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1. Sammenfatning

1.1. Indledning

"Underarbejdsgruppen vedrgrende beflyvningslogidékerede den 6. april 2006 sin 1. delrapport.
Indeveerende delrapport er suppleret med resulat@murbulensundersggelserne for mulige luft-
havnsplaceringer ved/i Nuuk og llulissat.

"Underarbejdsgruppen vedrgrende beflyvningslogidtiér faet til opgave at fastlaegge, hvilke fly-
typer der vil veere egnede ud fra tekniske, opezady gkonomiske kriterier ved beflyvning af for-
skellige baneleengder i henholdsvis Nuuk og llutissa

Arbejdsgruppen har endvidere faet til opgave aydeelhvilken regularitet der kan forventes i for-
bindelse med beflyvning af de naevnte baner.

Det har ikke veeret muligt for Arbejdsgruppen atléagge hvilke flytyper, der vil veere egnede ud
fra operative og gkonomiske kriterier. Rapportetielolder derfor alene beskrivelser af flytyper,
som er fastlagt ud fra tekniske kriterier.

| rapporten er udviklingen i passagertal og fragelukkende medtaget for at anskueliggere de
maengder, der skal transporteres til og fra de émkieglstinationer.

1.2. Flytyper

For de nuveerende baneleengder i Nuuk og llulissdeekun et begraenset antal maskiner, der er
anvendelige. DHC-7 er saledes fortsat den bedstdegtil at beflyve de nuveerende baner.

Undersggelser viser, at en forleengelse af banaruk g llulissat til 1199 meter vil gge antallet af
anvendelige flytyper til bade indenrigs-, og udgsfliyvning. Falgende flytyper vil kunne anvendes:
 DHC-8-100, der kan have max. 37 passagerer,
* DHC-8-300, der kan have max. 56 passagerer - mg@dmsninger for denne banelaengde,
 ATR-72-212, der kan have max. 61 passagerer - ragigmsninger for denne baneleengde,
* Bae-146-200, der kan have max. 92 passagerer baweaensninger for denne banelaengde.

| forbindelse med overvejelser om udbygning af dksisterende lufthavn i Nuuk eller anlaeggelse
af en ny lufthavn pa en anden placering, er derhgjdet vurdering af krav til banelaengder ved
benyttelse af forskellige flytyper. De undersgdygyper er Boeing 737-700, Boeing 757-200, Air-
bus 330-200 og Airbus 321-200.

Alle undersggelser er udfart for flyvninger melléouk og Kgbenhavn (CPH). Ved flyvning fra
CPH mod Nuuk er Kangerlussuaq udelukket som altertendingsmulighed. Alle beregningerne
er udfart pa Arbejdsgruppens foranledning af INURLA/S - NIRAS Greenland A/S for Mittarfe-
garfiit.

Undersggelserne viser, at der ved en udvidelsaralingsbanen i Nuuk til 1799 meter vil atlant-
flyvning veere muligt med et begreenset antal flytypédover de flytyper, der kan anvendes pa en
1199 m bane, er fglgende fly undersggt og vil kuenmeendes:

* B-737-700, der kan have 127 passagerer - med begnager for denne banelaengde,

* B-757-200, der kan have 200 passagerer - med begnager for denne banelaengde.



Det skal oplyses, at Air Greenland beflyver ruteargérsuag — Kgbenhavn med B-757-200.

Der er ikke udfart undersggelser for beflyvninggafl799 m bane i llulissat, men det er vurderet at
beregninger vedrgrende Nuuk kan veere retningsgezend

Udvides banen i Nuuk yderligere til 2200 meterdekte gge antallet af anvendelige flytyper til at-
lantflyning og udenrigstrafik med yderligere 2 fsom er undersggt og er fglgende:

« A330-200, der kan have 245 passagerer — med sma&hsginger for denne baneleengde,

* A321-200, der kan have 185 passagerer - med begiragas for denne baneleengde.

Det skal oplyses, at Air Greenland beflyver ruteangerlussuaq — Kgbenhavn med A330-200.
En 3000 meter bane pa Akia eller Angisunnquackkitimedfare nogen begraensning af flytyper.
1.3. Regularitet

1.3.1. Regularitet i Nuuk

Der findes en raekke undersggelser, som belyselarggten for Nuuk Lufthavn. Til yderligere be-
lysning af hvilken regularitet der kan forventef®rbindelse med beflyvning af lufthavnene i Nuuk
har Arbejdsgruppen rekvireret DMI og Inuplan A/SIRAS Grgnland A/S til at vurdere regularite-
terne pa de eksakte lokaliteter ved brug af dedfodlenveerende data. Resultaterne af undersggelser-
ne er medtaget som Bilag 4, Bilag 10 og Bilag 11.

Resultatet af vurderingerne over vejrbetingede régstider for landing og start er fglgende, idet
banerne forudseettes instrumenteret til preecisindsig til begge baneender:

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

1.3.2. Regularitet i llulissat

Til belysning af hvilken regularitet der kan fontes i forbindelse med beflyvning af llulissat luft-
havn, har Arbejdsgruppen rekvireret Inuplan A/SIRAS A/S til at vurdere regulariteten ved brug
af de forhdndenveerende data. Resultaterne af wgldserne er medtaget som Bilag 5.

Den samlede vejrbetingede abningstid for landingtag vurderes som fglgende:

Bane kategori Regularitet
Landing Preecisionslandingsbane 98,0 — 99,0 %
Landing Ikke preecisionslandingsbane 95,0 - 96,0 %
Start 98,5-99,5 %

1.4. Frekvenser

| rapporten er udviklingen i passagertal og fragelukkende medtaget for at anskueliggere de
maengder, der skal transporteres til og fra de émkigstinationer. Det er af praktiske hensyn ikke



muligt samtidig at anskueliggere antallet af frekser pa de enkelte destinationer, da dette helt vil
afhaenge af de enkelte operatgrer. En operatgmdeihisammenhang indledningsvist tage udgangs-
punkt i operationelle og kommercielle hensyn vesliteingen af antal frekvenser, de vil beflyve de
enkelte destinationer med. Man skal i den forbisgleleere opmaerksom pa, at der forekommer vee-
sentlige seesonudsving i maengderne, samtidig meer ditke opereres med 100 % i loadfaktor.

