64 ar falder med 5 pct. Der forudsettes altsa
en stigende erhvervsfrekvens — eller rettere en stigende effektiv arbejdsstyrke i
vakstscenarie 2. Den stigende effektive arbejdsstyrke kan realiseres pa forskel-
lige mader. Dels ved en almindelig stigning i erhvervsfrekvensen, dels ved et
skift til erhverv med hgjere produktivitet. En stigende effektiv arbejdsstyrke
kan ogsa blive en realitet ved en hgjere aldersgrense for alderspension og ved
hurtigere gennemfgrelse af studieforlgb. Disse foruds@tninger betyder, at ar-
bejdsproduktiviteten — malt i effektive enheder — stiger med 3 pct. p.a. i vekst-
scenarie 2.

Pa tilsvarende made som i vaekstscenarie 1 antages det, at godsmangden stiger
med Y2 procentpoint mere end vaeksten i BNP, dvs. med 3'2 pct. p.a. i vekst-
scenarie 2.

Endeligt er det i vakstscenarie 2 forudsat, at antallet af turister stiger med 52
pct. p.a.

Vakstscenarie 2 er saledes udtryk for, at der sker en sterkere udnyttelse af de
nye erhvervsmuligheder, end det er tilfeldet i vaekstscenarie 1, og herunder at
turistpotentialet i hgjere grad udnyttes.

Veakstscenarie 3 er en forsterket udgave af vakstscenarie 2, idet vaekstscenarie
3 alene afviger fra vakstscenarie 2 ved en hgjere arlig BNP-vakst — 3%2 mod 3
pct. p.a. — og den heraf afledte hgjere vaekst i godsmangden, der er 4 pct. p.a. i
vekstscenarie 3. I vaekstscenarie 3 er det saledes antaget, at arbejdsproduktivi-
teten — malt i effektive enheder — stiger med 3Y2 pct. p.a. Dette skal bl.a. ses i
forlengelse af, at der forudsattes en stgrre befolkningskoncentration i vekst-
scenarie 3 end i vekstscenarie 2, jf. afsnit 4.

De foruds@tninger om udviklingen i BNP, arbejdsstyrke og turistbesgg samt
udviklingen i fragt- og postm@ngder, som Transportkommissionen har anvendt
i de tre vekstscenarier, er sammenfattet i tabel 3.3.1.
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Tabel 3.3.1 Transportkommissionens antagelser om udviklingen frem til 2030 i BNP,
arbejdsstyrke, turistbesgg samt fragt- og godsmaengder i de tre vaekstsce-

narier

Vekstscenarie 1 Vekstscenarie 2 Vekstscenarie 3
Real BNP + 2 pct. p.a. + 3 pct. p.a. + 32 pct. p.a.
Effektiv
arbejdsstyrke | Falder med 5 pct. Uendret Ueandret
Antal turister | + 2% pct. p.a. + 5V pct. p.a. + 52 pct. p.a.
Fragtm@®ngde | + 2% pct. p.a. + 32 pct. p.a. + 4 pct. p.a.
Postmangde Falder med 50 pct. Falder med 50 pct. Falder med 50 pct.

Note:  Antallet af turister i tabellen omfatter alene udefrakommende turister. Udviklingen i hjemmehgrendes
rejseaktiviteter bestemmes i trafikmodellen af udviklingen i BNP, befolkningstallet og fordeling efter bopzl.

Det skal i relation til de tre vaekstscenarier fremhaves, at Transportkommissio-
nen har lagt til grund, at det — grundet de mange nye erhvervsmuligheder — ikke
er relevant at opstille et fremtidsforlgb, der indebarer en svagere udvikling end
vaekstscenarie 1. Omvendt har Transportkommissionen heller ikke valgt at ba-
sere sig pa et mere optimistisk vekstforlgb end anfgrt i vaekstscenarie 3, idet et
mere optimistisk forlgb kun vil indebere et stgrre raderum for trafikinvesterin-
ger, end der vil blive skitseret i den afsluttende betenkning.
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Befolkningsprognose

Usikkerheder

4 Befolkningsudvikling og trafikal infrastruktur

4.1 Indledning

Befolkningens stgrrelse og sammens®tning har afggrende betydning for den
samfundsgkonomiske udvikling og dermed ogsa for efterspgrgslen efter trafik-
ydelser. I overvejelser om trafikstruktur med tilhgrende meget betydelige infra-
strukturinvesteringer ma der, som understreget i Visionspapiret, anleegges et
langsigtet perspektiv pa op til 20-50 ar. Derfor ma Transportkommissionen og-
sa basere sine overvejelser pa befolkningsfremskrivninger eller — prognoser.

Demografiske befolkningsprognoser tager udgangspunkt i befolkningstallet og
dets fordeling pa alder og kgn pa et bestemt tidspunkt. Grgnlands Statistiks se-
neste befolkningsprognose tager saledes udgangspunkt i befolkningens stgrrelse
og sammensatning primo 2009.” Grgnlands Statistiks befolkningsprognose op-
deler udgangsbefolkningen efter — foruden i alder og kgn som s@dvanligt ved
demografiske befolkningsprognoser — om de er fgdt i Grgnland eller ej. For
personer fgdt i Grgnland tages naturligvis afsat i grgnlandske tal for fertilitet
og dgdelighed. For personer fgdt udenfor Grgnland er der i fremskrivningen
taget afset 1 danske tal for fertilitet og dgdelighed. Indvandrings- og udvan-
dringstallene er baseret pa erfaringer fra de to grupper i relation til indvandring
og udvandring.

Fgdsels-, dgds-, indvandrings- og udvandringshyppigheder er som udgangsbe-
folkningen fordelt pa kgn og alder i demografiske befolkningsprognoser, hvil-
ket er i god overensstemmelse med, at disse hyppigheder er sterkt kgns-
og/eller aldersafthaengige. Erfaringsmassigt er det iser fgdselshyppighederne,
der svinger, hvorfor befolkningsprognosers trefsikkerhed isa@r er athengige af,
hvor godt antagelserne om fgdselshyppighederne holder. I en lille befolkning
som den grgnlandske er der endvidere en betydelig usikkerhed knyttet til ind-
vandrings- og udvandringshyppighederne, der hver for sig er relativt store.

Traditionelle demografiske befolkningsprognoser indbefatter ikke oplysninger
om befolkningens fordeling efter bopel. Befolkningens fordeling efter bopel er
imidlertid vigtige i relation til den trafikale infrastruktur, hvorfor transport-

? I Befolkningsfremskrivninger 2009-2040, Befolkning 2009:2 sondrer Grgnlands Statistik
mellem fremskrivninger og prognoser for befolkningsudviklingen, idet der i prognoser an-
vendes forudsatninger om fertilitet, dgdelighed og vandringer, der ligger sa tat som muligt
péa den formodede faktiske udvikling, mens der i befolkningsfremskrivninger kan vere an-
vendt forudsatninger om fertilitet, dgdelighed og vandringer, der tilsigter at afspejle usik-
kerheden i fremskrivningerne eller konsekvenser af mulige udviklinger. Selv om udtrykket
”Befolkningsfremskrivninger” indgér i titlen pa den navnte publikation, ser der ikke at
vere en afggrende forskel til en befolkningsprognose, i hvert fald ikke hvis — som her —
hovedscenariet legges til grund. Derfor anvendes befolkningsfremskrivning og befolk-
ningsprognoser sidelgbende i denne publikation.
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kommissionen har mattet inddrage overvejelser og antagelser herom, jf. afsnit
4.3.

4.2 Gronlands Statistiks befolkningsfremskrivning 2009-
2040 i hovedscenariet

I tabel 4.2.1 er der gengivet hovedresultater for nogle udvalgte ar og alders-
grupper i Grgnlands Statistiks seneste befolkningsprognose.

Tabel 4.2.1 Befolkningens stgrrelse og sammensatning pa aldersgrupper i
udvalgte ar i fremskrivningsperioden frem til 2040 i hovedscenariet. Pct.

Aldersgruppe 2010 2020 2030 2040
0-14 ar 22,8 21,9 21,4 20.4
15-29 ar 22,7 21,4 20,4 20,9
30-59 ar 43,7 42,0 38,2 39,8
60-69 ar 7,1 9,7 12,5 8,2
70 ar og derover 3,7 5,0 7.5 10,7
I alt

antal(=100 pct.) 56.179 56.503 57.116 57.103

Kilde: Grgnlands Statistik 2009. Befolkningsfremskrivninger 2009-2040. Befolkning
2008:2, tabel 2 c.

Hovedscenariet afspejler et svagt stigende befolkningstal i fremskrivningsperi-
oden frem til 2040. Samtidig indtraeder der en betydelig forskydning i befolk-
ningens alderssammenstning. Gruppen af 70-arige og derover stiger saledes
fra under 4 pct. til over 10 pct. af befolkningen, mens andelen af bgrn, de under
15-arige, falder med nzsten 2'2 procentpoint fra knap 23 pct. til nesten 20Y2
pct. Dette afspejler naturligvis de gjorte foruds@tninger: om bl.a. stigende leve-
tid og faldende fertilitet — en udvikling der ogsa karakteriser industrilandene.

Andelen af 30-59-arige, befolkningen i den primert rettede arbejdsmarkedsal-
dersgruppe, falder frem til 2030 med 5%2 procentpoint, hvorefter der indtraeder
en mindre stigning frem til 2040 sammenhangende med et sterkt fald i grup-
pen af 60-69-arige.

Gruppen af unge i aldersintervallet 15-29 ar falder noget frem til 2030, hvoref-
ter der indtrader en beskeden stigning frem til 2040.

Det er vanskeligt at afggre, hvordan denne udvikling vil pavirke efterspgrgslen
efter trafikydelser, idet det bliver afggrende, hvordan efterspgrgslen efter tra-
fikydelser fra aldersgrupperne 60-69-arige og 70-arige og derover, der samlet
set vokser fra godt 10 pct. til nasten 20 pct. af befolkningen, udvikler sig. Pa
den ene side har denne aldersgruppe mere tid til at rejse, men pa den anden side
setter pkonomiske begrensninger og andre aldersrelaterede forhold en granse
for rejsehyppigheden. Udbredelsen af arbejdsmarkedspensioner kan bl.a. bidra-
ge til, at de gkonomiske begraensninger for disse aldersgrupper fremover bliver
relativt mindre, ligesom det ma forventes, at @ldres sundhedstilstand fremover
forbedres.
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Befolkningskoncen-
tration i de stgrre

byer

Mobilitetsundersg-
gelsens line®re

fremskrivning

Alt i alt er det neppe fra den i tabel 4.2.1 beskrevne befolkningsudvikling og —
sammens&tning, at der kan ventes de store forskydninger i efterspgrgslen efter
trafikydelser. Befolkningens fordeling efter bopal i de kommende ar, kan, som
det fremgar af afsnit 4.3, derimod fa en vasentlig betydning.

4.3 Befolkningens fordeling efter bopeael

I Visionspapiret blev det vist, hvordan befolkningsudviklingen og dens forde-
ling pa byer og bygder havde udviklet sig fra 1960 til 2007, jf. tabel 4.3.1.

Tabel 4.3.1 Befolkningen og dens fordeling pa fem byer, alle byer og alle

bygder siden 1960

Ultimo 1960 1970 1990 2000 2007
Nuuk 9,6 16,1 21,9 24,7 26,7
Sisimiut 5,2 7,2 8,9 9,3 9,6
Ilulissat 3,9 5,8 7.4 7,6 8,1
Qagortoq 5,3 5,9 5,6 5,5 5,8
Maniitsoq 4,9 5,6 5,7 52 4,9
Byer 59,0 73,4 80,1 81,7 83,4
Bygder 41,0 26,6 19,9 18,3 16,6
m.m.

I alt 33.140 46.532 55.620 56.245 56.462

a. Ultimo 2001 for de fem byer.
Kilde: Grgnlands Statistik. Arbog og Arsberetninger.

I de seneste 50 ar er der, som det fremgar af tabel 4.3.1, sket en stadig koncen-
tration af befolkningen i byerne med en relativ stor vekst i is@r de tre stgrste
byer: Nuuk, Sisimiut og Ilulissat. Mens 59 pct. af befolkningen i 1960 boede 1
byerne, var denne andel ved udgangen af 2007 steget til 83 pct. Denne koncen-
tration af befolkningen i byerne er ikke en specifik grgnlandsk foreteelse, men
noget der finder sted som en generel tendens overalt i verden. Bl.a. af denne
grund er det vanskeligt at forestille sig, at tendensen til en stgrre koncentration
af befolkningen i byerne ikke skulle fortsatte i Grgnland i de kommende ar.

Som anfgrt er befolkningen ikke fordelt efter bopal i Grgnlands Statistiks be-
folkningsprognose.'’ I relation til Alcoa-projektet i Maniitsoq er der imidlertid
udfgrt mobilitetsundersggelser, idet etablering af aluminiumsproduktion af den
stgrrelsesorden, der patenkes i Maniitsoq, ma forventes at udlgse en betydelig
tilflytning af hjemmehgrende arbejdskraft med heraf fglgende konsekvenser for
befolkningens fremtidige bopzlsfordeling, jf. afsnit 3.2.

I mobilitetsundersggelsen, Nordregio (2010), er der gennemfgrt fem befolk-
ningsfremskrivninger frem til 2050. Foruden en simpel line@r fremskrivning er
der foretaget fire demografiske fremskrivninger. Den simple line@re fremskriv-

' Det er vanskeligt og forbundet med en meget stor usikkerhed at lave prognoser om en
befolknings fordeling efter bopel. For en redeggrelse for forskellige metoder hertil og van-
skelighederne herved henvises til Sgrensen (2005).
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ning er alene baseret pa, at befolkningsudviklingen rent antalsmaessigt er frem-
skrevet med den udviklingstrend inden for hver af de udvalgte bopalsregioner,
der blev konstateret i arene 1996-2006. I tabel 4.3.2 er det gengivet, hvad den
anvendte linezre fremskrivning af befolkningen betyder for befolkningens for-
deling efter bopeal hvert tiar i perioden 2010-2050.

Tabel 4.3.2 Befolkningens fordeling efter bopal i henhold til den linezre fremskrivning i
mobilitetsundersggelsen i udvalgte ar. Pct.

Centerregionen Periferiregionen I alt antal
By Bygd By Bygd (=100 pct.)
2010 60,1 5,8 24,1 10,0 56.845
2020 62,6 5,2 23,5 8,7 57.822
2030 64,9 4,6 23,0 7,5 58.798
2040 67,2 4,0 22,5 6,3 59.775
2050 69,4 3,5 21,9 5,6 60.751
Kilde: Indhentede oplysninger fra Nordregio.
Mobilitetsundersg- I alle de demografiske fremskrivninger, der er foretaget i mobilitetsundersggel-

gelsens 4 demografi-
ske fremskrivninger

sen, er befolkningen fordelt efter bopal pa 4 omrader: byer og bygder i hen-
holdsvis Centerregionen og Periferiregionen, hvor Centerregionen er afgraenset
til Midt- og Diskoregionerne og Periferiregionen til Syd- og Nord/@st-
regionerne.

Som beskrevet i relation til Grgnlands Statistiks befolkningsfremskrivning er
demografiske befolkningsfremskrivninger baseret pa antagelser om de demo-
grafiske komponenter: fertilitet/fgdsler, dgdelighed og eksterne vandringer, idet
disse komponenter ydermere er fordelt pa kgn og et-arige aldersgrupper. I de-
mografiske befolkningsfremskrivninger, hvor befolkningen ogsa fordeles efter
bopel, indgar ikke alene eksterne vandringer men ogsa vandringer mellem de
anvendte bopalsregioner. I boks 4.3.1 er det kortfattet beskrevet, hvilke forud-
setninger der er anvendt i de fire demografiske fremskrivninger, der indgar i
mobilitetsundersggelsen.
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Boks 4.3.1 Forudsatninger i de fire demografiske fremskrivninger

Demografiske befolkningsfremskrivninger er baseret pa forudsatninger/antagelser om de demografi-
ske komponenter: fertilitet/fgdsler, dgdelighed og vandringer i fremskrivningsperioden. Disse kom-
ponenter er i demografiske befolkningsfremskrivninger fordelt pa alder og kgn. Det er disse forud-
setninger som kort beskrives under de fire anvendte modeller, idet det er underforstaet, at disse kom-
ponenter er kgns- og aldersfordelte. Normalt anvendes 1-arige aldersfordelinger i demografiske be-
folkningsfremskrivninger. I mobilitetsundersggelsen er der dog kun anvendt 6 aldersgrupper: 0-9, 10-
19, 20-29, 30-44, 45-64 og 65-arige og derover. Dette skyldes, at der er for stor usikkerhed knyttet til
anvendelsen af 1-arige aldersgrupper for en sa lille befolkning som i Grgnland — iser fordi befolknin-
gen som anfgrt ogsa fordeles pa 4 bopalsomrader i de fremskrivninger, som er gennemfgrt.

Model 1: Konstante parametre

Hyppighederne for fgdsler, dgdelighed, indre vandringer og eksterne vandringer er i model 1 sat til
gennemsnittet for den seneste periode, hvorfra der forela data, idet gennemsnittet for arene 1996-2006
er anvendt.

