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Forskere: Tag en teenkepause i
lufthavnsbyggeriet i Grenland

Det granlandske lufthavnsbyggeri har brug for 900 millioner kroner ekstra, og det burde give
anledning til en alvorlig teenkepause og yderligere gkonomisk redegarelse, inden man fortsztter,
skriver Kare Hendriksen, Birger Poppel og Ulrik Jargensen.
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68 procent af befolkningen bor steder med lufthavne, men da Grenland har 71 byer og bygder, er

starstedelen af bosteder uden direkte flyforbindelse, skriver forskerne. Foto: Kalaallit Airports

Ulrik Jagrgensen (forsker, DTU Byg), Birger Poppel (samfundsforsker,
Ilinniarfissuag/llisimatusarfik) og Kare Hendriksen (lektor, Center for Arktisk teknologi)

Dette indlaeg er alene udtryk for skribentens egen holdning. Alle indlzeg hos Altinget skal overholde
de presseetiske regler.

Den grgnlandske passagertransport er steerkt udfordret af dels det harde arktiske klima, dels de
meget store afstande og en spredt befolkning, hvor der ikke findes vejforbindelser mellem nogle
bosteder. Derfor har der gennem artier veeret debat om at forbedre transportinfrastrukturen med
fokus pa flytrafik.


https://www.altinget.dk/arktis

Aktuelt har Grgnland to civile internationale lufthavne, Kangerlussuaq (Sendre Stremfjord) og
Narsarsuaqg, der blev anlagt af USA under anden verdenskrig, og er placeret lagt fra kysten for at
sikre stabile og gode vejrforhold, mens starstedelen af byer og bygder, trods mere ustabilt vejr,
ligger ved kysten med adgang til havets levende ressourcer.

| takt med befolkningsvaeksten i Nuuk og den ggede turisme til specielt llulissat steg gnsket om en
direkte transatlantisk lufthavn i disse byer.

Kangerlussuaq har en vigtig funktion som international ngdlufthavn i kraft af sin placering pa de
centrale transatlantiske ruter, meget hgje regularitet og banelzengde, der muligger landing med store
jet. Derudover er der 11 indenrigslufthavne med korte baner, der kan handtere mindre propelfly.

68 procent af befolkningen bor steder med lufthavne, men da Grgnland har 71 byer og bygder, er
starstedelen af bosteder uden direkte flyforbindelse og betjenes med dyr helikopterbeflyvning eller
sejlads.

| takt med befolkningsvaeksten i Nuuk og den ggede turisme til specielt llulissat steg gnsket om en
direkte transatlantisk lufthavn i disse byer.

Specielt i Nuuk har der veeret en meget aktiv kreds af embedsmand og forretningsfolk med stor
rejseaktivitet, der har lobbyet for en atlantlufthavn. Pa grund af modstand fra resten af landet, der
bunder i leengere rejsetid og de mange vejrbetingede aflysninger, som en lufthavn i Nuuk vil
medfare, var det ikke politisk realistisk.

Derfor blev der som kompromis foreslaet en samlet 'Lufthavnspakke' med en atlantlufthavn i bade
Nuuk og lHulissat samt en regional lufthavn i Qagortoq i Sydgranland for at fa opbakning herfra.

Sveert at forudse konsekvenser ved nye lufthavne

Der har gennem arene veret udarbejdet flere analyser og redeggarelser, der skulle belyse fordele og
de skonomiske konsekvenser af at etablere to nye internationale lufthavne. Analyser der alle pa
hvert deres omrader er blevet kritiseret for at veere utilstraekkelige som beslutningsgrundlag.

Siden er der en reekke centrale forudsetninger, der har &ndret sig, hvilket yderligere udfordrer
beslutningsgrundlaget. Alle analyser bygger pa tre helt afgarende forudsaetninger:

1. At Kangerlussuaq nedleegges som international lufthavn. Besparelserne herved er en
forudsatning for, at Deloitte's samfundsgkonomiske analyse kan konkludere, at det er
samfundsgkonomisk fordelagtigt at etablere nye internationale lufthavne i Nuuk og lulissat.