For at anskueligggre mulige antal flyfrekvensemedtaget Bilag 7A, 7B og 7C indeholdende en
oversigt over antal teoretiske starter om ugen ukyudlulissat og Vestgrgnland med de respektive
flytyper pa de forskellige banestarrelser.

Bilagene skal alene tages som et umiddelbart maiskriaud pa antallet af frekvenser ud fra den
givne passagermaengde pa destinationen. Det beigdér at de skal tages med alt mulig forbehold.
Samtidig gar arbejdsgruppen opmaerksom pa, at Heriiknodellen er taget hensyn til eventuel for-
delingstrafik ved anleeggelsen af en 3000 meter baheik, som fuldt ud vil kunne erstatte banen i
Kangerlussuag.

Sammenfattende kan endvidere siges, at banernég®m og 2200 m kan betjene kapacitetsbeho-
vet for passagerbeflyvning over Atlanten til og @agnland, jf. Bilag 7C.



2. Indledning

2.1. Baggrund

| sommeren 2005 blev "Arbejdsgruppe om udvidelsdudissat Lufthavn og Nuuk Lufthavn samt
havn” nedsat med det formal "ved sine anbefalirs@be grundlag for, at kommunalbestyrelserne i
llulissat og Nuuk samt Landsstyret og Landstingat kreeffe beslutning om, hvorvidt og hvordan
lufthavne i llulissat og Nuuk skal udvides”. | fandelse med arbejdet i denne arbejdsgruppe blev
det besluttet at nedseette en underarbejdsgruppegreede beflyvningslogistik, idet det blev vurde-
ret at denne faktor udggr en meget veesentlig dglueiidiaget for udarbejdelse af ovennaevnte anbe-
faling.

Neerveerende rapport er blevet udarbejdet af undgdsdruppen vedrgrende beflyvningslogistik til
klarleeggelse af forhold vedr. beflyvning af de kamiige mulige fremtidige lufthavne i Nuuk og
llulissat.

2.2. Kommissorium
Opgavebeskrivelsen for underarbejdsgruppen var at:

a) Fastlaegge, hvilke flytyper der vil vaere egneddra tekniske, operative og gkonomiske
kriterier ved beflyvning af:

Nuuk:

» Nuveerende bane

» 1199 m bane — udvidelse af nuveerende bane
» 1799 m bane — udvidelse af nuvaerende bane
» 2200 m bane — udvidelse af nuveerende bane
> 3000 m bane pa AKIA — nord for Nuuk

> 3000 m bane pa Angisunnguag — syd for Nuuk
llulissat:

> Nuveaerende bane
> 1199 m bane — udvidelse af nuvaerende bane
> 1799 m bane — udvidelse af nuvaerende bane.

Jf. endvidere Bilag 2.

b) Belyse hvilken regularitet der kan forventesrbindelse med beflyvning af de naevnte baner.

2.3. Definitioner
De falgende definitioner er gennemgaende for rappor

2.3.1. Regularitet

For at fremskaffe informationer omkring regulamtetfor de lufthavne som undersggelsen behand-
ler, er der inddraget information fra to forskedligilder.

! Det har ikke veeret muligt at behandle de skonoeniskerier i Arbejdsgruppen



De forudsaetninger som er blevet anvendt ved banggme af regulariteten for de enkelte lufthavne
og baneleengder er endvidere gengivet i Bilag 4d34, Bilag 10 og Bilag 11.

2.3.2. Anvendelige flytyper

Til belysning af beflyvningsmuligheder pa den udipgde bane pa 1199 m er undersggt fly efter
myndighedskravene anfgrt i planleegningskriteriarferbindelse med udarbejdelse af byggepro-
grammet til "Nuuk Lufthavn - Udbygning til en 1199 landingsbane”.

Mulighederne for at benytte den udbyggede bane7p8 in med B-737-700 og B-757-200 er belyst
i forbindelse udarbejdelse af "Nuuk Atlantlufthavmprojektforslag”.

| forbindelse med overvejelser om udbygning af dksisterende lufthavn i Nuuk eller anlaeggelse
af en ny lufthavn pa en anden placering, er degidfn fornyet vurdering af krav til baneleengder
ved benyttelse af forskellige flytyper. De undetegiiytyper er Boeing 737-700, Boeing 757-200,
Airbus 330-200 og Airbus 321-200. Alle flytypertemotorede og — bortset fra B 757-200 — stadig i
produktion.

Alle undersggelser er udfart for flyvninger mellé&uk og Kgbenhavn (CPH). Ved flyvning fra
CPH mod Nuuk er Kangerlussuag udelukket som attierfandingsmulighed.

Der er udarbejdet en yderligere suppleret lister diygyper, der kan veere egnede til beflyvning af
de enkelte baneleengder. Listen er udarbejdet mgdngdpunkt i de data og oplysninger, som har
veeret tilgaengelige pa de enkelte flyproducenteemhjesider. Der kan vaere stor forskel pa de op-
lysninger flyproducenterne fremkommer med og séedé faktiske forhold i relation til beflyvning

af Gragnland. | bilag 1 er der sdledes udarbejdetagnlet oversigt over flytyper, som er korrigeret
for grgnlandske forhold, i henhold til tilgaengalgormation.

2.3.3. Indenrigstrafik
Denne er defineret som veerende rutetrafik med grassagerer og/eller fragt internt i Grgnland.

2.3.4. Udenrigstrafik

Denne er defineret som veaerende rutetrafik med guassagerer og/eller fragt mellem Grgnland og
Canada eller Island

2.3.5. Atlanttrafik

Denne er defineret som veerende rutetrafik med guassagerer og/eller fragt mellem Grgnland og
Danmark.