Model 2: Simpel parameterjustering

Hyppighederne for fgdsler, dgdelighed, indre vandringer og eksterne vandringer fglger i model 2 en
trendmessig udvikling. Trenden forudsettes for det fgrste fastsat ved, at endepunktet for den trend-
messige udvikling, som antages naet i 2090, forudsettes at svare til de minimumsvardier for de
kgns- og aldersfordelte hyppigheder for fgdsler, dgdelighed, interne og eksterne vandringer, der blev
konstateret i arene 1996-2006. Udgangspunktet for den trendmessige fastsattelse af hyppighederne
for fgdsler, dgdelighed, indre vandringer og eksterne vandringer er for det andet niveauet for disse
hyppigheder i 2006.

Model 3: Justering af fremskrivningsparametre

Hyppighederne for fgdsler og dgdelighed i denne fremskrivning antages at vere pavirket af de ten-
denser, som ggr sig geldende uden for Grgnland. Konkret er Nordamerika og Nordeuropa valgt som
sammenligningsomrade. Det geldende niveau for hyppighederne for fgdsler og dgdsfald i disse om-
rader antages naet i 2090, ligeledes lineert ud fra det gaeldende niveau for disse hyppigheder i 2006 i
Grgnland. For interne og eksterne vandringer er anvendt samme foruds@tninger som i model 2.

Model 4. Konstante parametre og med aluminiumsproduktion

Udgangspunktet for denne befolkningsfremskrivning er model 1, men suppleret med de befolknings-
forskydninger, som etablering af en aluminiumssmelter i Maniitsoq forventes at udlgse. De afggrende
foruds@tninger i fastleggelsen af de befolkningsforskydninger, som dette vil udlgse er:

- at halvdelen af de 600 arbejdspladser pa smelteren i driftsperioden besattes med lokal ar-
bejdskraft, dvs. med arbejdskraft fra byerne i Centerregionen, mens den andel halvdel besat-
tes med arbejdskraft fra bygder i Centerregionen eller fra by og bygder fra Periferiregionen,

- at % af arbejdspladserne bes®ttes af mand og 5 af kvinder,

- at halvdelen af jobbene bes®ttes af personer, der lever som enlige, mens den anden halvdel af
jobbene besattes af personer, der lever i parforhold, hvoraf halvdelen ikke har bgrn og den
anden halvdel to bgrn.

Kilde: Nordregion (2010, kapitel 7) og indhentede oplysninger fra Nordregio.
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Tabel 4.3.3 Befolkningens fordeling efter bopzl efter de fire demografiske fremskrivninger i

Mobilitetsundersggelsen i udvalgte ar

Centerregionen Periferiregionen I alt
By | Bygd By | Bygd (=100 pct.)

Model 1:

2010 60,0 6,0 23,7 10,3 56.325
2020 63,4 5,6 22,0 9,0 56.335
2030 67,2 5,0 20,2 7,6 56.987
2040 71,3 4,3 18,2 6,2 59.283
2050 75,5 3,5 16,1 4,9 63.853
Model 2:

2010 60,0 6,0 23,7 10,3 56.194
2020 62,9 5,8 22,1 9,2 54.854
2030 65,8 5,6 20,5 8,1 52.604
2040 68,9 52 18,8 7,1 50.008
2050 71,8 4,9 17,2 6,1 47.219
Model 3:

2010 59,9 6,1 23,7 10,3 56.102
2020 62,7 5,9 22,1 9,3 53.967
2030 65,4 5,7 20,6 8,3 50.420
2040 68,1 5,6 19,0 73 46.112
2050 70,7 54 17,4 6,5 41.335
Model 4:

2010 60,0 6,0 23,7 10,3 56.325
2020 64,9 54 21,1 8,6 56.303
2030 68,9 4,7 19,1 73 56.982
2040 73,0 4,0 17,1 5,9 59.316
2050 77,0 3,3 15,0 4,7 63.939

Kilde: Indhentede oplysninger fra Nordregio.

Uanset hvilken af de fem befolkningsfremskrivninger (de fire i tabel 4.3.3. og
den lineare i tabel 4.3.2), der betragtes, koncentreres befolkningen i byerne i
den sakaldte Centerregion, mens befolkningen relativt falder i de gvrige tre op-
delinger.

Der kan endda stilles spgrgsmalstegn ved, om befolkningskoncentrationen ikke
bliver sterkere end angivet i de fem prognoser. Is@r synes de fleste bygder at
kunne blive ramt af en fortsat udtynding. Nar det ikke er sa oplagt for byerne i
periferiregionen hanger det sammen med, at realisering af mineaktiviteter ved
Kvanfjeldet og/eller Kringlerne vil betyde en betydelig befolkningsstigning i
Qagortoq og Narsaq. Det skal netop i relation hertil understreges, at selv om
byer og bygder her som hovedregel betragtes under et, kan der vare meget af-
vigende udviklinger byerne imellem og bygderne imellem.

Fglgende indikationer viser det pres som generelt ligger pa bygder:
Koansfordelingen

Kgnsfordelingen i centrale par-aldersgrupper, 20-39 arige og 40-59 éarige, er
stadig ret sa skav i bygderne sammenlignet med forholdet i byerne, jf. tabel
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4.3.4. Som det fremgar af tabel 4.3.4 er kgnsfordelingen i disse aldersgrupper
mere skav i bygderne end i byerne.

Tabel 4.3.4 Kgnsfordelingen i udvalgte aldersgrupper i byer og bygder i udvalgte ar. Antal
kvinder pr. 100 maend
Primo Bygder Byer Hele landet
20-39 | 40-59 | 20-59 |20-39 |40-59 |20-59 |20-39 |40-59 |20-59
Ar Ar ar ar Ar Ar Ar ar Ar
1993 74 71 72 88 65 85 85 70 79
1995 76 73 74 88 62 85 86 71 80
1997 77 73 74 89 62 85 87 71 80
2000 78 73 74 90 63 86 87 72 80
2007 81 81 81 91 68 87 90 79 84

Kilde: Statistikbanken, april 2010.

Fertiliteten og husstandsstgrrelse
Historisk har en fertilitet over reproduktionsgrensen bidraget til at stabilisere
befolkningen i bygderne.'' Dette har historisk betydet relativt store bgrnefami-
lier. Men fremover mé forventes mindre bgrnefamilier, idet den samlede fertili-
tet er faldet, hvorfor en tendens til nettoudvandring fra bygderne fremover ikke
i sa hgj grad kan forventes modvirket af en fertilitet over reproduktionsgraen-

sen.

Tabel 4.3.5 Husstandenes stgrrelse i byer og bygder i udvalgte ar

Primo Bygder Byer Hele landet
20-59 arige 20-59 arige 20-59 arige
Andel Hus- Andel Hus- Andel Hus-
enlige, stands- enlige, stands-stgr- | enlige, stands-
pct. st@r- pct. relse” pct. stgr-
relse” relse®
1995 25,4 3,52 29,5 2,78 28,9 2,89
2000 24.8 3,42 28,9 2,77 28,3 2,86
2005 28,1 3,20 29,7 2,72 29,5 2,79
2010 29,9 3,02 31,3 2,63 31,1 2,69

a. Mindst et af parret er 20 ar.

' Reproduktionsgransen defineres i demografien sdvanligvis ved et nettoreproduktionstal
pa 1000. Nettoreproduktionstallet udtrykker det antal pigebgrn, som en kohorte pa 1000

kvinder vil fgde i det fertile aldersinterval 15-49 ar, nar der korrigeres for dgdeligheden
blandt kohorten pa de 1000 kvinder. Hertil svarer en samlet fertilitet pa godt 2000, idet
drengefgdslerne medregnes i samlet fertilitet, ligesom der i samlet fertilitet ikke korrigeres
for den kvindelige kohortes dgdelighed.
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Mindre husstande
over tid i savel byer
som bygder

Bygdernes befolk-
ningstal

Kilde: Statistikbanken, april 2010.

Tendensen til mindre familier eller husstande fremgar af tabel 4.3.5. Dette er
ikke blot en tendens, der er slaet igennem i bygderne. Tendensen er ogsa gal-
dende for byerne i Grgnland. Og det er endvidere en tendens, der ikke er speci-
fik for Grgnland, men som ogsa genfindes i de industrialiserede vestlige lande.
Derfor ma Transportkommissionen lagge til grund, at det er en tendens, der
ikke forelgbig stoppes. Tallene i tabel 4.3.5 viser endvidere, at tendensen er
mere tydelig i bygderne end i byerne. Saledes er husstandsstgrrelsen faldet med
i gennemsnit 0,5 fra 1995 til 2010 i bygderne, mens det tilsvarende fald har ve-
ret pa 0,2 i byerne. Dette forhold afspejles ogsa i antallet af husstande med kun
én person, hvor denne person endvidere ligger i aldersintervallet 20-59 ar, idet
denne andel er steget med 4,5 procentpoint i bygderne fra 1995 til 2010, mens
den tilsvarende stigning i byerne har varet pa 2,2 procentpoint.

Denne udvikling har ogsa afspejlet sig i bygdernes befolkningstal, jf. tabel
4.3.6, der viser fordelingen af bygder efter befolkningstal i udvalgte ar.

I Greenland Venture (2009, side 60) er der i relation til bygder og unge anfort:
”Denne gruppe af unge (unge mellem 15-19 ar i Qagqortoq, tilfgjelse) har ven-
net sig til at bo i en stgrre by med fordele som socialt samliv med mange andre
unge, aktive grupper inden for forskellige ungdomskulturer, mange forskellige
slags kulturelle tilbud m.v. Det er n&ppe en stor del af disse unge, der i fremti-
den vil bosztte sig i en mindre bos@tning uden disse tilbud.”

Tabel 4.3.6 Fordelingen af bygder efter befolkningstal i udvalgte ar

Befolkningstal primo det pagaldende ar Bygder,
ialt

Under | 50- | 100- | 150- | 200- | 250- | 300- | 350- | 400 og | I alt
50 99 149 | 199 |249 [299 |349 | 399 | derover

1995 6| 14 13 11 4 4 3 1 3 59
2000 12 ] 12 17 8 6 5 2 3 3 68
2010 9] 18 8 10 9 1 2 2 2 61

Kilde: 1995: Grgnlands Statistik 1999. Bygder. Tal om Grgnlands bygder 1999. Opggrelser
fra Grgnlands Statistik 1999:1 ellers Statistikbanken, april 2010.

Erhvervsmuligheder

De fleste bygders eksistensgrundlag, dog naturligvis ikke lufthavnsbygderne
Kangerlussuaq og Narsarsuaq, er baseret pa fangst og fiskeri, ligesom godt en
tredjedel af bygderne har indtegter fra turisme. Produktivitetsfremskridt i fiske-
riet med heraf fglgende tendenser til relative prisfald pa fisk har betydet, at det
er blevet vanskeligere at sikre et indkomstniveau i fiskeriet udgvet fra bygder-
ne, der svarer til det almindelige indkomstniveau. Det skyldes, at der ikke med
den form for fiskeri, der typisk udgves fra bygderne, kan opnas de tilstreekkeli-
ge stordriftsfordele, som er ngdvendige for — under de geldende og givetvis
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ikke mindst fortsatte vilkar — at opna et samfundsgkonomisk rentabelt fiskeri.
Denne udvikling er tydelig i tallene for indkomstniveauet, jf. afsnit 3.2.

4.4 Forudsatninger om befolkningens udvikling og
fordeling efter bopael i transportkommissionens analyser

I den trafikmodel, som Transportkommissionen anvender til at simulere konse-
kvenser af alternative trafiksystemer, indgar ikke blot befolkningens fordeling
pa byer og bygder under et, men befolkningens fordeling pa samtlige byer og
bygder mv. I det fglgende redeggres for, hvilke antagelser kommissionen har
lagt til grund for fordelingen ud pa de enkelte byer og bygder med udgangs-
punkt i befolkningsprognoserne fra Grgnlands Statistik og i mobilitetsundersg-
gelsen. Der redeggres ligeledes for de anvendte foruds@tninger for befolknings-
tallets udvikling.

Som det er fremgaet, er det ikke blot befolkningens fordeling efter bopzl, der
er ret forskellige i de fem befolkningsfremskrivninger i mobilitetsundersggel-
sen, det er befolkningstallet ogsa. Disse tendenser er for hhv. 2010, 2030 og
2040 sggt sammenfattet 1 Tabel 4.4.1, idet bopalsforskydningerne er belyst ved
udviklingen i den andel af befolkningen, der skulle fa bopzl i centerbyerne i
henhold til mobilitetsundersggelsen. Udviklingen i befolkningsantallet er for-
uden ved fremskrivningerne i mobilitetsundersggelsen ogsa angivet ved hoved-
alternativet i Grgnlands Statistiks befolkningsfremskrivning.

Tabel 4.4.1 Befolkningens stgrrelse og fordeling efter bopzel i hhv. 2010, 2030 og 2040 i forskellige

fremskrivninger
GS* Mobilitetsundersggelsen Mobilitetsundersggelsen

Befolkningstallet Andel i pct. i centerbyerne
Model | Model | Model | Model | Model | Model | Model | Model

1 2 3 4 1 2 3 4
2010 56.179 | 56.325 | 56.193 | 56.102 | 56.325 60,0 60,0 59,9 60,0
2030 57.112 | 56.987 | 52.604 | 50.420 | 56.982 67,2 65,8 65,4 68,9
2040 57.103 | 59.283 | 50.008 | 46.112 | 59.316 71,3 68,9 68,1 73,0

a. Hovedalternativet i Grgnlands Statistiks befolkningsfremskrivning,.
Kilde: Tabel 4.2.1,4.3.2 0og 4.3.3.

Ved fortolkningen af ikke mindst tallene for befolkningsudviklingen i de i tabel
4.4.1 viste befolkningsfremskrivninger ma det tages i betragtning, at det er de-
mografiske befolkningsfremskrivninger, idet der dog i model 4 fra mobilitets-
undersggelsen er inddraget konsekvenser af den gkonomiske udvikling, konkret
konsekvenser af aluminiumsprojektet i Maniitsoq.

Transportkommissionen ma i de befolkningsprognoser, der skal anvendes, ogsa
inddrage antagelser om den fremtidige gkonomiske udvikling. Det er transport-
kommissionens opfattelse, at der vil komme en rakke nye aktivite-
ter/erhvervsmuligheder i Grgnland, jf. afsnit 3. Kommissionen kan som anfgrt
der imidlertid ikke afggre, hvilke af de forskellige muligheder indenfor
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folkningens relative
fordeling

olie/gas, mineraler og udnyttelse af landets gvrige naturressourcer, der vil blive
realiseret, og hvornar dette vil ske med konkrete anlegsaktiviteter og drift til
fglge. Men det betyder, at kommissionen ikke finder det realistisk at basere sig
pa prognoser, der indebzrer et faldende befolkningstal.

Transportkommissionen har i grundscenariet, vekstscenarie 1, lagt til grund, at
befolkningsudviklingen fglger den af Grgnlands Statistik beregnede udvikling i
deres hovedscenarie, idet kommissionen heri indfortolker, at der vil vare en
rekke nye miner og evt. aluminiumsproduktion i drift fgr 2030. Transport-
kommissionen finder endvidere, at det ikke er urealistisk, at aktiviteterne inden
for de nye omrader nar et sa stort omfang, at befolkningstallet vil vere godt 20
pct. hgjere i 2030 end anfgrt i Grgnlands Statistiks befolkningsprognose. Dette
kan eksempelvis blive realiseret ved, at befolkningstallet stiger 1 pct. mere om
aret end angivet i Grgnlands Statistiks befolkningsprognose. Denne antagelse
om en befolkningsforggelse indgar i de to gvrige scenarier: vaekstscenarie 2 og
3, som transportkommissionen vil basere sine analyser og konklusioner pa. I
denne sammenh@ng skal understreges, at udefra kommende arbejdskraft, der
far bopel i campbyer, ikke er medregnet i disse tal.

Befolkningens fordeling efter bopl er baseret pa model 1 fra mobilitetsunder-
sggelsen. Det skal understreges, at der naturligvis er meget stor overensstem-
melse mellem fordelingen af befolkningen efter bopal i 2010 uanset hvilken af
de fire demografiske fremskrivningsmodeller fra mobilitetsundersggelsen, der
velges. Dette skyldes naturligvis, at der kun er fire prognosear til 2010 i mobi-
litetsundersggelsen. Det fremgar af tabel 4.3.3, at der i 2010 kun sker forskyd-
ninger pa 0,1 procentpoint i befolkningens fordeling efter bopal mellem de fire
modeller i mobilitetsundersggelsen. Derimod er der ligesa naturligt stgrre for-
skelle i befolkningens fordeling efter bopal i 2030 efter de fire demografiske
modeller. Det fglger af det ovenfor anfgrte, at Transportkommissionen isa@r har
baseret sig pa model 1 og 4, dog med hovedvagt pa model 1, idet anvendelsen
af model 4 ville implicere, at kommissionen foruddiskonterede Selvstyrets be-
slutninger i relation til aluminiumsprojektet i Maniitsoq. Som det fremgar af
tabel 4.4.2, har Transportkommissionen anvendt hele procenttal i relation til
befolkningens fordeling efter bopal i 2030 for ogsa herigennem at understrege
den usikkerhed, der er knyttet til forudsigelser herom.