2. Atden reducerede rejsetid for passagerer, iser til og fra Nuuk. kan medregnes som egentlige
samfundsgkonomiske besparelser med henvisning til, at det er geengs praksis ved analyser af
transportinvesteringer i de tet befolkede lande i Europa.

3. Atdet er meningsfuldt at se bort fra lufthavnenes 'regularitet’, der lidt forenklet kan
beskrives som den andel af flyvningerne, der kan gennemfares planmaessigt og uanset
vejrlig.



Kangerlussuag bliver

Den farste forudseetning, nedleeggelsen af Kangerlussuag, er borte, da det er besluttet at opretholde
Kangerlussuaq som international lufthavn. Besparelsen indgar i de seneste analyser med cirka 500
millioner kroner (i nutidsveerdi) svarende til 15 procent af de samlede anleegsomkostninger ved de
nye lufthavne.

Selv hvis driften af Kangerlussuaq helt skulle overga til den danske stat og forsvaret, kommer
lufthavnen til at indga i det granlandske lufthavnsnet, og den vil fortsat blive brugt til bade
udenrigs- og indenrigsflyvninger pa grund af den hgje regularitet. Passagerunderlaget for Nuuk og
lulissat bliver mindre, og det udfordrer gkonomien i de to nye atlantlufthavne.

Den anden forudsatning: At indregne reduceret rejsetid som en samfundsmaessig besparelse er i sig
selv tvivisom i en grenlandsk sammenhzang. For bade Nuuk og Ilulissat vil rejsetiden ved direkte
atlantflyvninger typisk blive reduceret med cirka tre til fire timer.

Men for langt de fleste vil rejsen til eller fra Danmark under alle omsteendigheder 'koste' en dag,
fordi det er begranset, hvad man ville kunne na af arbejde eller andre aktiviteter, der skaber
gkonomisk verdi pa rejsedagen, selvom den bliver nogle timer kortere. Tidsbesparelsen regnes
imidlertid som en samfundsmaessig gevinst uanset den rejsendes alder og beskaftigelse.

Ingen tidsbesparelser at hente i Grgnland

Herved afskiller situationen i Grgnland sig fra gengse transportanalyser i Europa, hvor flytiden er
kortere, og rejsetiden for mange passagerer kan omszttes til besparelser, fordi man med kortere
rejsetid fortsat kan na at bruge en del af arbejdsdagen til arbejde.

Spergsmalet er, om forsinkelser og aflysninger er en starre eller mindre samfundsgkonomisk udgift
end reduceret rejsetid?

Det er fair nok at tale om en ulempe for passagerne ved flyskift og leengere transporttid, men det
begrunder ikke starrelsen pa de 'besparelser’, der i analyserne er opgjort til at veere i samme
starrelsesorden som selve lufthavnsinvesteringen.

Derimod er der ingen af de hidtidige analyser, der indregner regulariteten og dermed den tid, timer
eller dage, som forsinkelser og aflysninger medfarer. For Nuuk forventes det, at forsinkelser eller
aflysninger vil omfatte mindst fem procent af flyvningerne.

Det svarer til mindst 17 dage arligt. Det spgrgsmal, der ikke er belyst, er, om forsinkelser og
aflysninger er en starre eller mindre samfundsgkonomisk udgift end reduceret rejsetid?

Der er heller ingen af analyserne, der medregner de samfundsgkonomiske konsekvenser af leengere
rejsetid for dem, der skal videre til andre destinationer. Hvad betyder det for den samlede
reducerede rejsetid? Og hvad er de samfundsgkonomiske konsekvenser af de betydeligt flere
forsinkelser og aflysninger, der vil opsta for resten af kysten, nar atlantflyvningen gar til Nuuk og
lulissat?



Turismen er begranset af hensyn til naturen
Et andet hovedargument for atlantlufthavne i Nuuk og llulissat er udviklingen af turismen.

Flere har peget p4, at llulissat med de nye hoteller, der er ved at blive bygget, er ved at na
smertegraensen for, hvor mange turister byen og naturen omkring Isfjorden kan bare. Derfor er det
vigtigt, at turisterne har gode muligheder for at komme videre til andre destinationer i
Nordgrenland, der har store turismepotentialer.