2.4. Arbejdsgruppens Sammensaetning
Falgende personer indgar i underarbejdsgruppen:

For Nuup Kummunea:
. Ove Neumann, Teknisk Direktar

For llulissat Kommune
. Henrik Rafn, Kommunaldirektar

For Direktoratet for Boliger oqg Infrastruktur
. Michael Terp Laursen, Fuldmaegtig




. Uffe Thorup Thomsen, Kontorchef

For Mittarfeqgarfiit
. Mike Hgegh, Anlaegschef

For Air Greenland

. Svend Hardenberg, Direktar for Sekretariat og Rededorhold — indtil 1. marts 2006.
. Thomas Leth Jgrgensen, Ruteplanlaegger

. Jargen Erik Andersen, MCC Manager

Sekretariat for arbejdsgruppen
. Steffen Ulrich-Lynge, Konsulent, Radgivende IngemizIDA
. Carsten Thorsen, Konsulent, ScanAvia A/S — indtail 2006
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3. Analyse af egnede flytyper og regularitet i Nuukcufthavn

3.1. Forudseetninger

Opgaven er udfeerdiget med udgangspunkt i de nedéstiede forudsaetninger for Nuuk lufthavn,
AKIA og Angisunnguag.

3.2. Passagertal og fragtmaengder

- Forudseetninger for passagertal og fragtmaengder
» GLV’s tal fra 2004 samt on-off statistik 2004 frag@lands Statistik
» Udenrigs- og indenrigstrafik til/fra Nuuk

3.2.1. Passagertal
Forneden i Tabel 1 er anfgrt den officielle onsittistik for 2004 fra Grgnlands Statistik

Nuuk Udenrigs Indenrigs Total
Afgdende passagert 18.712 19.745 38.457
Tabel 1 - On-off statistik for 2004

Forneden angives i Tabel 2 den officielle passagestkker for 2004 fra GLV.

2004 Fastvingede fly Infants/Company Helikopter Total
Afgaende passager 39.622 1.481 2.238 43.341
Tabel 2 - Passagerstatistik for 2004

Da GLV’s passagerstatistik medtager alle flyselskabeflyvninger, mens On-off statistikken alene
medtager Air Greenlands passagertal, kan den sanafiehende passagertal for udenrigstrafikken
estimeres til 19.000 passagerer.

3.2.2. Fragt og post

Den samlede afsendte fragtmaengde til Grenland taigjp2004 ca. 2.80C.tAir Greenland har
oplyst, at den fremtidige fragtmaengde forventesate pa nuveerende niveau til marginalt faldende.

Der forekommer endnu ingen samlet statistik ovagtin til og fra Nuuk i 2004. Den samlede
maeengde fragt til og fra Nuuk i 2003 udgear henhdkl$¥7 t indgaende fragt og 410 t udgaende
fragt. Dermed udgjorde fragten til Nuuk ca. 25 %lah samlede fragt til Grgnland.

De samlede fragtmaengder til og fra Nuuk har sid#&8lveeret faldende, jf. Figur 1.
Den samlede afsendte postmaengde til Grgnland wligjd@004 ca. 1.500.tAir Greenland har op-

lyst, at meengden af brevpost forventes markanefald, mens pakkeposten forventes marginal sti-
gende.

2 Statistisk Arbog, Granlands Statistik 2004
3 GLV's arsrapport 2004
* GLV’s arsrapport 2004
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Fragtmaengder Nuuk 1997 - 2003
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Figur 1 — Udviklingen i fragten for Nuuk 1997 - 200:

Den samlede postmaengde til Nuuk for 2004 udgjoimlge GLV 273 t indgaende post og 237 t
udgéende post. Dette svarer til et fald i brevmaengi ca. en 7 til 8 procent i forhold til 2603

3.3. Frekvenser

Frekvens for flyvninger for bade indenrigs-, udgeriog atlantflyvninger besluttes i henhold til de
markedsgkonomiske forhold.

Udviklingen i passagertal og fragt er derfor ud&krkde medtaget for at anskueligggre de maengder,
der skal transporteres til og fra de enkelte dastner. Det er af praktiske hensyn ikke muligt sam
tidig at anskueliggere antallet af frekvenser pa&ulkelte destinationer, da dette helt vil afhzerfge a
de enkelte operatgrer. En operatgr vil i den sarhiaeeg indledningsvist tage udgangspunkt i opera-
tionelle og kommercielle hensyn ved beslutningeardél frekvenser, de vil beflyve de enkelte de-
stinationer med. Man skal i den forbindelse veermapksom pa, at der forekommer veesentlige
saesonudsving i maengderne, samtidig med at deojieres med 100 % i loadfaktor.

For at anskueligggre mulige antal flyfrekvensemedtaget Bilag 7A indeholdende en oversigt over
antal teoretiske starter om ugen med de respeRijtyper pa de forskellige banestarrelser med
19.000 afgdende udenrigspassagerer om aret. €aliiet aktuelle tal for Nuuk.

® Trafikpolitisk redeggrelse 2004 — Direktoratet Buliger og Infrastruktur
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Bilaget skal alene tages som et umiddelbart matsknatid pa antallet af frekvenser ud fra den giv-
ne passagermangde pa destinationen. Det betydir aigden skal tages med alt mulig forbehold.
Samtidig gar arbejdsgruppen opmeerksom pa, at Heriiknodellen er taget hensyn til eventuel for-
delingstrafik ved anlaeggelsen af en 3000 meter baeik, som fuldt ud vil kunne erstatte banen i
Kangerlussuaq.

For at anskueligggre mulige antal flyfrekvenser\estgrgnland er medtaget Bilag 7C indeholden-
de en oversigt over antal teoretiske starter onm uged de respektive flytyper pa de forskellige ba-
nestarrelser med 54.000 afgaende udenrigspassager@ret. Tallet angiver afgaende udenrigspas-
sagerer fra Kangerlussuaq og Narsarsuaq i 2004

3.4. Alternative lufthavne ved atlantflyvning

For atlantflyvning til Grgnland er de alternatiwdthavne fglgende:
a. Narsarsuaq
b. Keflavik
c. lgaluit

De alternative lufthavne kan anvendes i forbindehssl vejr eller baneforhold der ger at primaer-
lufthavnen ikke kan beflyves i henhold til de pkagtie landingstidspunkter. En oversigt over de al-
ternative lufthavne og relevante data kan sesaglsl.