Antagelsen om befolkningens relative fordeling efter bopal pa de fire omrader,
der er anvendt i mobilitetsundersggelsen, er foruden i udgangsscenariet, vaekst-
scenarie 1, ogsa anvendt i vakstscenarie 2, jf. tabel 4.4.2. I veekstscenarie 3 er
det antaget, at der sker en yderligere koncentration i byerne i centerregionen.
Sammenh@ngende hermed er det lagt til grund, at byerne i periferiregionen op-
nar samme relative andel af befolkningen som i udgangsscenariet. De tre pro-
centpoint, som centerbyernes befolkningsandel er forudsat at stige med, mod-
svares af en forudsat nedgang pa 1 procentpoint for bygderne i centerregionen
og med 2 procentpoint fra bygderne i periferiregionen.

Transportkommissionens antagelser om befolkningsudviklingen og dens forde-
ling efter bopel efter de fire anvendte omrader i mobilitetsundersggelsen er
sammenfattet 1 tabel 4.4.2, idet der for 2030 er anfart de anvendte foruds&tnin-
ger i de tre vaekstscenarier, som transportkommissionen har opstillet. Forudset-
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ningerne i udgangsaret, nemlig 2010, for beregningerne med transportmodellen
er naturligvis de samme i alle tre vakstscenarier.
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Tabel 4.4.2 Transportkommissionens antagelser om befolkningsudvikling og befolkningens
fordeling efter bopzl i beregningsarene 2010 og 2030

Befolk- Befolkningens fordeling efter bopzl, pct.
ningstal” Centerregion Periferiregion
Byer Bygder Byer Bygder

2010 56.179 60,0 6,0 23,7 10,3
2030:
Grundscenariet,
vaekstscenarie 1 57.179 68 5 20 7
Alternativscenarie med
samme befolkningsfordeling
som i grundscenariet, Knap
vakstscenarie 2 70.000 68 5 20 7
Alternativscenarie med stgrre
befolkningskoncentration
end 1 grundscenariet, Knap
vaekstscenarie 3 70.000 71 4 20 5

a. Befolkningstallet er ekskl. de, der evt. vil komme til at bo i campbyer ved miner o.
lign., og som ikke er hjemmehgrende. Aktuelt gelder det bl.a. for ikke-
hjemmehgrende, som arbejder ved guldminen, Nalunagq. i Kirkespiredalen.

Som det fremgar af afsnit 5, indgar i alt godt 80 lokaliteter (byer, bygder m.v.) i
Grgnland i simuleringen af trafikefterspgrgslen og -mgnstret i trafikmodellen. I
de simuleringer, der prasenteres i afsnit 5, er det antaget, at befolkningsudvik-
lingen i de 80 lokaliteter har samme relative udvikling som den region i mobili-
tetsundersggelsen, lokaliteten er beliggende i.
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5 Praesentation af analysetilgangen ved et eksempel

Som anfgrt i afsnit 1 er den trafikmodel, som Selvstyret har faet opstillet til
vurdering af konsekvenser ved @ndringer i infrastrukturen i Grgnland et cen-
tralt redskab i Transportkommissionens analyser'”. Det er i afsnit 5.1 kort be-
skrevet, hvilke afggrende forhold, der skal tages i betragtning, nar resultaterne
fra trafikmodellen skal vurderes. I afsnit 5.2 er der i fortsattelse heraf en kort
beskrivelse af de generelle inddata, der indgar i trafikmodellen, hvorefter der i
afsnit 5.3 redeggres for de s@rlige forudsatninger, der er anvendt til at belyse
konsekvenser af, at den centrale lufthavn i Sydgrgnland evt. flyttes fra Narsar-
suaq til Qaqgortoq. Pa basis heraf redeggres i afsnit 5.4 for de @ndringer i trafik-
strgmme og rejsetider for passager, fragt og post, internt i og til/fra Sydgren-
land, som er en konsekvens heraf. Dette er igen udgangspunkt for de heraf fgl-
gende gkonomiske konsekvenser i henhold til trafikmodellen, der ligeledes be-
skrives 1 afsnit 5.4, og som foretages med den samfundsgkonomiske bereg-
ningsmodel TERESA-Grgnland (Transport- og Energiministeriets Regnearks-
model for Samfundsgkonomisk Analyse tilpasset til forholdene i Grgnland).

Den usikkerhed, der altid karakteriserer prognoser, er i afsnit 5.5 vist ved en
rekke fglsomhedsberegninger i relation til anl@gsinvesteringernes stgrrelse,
diskonteringsrenten og antallet af turister. I fortsattelse heraf er der i afsnit 5.6
en redeggrelse for afledede effekter af @ndringer i turistantallet m.v. Endelig er
der i afsnit 5.7 en kort opsummering, hvor der fokuseres pa, at det kun er en
forelgbig analyse af en evt. flytning af Sydgrgnlands centrale lufthavn fra Nar-
sarsuaq til Qaqgortoq, der er gennemfg@rt med dette Scenariepapir.

Det analyserede eksempel i dette afsnit — af en evt. flytning af den centrale luft-
havn i Sydgrgnland fra Narsarsuaq til Qaqortoq — tjener derfor fgrst og frem-
mest til at belyse den principielle made, som Transportkommissionen agter at
anvende i analysen af forskellige trafikinfrastrukturprojekter. Det skal i tilknyt-
ning hertil fremhzaves, at der — som det vil fremga — tilbagestar en rekke analy-
ser, fgr Transportkommissionen sammenfattende kan vurdere dette eksempel.
Bl.a. er indretningen af distriktstrafikken endnu ikke analyseret. Skal der ek-
sempelvis fremover overgas til samme form for afvikling af distriktstrafikken i
Sydgrgnland, som anvendes i Disko-omradet, hvor der anvendes badbetjening
fra medio maj til december og helikopterbetjening fra december til medio maj?
Muligheden for anleg af grusbaner i tilknytning til distriktstrafikken skal ogsa
analyseres. Hertil kommer, at de afledede effekter af en anden indretning af in-
frastrukturen i Sydgrgnland pa erhvervsudvikling, herunder turismeudvikling,
og de offentlige finanser m.v. ogsa bgr inddrages i en sammenfattende vurde-
ring. Forelgbige elementer heri er anfgrt i afsnit 5.6. Det er kort sagt kun den
principielle analysemetode, der prasenteres i det fglgende — om end pa et rele-
vant eksempel.

' Trafikmodellen er nzrmere beskrevet i:
Grgnlands Selvstyre - Departementet for Boliger, Infrastruktur og Trafik. "Trafikmodel-
veerktgj til beslutningsstptte - Teknisk Dokumentation", maj 2010.
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Trafikmodellens
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Data om ruter, luft-
havne og fly

5.1 Trafikmodellen

I anvendelser af trafikmodellen er det vasentligt at veere opmarksom pa model-
lens styrker, men ogsa dens begrensninger. Modellens styrke er for det farste,
at den sikrer, at effekter pa trafikstrgmme, materielforbrug, rejsetider, venteti-
der, billetpriser og kapacitetsudnyttelse af fly og lufthavne m.v. beregnes pa en
konsistent og sammenhangende made. For det andet sikrer modellen, at de her-
af afledte gkonomiske konsekvenser for brugere, operatgrer og samfund bereg-
nes konsistent efter metoder, som anvendes til samfundsgkonomiske evaluerin-
ger af investeringer — 1 dette tilfalde i transportsektoren.

For alle modeller gelder imidlertid, at beregningsresultaterne ikke er bedre end
de sammenh®nge, der er indlagt i modellerne, og heller ikke bedre end de ind-
data, som modellen anvender i beregningen af disse sammenh@nge. Da den
grognlandske trafikmodel er baseret pa de strukturer og sammenheenge, der har
vearet afprgvet i den forudgaende danske version af modellen, er det rimeligt at
legge til grund, at disse strukturer og sammenh@nge er rimeligt robuste.

Disse strukturer og sammenhange er naturligvis afpasset efter den konkrete
situation i Grgnland, idet trafikmodellens parametre er fastsat (kalibreret), sa de
afspejler det aktuelle trafikniveau baseret pa nyeste tilgeengelige observationer
fra 2008, 2009 og 2010 for savel antallet af passagerer samt fragt- og post-
mangder, herunder de indgaende rejse- og transportmgnstre. Flyvemgnstret er i
kalibreringen baseret pa den offentliggjorte flyveplan for 2010 og de seneste
kendte @ndringer til denne, bl.a. at Air Greenland alligevel ikke pabegynder
flyvning mellem Narsarsuaq og Keflavik. Air Grenlands nye Dash-8 fly indgar
ligeledes i kalibreringen.

Det afggrende for modelresultaternes anvendelighed er derfor ikke mindst de
inddata, som modellens beregninger ogsa baseres pa. Her er det igen vesentligt
at sondre mellem to szt af data.

Data om de ruter, lufthavne og karakteren af de fly (fastvingede og helikopte-
re), der anvendes, er det modelbrugeren, der skal specificere.”” Dette er afgg-
rende at inddrage i de konklusioner, der kan drages af beregningsresultaterne.
Hvis der som i det beregningseksempel, der her presenteres, ses pa fglgerne af
en @ndret lufthavnsplacering, inddrager modellen ikke automatisk de konse-
kvenser, som kunne fglge af, at andre flyselskaber f.eks. opretter ruter til bl.a.
den nye lufthavn med heraf fglgende @gget konkurrence om kunderne. Det er
naturligvis muligt at indfgje dette i modellen, men det kraver, at brugeren — i
dette tilfeelde Transportkommissionen — indfgjer dette samt i gvrigt ogsa ind-
leegger de heraf fglgende afsmittende virkninger pa prisstrukturen m.v.

Udover de mere specifikke foruds@tninger om trafikstrukturen fordrer trafik-
modellen ogsa, at der indleegges en reekke mere generelle forudsatninger om

" Det gaelder ogsa for ruter, havne og skibe, nér transport via skibe af personer og/eller
gods skal undersgges. Men som anfgrt i afsnit 1 indgar der ikke skibsfart i den her gennem-
fagrte kgrsel/simulation.
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samfundsudviklingen, idet disse forudsetninger igen via modellens sammen-
hange indgar i de forudsigelser om fly, trafikefterspgrgslen fra passagerer —
opdelt pa hjemmehgrende, forretningsrejsende og turister — og efterspgrgslen
efter flytransport med fragt og post, som modellen baserer sine beregninger
pa.'* Det er disse generelle forudsztninger, som afsnit 3 og 4 har tjent til at
specificere, jf. opsummeringen heraf i afsnit 5.2. Savel de specifikke trafik-
strukturforudsa@tninger som de generelle foruds@tninger om samfundsudviklin-
gen danner basis for simuleringen af den fremtidige trafikefterspgrgsel i hele
rutenettet.

Trafikmangderne og -mgnstrene for passagerer samt fragt og post i det forud-
satte fremtidsscenarie for 2030 er igen basis for beregningen af de samfunds-
gkonomiske konsekvenser af alternative trafikstrukturer. I den gkonomiske
model, TERESA-modellen, anvendes de beregnede trafikstrémme for 2010 og
2030 til at fastseette de arlige trafikstrgmme for alle arene 2010-2034 ud fra en
linezer fremskrivning pa basis af 2010 og 2030 tallene. Der anvendes altsa en
25-arig investeringshorisont i de gkonomiske beregninger med TERESA-
modellen.

For 2030 har kommissionen endvidere opstillet tre forskellige vekstscenarier
for at undersgge, hvor afhaengige de gkonomiske konsekvensberegninger er af
den forudsatte samfundsgkonomiske udvikling.

5.2 Generelle forudsaetninger om den samfundsmaessige
udvikling

Som beskrevet i afsnit 3 og 4 er der af Transportkommissionen opstillet tre
vaekstscenarier for den samfundsgkonomiske udvikling fra 2010 frem til 2030.
Disse forudsatninger, som indgar som parametre (vekstfaktorer) i trafikmodel-
len, er sammenfattet i skema 5.2.1. Som det fremgar af skema 5.2.1 indgar der
antagelser om: BNP, befolkningens stgrrelse og fordeling efter bopzl", effek-
tiv arbejdsstyrke samt om udviklingen i antallet af turister, fragt- og postmang-
der.

" Disse generelle forudsztninger indgér ogsé i bestemmelsen af efterspgrgslen efter skibs-
transport af personer, fragt og post i trafikmodellen.

" I trafikmodellen er befolkningen i udgangsaret 2010 fordelt pa 18 byer og ca. 60 bygder.
Dertil kommer 4 lokaliteter i Nationalparken i Nordgstgrgnland. Nar trafikmodellen anven-
des fremadrettet som for 2030, skal befolkningen ogsa fordeles pa disse byer og bygder —
samt evt. nye byer/bygder. Derudover indgar 58 lokaliteter udenfor Grgnland, der er direkte
eller indirekte udgangspunkter for flyrejsende til/fra Grgnland.
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Skema 5.2.1 Forudsatninger om den samfundsmzessige udvikling frem til eller i 2030 i de tre

opstillede vaekstscenarier

Parameter Vekstscenarie 1 V&kstscenarie 2 Vekstscenarie 3

Real BNP + 2 pct. p.a. + 3 pct. p.a. + 32 pct. p.a.

Befolkning: "Hovedscenariet" samt "Hovedscenariet" + 1 pct. | "Hovedscenariet" + 1 pct.

vakst og geografisk fordeling som i | p.a. samt geografisk for- p-a. samt yderligere be-

fordeling model 1 i "Mobilitetsun- deling som i model 1 i folkningskoncentration i
dersggelsen" "Mobilitetsundersggelsen” | byerne i Centerregionen

Effektiv ar- Falder med 5 pct. Uendret Uandret

bejdsstyrke

Antal turister + 215 pct. p.a. + 5V pct. p.a. + 52 pct. p.a.

Fragtm@®ngde + 2V pct. p.a. + 3V pct. p.a. + 4 pct. p.a.

Postmangde Falder med 50 pct. Falder med 50 pct. Falder med 50 pct.

Banel®ngder og der-
til hgrende kapacite-
ter

Kilde: Tabel 3.3.1 og tabel 4.4.2.

Den beregnede flyveplan for 2030 er sterkt pavirket af de stigende passager-
mangder, der forudsettes i bade udgangsforlgbet, hvor Narsarsuaq forudszttes
opretholdt som lufthavn, og i alternativerne, hvor lufthavnen i Narsarsuaq er-
stattes af en lufthavn pa enten 1199m eller 1799m i Qaqortoq. Derfor er der
savel i udgangsforlgbet som i alternativforlgbene indsat betydelig ekstra kapa-
citet (gget frekvens pa afgange med de eksisterende flytyper) mellem de stgrre
trafikknudepunkter. Dette vedrgrer ruter i retninger til og fra Kangerlussuaq,
samt ruter mellem Nuuk og Island. Der er i den forbindelse ikke taget stilling
til, hvorledes denne flykapacitet matte blive tilvejebragt af operatgrerne.

Som et eksempel pa de stigende trafikmangder skal det anfgres, at der i vaekst-
scenarie 2 og 3 vil indtrede en fordobling af passagertrafikken mellem Kanger-
lussuaq og Kgbenhavn frem til 2030.

5.3 Specifikke forudsaetninger for "Ny bane ved Qaqortoq"

Projektet omhandler en ny lufthavn ved Qaqortoq til erstatning for den nuve-
rende i Narsarsuaq. Der er to varianter af projektet: en ny bane pa 1199m eller
en ny bane pa 1799m.

Stgrre og flere flytyper kan beflyve en 1799m bane end en bane pa 1199m. Pa
en 1799m bane vil der kunne lande jetfly med op til ca. 200 passagerer. Pa en
1199m bane vil der til sammenligning kunne lande jetfly med op til ca. 100
passagerer. Alle typer propelfly vil kunne lande pa en 1799m bane. Pa en
1199m bane vil stgrre propelfly skulle operere med begransninger pa startvaegt
og rekkevidde (pga. brendstofbegrensninger). De specifikke fly- og helikop-
tertyper, som vil betjene en lufthavn i Qaqortoq, forudsettes at vare af de
samme modeller, som i forvejen opererer i omradet omkring Narsarsuaq, det vil
sige bl.a. Dash-7, Dash-8, Boeing 757, Avro-RJ-100 og S61.
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Figur 5.3.1 Baneprojekter ved Qaqortoq

Fordele og ulemper
ved placering 3

Som det fremgar af figur 5.3.1 har der i tidligere sammenhange varet under-
sggt fem forskellige placeringsmuligheder for en lufthavn ved Qaqortoq. Det er
imidlertid alene ved placering 3 (nord for Nordfjeld), at de gennemfgrte forun-
dersggelser viser, at der kan anlegges en lufthavn pa 1799m, idet der her er
mulighed for en banelengde pa op til 2200m. I de gvrige placeringer kan der
anleegges baner pa maksimalt 1199m.

Der er foretaget simuleringer af en 1199m bane ved alle placeringer bortset fra
placering 4, der ikke l@ngere er en relevant mulighed, da der er pabegyndt by-
udvikling pa denne lokalitet.