Men her mangler den ngdvendige infrastruktur. | forhold til Nuuk er det ngdvendigt at spgrge, om
der ikke er andre destinationer, der trods alt har et starre turismepotentiale?

Pa grund af corona-pandemien ligger den internationale turisme stort set stille, og flere analyser
peger pa, at der vil ga flere ar, far turismen for alvor kommer i gang igen. Hvor lang tid skal der sa
ga, far de nye atlantlufthavne med den corona-skabte usikkerhed vil vaere en gkonomisk fordel for
samfundet?

De store flyvebaner er tvivisomme
Selv uden corona-pandemien er der mange usikkerhedsfaktorer, som blandt andet skyldes, at de
hidtidige analyser har vearet baseret pa et mangelfuldt grundlag.

Det eneste, der med sikkerhed kan siges pa baggrund af hidtidige analyser, er, at det, trods
analysernes mangler, faktisk vil give de stgrste samfundsgkonomiske fordele at etablere de nye
lufthavne med kortere baner pa 1.200 meter i Nuuk og Ilulissat til udvidet indenlands flyvning,
mens de planlagte 2.200 meterbaner, som kraves af atlantlufthavne, gkonomisk bliver meget
tvivisomme.

| den sammenhang er det ogsa vigtigt at erindre, at det reelle alternativ til den nuveerende feeder-
flyvning mellem Kangerlussuaq og Nuuk, henholdsvis llulissat, er at benytte starre fly, som vil
nedsatte den samlede flyvetid veesentligt. Noget der ikke er belyst ordentligt i de hidtidige analyser.

Brug for alvorlig teenkepause
Samlet set har det oprindelige beslutningsgrundlag om de tre nye lufthavne ikke veeret tilstreekkeligt
godt belyst. Siden da er forudsatningerne for beslutningen blevet alvorligt udfordret:

o Kangerlussuaq opretholdes som international lufthavn uanset de nye atlantlufthavne.
« Corona-pandemien andrer turismens vilkar og udsatter vaeksten.

e Uklarheder omkring lufthavnenes gkonomi, idet KAIR som aktieselskab kan tilbageholde
oplysninger for offentligheden.

Derfor er spgrgsmalet, om det ikke er nu, der skal tages en alvorlig men tiltreengt teenkepause, sa der
kan blive udarbejdet en fagligt ordentligt underbygget samfundsgkonomisk analyse med reelle
alternativer for infrastrukturens udvikling.

Derfor er spgrgsmalet, om det ikke er nu, der skal tages en alvorlig men tiltreengt teenkepause.



Herved kan der skabes et solidt grundlag for en politisk debat og efterfalgende beslutninger. Her
skal der tages hgjde for de &ndrede forudsatninger med Kangerlussuaq, og indregnes de
forsinkelser og aflysninger, man med relativ sikkerhed kan forvente, samt hvad konsekvenserne af
en &ndret flystruktur vil have for resten af landet.

| disse beregninger ber man naturligvis indregne nogle mellemlange baner i Nuuk og Ilulissat samt
eventuelt andre byer, hvor der benyttes starre feeder-fly. Ligesom man bgr regne pa de
samfundsgkonomiske fordele og ulemper ved at benytte noget af den eventuelle besparelse, ved
ikke at bygge nye atlantlufthavne til at etablere kortere grusbaner i en reekke byer og indsztte
mindre fly pa disse ruter.

Og sa bliver man naturligvis ngdt til i beregningerne at tage hgjde for Corona-pandemiens
beklagelige, men forventede konsekvenser. Pa nuvearende tidspunkt kan man uden det store
gkonomiske tab fortsatte udbygningen af Nuuk til en 1.200 meter bane.

Arbejdet i lulissat er stort set ikke gaet i gang, sa ogsa her er der muligheder for at &ndre til en
1.200 meter bane ud fra lufthavnens nuvaerende placering, hvis de samfundsgkonomiske analyser
kan begrunde det.
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