Da Narsarssuaq Lufthavn er placeret mellem hglddjmed begraenset landingshjeelpemidler bliver
vejrminima for beflyvning af pladsen meget hgje,wigderfor yderst sjeeldent veere en brugbar al-
ternativ lufthavn.

3.5. Alternative nationale lufthavne ved udenrigsffvning
For Udenrigsflyvning er den alternative lufthaviginde:

a. Kangerlussuaq
b. Narsarsuaq

Der er ikke i rapporten taget hensyn til om nedleésgn af henholdsvis Kangerlussuaq og/eller Nar-
sarsuaq har reel indflydelse pa regulariteten. édetog arbejdsgruppens umiddelbare vurdering at
en eventuel nedleeggelse af Kangerlussuaq og/edlevalksuaq, ved etableringen af en atlantlufthavn
i Nuuk, ikke giver en mindre regularitet ved udgsfiyvninger end i dag.

® GLV’s arsrapport 2004
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4. Regulariteten for Nuuk, AKIA og Angisunnguaq

Der findes en raekke undersggelser, som belyselaréggten for Nuuk Lufthavn. Til yderligere be-
lysning af hvilken regularitet der kan forvente®ibindelse med beflyvning af lufthavnene i Nuuk
og llulissat har Arbejdsgruppen rekvireret DMI agiplan A/S-NIRAS A/S til at beregne regularite-
terne pa de eksakte lokaliteter ved brug af dedfolenvaerende data. Resultaterne af undersggelser-
ne er medtaget som Bilag 4.

| bilaget er de vejrmaessige betingelser for flygnpé en fremtidig lufthavn ved Nuuk, nemlig pa
den nuvaerende placering, pad gen Angisunnguag cRm1SSV for Nuuk og pa Akia ca. 22 km
NNV for Nuuk, blevet vurderet. Vurderingerne basepé en raekke forudsaetninger, som bl.a. er
falgende:

* Flyvepladsen har min. 1799 m landingsbane

» flyvepladserne er placeret ud fra tidligere forslag

Vurderingerne af vejrbetinget regularitet pa depositioner er baseret dels pa de udfarte registre-
ringer og dels pa en generel beskrivelse af véjdiniene i omradet.

De veldokumenterede vejrdata fra den nuveerendealuft sammen med oplysninger fra Asiaq’s
rapporter og DMI’s sammenlignende vurdering, erytientil at vurdere regulariteten pa Angisun-
nguag og Akia.

FORCE Technologyhar gennemfart turbulensundersggelser for all@ Id&aliteter. Resultaterne af
undersggelser viser, at lufthavnsplaceringer i AlgaAngisunnguaq har ingen - for beflyvningen -
betydende turbulensproblemer.

Resultatet af turbulensundersggelser for en lufiphacering i dens nuveerende placering viser tur-
bulensproblem, som Inuplan A/S — NIRAS AfSr vurderet omfanget af i forhold til regularétet

Det er deres vurdering, at der i forbindelse medulensen er tale om ret begreensede reduktioner i
den vejrbetingede abningstid for de vindforholdphuer ventes lukning alene som falge af turbu-
lens (S@ vind med hastighed 10 - 20 m/s).

Med de opstillede kriterier for lukning af lufthaam, som falge af turbulens alene, ma abningstiden
saledes forventes at blive reduceret med under p@int i forhold til vurderingerne i Bilag 4.

Resultatet af vurderingerne over vejrbetingederaistider for landing og start er falgende:

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

Safremt der veelges en 2200 meter bane pa den maedrdthavnsplaceringen i Nuuk, antages det
at regulariteten kan forbedres maginalt hvis degrkseettes vindtunnelundersggelse. Derfor anbefa-
les det at iveerkseette vindtunnelundersggelsergtat®ringen veelges.

7 Jf. Bilag 10
8 Jf. Bilag 11
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5. Anvendelige flytyper - Nuuk

5.1. Nuuk lufthavn - nuveerende bane

5.1.1. Flytype DHC-7

DHC-7 er en mindre firemotoret propelfly, der ewvikiet af De-Havilland. Flyet kan medtage pas-
sagerer og/eller fragt.

Flyet kan lande med max. landingsveegt i Nuuk ulerbaneforhold. Ved flyveafstande under ca.
800 km (incl. afstand til alternativ) kan landesdmeax. passagerantal. Ved leengere afstande bliver
det begraenset til:

DHC-7, passagerantal ved landing

Flyvning fra 950 m bane
Baner > 950 m i Grgnland 44 (max.)
Igaluit 36 (max.)
Keflavik 30

Flyet kan starte med max. veegt fra en 950 m vae,bag antal passagerer bliver farst begreenset,
nar afstanden til destinationen overstiger ca.lBadincl. afstand til alternativ):

DHC-7, passagerantal ved start

Start mod 950 m bane
Baner > 950 m i Grgnland 44 (max.)
Igaluit 36 (max.)
Keflavik 30

Flyet kan saledes beflyve banen med mindre begieggsrved lange straekninger, men passageran-
tallet kan forgges til maks. ved mellemlandingdptankning i Kangerlussuag.
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5.2. Nuuk lufthavn - 1199 meter bane

Angivelserne m.v. i fglgende naevnte afsnit er beee@fter myndighedskravene anfart i planlaeg-
ningskriterierne i forbindelse med udarbejdelsdyyigeprogrammet til "Nuuk Lufthavn - Udbyg-
ning til en 1199 m landingsbane”.

Til belysning af beflyvningsmuligheder pa den udipgde bane er undersggt fly der er mindre end
DHC-7, flere af samme starrelse og to der er stteelenfor er beskrevet beflyvningsmulighederne
for en bane pa 1199 m.

5.2.1. Flytype DHC-8-100

DHC-8-100 er en mindre tomotoret propelfly, deudviklet af De-Havilland som en mulig aflgser
for DHC-7. Flyet kan medtage passagerer og lidjtfraller alternativt ca. 4,8 tons fragt.