Som det fremgar af figur 5.3.1, indebarer placering 3 en relativ lang adgangs-
vej pa ca. 10 km mellem by og lufthavn og dermed ogsa hgjere anl&gsomkost-
ninger til vejforbindelsen end ved de gvrige lufthavne. Dertil kommer stgrre
udgifter til udspraengning ved placering 3, hvorved en 1199m bane pa placering
3 bliver 60% dyrere at anleegge end pa f.eks. placering 2. Nar Transportkom-
missionen alligevel — som n@vnt dog kun som udgangspunkt i relation til bane-
leengder pa 1199m — har taget udgangspunkt i placering 3, skyldes det gnsket
om at bevare fleksibiliteten fremover, idet den flyteknologiske udvikling let kan
blive saledes, at selv baner pa 1199m kun kan betjenes af et begranset antal fly.
De begrensninger, som banelengder pa 1199m giver, planleegger Transport-
kommissionen n@rmere at beskrive i den afsluttende betankning i relation til
lufthavnen ved Ilulissat.

En eventuel flytning af den centrale lufthavn i Sydgrgnland fra Narsarsuaq til
Qagortoq vil pavirke beflyvningsmgnstrene - bl.a. nedlegges helikopterruterne
mellem Narsarsuaq og Sydgrgnlands tre byer Qaqortoq, Narsaq og Nanortalik -
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Regularitet

og dermed fartplanerne i Sydgrgnland. I analyserne af de trafikale konsekven-
ser er fartplanerne justeret saledes, at operatgrerne anvender samme fly- og he-
likoptertyper som i udgangsforlgbet. Det er saledes bl.a. forudsat, at den store
S61 helikopter stadig betjener den interne trafik mellem Narsaq, Qaqortoq og
Nanortalik.

Den stgrste forskel pa de 2 alternativer er, at der med en 1199m bane i Qaqor-
toq ikke vil vere mulighed for direkte atlantflyvninger til Danmark. Dette be-
tyder, at passagerer og fragt mellem Sydgrgnland og Danmark skal via Kanger-
lussuaq eller Island. I 1199m alternativet er det derfor forudsat, at der hele aret
flyves fra Qaqortoq direkte til Kangerlussuaq. Beflyvningen med en 1799m
bane ved Qaqortoq vil, bortset fra niveauet af helikoptertrafikken, ikke afvige
vaesentligt fra beflyvningen af Narsarsuaq i dag.

Den vejrbetingede regularitet (landings- og startregularitet for kategori C fly)
synes ved alle baneplaceringerne omkring Qaqortoq (med regularitetsestimater
mellem 81 % - 84 %'®) at vare noget darligere end ved den eksisterende bane i
Narsarsuaq (med regularitetsestimat pa 86 %'’). Det er ikke vurderet, at der er
en sa vesentlig forskel i regulariteten, at det giver anledning til vesentlige sam-
fundsgkonomiske konsekvenser, hvorfor der ikke er foretaget nogen justering
for regularitetsforskellene i denne forelgbige analyse.

Safremt Narsarsuaq nedlagges, er det i beregningerne forudsat, at bygden og
dens indbyggere flyttes til Qaqortoq, da det i sammenhang hertil er n@rliggen-
de at forestille sig, at de ansatte ved lufthavnen i Narsarsuaq far tilbudt tilsva-
rende stillinger ved lufthavnen i Qaqortoq. Det er endvidere i beregningerne
forudsat, at den eksisterende heliport i Qaqortoq nedlegges, og at al flyvning
inklusiv helikopterflyvning til bygder, SAR-opgaver og istjeneste i Sydgrgn-
land vil forega fra den nye lokalitet.

En eventuel flytning af lufthavnen fra Narsarsuaq til Qaqortoq vil vere forbun-
det med en rekke umiddelbare gkonomiske konsekvenser, der er n@rmere be-
skrevet i bilag 1.

54 Konsekvensberegninger med trafikmodellen

Med udgangspunkt i de generelle foruds@tninger om den samfundsgkonomiske
udvikling og de specifikke foruds@tninger om lufthavnsflytningen — herunder
de i bilag 1 anfgrte overslag — er de trafikale og gkonomiske konsekvenser af
flytningen af Sydgrgnlands centrale lufthavn fra Narsarsuaq til Qaqortoq be-
regnet, idet der dels ses pa en 1199m og en 1799m bane i Qaqortogq.

' " Arbejdsnotat nr. 2.1, Qagortoq" d. 15.11.2000 punkt 3.2.2, 3.3.2 og 3.4.2 samt "Trafik-
anleg, Anlegsbeskrivelse og -overslag, Lufthavn mellem Qaqortoq og Narsaq" d.
27.05.2004 punkt 3.2.2 og 3.3.2.

'7 " Arbejdsnotat nr. 3.1, Narsarsuaq" d. 15.11.2000. punkt 3.2.1.
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5.4.1 Endringer i trafikstramme

Som udgangspunkt for illustrationerne af de estimerede @ndringer i passager-
strgmmene ved en flytning af lufthavnen fra Narsarsuaq til Qaqortoq vises i
figur 5.4.1 — med grgnne bandbredder — de beregnede passagerstrgmme i en
sommeruge i 2030 under forudsetning af vakstscenarie 1, nar Narsarsuaq op-
retholdes som den centrale lufthavn i Sydgrgnland.

Figur 5.4.1 Passagerstrgmme i en sommeruge i 2030 i vaekstscenarie 1, nar Narsarsuaq
opretholdes som lufthavn

Passagerer pr. uge (antal)

Passagerer_pr_uge

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

Figur 5.4.2 viser &ndringerne i passagerstrgmmene i forhold til strgmmene i
figur 5.4.1, hvis der anlaegges en lufthavn pa 1199m i Qaqortoq og lufthavnen i
Narsarsuaq nedlegges. Tilsvarende viser figur 5.4.3 @ndringerne i trafik-
strgmmene, hvis der anleegges en lufthavn pa 1799m i Qaqortoq. Disse &ndrin-
ger er ligeledes anfg@rt for en sommeruge i 2030 under forudsetning af vaekst-
scenarie 1.
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De rgde streger (positive tal) viser, hvor passagerstrémmene gges, mens de bla
streger (negative tal) viser, hvor passagerstremmene reduceres.

Figur 5.4.2 ndringer i passagerstrgmme med en lufthavn i Qaqortoq pa 1199m i en sommeruge
i 2030 i vaekstscenarie 1

|Passagerer pr. uge (antal)

PASSAGERER_PR_UGE(Net1) - Bar width

<= 0,00

Anm.: Tallene omfatter forskellen for alle beregnede passagerer i en gennemsnitlig sommeruge, det vil sige bade hjemmehgrende,

turister og udenlandske erhvervsrejsende.

Det fremgar af figur 5.4.2, at en 1199m bane i Qaqortoq vil medfgre, at den
direkte trafik mellem Sydgrgnland og Danmark indstilles. Det er illustreret ved
den fede bla streg udgaende fra Narsarsuaq og den fede rgde streg udgaende fra
Qagqortoq til Kangerlussuaq. Ifglge beregningerne vil 4/5 af de passagerer, der
tidligere flgj direkte mellem Sydgrgnland og Danmark, begynde at flyve via
Kangerlussuaq til Danmark, mens den sidste 1/5 vil begynde at flyve via Island.
Trafikken pa helikopterruterne i Sydgrgnland, der tidligere gik fra/til Narsarsu-
ag, vil helt forsvinde og blive erstattet af helikopterruter til/fra Qaqortoq. Der
vil herudover kun ske en mindre pavirkning af passagerstrémmene pa inden-
rigsnettet, idet ruterne fra/til Nuuk og Paamiut blot har forbindelse til Qaqortoq
i stedet for til Narsarsuagq.

For alternativet med etablering af en 1799m bane i Qaqortoq viser figur 5.4.3
de estimerede @®ndringer i passagerstrgmmene.



Scenariepapir, 21. maj 2010 48 /78

Figur 5.4.3 Andringer i passagerstromme med en lufthavn i Qaqortoq pa 1799m i en sommeruge
i 2030 i vaekstscenarie 1

Passagerer pr. uge (antal)

PASSAGERER_PR_UGE(Net1) - Bar width

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

Det fremgar af figur 5.4.3, at med en 1799m bane i Qaqortoq vil passagertra-
fikken mellem Sydgrgnland og Danmark blive overfgrt fra Narsarsuaq til Qa-
qortoq. Det er illustreret ved den fede rgde streg udgaende fra Qaqortoq og den
fede bla streg udgaende fra Narsarsuaq. Ifglge beregningerne vil der ikke ske
vasentlige overflytninger mellem ruterne i trafiksystemet i gvrigt bortset fra, at
lufthavnen i Narsarsuaq bliver udskiftet med lufthavnen i Qaqortoq.
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Skema 5.4.1 Forskel i helarlige (vaegtet gennemsnit af vinter og sommer) rejsetider (timer) med
hhv. en 1199m bane og 1799m bane i Qaqortoq i forhold til opretholdelse
af lufthavnen i Narsarsuaq i 2030 i vaekstscenarie 1. Positivt tal er lig fald/gevinst

Hjemmehgrende, | Hiemmehgrende, Erhverv
erhvervsrejsende private rejser | (ej hjemmehgrende) Turisme Fragt, fly Post
Enhed persontimer persontimer persontimer | persontimer kgtimer kgtimer
Variant 1 (1199m) - 2030
Rejsetid -897 -232 -841 -11.575 -70.152 -5.898
Forsinkelsestid 120 0 -5 -6 1.486 177
Til- og frabringertid -2.307 -576 -403 -4.680 -437.238 -79.562
Skiftetid 28.403 7.025 3.332 -16.937 3.785.030 383.894
Skift (antal) 5.154 1.293 774 -2.295 343.687 34.934
Variant 2 (1799m) - 2030
Rejsetid 3.023 755 637 1.319 222.703 23.909
Forsinkelsestid 140 0 3 5 2.705 292
Til- og frabringertid -2.307 -576 -403 -4.680 -437.238 -79.562
Skiftetid 42.024 10.461 7.856 8.610 4.187.872 425.282
Skift (antal) 7.299 1.831 1.532 2.525 459.450 46.718

Anm: Rejsetid omfatter tiden i flyet. Forsinkelsestid er ekstra gennemsnitlig rejsetid, som er knyttet til forskellig grad af vejrbetinget

regularitet i de lufthavne, som passeres under rejsen. Til- og frabringertid omfatter tiden til og fra lufthavnen. Skiftetid er den

ventetid, som passagerer har i lufthavnen ved transfer - tiden fra ankomst til afgang. Udover disse kategorier opggr trafikmodellen

den sékaldte frekvenstid. Frekvenstid er endringen i ventetid som fglge af @ndring i afgangsfrekvens. Andringen i frekvenstid

vaerdisazttes dog ikke i de samfundsgkonomiske analyser. Endelig opggres @ndringen i antallet af skift for passagererne.

Langere rejsetid ved

en 1199m bane

Kortere rejsetid ved
en 1799m bane

Netto-nutidsvaerdien

Det fremgar af skema 5.4.1, at det is@r er ikke-hjemmehgrende turister, der vil
opleve savel lengere rejsetid som laengere skiftetid med en 1199m bane i Qa-
gortoq. Der vil ikke mindst vaere markant lngere skiftetid ved rejse via Kan-
gerlussuagq eller Island i stedet for via Narsarsuagq. Arsagen til den lengere skif-
tetid er, idet den udfgrte praksis i dag er forudsat viderefgrt, at atlantmaskinen
fra Kgbenhavn ankommer til Kangerlussuag om morgenen, mens rejsen til Qa-
qortoq f@rst pabegyndes midt pa eftermiddagen. I Island ankommer turisterne
udefra til Keflavik, hvorefter de skal pa en bustur til den anden lufthavn ved
selve Reykjavik by, da det ma antages, at det vil vere herfra, at forbindelsen til
ogsa en ny lufthavn ved Qaqortoq etableres, hvilket naturligvis gger skiftetiden.

De @vrige passagergrupper vil opleve kortere skiftetider, der mere end opvejer
de lengere rejsetider. Set under ét for samtlige passagergrupper @ndres det
samlede tidsforbrug n@sten ikke ved etablering af en 1199m bane i Qaqortoq.

Andringerne i rejsetider og skiftetider med en 1799m bane i Qaqortoq fremgar
ligeledes af skema 5.4.1. Det ses, at savel rejsetider som ventetider reduceres
for alle passagergrupperne med en 1799 m bane i Qaqortoq.

5.4.2 Samfundsgkonomiske konsekvenser

De samfundsgkonomiske resultater opggres i form af gkonomiske nggletal -
nermere bestemt projektets netto-nutidsverdi (NNV) og dets interne rente.
Netto-nutidsvaerdien udtrykker nettoverdien af projektets indtegter og udgifter
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over den betragtede investeringshorisont, her 25 ar, nar disse er tilbagediskon-
teret til starten af investeringshorisonten, her 2010, med den anvendte realrente,
her 4 pct. p.a.

I tabel 5.4.1 er vist eksempler pa, hvordan investeringshorisontens leengde (pe-
rioden som betragtes i beregningen) og den reale diskonteringsrente pavirker
den beregnede nutidsveardi. I alle eksempler i tabel 5.4.1 er det antaget, at der
hvert ar indgar et belgb pa 1 million kr. Dette belgb kan fortolkes som enten et
indtegtsbelgb eller et udgiftsbelgb.

Tabel 5.4.1 Nutidsvaerdi af 1 mio. kr. primo hvert ar i investeringshorisonten

Eksempel Investerings- Real diskonterings- Hertil svarende
horisont, antal ar rente, pct. p.a. nutidsverdi,

mio. kr.

1 20 ar 3 14,9
2 20 ar 4 13,6
3 20 ar 5 12,5
4 25 ar 3 17,4
5 25 ar 4 15,6
6 25 ar 5 14,1
7 30 ar 3 19,6
8 30 ar 4 17,3
9 30 ar 5 15,4

Tabel 5.4.1 viser generelt, at nutidsvardien af en bestemt belgbsstrgm stiger,
nar investeringshorisonten gges, mens omvendt nutidsverdien af en bestemt
belgbsstrgm falder, nar den reale diskonteringsrente gges. Hvis den reale dis-
konteringsrente er 0%, (ikke vist i tabellen) vil nutidsvaerdien vere 20, 25 og 30
millioner med en investeringshorisont pa hhv. 20, 25 og 30 ar.

Tabel 5.4.1 viser ogsa, at en fejl pa en bestemt stgrrelse i en belgbsstrgm slar
flerfold igennem i nutidsverdien. Med en investeringshorisont pa 25 ar og med
en real diskonteringsrente pa 4 pct. p.a. er faktoren pr. enhed 15,6.

Til nettonutidsvaerdien af et engangsbelgb primo investeringshorisonten — ty-
pisk et investeringsbelgb — der er forbundet med en restvaerdi ultimo investe-
ringshorisonten, er der ikke knyttet en flerfoldsfaktor — tvertimod. Dette er vist
i tabel 5.4.2, hvor det er forudsat, at restverdien ved investeringshorisontens
udlgb hhv. svarer til det investerede belgb eller udggr halvdelen af det investe-
rede belgb.

Som det fremgar af det efterfolgende, er der i de beregnede nettonutidsvaerdier
antaget, at investeringen i lufthavnen m.v. bevarer hele sin realverdi gennem
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investeringshorisonten, idet der er afsat belgb til vedligeholdelse, der skulle
sikre dette. Nar restvaerdien svarer til investeringsbelgbet, investeringshorison-
ten er 25 ar og den reale diskonteringsrente er 4 pct. p.a., er nettonutidsveerdien
0,59 mio. kr., altsd mindre end 1mio. kr. Sammenhangen mellem tabel 5.4.1 og
5.4.2 kan ogsa udtrykkes pa denne made: 1 kr. i indtagt gennem hele investe-
ringshorisonten kan — samfundsgkonomisk set — finansiere en investering pa
26,6 mio. kr. (15,6/0,59), nar der indregnes en restveerdi pa investeringens fulde
stgrrelse under forudsatning af en investeringshorisont pa 25 ar og en real dis-
konteringsrente pa 4 pct. p.a.

Tabel 5.4.2 Nettonutidsveerdien af et investeringsbelgb pa 1 mio. kr. primo investeringshorisonten

Den interne rente

med forskellig restveerdi af investeringen ultimo investeringshorisonten

Eksem- Investerings- Real diskonte- Nettonutidsvaerdi, mio.
pel horisont, antal ar ringsrente, pct. p.a. | kr.

Restverdi | Restver-

0,5 mio. di 1 mio.

kr. ultimo | kr. ultimo
1 20 ar 3 0,69 0,42
2 20 ar 4 0,73 0,51
3 20 ar 5 0,76 0,58
4 25 ar 3 0,73 0,49
5 25 ar 4 0,77 0,59
6 25 ar 5 0,80 0,66
7 30 ar 3 0,76 0,56
8 30 ar 4 0,81 0,65
9 30 ar 5 0,84 0,72

Den interne rente angiver det arlige samfundsgkonomiske afkast af investerin-
gen, idet den interne rente er beregnet, sa nettonutidsvaerdien af projektet netop
er nul.

Et investeringsprojekt er rentabelt, safremt nettonutidsvaerdien ikke er negativ.
Nar dette er opfyldt, er den interne rente ogsa mindst lige sa stor som den an-
vendte reale diskonteringsrente. Beregning af nettonutidsverdi og intern rente
giver saledes pa hver sin made udtryk for, om et projekt er samfundsgkonomisk
rentabelt.
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Risikobetragtninger

Nar investeringer og afvejning af alternative investeringer overvejes, indgar
foruden afkast i form af intern rente ogsa risikoovervejelser. Der er mange ma-
der, hvorpa risikoelementer kan inddrages. En made er at regne med en hgjere
diskonteringsrente end svarende til den rente, som man ellers ville benytte ud
fra alene tidspreferencebetragtninger. En anden made er at lave fglsomhedsbe-
regninger pa investeringsbelgb og andre centrale input data. I afsnit 5.5 er der
gennemfgrt sadanne fglsomhedsberegninger, idet der ogsa er vist, hvad der sker
med nettonutidsveerdierne, nar den reale diskonteringsrente forhgjes med én
procentpoint (til 5 pct.).

Efter disse indledende bemarkninger om nettonutidsverdier, intern rente og
risikobetragtninger, skal de forelgbige beregninger, som er gennemfgrt til at
belyse de gkonomiske konsekvenser af, at den centrale lufthavn i Sydgrgnland
evt. flyttes fra Narsarsuaq til Qaqortoq, presenteres. Disse beregninger — af net-
tonutidsverdier, intern rente og projektets fglsomhed — er gennemfgrt med
TERESA-modulet.

Tabel 5.4.3 viser de beregnede nettonutidsverdier — opdelt pa komponenter —
og den interne rente for savel en 1199m som en 1799m bane i Qaqortoq i alle
de tre betragtede vakstscenarier. Nettonutidsverdierne og de interne renter er
beregnet i forhold til et udgangsforlgb, hvor lufthavnen i Narsarsuaq oprethol-
des. I beregningerne i tabel 5.4.3 er det forudsat, at placering 3 er anvendt. Ta-
bel 5.4.6 viser de tilsvarende beregninger for en 1199m bane, nar ogsa de tre
gvrige placeringsmuligheder ved Qaqortoq legges til grund.
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Tabel 5.4.3 Nettonutidsvaerdier og intern rente ved anlaeg af hhv. en 1199m og en 1799m bane ved

placering 3 i Qaqortoq, nar Narsarsuaq samtidig nedlzegges i alle tre
vaekstscenarier. Investeringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 pct.

p-a.

mio. DKK 1199 v1 [1799 v1 | 1199 v2 | 1799 v2 | 1199 v3 | 1799 v3
Anleegsomkostninger, lufthavn mm. -641| -1.310 -641| -1.310 -641| -1.310
Restveerdi 178 414 178 414 178 414
Anlaegsomkostninger, i alt -463 -895 -463 -895 -463 -895
Fornyelse- og vedligeholdelse, lufthavn, veje mm. 322 311 322 311 322 311
Driftsudgifter, luftfart 486 198 486 198 486 198
Billetindteegter, luftfart 158 -154 219 -179 221 -180
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt 967 354| 1.028 330| 1.029 328
Tidsgevinster for brugere 162 245 157 247 158 253
Billetudgifter for brugere 6 116 8 127 3 128
Brugergevinster, i alt 167 361 165 374 161 382
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 11 2 11 2 11 2
Eksterne omkostninger, i alt 11 2 11 2 11 2
Afgiftskonsekvenser 0 0 0 0 0 0
Skatteforvridningstab 33 -96 39 -98 39 -98
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0 0 0
Qvrige konsekvenser, i alt 33 -96 39 -98 39 -98
| alt nettonutidsveerdi (NNV) 715 -274 779 -287 777 -281
Intern rente 9,7% 29%| 10,1% 29%| 10,1% 2,9%

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

Anlegsomkostnin-
ger, netto

Sammensatningen af anleegsomkostningerne fremgar af bilag 1, hvor det bl.a.
vises, hvordan sammenh&ngen er til de anfgrte 641 mio. kr. for anlegsomkost-
ningerne til en 1199m bane i vekstscenarie 1.

Det er her forudsat, som det er almindelig praksis, at den reale verdi af
anlegsinvesteringerne opretholdes i hele analyseperioden, nar der er afsat til-
streekkelige belgb til vedligehold. Da udgifter til vedligehold indgar i driftsom-
kostningerne til lufthavnen i Qaqortoq, bliver restverdien af den reale anlaegs-
investering ved udlgbet af investeringshorisonten pa 25 ar og tilbagediskonteret
med den reale diskonteringsrente pa 4 pct. p.a. 178 mio. kr. ved f.eks. en
1199m bane i Qagortoq, jf. tabel 5.4.3.

Nettonutidsverdien af de samlede anlegsomkostninger inkl. restverdien udggr
derfor 463 mio. kr. for en 1199m bane 1 vaekstscenarie 1. Det tilsvarende belgb
for en 1799m bane er 895 mio. kr., jf. tabel 5.4.3.
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Drifts- og vedlige-
holdelsesomkost-
ninger

Driftsudgifter, fly

Billetindtaegter

Drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne til lufthavn mv. er specificeret i bi-
lag 1, hvortil der henvises. Med en 1199 m bane udlgser en flytning af lufthav-
nen fra Narsarsuaq til Qaqortoq en besparelse med en nettonutidsverdi pa 322
mio. kr. For en 1799m bane er den tilsvarende besparelse opgjort til en nettonu-
tidsveerdi pa 311 mio. kr. Den mindre besparelse med en 1799 bane skyldes, at
der er stgrre driftsomkostninger til en lengere bane. Denne forskel opvejes dog
delvist af, at ETOPS'® dbningsafgifter ikke kan opretholdes ved den korte bane,
jf. bilag 1.

Nar lufthavnen flyttes fra Narsarsuaq til Qaqortoq vil fly- og
helikoptertransporterne i Sydgrgnland blive reduceret. Dette skyldes, at de fle-
ste rejsende har deres start/slut-destination i Qaqortoq. Besparelsen er opgjort
til en nettonutidsveerdi pa 486 mio. kr. med en 1199m bane. Med en 1799m ba-
ne er besparelsen kun 198 mio. kr.

Denne betydelige forskel skyldes, at der bliver en stgrre koncentration af fly-
passagerer i Kangerlussuaq med en 1199m bane i Qaqortoq, idet hovedparten
af udlandsrejserne fra/til Sydgrgnland i dette tilfeelde vil ga over Kangerlussu-
aq, hvilket ogsa vil gge kapacitetsudnyttelsen pa indenrigsruter til/fra Sydgrgn-
land.

Trafikmodellen beregner som udgangspunkt billetpriserne ud fra den
nuvarende beflyvningsstruktur. Dette betyder, at rejsende fra/til Sydgrgnland
til/fra Kgbenhavn, der rejser over Kangerlussuaq antages at betale ca. 1000 kr.
ekstra hver vej, svarende til en prisstigning pa 20 - 30 pct. for en returbillet. Det
har ikke varet muligt ud fra de eksisterende data at estimere, hvordan de for-
skellige passagergruppers rejseaktivitet pavirkes af flypriserne. Men det kan
ikke antages, at sa store prisendringer er uden betydning, jf. reaktionerne pa
stigningerne i billetpriserne mellem Kgbenhavn og Narsarsuaq i ar 2008.

Transportkommissionen vil i den endelige bet@nkning forsgge at inddrage pris-
effekten direkte i simuleringerne, ligesom mulige pavirkninger af prisstrukturen
af en lufthavnsplacering i Qaqortoq vil blive inddraget. For dog at illustrere,
hvor betydningsfulde priseffekterne kan vere, er der i afsnit 5.5 lavet fglsom-
hedsberegninger i relation hertil, idet der i dette beregningseksempel er antaget,
at turistantallet til Sydgrgnland vil blive reduceret med 50 pct. som fglge af den
anfgrte prisstigning i tilfeeldet med en 1199m bane.

Som det fremgar af tabel 5.4.3 gges billetindtegterne for operatgrerne i netto-
nutidsvaerdi med 158 mio. kr. med en 1199m bane i vaekstscenarie 1, mens det
tilsvarende belgb med en 1799m bane er en reduktion af billetindtegterne for
operatgrerne med 154 mio. kr."”

'8 ETOPS = Extended-range Twin-engine Operational Performance Standards

' Air Greenland har oplyst, at billetpriserne for rejsende til/fra Sydgrgnland via Kangerlus-
suaq i stedet for via Narsarsuaq ikke vil blive vesentlig forskellige fra det gaeldende prisni-
veau. Denne problemstilling vil blive inddraget i betenkningen.
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Brugergevinster

Verdisetningen af de tidsgevinster/-tab, som opstar, hvis Sydgrgnlands centra-
le lufthavn flyttes fra Narsarsuaq til Qaqortoq, jf. skema 5.4.1, er fastsat ud fra
de enhedspriser, der fremgar af tabel 5.4.4 for personer og af tabel 5.4.5 for
gods og post.

Tabel 5.4.4 Tidsvaerdier for personer

Hjemmehgrende, Hjemmehgrende, Er- Turis-
2005-priser Enhed erhvervsrejser privatrejser hverv. me
Rejsetid Kr./time 99 99 139 99
Forsinkelsestid Kr./time 198 198 277 198
Til- og frabringertid | Kr./time 99 99 139 99
Skiftetid Kr./time 40 40 55 40
Skiftestraf Kr./skift 99 99 139 99

Kilde: DTU Transport, 2007: Dokumentationsrapport for TGB Vurderingsmodel, 5 (og den
tilhgrende model TGB-CBA .xls).

Tabel 5.4.5 Tidsveerdier for fragt og post

2005-priser Enhed Fragt, fly Post

Rejsetid kr./time pr. kg 6,0 12,0
Forsinkelsestid kr./time pr. kg 6,0 12,0
Til- og frabringertid kr./time pr. kg 6,0 12,0
Skiftetid kr./time pr. kg 2,4 4.8
Skiftestraf Kr./skift 6,0 12,0

Kilde: DTU Transport, 2007: Dokumentationsrapport for TGB Vurderingsmodel, 5 (og den tilhgren-
de modelTGB-CBA xls).

Nettonutidsvaerdien af tidsgevinsterne er med en 1199m bane opgjort til 162
mio. kr. 1 vaekstscenarie 1, mens det tilsvarende belgb er 245 mio. kr. med en
1799m bane.

Udover tidsgevinster oplever passagererne med en 1799m bane desuden en ge-
vinst i form af reducerede billetudgifter. Dette skyldes fgrst og fremmest, at
passagerer med bopal i Qaqortoq opnar billigere rejser under de forudsetnin-
ger, som anvendes i trafikmodellen. Det skal i denne sammenh@ng fremhaves,
at besparelsen i billetudgifterne for udefra kommende turister til Sydgrgnland
IKKE indgar heri. Det skyldes, at der i den samfundsgkonomiske analyse er
anlagt en geografisk afgraensning til Grgnland. Under denne foruds®tning skal
de @®ndringer i billetudgifterne, som almindelige turister oplever (og antaget
halvdelen af de erhvervsrejsende, som ikke er hjemmehgrende), ikke medreg-
nes.

Da @ndringerne i billetudgifterne is@r kan henfgres til udefra kommende turi-
ster, opstar der store forskelle mellem stigningen i billetindtegterne til operatg-
rerne og gevinsterne til passagererne i tabel 5.4.3. Med en 1199m bane i vakst-
scenarie 1 opnar operatgrerne en stigning i nettonutidsverdien af billetindteg-
terne pa 158 mio. kr., selv om de “indre”*” passagerer sparer 6 mio. kr. i

%0 Indre passagerer betegner her de hjemmehgrendes rejser bade i og til/fra landet.
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Eksterne omkostnin-
ger

@vrige effekter

De samlede resultater

nettonutidsveerdi. Forskellen pa de 164 mio. kr. er ggede betalinger fra almin-
delige turister (og antaget halvdelen af de erhvervsrejsende). Med en 1799m
bane reduceres operatgrernes billetindtegter med 154 mio. kr. i nettonutids-
verdi, hvoraf 116 mio. kr. kan henfgres til ”indre” passagerer. Forskellen pa 38
mio. kr. er billetbesparelserne for almindelige turister (og antaget halvdelen af
de erhvervsrejsende).

I samfundsgkonomiske analyser indgar traditionelt eksterne omkostninger af
@ndringer i: risiko for uheld, stgjeffekter, luftforurening og klimaeffekter. I
denne undersggelse medregnes alene en klimaeffekt opgjort som vardien af en
@ndret CO,-udledning som fglge af ®ndret beflyvning.

Andringen i CO, udledningen er opgjort pa basis af emissionsfaktorer (udtrykt
i CO, per flyvetime og take-off) ud fra @ndringen i antal take-offs og flyveti-
mer med savel fly som helikoptere. Verdisetningen heraf er sket ud fra en
CO,-pris pa 180 kr./ton. Denne pris svarer til den forventede langsigtede pris pa
EU's kvotemarked.

Skatteforvridningstab udtrykker et velferdstab for samfundet. Dette tab dekker
over de omkostninger, der er forbundet med at opkreve skatter og afgifter. Of-
fentlige infrastrukturprojekter tilleegges saledes en ekstraomkostning i det sam-
fundsgkonomiske regnestykke, da de antages finansieret over skatterne. Ud fra
en samfundsgkonomisk betragtning er det ikke omkostningsfrit at opkrave
skatter. Skatter forvrider aktiviteten i samfundet, idet de far forbrugere og virk-
somheder til at @ndre adfeerd. Beskatningen af lgnindkomst medfgrer saledes,
at for eksempel folks lyst til at arbejde mindskes. I den samfundsgkonomiske
analyse estimeres skatteforvridningstabet til 10% af det offentliges samlede net-
tofinansieringsbehov. Til sammenligning regnes der i Danmark med en skatte-
forvridningsfaktor pa 20%. Den lavere anvendte sats for Grgnland afspejler, at
skattetrykket er veesentligt lavere i Grgnland end i Danmark.

Det fremgar af tabel 5.4.3, at der med en 1199m bane i vakstscenarie 1 opnas
en reduktion af skatteforvridningstabet pa 33 mio. kr. i nettonutidsveerdi. Med
en 1799m bane bliver der omvendt tale om en ggning af skatteforvridningstabet
pa 96 mio. kr. i nettonutidsverdi i vaekstscenarie 1.

Det fremgar af tabel 5.4.3, at den interne rente i alle tre vaekstscenarier ligger pa
9 pct. p.a. eller derover med en 1199m bane under de specificerede forudset-
ninger. Derimod ligger den interne rente under den reale diskonteringsrente pa
4 pct. p.a. i alle vekstscenarier, nemlig ca. 2,9 pct. p.a.

Som anfgrt er de ovenfor anfgrte resultater for en 1199m bane i Qaqortoq be-
regnet for placering 3, selv om en 1199m bane ogsa kan anlegges pa tre andre
udpegede lokaliteter, hvor anl&gsomkostningerne endvidere er lavere end ved
placering 3. Dette valg skyldes, som tidligere anfgrt, at den flyteknologiske ud-
vikling kan blive saledes, at selv baner pa 1199m kun kan betjenes af relativt fa
flytyper. Transportkommissionen kan ikke afggre, hvor stor vaegt denne risiko
skal tilleegges. Derfor er der ogsa udfgrt beregninger for en 1199m bane i Qa-
gortoq ved de tre gvrige placeringer, jf. tabel 5.4.6.
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Tabel 5.4.6 Nettonutidsveaerdier og intern rente ved anlaeg af en 1199m bane ved fire placeringer i
Qaqortoq, nar Narsarsuaq samtidig nedlsegges i vaekstscenarie 2. Investe-
ringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 pct. p.a.

1199 v2 | 1199 v2 | 1199 v2 | 1199 v2
mio. DKK (Plac 1) | (Plac 2) | (Plac 3) | (Plac 5)
Anleegsomkostninger, lufthavn mm. -421 -450 -641 -463
Restveerdi 100 111 178 115
Anleegsomkostninger, i alt -321 -340 -463 -348
Fornyelse- og vedligeholdelse, lufthavn, veje mm. 327 326 322 326
Driftsudgifter, luftfart 486 486 486 486
Billetindtaegter, luftfart 219 219 219 219
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt 1.032 1.031 1.028 1.031
Tidsgevinster for brugere 157 157 157 157
Billetudgifter for brugere 8 8 8 8
Brugergevinster, i alt 165 165 165 165
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0
Klima (CO2) 11 11 11 11
Eksterne omkostninger, i alt 11 11 11 11
Afgiftskonsekvenser 0 0 0 0
Skatteforvridningstab 61 58 39 57
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt 61 58 39 57
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 948 925 779 915
Intern rente 15,0% 14,1% 10,1% 13,7%

Som det fremgar af tabel 5.4.6, opnas der grundet de lavere anleegsomkostnin-
ger i de tre gvrige placeringer betydelig hgjere interne renter.

5.5 Folsomhedsberegninger
Der er gennemfgrt folgende fglsomhedsberegninger med:

- anlagsinvesteringer som er 25 % dyrere end det centrale estimat

- anlagsinvesteringer som er 25 % billigere end det centrale estimat

- en diskonteringsrente pa 5% (+ 1 procentpoint ift. den centrale antagelse)
- 50 pct. feerre turister til Sydgrgnland med en 1199m bane, jf. ovenfor

- 50 pct. flere turister til Sydgrgnland med en 1799m bane
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5.5.1 Anlaegsomkostninger og diskonteringsrente

Fglsomhedsanalyserne for anlegsomkostningerne, antal turister og kalkulati-
onsrenten er gennemfgrt for bade en 1199m bane og en 1799m bane i Qaqortoq
(vaekstscenarie 2), jf. tabel 5.5.1-5.5.3.