Flyet kan lande med max. landingsvaegt i Nuuk uatlerbaneforhold. Ved flyveafstande under ca.
1600 km (incl. afstand til alternativ) kan landesdimax. passagerantal. Ved leengere afstande bli-
ver det begreenset til:

DHC-8-100, passagerantal ved landing

Flyvning fra 1199 m bane
Baner > 1199 m i Grgnland 37 (max.)
Igaluit 37 (max.)
Keflavik 35

Flyet kan starte med max. veegt fra en 1199 m vae,bag antal passagerer bliver fgrst begraenset,
nar afstanden til destinationen overstiger ca. 180@incl. afstand til alternativ):

DHC-8-100, passagerantal ved start

Start mod 1199 m bane
Baner > 1199 m i Grgnland 37 (max.)
Igaluit 37 (max.)
Keflavik 35

Flyet kan saledes beflyve banen med mindre begiegesnved lange streekninger, men passageran-
tallet kan forgges til 37 ved mellemlanding forakning i Kangerlussuagq.

Forholdene er analyseret pa grundlag af flyetggtlManual”.

5.2.2. Flytype DHC-8-300

DHC-8-300 er en tomotoret propelfly, der kan medtag til 56 passagerer, men vil have flere be-
graensninger end DHC-8-100 pa den udbyggede bane.

Flyet kan lande med max. landingsvaegt i Nuuk ulerbaneforhold. Ved flyveafstande under ca.

1500 km (incl. afstand til alternativ) kan landesdrimax. passagerantal. Ved leengere afstande bli-
ver det begreenset til:
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DHC-8-300, passagerantal ved landing

Flyvning fra 1199 m bane
Kangerlussuaq 56 (max.)
Narsarsuaq 56 (max.)
llulissat (1199 m) 43
Kulusuk (1199 m grus) 34
Igaluit 56 (max.)
Keflavik 48

Flyet kan starte med reduceret veegt fra en 1198drbane.

DHC-8-300, passagerantal ved start
Start mod 1199 m bane
Kangerlussuaq 49
Narsarsuaq 44
llulissat (1199 m) 46
Kulusuk (1199 m grus) 39
Igaluit 38
Keflavik 34

Mod fjernere destinationer kan passagerantalledges til 49 ved mellemlanding for optankning i
Kangerlussuag.

Forholdene er bedamt pa grundlag af Performanca fdatfabrikken (1990). Pa det foreliggende
grundlag vurderes det, at DHC-8-300 under ideelfedld kan medtage 10-20 passagerer mere end
DHC-8-100 pa kortere flyvestraekninger. Under fodhol flyvestraekninger, der resulterer i veegt-
begraensning for DHC-8-300 kan flyet ikke udnyttesget bedre end DHC-8-100.

5.2.3. Andre versioner af flytype DHC-8

Der findes yderligere to versioner af DHC-8. DH2@3 er samme stgrrelse som DHC-8-100.
DHC-8-400 er stagrre end DHC-8-300 og kan medtag@®Bpassagerer. | den forhandenveerende
litteratur er flyets basisleengde med max. veegidoding angivet til 1200-1300 m og for start til
1400 m, mens der for DHC-8-300 er angivet 1040 niaioding og 1180 m for start. Flyet vil derfor
fa flere begreensninger end naevnte DHC-8-300 ogevasdpa det grundlag ikke som veerende vel-
egnet til betjening af et net af baner pa 1199 m.

5.2.4. Flytype ATR-72-212

ATR-72-212 er et tomotoret propelfly, som kan mgdt&4 passagerer og lidt fragt eller alternativt
ca. 7,2 tons fragt.

Flyet kan lande med max. landingsvaegt i Nuuk ulerbaneforhold. Ved flyveafstande under ca.
1600 km (incl. afstand til alternativ) kan flyentde med passagerantal pa 61. Ved leengere afstande
bliver det begreenset til:

ATR-72-212, passagerantal ved landing
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Flyvning fra 1199 m bane
Kangerlussuaq 61
Narsarsuaq 61
llulissat (1199 m) 61
Kulusuk (1199 m grus) 61
Igaluit 61
Keflavik 54

Startveegten bliver begraenset af baneleengden, iyeinkéin starte fra en vad bane mod falgende
destinationer med det angivne antal passagerer:

ATR-72-212, passagerantal ved start

Start mod 1199 m bane
Kangerlussuaq 56
Narsarsuaq 50
llulissat (1199 m) 52
Kulusuk (1199 m grus) 43
Igaluit 41
Keflavik 36

Mod fjernere destinationer kan passagerantalleadges til 56 ved mellemlanding for optankning i
Kangerlussuag.

Forholdene er analyseret pa grundlag af flyetggtElManual”.

5.2.5. Flytype Bae-146-200

Bae-146-200 er et firemotoret jetfly, som kan mgdt@8 passagerer og lidt fragt eller alternativt ca
11 tons fragt. Flyet er godkendt til bade stejkogventionel landing.

Flyet kan lande konventionelt i Nuuk med ca. 65spgsr under alle baneforhold efter start fra luft-
havne der ligger max. 2200 km (incl. afstand téadativ) fra Nuuk

Startvaegten bliver begraenset af baneleengden, wyenkfin starte fra en vad bane mod falgende
destinationer med det angivne antal passagerer:

Bae-146-200, passagerantal ved start

Start mod 1199 m bane
Kangerlussuaq (65)-92
Narsarsuaq (65)-89
llulissat (1199 m) 68

Igaluit 80

Keflavik 72

Passagerantallet mod Kangerlussuag og Narsarsudheengig af banelaengden pa den valgte alter-
nativ, idet tal i parentes angiver Nuuk som altéwag tal uden parentes Narsarsuaqg hhv. Kanger-

18



lussuaqg. Passagerantallet mod Keflavik kan evtgdes til 92 ved mellemlanding for optankning i
Kangerlussuaq.

Der findes stgrre og mindre versioner af flyet, logr isser har fordele og ulemper i forhold til Bae
146-200 pa den aktuelle bane.

Forholdene er analyseret pa grundlag af flyetggtlManual”.
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5.3 Nuuk lufthavn - 1799 meter bane
Alle fly, som er beskrevet i pkt. 5.2 kan beflyve /99 m bane.