Tabel 5.5.1 Nettonutidsveerdier og intern rente ved anlaeg af en 1199m bane eller en 1799m bane i

Qaqortoq, nar Narsarsuaq samtidig nedlsegges, ved @endringer i anlags-
omkostninger og diskonteringsrente i vaekstscenarie 2

1199 v2 1799 v2 1199 v2 1799 v2

+25% +25% -25% -25% 1199 v2- | 1799 v2 -
mio. DKK 1199 v2 1799 v2 anlaeg anlaeg anlaeg anlaeg 5 % rente | 5 % rente
Anlaegsomkostninger, lufthavn mm. -641 -1.310 -802 -1.637 -481 -982 -632 -1.291
Restveerdi 178 414 223 518 134 311 136 317
Anleegsomkostninger, i alt -463 -895 -579 -1.119 -347 -671 -496 -974
Fornyelse- og vedligeholdelse, lufthavn,
veje mm. 322 311 322 311 322 311 263 253
Driftsudgifter, luftfart 486 198 486 198 486 198 431 175
Billetindteegter, luftfart 219 -179 219 -179 219 -179 189 -157
Drifts- og vedligeholdelsesomkostnin-
ger, i alt 1.028 330 1.028 330 1.028 330 883 271
Tidsgevinster for brugere 157 247 157 247 157 247 139 218
Billetudgifter for brugere 8 127 8 127 8 127 7 112
Brugergevinster, i alt 165 374 165 374 165 374 146 330
Uheld, staj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 11 2 11 2 11 2 10 2
Eksterne omkostninger, i alt 11 11 11 10
Afgiftskonsekvenser 0 0 0 0 0 0 0 0
Skatteforvridningstab 39 -98 23 -131 55 -65 25 -102
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt 39 -98 23 -131 55 -65 25 -102
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 779 -287 647 -543 911 -30 568 -473
Intern rente 10,1% 2,9% 8,1% 2,3% 13,3% 3,8% 10,1% 2,9%

Priseffekter

Tabel 5.5.1 viser, at de centrale konklusioner ikke forrykkes af de @ndringer i
anleegsomkostninger pa +/- 25 pct. eller af en stigning i diskonteringsrenten
med 1 procentpoint. Dette gelder bade i relation til en 1199m og en 1799m ba-
ne i Qaqortoq.

5.5.2 Turisme

Den made, trafikmodellen beregner flypriser pa i @ndringsforlgb, betyder, at
billetpriserne bliver kilometerath@ngige. Dette indebaerer i tilfeldet med en
1199m bane i Qaqortoq, at rejsende fra/til Sydgrgnland til/fra Kgbenhavn, der
rejser over Kangerlussuaq, som anfgrt far en stigning i billetprisen pa ca. 1000
kr. ekstra hver vej. Dette betyder endvidere under trafikmodellens forudsatnin-
ger, at billetindtegterne for operatgrerne i henhold til trafikmodellen gges med
158 mio. kr. i nettonutidsvaerdi i vekstscenarie 1, jf. tabel 5.4.3.
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Det har ikke varet muligt ud fra de eksisterende data at estimere, hvordan de
forskellige passagergruppers rejseaktivitet pavirkes af @ndringer i flypriserne.
Men det kan ikke antages, at sa store priseendringer er uden betydning, jf. reak-
tionerne pa stigningerne i flypriserne til Sydgrgnland i 2008, jf. afsnit 5.6. For
at illustrere, hvor betydningsfulde priseffekterne kan vere, er der gennemfgrt
en fglsomhedsberegning heraf, hvor det er forudsat, at turistantallet til Sydgrgn-
land vil blive reduceret med eksempelvis 50 pct. som fglge af den anfgrte pris-
stigning i tilfeldet med en 1199m bane, jf. tabel 5.5.2.

Tabel 5.5.2 Nettonutidsvaerdier og intern rente ved anlaeg af en 1199m bane eller en 1799m bane i

Qaqortoq, nar Narsarsuaq samtidig nedlsegges, ved @ndringer i turistan-
tallet i vaekstscenarie 2

1199 v2 | 1799 v2

minus (plus
mio. DKK 1199 v2 | 1799v2 | 50%) 50%)
Anleegsomkostninger, lufthavn mm. -641 -1.310 -641 -1.310
Restveerdi 178 414 178 414
Anlaegsomkostninger, i alt -463 -895 -463 -895
Fornyelse- og vedligeholdelse, lufthavn, veje mm. 322 311 322 311
Driftsudgifter, luftfart 486 198 486 198
Billetindteegter, luftfart 219 -179 -189 69
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt 1.028 330 620 578
Tidsgevinster for brugere 157 247 141 250
Billetudgifter for brugere 8 127 -40 136
Brugergevinster, i alt 165 374 101 386
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0
Klima (CO2) 11 2 11 2
Eksterne omkostninger, i alt 11 2 11 2
Afgiftskonsekvenser 0 0 0 0
Skatteforvridningstab 39 -98 -2 -73
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0
Qvrige konsekvenser, i alt 39 -98 -2 =73
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 779 -287 267 -2
Intern rente 10,1% 2,9% 6,2% 4,0%

Som det fremgar af tabel 5.5.2 betyder dette, at nettonutidsverdien reduceres
med godt Y2 mia. kr., ligesom den interne rente falder fra godt 10 pct. til godt 6
pct.

Tabel 5.5.2 viser ogsa, hvad en stigning i turistantallet til Sydgrgnland med 50
pct. i tilfeldet med en 1799m bane vil betyde. Det fremgar, at nettonutidsveer-
dien gges med nasten 300 mio. kr., ligesom den interne rente stiger fra 2,9 pct.
til 4,0 pct., hvilket preecist svarer til diskonteringsrenten. Nar det i dette tilfeelde
er relevant at regne med en stigning skyldes det, at turisterne far udgangspunkt
i den centrale by i Sydgrgnland og i hvert fald undgar stigende billetpriser. Med
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Helikopterbeflyvning
1 kombination med
sejlads

(@get turisme skaber
gget aktivitet 1 gvrige
erhverv

en 1799m bane i Qaqortoq er det endvidere ikke urealistisk at antage, at der
opstar stgrre konkurrence om befordringen til Sydgrgnland.

5.6 Afledede turismeeffekter m.v.

Hvor negative eller evt. positive konsekvenser, en flytning af den centrale luft-
havn i Sydgrgnland fra Narsarsuaq til Qaqortoq med en 1199m bane vil fa, af-
hanger ogsa af de interne transportomkostninger i regionen. P.t. er den offent-
lige trafikbetjening af passagerer — bortset fra mulighederne i den kystlange
badtrafik fra Narsaq til Tlulissat, som i gvrigt nappe vil kun opretholdes uden
betydelige offentlige tilskud — begranset til helikopterbetjening i Sydgrgnland.
Det er Transportkommissionens opfattelse, at helikopterbetjeningen i Sydgrgn-
land som i Diskoregionen bgr overvejes erstattet med distriktssejlads i de peri-
oder, hvor dette er muligt, hvis sedvanlige samfundsgkonomiske betragtninger
leegges til grund. I Sydgrgnland er distriktssejlads ikke mulig, nar der er storis.
Dette vil blive nermere uddybet i beteenkningen.

Efter det for Transportkommissionen foreliggende vil en flytning af lufthavnen
fra Narsarsuaq til Qaqortoq muligggre at udvide perioden med passagertrans-
port i distriktet via bad, idet sejlads til/fra Narsarsuaq sedvanligvis i l&ngere
perioder umuligggres af storis, end det vil vare tilfeldet i relation til et ud-
gangspunkt fra Qaqortoq. Da turists@sonen typisk ligger i perioden, hvor sej-
lads ikke generes af storis, er der herigennem mulighed for, at ogsa turister kan
drage fordel af billigere transport i Sydgrgnland. Derfor er det ikke givet, at
turistantallet vil falde, selv om en eventuel lufthavn i Qaqortoq begranses til
1199m.

Der skal i tilknytning hertil redeggres for, hvordan kommissionen forventer, at
korrektionen for turistpavirkningen af en flytning af lufthavnen fra Narsarsuaq
til Qaqortoq vil blive forsggt udbygget. I illustrationen heraf tages der ud-
gangspunkt i en turistpavirkning pa 1000 besgg af ferieturister i Sydgrgnland.
Som det fremgik af tabel 3.2.6, bruger ferieturister, der i gennemsnit opholder
sig 4 dggn, til alm. turistudgifter 4.400 kr. Det forudsattes, at turistbesggene
typisk vil vere lengere i Sydgrgnland end i resten af landet, hvorfor der anta-
ges et niveau for alm. turistudgifter pa 7.000 kr. i det fglgende.

Med 1.000 turister bliver dette i alt 7 mio. kr. Den ggede efterspgrgsel, der pri-
mart retter sig mod turistoperatgrer, hoteller og restauranter betyder ikke blot,
at produktion og beskeftigelse stiger i disse erhverv, men ogsa i andre erhverv.
Dette kan belyses med den nye input-output tabel for 2004 for Grgnland. I det
beregningseksempel pr. 1000 ekstra ferieturister, der er opstillet i tabel 5.6.1, er
det antaget, at de afledede effekter kan belyses ud fra forholdene i alene erhver-
vet: hoteller og turister. Den fejlkilde, der matte ligge heri, skgnnes at vere re-
lativ lille i forhold til den fejlkilde, der hidrgrer fra skgnnet over ferieturisters
opholdsl@nge og almindelige forbrugsudgifter.

*! Grgnlands Statistik 2009. Input-output tabel for 2004. Nationalregnskab 2009:2. Nuuk.
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Tabel 5.6.1 Direkte og afledede effekter pa beskeftigelse og offentlige fi-
nanser af et gget antal ferieturister i Sydgrgnland

Nar alle 1gn- Nar alle 1gn- Nar alle lgn-
modtagere med | modtagere med | modtagere med
en arslgn pa en arslgn pa en arslgn pa
min. 40.000 kr. | min. 40.000 kr. | min. 40.000 kr.
er medtagetii- | er medtagetii- | er medtageti i-
o beregninger- | o beregninger- | o beregninger-
ne’ ne’ ne‘
Efterspgrgsel fra yderli- 7 7 7
gere 1000 turistbesgg,
mio. kr.
Direkte og afledede be- 19,5 14,4 11,7
skaeftigelsesvirkninger i
arsvaerk
Virkning pa offentlige 1,8 1,3 1,1
finanser, mio. kr.4
a. Med denne afgraensning giver 1. mio. kr. til hoteller og restauranter en direkte og
afledet beskeftigelse pa 2,78 arsvark.
b. Med denne afgrensning giver 1. mio. kr. til hoteller og restauranter en direkte og
afledet beskeftigelse pa 2,05 arsvark.
c. Med denne afgraensning giver 1. mio. kr. til hoteller og restauranter en direkte og
afledet beskeftigelse pa 1,67 arsvark.
d. Det er lagt til grund, at forbedringen af de offentlige finanser er 90.000 kr. pr.

arsverk, idet det er forudsat, at de pagaldende ellers ville vere delvist beskeefti-
gede. Som det fremgér af tabel 2.2.1 gger turismen under denne forudsatning de
pagaldendes arsindkomst med 180.000 kr.

Det er imidlertid ikke kun de direkte og afledede konsekvenser af forskellene i
antallet af turister, der bgr indga i en bedgmmelse af alternativerne med hhv.
banelengder pa 1199 m og 1799m.

Som beskrevet i afsnit 3 er der realistiske muligheder for en meget betydelig
mineaktivitet i nerheden af Narsaq og Qaqortog ved Kvanefjeldet og/eller
Kringlerne. Safremt der etableres en sadan betydelig mineaktivitet i tilknytning
hertil, vil dette traekke i retning af en 1799m bane ved placering 3 og i @gvrigt
ogsa tale for placering 3, hvis der i fgrste omgang alene besluttes at anlagge en
1199m bane. Det er Transportkommissionens vurdering, at givet der bliver
etableret en betydelig mineaktivitet ved Kvanefjeldet, vil der blive etableret en
direkte forbindelse mellem Narsaq og Qaqortoq, som kan bruges i daglig pend-
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ling mellem de to byer. Ved placering 3 vil det blive en kombineret vej- og
feergeforbindelse, idet vejforbindelsen vil blive anlagt i tilknytning til vejfor-
bindelsen til lufthavnen. Denne forbindelse vil kun blive pa ca. 25 sgmil. Det er
endvidere oplyst over for kommissionen, at denne forbindelse nasten aldrig er
plaget af storis. Det er ikke blot i relation til arbejde, at de to byer sa vil smelte
sammen, men ogsa i forbindelse med andre forhold, bl.a. uddannelse. Qaqortoq
er Sydgrgnlands centrale uddannelsesby med gymnasium og handelsskole, og i
Narsaq er levnedsmiddelskolen, Inuili beliggende.

I de overvejelser, der fra politisk side ma ggres, er det relevant at inddrage, at
trafikforholdene og erhvervsforholdene i det hele taget er blevet forringet i
Sydgrgnland i de senere ar. Senest er dette blevet dokumenteret i en omfattende
rapport til kommune Kujalleq udarbejdet af Greenland Venture A/S.*

I denne rapport anfgres bl.a. en raekke indikatorer pa den relative tilbagegang,
der i flere ar har praeeget regionen, og som maske endda er forsterket i de sene-
ste ar:

tilbagegang for fiskeri og fiskeindustri,
- fa store virksomheder, der ledes fra regionen,

- fortsat tilbagegang i befolkningsandelen og helt siden 1990 et absolut fal-
dende befolkningstal

- relativt mange fgrtidspensionister, hele 10 pct. af den potentielle arbejds-
styrke, dvs. alle mellem 15-62 ar, er saledes i dag fgrtidspensionister.

Der er flere indikationer af, at tilbagegangen pa det seneste er blevet forsterket
1 Sydgrgnland. Dette skyldes ikke alene de forringelser i trafikbetjeningen, der
har ramt regionen, men ogsa de negative konsekvenser af finanskrisen. Her skal
primert fremhaves de @ndringer, der har manifesteret sig pa trafikomradet og
de indikationer heraf, der ogsa kan spores pa turistomradet.

Flypriserne pa Danmarksforbindelsen blev i 2008 forhgjet med ca. 30 pct. Ef-
fekten heraf antages forst og fremmest at vaere slaet igennem i 2009, idet man-
ge turistrejser 1 2008 var forudbestilt inden prisstigningen. Kombineret med
fglgerne af finanskrisen har dette betydet markant mindre sggning til regionens
hoteller o. lign. Antallet af overnatningsdggn faldt saledes med over 25 pct. pa
savel Hotel Narsarsuaq som Vandrehjem Narsarsuaq.” Der er saledes indikati-
oner af, at Sydgrgnland har mattet notere en stgrre tilbagegang end resten af
Grgnland. Hvor stort dette relative tilbageslag er, kan imidlertid endnu ikke op-
gores, da der kun foreligger officiel overnatningsstatistik for hele landet frem til
og med 2008, jf. tabel 3.2.7.

** Greenland Venture 2009. Kommune Kujalleq — Vilkir for udvikling. Oktober 2009.

¥ Ogsa turistoperatgrer melder om markante tilbagegange i antallet af turister udefra, lige-
som der er eksempler pa, at operatgrer har opgivet bestemte destinationer begrundet i tra-
fikforhold.
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Trafikstrukturens
konsekvenser

Selvom der er mange enestaende turistattraktioner i Sydgrgnland, betyder de fa
og relativt kostbare atlantforbindelser i kombination med manglende kapacitet i
distriktsbeflyvningen med helikopter — der i @vrigt som al helikoptertrafik er
kostbar — at turismen ikke udvikles. I tilknytning hertil er Transportkommissio-
nen gjort opmerksom pa:

- at turister ofte ma valge mellem alene et ophold pa enten 3 eller 14 dage,

- at hotellerne mister konferencer, seminarer o. lign. grundet manglende fre-
kvens i trafikbetjeningen,

- at der er eksempler pa, at et kort mgde vil kunne udlgse en samlet rejsetid
pa op til en uge eller mere.

Det er saledes ikke blot for ferieturister, at der er noteret tilbagegang.

Hvis en ny lufthavn kan bidrage til ny erhvervsdynamik i Sydgrgnland, bgr
konsekvenserne heraf — ikke mindst pa ovenstaende baggrund — inddrages i
overvejelserne. I den sammenh@ng skal henvises til tabel 2.2.1, hvor det er illu-
streret, hvor negative konsekvenser en darlig erhvervsudvikling og beskaftigel-
sesudvikling har for de offentlige finanser.

Noget andet er, om en gget turisme er tilstrekkelig til at give regionen en til-
strekkelig dynamisk udvikling. Det er neppe sandsynligt. Men safremt mine-
aktiviteterne udvides betydeligt, bl.a. i relation til mulighederne ved Kvanefjel-
det og/eller Kringlerne, far regionen et helt anderledes og forbedret udviklings-
perspektiv. Indtil videre er det kun guldminen Nalunaq, der er aktiv. Guldmi-
nen har en sa beskeden stgrrelse, at den iser er af lokal betydning.