5.3.1. Undersggelse af flytyperne B-737-700, B75@2 A330-200 og A321-200

| forbindelse med overvejelser om udbygning af dksisterende lufthavn i Nuuk eller anlaeggelse
af en ny lufthavn pa en anden placering, er derhgjidet vurdering af krav til banelaengder ved
benyttelse af forskellige flytyper.

De undersggte flytyper er Boeing 737-700, Boeing-Z80, Airbus 330-200 og Airbus 321-200.
Alle flytyper er tomotorede og — bortset fra B 7500 — stadig i produktion.
Flyenes kapacitet er:

Flytype Maksimal startvaegt Saedekapacitet rétesk ekstra fragt
B737-700 69.400 kg 127 3.100 kg
B757-200 113.400 kg 200 4.800 kg
A330-200 230.400 kg 245 25.5004g
A321-200 93.500 kg 185 5.600 kg

Note A: Fragt p4 A330-200 medtages i containere

Alle undersggelser er udfart for flyvninger mellé&uk og Kgbenhavn (CPH). Ved flyvning fra
CPH mod Nuuk er Kangerlussuag udelukket som attierlandingsmulighed.

Resultatet af beregningerne er illustreret i F@ung de naermere detaljer fremgar af de naeste.afsni

Det ses, at hvis en landingsbane ved Nuuk skal &inemyttes af alle fire flytyper under de givne
forudsaetninger og med maksimal payload pa dirditenihger mellem Nuuk - CPH, skal banens
leengde veere ca. 2700 m.

Hvis A321-200 lades ude af betragtning vil de tveige flytyper kunne benytte en landingsbane
med en leengde pa ca. 2300 m under givne forudsgetnig med maksimal payload.

De tre fly vil endvidere under de givne forudsasgeinkunne benytte en landingsbane med laengden
2200 m, bortset fra A330-200, som pa en max. faketrbane far en vaegtreduktion ved landing i
Nuuk. Veegtbegraensningen vil svare til at fragtetuceres fra 25,5 tons til ca. 17 tons, mens passa-
gertallet er uaendret 245.

Flytypen A330-200 kan med reduceret veegt startedvel en tar som en faktoreret bane pa under
1800 m’s leengde. Imidlertid kan flyet ikke med @nelig vaegt lande pa en max. faktoreret bane pa
under ca. 2050 m og en vad bane pa under ca. 1830 m

Det vil derfor naeppe veere relevant at operere gistyA330-200 i vinterperioden pa en bane, hvis
leengde er mindre end ca. 2200 m. Om sommerenyet fhed en rimelig veegtudnyttelse kunne
lande pa en ca. 1950 m vad bane.
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Flytype  Banelaengde 1400 m 1800 m 2200m 0026 3000 m
Start B A
B737-700
Landing B | | | A
Start B A
B757-200
Landing B A
I |
Start B | | A
A330-200 |
Landing B | | | A
|
Start B | | A
A321-200
Landing B | | | A

Figur 2, Flytyper / baneleengder ved start og landig i Nuuk pé direkte flyvninger Nuuk — CPH.
A: Krav til baneleengde ved max. payload og max. fdoreret baneforhold
B: Krav til banelaengde, nar der alene medtages paagerer og banen er tar

De to sidste flytyper B737-700 og B757-200 kan lzeggnytte en bane med lsengden ca. 2150 m
under de givne forudsaetninger og med maksimal pdylDe vil endvidere kunne operere pa hel-
arsbasis pa en bane med under 1800'’s laengde,dadlesegtbegraensninger bade kan starte og
lande pa en max. faktoreret bane.

Beregningerne er som naevnt udfagrt uden banehaeldviewyen udvidelse af den eksisterende lan-
dingsbane ved Nuuk vil der veere et mindre faldndwes lsengderetning fra nord mod syd.

Ved start vil dette, under forudseetning af ueensit@ttveegt, reducere den ngdvendige baneleengde
med ca. 40 m. Under forudsaetning af uaendret bagedkevil den mulige payload ved start blive
forgget med ca. 5 %.

Ved landing vil banefaldet ingen indflydelse haeden beregnede banelaengde.

Det er valgt at detailbeskrive flytyperne B-737-#pB-757-200 i indevaerende kapitel, mens A330
og A-321 beskrives i naeste kapitel.

5.3.2. Flytype B-737-700
B-737-700 er et jetfly med to motorer.

Fra NUUK til Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Startveegt, Banelaengde
CPH TOW (kg) (m)

Max. payload f=1,15 127 2.900 67.800 2140
Max. payload Tar 127 2.900 67.800 1860
Kun PAX f=1,15 127 - 64.700 1930

Kun PAX Tar 127 - 64.700 1680
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Reduceret PAX| f=1,15 115 - 63.400 1850
Reduceret PAX| Tar 115 - 63.400 1610

Fra CPH til Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Landingsvaedt,Baneleengde
NUUK LW (kg) (m)

Max. payload f=1,3 127 1.800 58.100 1870
Max. payload Tar 127 1.800 58.100 1440
Kun PAX f=1,3 127 - 56.200 1820

Kun PAX Tor 127 - 56.200 1400
Reduceret PAX| f=1,3 115 - 54.900 1780
Reduceret PAX| Tar 115 - 54.900 1370

For samme banelaengde skal max. payload reducerksané.700 kg, hvis der i stedet for Igaluit regnmeed Keflavik,
som "Alternativ lufthavn”.

Den kursive skrift i skemaet angiver flyets begragmger ved en 1799 m bane.

5.3.3. Flytype B-757-200

Fra NUUK til Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Startveegt, Banelaengde
CPH TOW (kg) (m)
Max. payload f=1,15 200 4.800 105.600 2110
Max. payload Tar 200 4.800 105.600 1840
Kun PAX f=1,15 200 - 100.000 1900
Kun PAX Tar 200 - 100.000 1650
Reduceret PAX| f=1,15 180 - 97.600 1820
Reduceret PAX| Tar 180 - 97.600 1580
Fra CPH til Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Landingsvaegt,Baneleengde
NUUK LW (kg) (m)
Max. payload f=1,3 200 3.600 89.800 1830
Max. payload Tar 200 3.600 89.800 1410
Kun PAX f=1,3 200 - 86.100 1770
Kun PAX Teor 200 - 86.100 1360
Reduceret PAX| f=1,3 180 - 83.900 1730
Reduceret PAX| Tar 180 - 83.900 1330

For samme banelaengde skal max. payload reducecksané.400 kg, hvis der i stedet for Igaluit regneed Keflavik,
som "Alternativ lufthavn”.

Den kursive skrift i skemaet angiver flyets begragmger ved en 1799 m bane.
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5.4 Nuuk lufthavn - 2200 meter bane
Boeing 737-700 og Boeing 757-200, som er beskrigudt 5.3, kan beflyve en 2200 m bane.

Se i gvrigt den generelle beskrivelse i afsnit’h.3.

5.4.1. Flytype A330-200
A330-200 er et jetfly med to motorer.

Fra NUUK til Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Startveegt, Banelaengde
CPH TOW (kg) (m)

Max. payload f=1,15 245 25.500 204.600 2100
Max. payload Tar 245 25.500 204.600 1830
Kun PAX f=1,15 245 - 175.500 1580

Kun PAX Tar 245 - 175.500 1370
Reduceret PAX| f=1,15 220 - 172.700 1550
Reduceret PAX| Tar 220 - 172.700 1350

Fra CPH til Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Landingsveaedt,Banelaengde
NUUK LW (kg) (m)

Max. payload f=1,3 245 25.500 181.500 2260
Max. payload Tar 245 25.500 181.500 1740
Kun PAX f=1,3 245 - 155.400 2080

Kun PAX Teor 245 - 155.400 1600
Reduceret PAX| f=1,3 220 - 152.700 2050
Reduceret PAX| Tear 220 - 152.700 1580

For samme banelaengde skal max. payload reducerksan®.300 kg, hvis der i stedet for Igaluit regnmeed Keflavik,
som "Alternativ lufthavn”.

Den kursive skrift i skemaet angiver flyets begragmger ved en 2200 m bane.

5.4.2. Flytype A321-200
A321-200 er et jetfly med to motorer.

Fra NUUK til Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Startveegt, Banelaengde
CPH TOW (kg) (m)

Max. payload f=1,15 185 4.500 92.000 2740
Max. payload Tar 185 4.500 92.000 2380
Kun PAX f=1,15 185 - 86.500 2250
Kun PAX Tor 185 - 86.500 1960
Reduceret PAX| f = 1,15 165 - 84.200 2090
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Reduceret PAX| Tar 165 - 84.200 1820

Fra CPH til Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Landingsvaegt,Baneleengde
NUUK LW (kg) (m)

Max. payload f=1,3 185 3.000 77.700 2120
Max. payload Tar 185 3.000 77.700 1630
Kun PAX f=1,3 185 - 74.500 2030

Kun PAX Tor 185 - 74.500 1560
Reduceret PAX| f=1,3 165 - 72.300 1960
Reduceret PAX| Tar 165 - 72.300 1510

For samme banelaengde skal max. payload reducerksané.100 kg, hvis der i stedet for Igaluit regnmeed Keflavik,
som "Alternativ lufthavn”.

Den kursive skrift i skemaet angiver flyets begragmger ved en 2200 m bane.

5.5 AKIA - 3000 meter bane
Der er ingen begreaensninger i anvendelige flytyp@raktisk betydning.

5.6 Angisunnguag - 3000 meter bane
Forholdene og mulighederne samt flytyper m.v. vadlpisk set veere de samme som det der er om-
talt pkt. 5.5.

24



6. Analyse af anvendelige flytyper og regularitet ilulissat Lufthavn

6.1. Forudsaetninger

Opgaven er udfeerdiget med udgangspunkt i de nedésfede forudsaetninger for llulissat Luft-
havn.

6.2. Passagertal og fragtmaengder

- Forudseetninger for passagertal og fragtmaengder
» GLV’s tal fra 2004 samt on-off statistik 2004 frag@lands Statistik
» Udenrigs- og indenrigstrafik til/fra llulissat

6.2.1. Passagertal

Forneden i Tabel 4 er anfgrt den officielle on-sfétistik for 2004 fra Grgnlands Statistik/Air
Greenland

llulissat Udenrigs Indenrigs Total
Afgdende 6.316' 9.996 16.312
Tabel 4 - On-off statistik 2003 fra Air Greenland

Forneden angives i Tabel 2 den officielle passagestikker for 2004 fra GLV.

2004 Fastvingede fly Infants/Company Helikopter Total
Afgdende 19.417 580 5.144 25.141
Tabel 5 - Passagerstatistik 2004 GLV

Da GLV’s passagerstatistik medtager alle flyselskabeflyvninger, mens On-off statistikken alene
medtager Air Greenlands passagertal, kan den sanalfgthende passagertal for udenrigstrafikken
estimeres til 650Passagerer.

6.2.2. Post- og fragtmaengder

Den samlede afsendte fragtmaengde inkl. post tifadjulissat udgjorde i 2004 ca. 405 t. Af disse
fordelte posten sig pa 157 t indgaende post og L8§aende post.

6.3. Frekvenser

Frekvens for flyvninger for bade indenrigs-, udgeriog atlantflyvninger besluttes i henhold til de
markedsgkonomiske forhold.

Udviklingen i passagertal og fragt er derfor ud&krkde medtaget for at anskueligggre de meaengder,
der skal transporteres til og fra de enkelte dastner. Det er af praktiske hensyn ikke muligt sam
tidig at anskueliggere antallet af frekvenser p&ulkelte destinationer, da dette helt vil afhzerfge a
de enkelte operatgrer. En operatgr vil i den sarhiaeeg indledningsvist tage udgangspunkt i opera-
tionelle og kommercielle hensyn ved beslutningeardél frekvenser, de vil beflyve de enkelte de-
stinationer med. Man skal i den forbindelse veermapksom pa, at der forekommer veesentlige
saesonudsving i maengderne, samtidig med at deojieres med 100 % i loadfaktor.

? Statistisk Arbog, Granlands Statistik 2004
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For at anskueligggre mulige antal flyfrekvensemedtaget Bilag 7B indeholdende en oversigt over
antal teoretiske starter om ugen med de respeRijtyper pa de forskellige banestarrelser med
6.500 afgaende udenrigspassagerer om aret.