5.7 Opsummering

Det blev i afsnit 1 fremhavet, at den ovenfor presenterede forelgbige analyse
af en eventuel flytning af den centrale lufthavn i Sydgrgnland fra Narsarsuagq til
Qagortoq primert tjener til at redeggre for de principper, som Transportkom-
missionen vil anlegge i sine analyser af den fremtidige udformning af trafikin-
frastruktur med udgangspunkt i trafikmodellen.

Der tilbagestar saledes bl.a. fglgende vesentlige elementer, for der evt. kan
drages konklusioner:

- indretningen af lokaltrafikken i Sydgrgnland skal integreres, herunder
ogsa anleg af evt. grusbaner,

- SAR-opgaver og opgaver i relation til istjeneste skal inddrages,

- de beregnede fordele/ulemper af trafikomlegninger skal nermere for-
deles mellem operatgrer, brugere og samfundet, idet omkostningsfor-
skydninger bgr medfgre prisendringer, ligesom det vil vare tilfeldet
med en @ndret konkurrencesituation. Dette betyder endvidere, at de
beregnede skatteforvridningstab/-gevinster vil blive pavirket,

- Fremtiden for den kystlange rute, som p.t. betjenes af Arctic Umiaq
Line, skal inddrages.



Scenariepapir, 21. maj 2010 64 /78

- Konsekvenser for skibstrafikken af, at lufthavnen i Narsarsuaq ned-
legges
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Umiddelbare gkonomiske konsekvenser af en flything af Syd-
gronlands centrale lufthavn fra Narsarsuagq til Qaqortoq

En eventuel flytning af Sydgrgnlands centrale lufthavn fra Narsarsuaq til Qa-
gortoq vil udlgse en rekke umiddelbare gkonomiske konsekvenser.

I den fplgende gennemgang heraf sondres mellem engangsposter og lgbende
poster. Fgrst redeggres for engangsposterne, herunder ngdvendige anlegsinve-
steringer, og derefter for de lgbende poster.

Anlaegsomkostninger og andre engangsudgifter

Transportkommissionen har taget udgangspunkt i tidligere overslag over de
estimerede anl&gsomkostninger ved de relevante fire placeringer af en lufthavn
i Qagortoq, idet disse dog er opjusteret til forventet prisniveau. Der er udarbej-
det anlaegsoverslag pa forskellige baneplaceringer og stgrrelser i 2000, 2002 og
2004. 12008 blev disse overslag endvidere ajourfert, jf. skema 1.

Skema 1. Anlaegsomkostninger for baneprojekter ved Qaqortoq

Lokal lufthavn:
780 m/ Grus/ 1: 75 mio. kr. (07.2000) => 103 mio. kr. (07.2008)
780 m / Grus / 2: 85 mio. kr. (07.2000) => 112 mio. kr. (07.2008)

Regional lufthavn:

799 m / Asfalt / 1:

177 mio. kr. (07.2000) => 242 mio. kr. (07.2008)

799 m / Asfalt / 2:

192 mio. kr. (07.2000) => 262 mio. kr. (07.2008)

1199 m / Asfalt/ 1:

217 mio. kr. (07.2002) => 286 mio. kr. (07.2008)

1199 m / Asfalt / 2: 240 mio. kr. (07.2002) => 316 mio. kr. (07.2008)
1199 m / Asfalt / 3: 407 mio. kr. (07.2004) => 509 mio. kr. (07.2008)
1199 m / Asfalt/ 5: 250 mio. kr. (07.2002) => 329 mio. kr. (07.2008)
Stgrre lufthavn:

1799 m / Asfalt / 3: 947 mio. kr. (07.2004) => 1.184 mio. kr. (07.2008)

Anm.: Tabellen ovenfor er taget direkte fra den angivne kilde. Arstallet i parentes efter fgrste belgb
angiver det originale estimats prisniveau. Alle priserne er efterfglgende fremskrevet til 2008 i kilden
som det fremgar af tabellen.

Overslagene er yderligere fremskrevet til 2010 priser i denne analyse. For 1199m banen ved placering
3 med et anlegsoverslag pa 509 mio. kr. udtrykt i 2008-priser fas et overslag pa 534 mio. kr. i 2010-
priser.

Nér der til trods herfor er anfgrt et samlet NNV belgb pa 641 mio. kr. i tabel 5.4.3, heenger det sam-
men med, at der er tillagt yderligere anlaegsudgifter til dette belgb. Desuden er anlegsomkostningerne
antaget fordelt ligeligt over 2 ar (2011 og 2012) og tilbageskrevet til 2010, hvilket er forklaringen pa,
at belgbet pa 509 mio. kr. ikke kan genfindes direkte i tabel 5.4.3.

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

I forbindelse med fremskrivninger af de forskellige overslag, er der ikke taget hensyn til eventuelt nye
myndighedskrav og teknologier, ligesom der kan forekomme forskellige detaljeringsniveauer de for

angivne overslag.
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Der er forskellig usikkerhed pa anlegsoverslagene alt efter typen af overslag.
Transportkommissionen har valgt at tage hgjde for dette ved at gennemfgre fgl-
somhedsvurderinger pa stgrrelsen af anlegsomkostningerne, jf. afsnit 5.5.

Det skal fremhaves, at anlegsestimaterne i skema 1 indeholder samtlige pri-
mere omkostninger til at etablere en ny lufthavn inklusiv omkostningerne til
etablering af en asfaltvej fra lufthavnen til byen. Der er dog ikke indregnet om-
kostninger til anleggelse af nye hangarer. Der henvises til rapporten "Luft-
havnsudbygning - Status 2008" for en n@rmere specifikation af komponenterne
i de anfgrte omkostninger.

Som det fremgar af tabel 1, er anleegsomkostningerne til selve lufthavnen sale-
des afgrenset anslaet til hhv. 534 mio. kr. og 1.243 mio. kr. ved en 1199m og
en1799m bane i Qaqortoq. Hertil kommer en raekke andre engangsposter som
beskrevet nedenfor.

Det er vurderet, at operatgren vil have behov for hangarplads i Qaqortoq. GLV
har pa anmodning estimeret omkostningerne til anleeggelse af en hangar, som
kan rumme savel en Dash7/Dash8 som en helikopter, samt med plads til vaerk-
sted, lager mv. For en bygning med et bruttoetageareal pa 1.400 m” og skgnnet
pris pa 18.000 kr. pr m? (prisniveau 07.2008) er det ansliet, at de samlede an-
legsomkostninger (inkl. udstyr mm) vil udggre 30 mio. kr. (prisniveau
07.2008), svarende til 31,5 mio. kr. i 2010-prisniveau.

Da eksemplet vedrgrer en flytning af en lufthavn, er der noget af udstyret og
materiellet fra Narsarsuaq, der kan flyttes til den nye lufthavn ved Qaqortoq.
Det udstyr, som potentielt vil kunne flyttes, omfatter brandmateriel, kommuni-
kationsudstyr mv. Der er ikke lavet nogen pracis opggrelse af, hvor meget ma-
teriel, der vil kunne flyttes. Det er skgnnet, at der vil kunne genbruges materiel
til en vaerdi af 10 mio. kr. (eget skgn efter samtale med Mittarfeqarfiit).

Ved nedleggelse af lufthavnen i Narsarsuaq er det forudsat, at alle bygninger,
installationer og anlag over jorden fjernes. Selve banen, veje, havnen og ned-
gravede ledninger og kabler forudsattes at blive liggende. Nedlukningen inklu-
derer desuden en miljgoprydning med fjernelse af olieprodukter og kemikalier.

Omkostningerne til nedlukning af Narsarsuaq under disse foruds@tninger er
tidligere estimeret til 17 mio. kr., jf. rapporten GLV 2000: "Supplerende luft-
havnsudbygning, anlegsbeskrivelse og overslag". Ved en simpel fremskrivning
til samme prisniveau, som for fremskrivningerne i forbindelse med statusrap-
porten "Lufthavnsudbygning, Status 2008" vil overslaget udggre 23 mio. kr.
(prisniveau 07.2008). For at tage hgjde for prisudviklingen frem til i dag er ned-
lukningsomkostningerne dog estimeret til 24 mio. kr. (i 2010-prisniveau).

Luftfartsmyndighederne (SLV) forventes i de kommende ar at stille krav om
etablering af sikkerhedszoner. Det er her forudsat, at SLV accepterer minima pa
90 x 90 m ved baneenderne i Narsarsuaq. Disse sakaldte "Rear End Safety Are-
as" (RESA) betyder, at der i Narsarsuaqgs sydvestlige ende (for enden af bane
25) skal etableres en ny sikkerhedszone i fuld udstrekning (90x90m), mens der
i den nordgstlige ende (for enden af bane 07) mangler en del opfyldning og ter-
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renregulering samt flytning af hegn og vej for at kunne opfylde minimumskra-
vet for en 90x90m sikkerhedszone. GLV har oplyst, at det skgnnes, at vej og
hegn skal omlaegges over en streekning pa knap 200 m, og at der skal tilfgres
25.000 - 30.000 m® fyld og reguleres et areal pa ca. 5.000 m*>. GLV har estime-
ret, at omkostningerne hertil vil udggre 5 mio. kr. (prisniveau 07.2008), svaren-
de til 5,2 mio kr. 1 2010-prisniveau.

I Qaqortoq vil sikkerhedszoner (RESA) ikke vere aktuelt ved en 1199m bane,
da dette kun er pakravet ved baner med kodeciffer 3 og 4, dvs. ved baneleng-
der pa 1200 m og derover. I anlegsoverslaget for en atlantlufthavn i Qaqortoq
med en 1799m bane er omkostningerne til RESA allerede medregnet, idet om-
kostningerne til en 90 x 90 m sikkerhedszone er medtaget. Ved flytningen af
Sydgrgnlands centrale lufthavn fra Narsarsuaq til Qaqortoq vil omkostninger til
etablering af disse sikkerhedszoner i Narsarsuaq derfor kunne spares, hvorfor
dette belgb skal indga i beregningerne af de gkonomiske konsekvenser.

Nar Narsarsuaq lukkes skal befolkningen flyttes til Qaqortoq eller andre byer.
Dette vil vere forbundet med ekstra omkostninger i form af bygning af nye bo-
liger og infrastruktur. Disse omkostninger er vanskelige at estimere, fordi de
bl.a. ath@nger af muligheden for at benytte allerede eksisterende boliger og in-
frastruktur.

Der bor i dag ca. 160 i Narsarsuaq®*. Det er antaget, at alle flyttes til Qaqortoq
og vil have brug for genhusning, selvom nogen i praksis formentlig enten vil
blive i Narsarsuaq eller finde ophold andre steder.

Med et gennemsnitligt antal personer pr. hus pa 2,5 og en gns. pris pa 1,5 mio.
pr. hus er omkostningerne til genhusningen beregnet til 96 mio. kr.”” Dette be-
Igb er forhgjet med 10 mio. kr. til opbygning af institutioner og anden infra-
struktur, saledes at de totale omkostninger er estimeret til 106 mio. kr.

Tabel 1 giver en sammenfattende oversigt over de medtagne engangsposter i
tilknytning til en eventuel flytning af lufthavnen i Narsarsuaq til Qaqgortoq.

** Kilde: Grgnlands Statistik

25 Det antages, at husene i gennemsnit er 100 m’, og at den gennemsnitlige m>-pris er
15.000 kr. baseret pa oplysninger fra Kommune Kujallegs tekniske chef i Qaqortoq [boliger
i stgrrelsen 80-105 m? for ca. 14-18.000 kr. pr. m2.]
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Tabel 1. Samlet oversigt over engangsposter i forbindelse med flytning af
lufthavnen i Narsarsuaq til Qaqortoq

mio. kr. 1199m (placering 3) 1799m

Anle®gsomkostninger ny bane 534 1.243
(inkl. fglgeinvesteringer i in-
frastruktur ekskl. hangar)

Hangar 31,5 31,5

Besparelser fra materiel som -10 -10

overfgres fra Narsarsuaq

Nedlukningsomkostninger 24 24
Sikkerhedszoner (RESA) -5,2 -5,2
Nye boliger og infrastruktur for 106 106
befolkning som flyttes

Total 681 1.389

Anm.: Det forudsettes, at der aftholdes vedligeholdelsesomkostninger pa et niveau, som sikrer, at
infrastrukturen opretholdes i driftbar stand. I den samfundsgkonomiske analyse er der derfor indreg-
net en restverdi i analyseperiodens slutning, som svarer til investeringernes stgrrelse. Der er dog kun

indregnet en restvardi for selve anlegsomkostningen af den nye bane og ikke af de gvrige elementer.

Som det fremgar af tabel 1, udggr de samlede netto-investeringsomkostninger
for flytningen af lufthavnen fra Narsarsuaq til Qaqortoq 681 mio. kr. og 1.389
mio. kr. for hhv. en 1199m bane og en 1799m bane ved Qaqortoq. Nar der til
trods herfor er anfgrt et samlet NNV belgb til anleegsomkostninger pa 641 mio.
kr. i tabel 5.4.3 for varianten med 1199m bane, h&enger det sammen med, at
anleegsomkostningerne er antaget fordelt ligeligt over 2 ar (2011 og 2012) og
tilbageskrevet til 2010.

Lebende poster

Nedlukningen af lufthavnen i Narsarsuaq vil medfgre arlige besparelser i drifts-
og vedligeholdelsesomkostningerne til denne bane. Til gengeld vil den ny bane
i Qaqgortoq vere forbundet med andre drifts- og vedligeholdelsesomkostninger,
som igen ath@nger af banens lengde. Disse besparelser og omkostninger er
estimeret pa basis af oplysninger fra Mittarfeqarfiit.

Det er vigtigt at bemarke, at lufthavnsafgifter er inkluderet i billetpriserne og
saledes indgar direkte i trafikmodellens beregninger af @ndringer i operatgrer-
nes billetindteegter og i brugernes @ndrede billetudgifter. ndringerne i ind-
teegter i form af lufthavnsafgifter er saledes som udgangspunkt ikke med i op-
ggrelsen nedenfor, men indgar i den samlede samfundsgkonomiske vurdering i
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eksempelvis tabel 5.4.3. Dog er @ndringen i ETOPS®® mm., som ikke omfattes
af trafikmodellen opgjort og medtaget nedenfor.

Mittarfeqarfiit har leveret oplysningerne om de arlige drifts- og vedligeholdel-
sesomkostninger samt indtegter i forbindelse med deres aktiviteter i Narsarsu-

aq”’. Oplysningerne er opsplittet pd "Adm./Tek. afdelinger”, "lufthavnen"," el,
vand og varme" og "Hotel Narsarsuaq".

Nar der ses bort fra hotellet (behandles nedenfor) kan de samlede driftsomkost-
ninger eksklusiv vareforbrug (som i vidt omfang er brendstof som videresel-
ges til flyselskaber) opggres til 28,3 mio. kr. Dette belgb er summen af omkost-
ningerne til selve lufthavnen, adm. og teknik samt til el, vand og varme og er
eksklusiv fordelte fellesomkostninger, som ikke skgnnes sparet. Det er derfor
alene omkostninger pa 28,3 mio. kr. som skgnnes at blive sparet ved nedluk-
ningen af Narsarsuagq.

En ny lufthavn ved Qaqortoq pa 1199m forventes at blive anlagt efter samme
koncept som de senest anlagte regionale lufthavne i Grgnland, hvoraf de fleste
er forberedt til en forleengelse til 1199m. Der findes i dag ingen lufthavne pa
1199m, som er direkte sammenlignelige med henblik pa at vurdere driftsom-
kostningerne for en 1199m bane i Qaqortoq.

Mittarfeqarfiit har oplyst, at de samlede driftsomkostninger eksklusiv varefor-
brug til selve lufthavnen i dag udggr ca. 11,3 mio. kr. for Narsarsuaq. Det vur-
deres af Mittarfeqarfiit, at disse omkostninger vil vare ca. 3 mio. kr. hgjere ved
en ny 1799m bane i Qaqortoq. Ved en bane pa 1199m vil driftsomkostningerne
stort set veere pa niveau som i dag. Baseret pa sammenligninger med omkost-
ningerne for andre baner (Nuuk, Ilulissat, Maniitsoq) er det imidlertid sammen
med Mittarfeqarfiit skgnsmassigt vurderet, at omkostningerne vil vaere ca. 1
mio. mindre.

Udover besparelserne til selve lufthavnen vil der vare udgifter til el, vand og
varme, mens udgifterne til administration og teknik vil kunne spares, fordi disse
faciliteter allerede er til stede i Qaqortoq. Udgifterne til el, vand og varme ud-
gjorde 1 Narsarsuaq 3,2 mio. kr. i 2009 og vurderes at ville vaere uendrede i

Qagortogq.

Pa denne baggrund kan de samlede omkostninger til lufthavnen, administration
og teknik samt til el, vand og varme opggres til hhv. 13,5 mio. kr. for 1199m
bane (11,3-1+3,2) og 17,5 mio. kr. for en 1799m bane (11,3+3+3,2).

Driftsomkostningerne til hotellet i Narsarsuaq modsvares i dag ikke af tilsva-
rende indtegter. I 2009 var der ifglge Mittarfeqarfiit en omsatning pa 14,5 mio.
kr. og et tilhgrende driftsunderskud pa 2,4 mio. kr. Nedlukningen af hotellet
antages derfor at medfgre en driftsgkonomisk besparelse pa dette belgb.

0 ETOPS = Extended-range Twin-engine Operational Performance Standards
*7 Oplysninger fremsendt pr. mail af GLV d. 11. maj (trans30 Narsarsuaq 110510.doc og
Transport kommission NSSQ data 110510.xIs).
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Ved etableringen af lufthavnen ved Qaqortoq vil den eksisterende heliport blive
nedlagt, og omkostningerne hertil vil blive sparet, da helikoptertrafikken vil ske
direkte fra den ny lufthavn. Mittarfeqarfiit oplyser, at de arlige driftsomkost-
ninger til heliporten i Qaqortoq i dag udggr ca. 870.000 kr. pr. ar*®.

Denne omkostning er indregnet som en besparelse i begge varianter hhv.
1199m og 1799m bane.

I forbindelse med anleggelse af lufthavnen ved placering 3 skal der anlegges
en ca. 10 km lang asfaltvej. Omkostningerne hertil er indeholdt i anlegsom-
kostningerne, men der skal desuden afholdes arlige omkostninger til vedlige-
holdelse af vejen. Det er vurderet at koste 50.000 kr. pr. km. pr ar i vedligehold.
Dette estimat gzlder for en asfaltvej i kystklima®® dvs. i alt 500.000 kr./ar for
placering 3 (omkostningerne er mindre til de gvrige placeringer hvor vejen til
lufthavnen fra byen er kortere).

Mittarfeqarfiit vil miste indtagter i form af afgifter hvis man laver en kortere
1199m bane i Qaqortoq, da dette vil betyde bortfald af ETOPS abningsafgifter
og fergeflysbidrag som ikke le@ngere vil vere mulig. Indtegterne udgjorde i
2009 ifglge oplysninger fra Mittarfeqarfiit i alt ca. 3,5 mio. kr.

Disse indtegter bortfalder ikke ved en ny 1799m bane i Qaqortoq, da denne
service fortsat vil vere mulig at opretholde.

Safremt lufthavnen i Narsarsuaq nedlukkes, vil en rekke kommunale service-
ydelser falde bort. Det vedrgrer f.eks. administration, bgrnehavner, skoledrift,
renovation mv. De tilsvarende serviceydelser skal tilbydes befolkningen i Qa-
qortoq eller andre steder Pa grund af smadriftsulemper i Narsarsuaq er det
skgnnet, at dette vil give besparelser i de kommunale udgifter.

KANUKOKA har oplyst, at det samlede kommunale budget for udgifter til
Narsarsuaq i 2010 udggr ca. 3,5 mio. kr.

Det er her antaget, at 30 pct. heraf vil kunne spares, nar aktiviteter flyttes til
Qagortoq. Dette svarer til en besparelse pa ca. 1 mio. kr. om aret.

Udover de kommunale udgifter kan der vere udgifter, som Selvstyret atholder
og som ogsa bortfalder (havnedrift, sygeplejestation mv). Disse er ikke med-
regnet i analysen.

* Kilde: Data sendt pr. e-mail fra Mittarfeqarfiit (Transport kommission NSSQ data
290410.xls)

* Estimeret pa baggrund af en rapport om en vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag, Sisi-
miut Kommune, 2003, side 32 samt "Winter Maintenance Practice in the Northern Periphe-
ry", ROADEX SUB PROJECT B PHASE I, 2001.
http://www.roadex.org/Publications/docs-R/roadexspbsummary0111.pdf
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Tabel 2 giver en sammenfattende oversigt over de arlige indtagts-/udgifts-
@ndringer, der indgér i transportkommissionens forelgbige beregninger af de
gkonomiske konsekvenser af en evt. flytning af lufthavnen i Sydgrgnland fra
Narsarsuaq til Qaqortoq.

Tabel 2. Oversigt over de arlige zendringer i indtaegter og udgifter ved en
evt. flytning af lufthavnen fra Narsarsuaq til Qaqortoq

mio. Kr. pr. ar 1199m (placering 3) 1799m
Sparede drifts- og vedligeholdelsesudgifter i 28,3 28,3
Narsarsuaq

Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger ved -13,5 -17,5

en ny bane i Qaqortoq

Besparelse ved nedlukning af hotel 2.4 2,4

Sparede drifts- og vedligeholdelsesudgifter til 0,87 0,87
heliporten i Qaqortoq

Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger af ny -0,5 -0,5
vejforbindelse

Mistede dbningsafgifter mm. -3,5 0
Besparelser pa de kommunale udgifter 1.0 1,0
Total 15,1 14,6

Som det fremgar af tabel 2, udggr de arlige @ndringer i nettodriftsudgifterne i
tilknytning til en flytning af lufthavnen fra Narsarsuaq til Qaqortoq en arlig be-
sparelse pa 15,1 mio. kr. for en 1199m bane og pa 14,6 mio. kr. pr. ar for en
1799m bane — altsa stort set samme belgb.
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Teknologisk og klimatisk udvikling

For savel fly som skibe er der serlige krav til trafikering af ruter, lufthavne og
havne i det grgnlandske omrade. Den teknologiske udvikling indenfor trans-
portmateriel vil dog kun i meget begrenset omfang kunne @ndre herpa.

Skibe
Det er netop besluttet at indkgbe 3 nye bygdeskibe til indsattelse i ar 2012.
Denne praemis vil Transportkommissionen laegge til grund i sit arbejde.

Det er ikke kommissionens opfattelse, at der vil ske vasentlige teknologiske
landvindinger pa skibssiden, som grundlaggende vil kunne pavirke maden man
sejler pa.

Ifplge Royal Arctic Line vil man i de kommende ar anskaffe to nye og stgrre
Atlantskibe samt en nyt skib i Mary-klassen. Sidstn@vnte vil — is@r af hensyn
til mulighederne for ud chartring af skibet til bl.a. Antarktis — fa en aftagelig
helikopterplatform samt et ekstra dak til passagerer. Fleksible skibe, der enkelt
kan omstilles til brug til mange forskellige formal, vil sandsynligvis bedre kun-
ne udnyttes i de lavt trafikerede perioder.

Fastvingede fly

Fastvingede fly skal bedst muligt kunne servicere de 13 eksisterende grgnland-
ske lufthavne under hensyntagen til det arktiske klima, de geografiske forhold,
infrastrukturen, de store afstande og de eksisterende banelengder.

Trenden i udviklingen gar mod fly med stgrre kapacitet (flere seder) fra de ek-
sisterende leverandgrer. Bade Bombardier og ATR har i sine langtidsprognoser
set en tydelig trend pa nedgang i bestillinger af fly med en kapacitet pa 20-60
seder. Regionale flyselskabers gnsker om gget kapacitet og gnsker om at redu-
cere ’per-seat cost” har fgrt til, at prognoserne for efterspgrgslen indikerer en
mere end halvering over en 20-arig periode fra 2008-2028.

Udviklingen af flytyper er ogsa steerkt pavirket af at mindske CO, udslip gen-
nem mindsket braendstofforbrug ved hjelp af nye motortyper, nye materialer,
som reducerer vegten af flyet, samt af @ndringer i det aerodynamiske design
for at reducere luftmodstanden (drag). Ved mindsket braendstofforbrug giver
dette en positiv effekt pa flyselskabernes omkostninger, som i dag udggr en stor
del af driftsomkostningerne.

Nedenfor er kort beskrevet, hvordan udviklingen er i mindre fly fra 6 flyprodu-
center:

Airbus
Airbus har i sit program ikke et fly i 30-60 s@der segmentet. A318 er i dag den
mindste model, som har en kapacitet pa 100+ szder.

Boeing
Boeing har i sit program ikke et fly i 30-60 s@der segmentet. Boeing 737-600
er i dag den mindste model, som har en kapacitet pa 100+ sader.
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Bombardier

Bombardier har i sit program turboprop maskinen DHC-8 Q400 med en kapaci-
tet pa 68-78 passagerer, og som er i produktion i dag. Q400 anvendes i dag af
blandt andet Widerge i Norge. Den har en maksimal rekkevidde pa
2522km/1362nm. Maskinen er ikke velegnet til de korte baner i Grgnland.

Udover Q400 findes der DHC-8 100/200/300, som imidlertid alle er udgaet af
produktion, men som stadig er tilgeengelige pa brugtmarkedet, og som fortsat
supporteres af Bombardier. For DHC-8 100-typen (som der er produceret 299
fly af) er Bombardier i gang med at udvikle et Extended Service Program, som
vil kunne forlenge “levetiden” for disse med 10-15 ar. Behovet for udskiftning
af DHC-8 100 udskydes dermed mange ar frem i tiden.

Programmet bestar blandt andet af ”Structural life extension & maintenance
programme revision”, som skal certificeres. Widerge i Norge er forste kunde
for dette nye program.

ATR

ATR har i sit program turboprop maskinerne ATR 42-500 med en kapacitet pa
50 passagerer og ATR 72-500 med en kapacitet pa 70 passagerer. Begge flyty-
per er i produktion i dag.

Viking Air Ltd., Canada
Viking Air Ltd., Canada har overtaget licenserne til produktion af DHC-1 til
DHC-7 fly fra Bombardier.

Viking har genoptaget produktionen af DHC-6 “Twin Otter ” i en ny version,
Series 400, grundet stor efterspgrgsel af denne flytype i markedet med kapacitet
pa op til 19 passagerer og STOL egenskaber.

Ved udgangen af marts 2010 havde Viking Air stdende ordrer pa 50+ fly af
denne type til kunder inden for flere segmenter fra passagerflyvninger til kyst-
overvagning og SAR. Air Greenland har i dag 2 DHC-6 Twin Otter fly af @ldre
version i sin flyflade.

RUAG Aerospace Services, Schweiz

RUAG Aerospace Services, Schweiz overtog licensen til produktion af Dornier
228 og har genoptaget produktionen af denne flytype i ny version Dornier
228NG (New Generatio med en kapacitet pa op til 19 passagerer og STOL
egenskaber.

Ved udgangen af januar 2010 havde RUAG Aerospace Services staende ordrer
pa 12 fly af denne type. Lufttransport A/S i Norge er fgrste kunde i Europa til
den nye version af Dornier 228NG, der skal anvendes til transport af gods og
passager pa Svalbard sammen med de 2 eksisterende Dornier 228 af tidligere
version, der er i brug i dag.

Baseret pa prognoser for udviklingen af flytyper og det, som sker med de eksi-
sterende flytyper med hensyn til nye service programmer og tilgang af reserve-
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dele, sa vil eksisterende flytyper kunne anvendes i 10-15 ar fremover med de
eksisterende begraensninger, der er for de anvendte flytyper.

Med den udvikling, der sker i retning mod stgrre fly uden STOL kapacitet, vil
det fa betydning for trafikafviklingen over tid i Grgnland for de landingsbaner,
der er etableret som kortbane med kun 799m, da DHC-8 modellerne krever
leengere baner for at kunne operere uden veasentlige restriktioner. Om 10-15 ar
vil man séaledes kunne sta i en situation, hvor man kun kan operere med helt
sma fly eller med stgrre fly som af vegtmessige arsager ikke kan fyldes op
med hverken passagerer eller fragt. Denne problemstilling er relevant i forhold
til alle baner undtagen Kangerlussuaq, Narsarsuaq, Kulusuk og Nerlerit Inaat.

Produktion af flytyper til mindre end 20 passagerer (DHC-6 Twin Otter og
Dornier 228NG) er i fremgang og udviklingen er positiv i dette marked. De vil
kunne erstatte eksisterende fly anvendt til samme segment.

Herunder er sammenh@ngen mellem banelengder, mulige flytyper og maksi-
mal rekkevidde anfgrt for en rekke banelengder og flytyper.
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Anm.: Hvor der er anfgrt " med begra@nsninger" vil enten maksimal rekkevidde, antal passagerer

og/eller fragtmangden skulle reduceres. Begrensningerne athenger desuden af de konkrete vejrfor-
hold.

Kilder: "Opdateret delrapport vedr. Beflyvningslogistik", Udarbejdet af Underarbejdsgruppen vedr.
beflyvningslogistik til Arbejdsgruppen om udvidelse af Ilulissat og Nuuk Lufthavn og Havn, 2006.
Flight Global, www.flightglobal.com, 8. april 2008 samt magasinet "Flight International”, 3-9. no-
vember 2009.
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Helikoptere

Udviklingen af helikoptertyper anvendt i Grgnland er nart knyttet sammen med
etableringen af heliporte, som blev pabegyndt i 1965, og senere hen etablerin-
gen af helistops.

Beflyvningen af de forste anlagte heliporte blev udfgrt med S-61 helikoptere,
der kunne medtage op til 20 passagerer (og som fortsat benyttes i dag) og sene-
re hen tilkom der andre mindre helikoptertyper til andre formal (SAR- bered-
skab, charter og ambulance flyvninger).

Som fglge af den hastige udvikling i Grgnland i 1960’erne og 1970’erne steg
behovet for bade gods- og passagertransport, og da helikoptere er meget dyre i
drift, besluttede man gradvis at overga til beflyvning med fastvingede fly.

Der findes flere producenter af helikoptere pa verdensplan og trenden af udvik-
lingen gar mod ny teknologi, forbedret lgftekapacitet, ydeevne (range) og ha-
stighed. Af de stgrste helikopterleverandgrer kan navnes:

* AgustaWestland (Finmeccanica Company), der bl.a. producerer AW101
helikopteren, som er i brug for SAR beredskabet i Danmark samt AW139
helikopteren, som Air Greenland har 5 optioner pa at kgbe som aflgser for
S61.

* Bell Helicopters, der har produkter, som kapacitetsmessigt ligger i mel-
lemklasse med hensyn til antal passagerer. Bell Helicopters har ikke et
produkt, som har samme kapacitet som den nuvarende S61.

*  Sikorsky Aircraft Corporation producerer blandt andet S92 helikopteren og
S76 helikopter-serien. Kapacitetsmassig svarer S92 til S61, som i dag an-
vendes af Air Greenland.

*  Eurocopter producerer helikoptere, som kapacitetsmassig dekker op til 24
passagerer.

De navnte helikopterleverandgrer har alle produkter, som vil tilfredsstille de
krav, der stilles for at kunne operere under de operationelle forhold, der rader
for helikopterflyvninger i Grgnland. De vil ogsa alle kunne udfgre de samme
opgaver, som helikopterne benyttes til i dag, dvs. ruteflyvning, Search And
Rescue (SAR)-beredskab, charter- og ambulanceflyvninger.

Det har ikke vaeret muligt at tilvejebringe fremtidsvisioner 10-15 ar frem i tiden
fra helikopterleverandgrer. Men det er kommissionens opfattelse, at udviklin-
gen kun i meget begraenset omfang vil kunne @ndre pa den made, som helikop-
tere indgar i transportsystemet i dag.

Valg af helikoptertyper i fremtiden er ikke belagt med samme problematik som
ved valget af fastvingede fly, da @ndrede helikoptertyper ogsa i fremtiden kan
benytte de etablerede heliporte og helistops.
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En beslutning om fremtidens helikoptertyper vil blive et valg baseret pa kom-
mercielle og operationelle hensyn med henblik til hvilke krav, der stilles om-
kring ruteflyvning, SAR- beredskab, charter og ambulance flyvninger.

Klimatisk udvikling
Danmarks Meteorologiske Institut (DMI) har udarbejdet langsigtede modeller
for klima@ndringer.

Pa den meget lange bane frem mod ar 2080 kan der forventes voldsomme kli-
mandringer i Grgnland med et meget varmere og fugtigere klima, jevnfer
klimamodellerne for Grgnland pa DMI’s hjemmeside. Dette vil bl.a. kunne
medfgre en permanent dbning af Nordvestpassagen.

Nordvestpassagen vil fgre skibstrafikken op langs Grgnlands vestkyst og nord
om Canada. En sadan rute vil forkorte de hidtidige sgveje pa tvars af Atlanter-
havet og gennem Panamakanalen eller syd om Sydamerika til vestkysten af de
amerikanske kontinenter med op mod 4.000 km. Ruten vil ogsa vere et alterna-
tiv til sejlruterne mellem Europa og Japan, hvor man har anvendt Suez-kanalen.

En sadan abning, vil kunne have enorm betydning for den internationale skibs-
trafik og for Grgnland, f.eks. hvis man forstar at servicere de passerende skibe
med gode og effektive faciliteter i havnene.

En permanent abning af Nordvestpassagen ligger dog efter Transportkommis-
sionens opfattelse en sa lang arreekke ude i fremtiden, at det ikke er fundet rele-
vant direkte at inddrage uden i hensynet til fremtidig fleksibilitet af trafikinfra-
strukturen.

Indenfor en 20-25 ars periode, kan man forestille sig, at Diskobugten bliver
sejlbar hele aret. Dette vil medfgre, at passagertransporter vil kunne ske med
skib hele aret rundt. Endvidere vil fragtskibene kunne anlgbe byerne i bunden
af Disko Bugten uden risiko for at blive fanget af Vestisen, som i dag pludselig
kan lukke af mellem Diskogen og Aasiaat.