Bilaget skal alene tages som et umiddelbart maisknbud pa antallet af frekvenser ud fra den giv-
ne passagermaengde pa destinationen. Det betyderatgien skal tages med alt mulig forbehold.

6.4. Alternative lufthavne ved atlantflyvning

For atlantflyvning til Grgnland er de alternativdthavne fglgende:
a. Narsarsuaq
b. Keflavik
c. lgaluit

De alternative lufthavne kan anvendes i forbindehssl vejr eller baneforhold der ger at primaer-
lufthavnen ikke kan beflyves i henhold til de pkgtie landingstidspunkter. En oversigt over de al-
ternative lufthavne og relevante data kan sesaglsl.

Da Narsarssuaq Lufthavn er placeret mellem hgigdjmed begreaenset landingshjeelpemidler bliver
vejrminima for beflyvning af pladsen meget hgje viglerfor yderst sjeeldent veere en brugbar al-
ternativ lufthavn.

6.5. Alternative nationale lufthavne ved udenrigsffvning
For Udenrigsflyvning er de alternative lufthavnégende:

a. Kangerlussuaq
b. Narsarsuaq

Der er ikke i rapporten taget hensyn til om nedleéggn af henholdsvis Kangerlussuaq og/eller Nar-
sarsuag har reel indflydelse pa regulariteten. édetog arbejdsgruppens umiddelbare vurdering at
en eventuel nedleeggelse af Kangerlussuaq og/edlevalksuaq, ved etableringen af en atlantlufthavn
i Nuuk, ikke giver en mindre regularitet ved udesfiyvninger end i dag.
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7. Regularitet for llulissat

Det forudseettes, at udbygningen sker ved anleeggélea ny landingsbane pa 1799 m’s laengde
umiddelbart nord for den nuveerende landingsbane. e landingsbane er beskrevet i "Delrap-
port, llulissat Lufthavn 1799 m bane, Undersggetsgnvurderinger” og i "llulissat Lufthavn, Ud-
bygning til 1799 m landingsbane, C-overslag”.

Ved de udfarte vurderinger af den vejrbetingedeuleaget er der generelt benyttet en tveer-
vindskomposant pa 26 knob (13 m/sek.), som graendevae

Der er foretaget vejrregistreringer i llulissat dggnnem mange ar og endvidere er der siden lufthav-
nens etablering i 1984 udfart vejrregistreringesele lufthavnen.

Ved en samlet vurdering af den vejrbetingede regetg=abningstid) baseret pa skyhgjde, sigtbar-
hed og vind skal man forvente, at der er et vistraanfald mellem overskridelse af minima pa den
ene side skyhgjde/sigtbarhed og pa den andenwsigleindskomposant.

Den vejrbetingede startregularitet skennes at \@@r®9 %. Den angivne startregularitet kan dog
blive begraenset svarende til landingsminima afhgeafjde aktuelle vejrforhold pa egnede alterna-
tiver, idet der skal tages hensyn til evt. motoaldifved start.

Resultatet af den analyse DMI udfgrte pa vejrdata lfifthavnen for perioden 02.03.1986 —
31.12.1990 viser, at omfanget af vejrbetinget lagnaf landingsbanen er markant stgrre om som-
meren end om vinteren.

Det ses ogsa at vejrbetingelserne i de tre somnmetied generelt bliver en del bedre i lgbet af da-
gen. Om morgenen og op ad formiddagen er der onmsoem en relativ stor andel observationer,
hvor banen betegnes som "lukket”. For de gvrigeadéner der ikke tilsvarende variation over da-
gen. Andelen af observationer, hvor banen er lyldwestort set ligeligt fordelt over dagen.

| ” Delrapport, llulissat Lufthavn 1799 m bane, émslzgelser og vurderinger” naevnes risikoen for
turbulens specielt ved start mod nord, nar vindstyrpa tveers af banen er 35 knob eller mere. Den
naevnte kombination af vindstyrke og —retning verifielge det statistiske materiale hgjst at fore-
komme i 0,1 — 0,2 % af tiden, hvorved betydningenrégulariteten er marginal. FORCE Techno-
logy’s turbulensundersggelser (Bilag 10) undeestgdt der er marginale turbulensproblemer.

Vejrdata fra forskellige rapporter er analyseretfgékellige mader, dog saledes at analyseresulta-
terne kan sammenlignes. Der er god overensstemmelem vurderingerne foretaget pa grundlag

af de forskellige analyser. P& denne baggrund vesdden samlede vejrbetingede abningstid for
landing og start som anfgrt forneden.

Bane kategori Regularitet
Landing Preecisionslandingsbane 98,0 — 99,0 %
Landing Ikke preecisionslandingsbane 95,0 - 96,0 %
Start 98,5-99,5%

Vurderingen af abningstider er arsgennemsnit ognddruden hensyntagen til arstid og klokkesleet.
Der er i vurderingerne ikke taget hgjde for vejibgtde baneforhold i form af sne, slud og is. Det
forudseettes, at der etableres et effektivt berddsikanerydning og grusning. Detailoplysningerne
vedrgrende regularitetsberegningerne fremgar afysil
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8. Anvendelige flytyper - llulissat
8.1. llulissat lufthavn - nuvaerende bane

8.1.1. Flytype DHC-7

DHC-7 er en mindre firemotoret propelfly, der ewvikiet af De-Havilland. Flyet kan medtage pas-
sagerer og/eller fragt.

Flyet kan lande med max. landingsveegt i llulissadar alle baneforhold. Ved flyveafstande under
ca. 800 km (incl. afstand til alternativ) kan laadeed max. passagerantal. Ved leengere afstande
bliver det begraenset til:

DHC-7, passagerantal ved landing

Flyvning fra 845 m bane
Baner > 845 m i Grgnland 44 (max.)
Igaluit 36 (max.)
Keflavik 30

Flyet kan starte med max. veegt fra en 845 m vae,bag antal passagerer bliver farst begreenset,
nar afstanden til destinationen overstiger ca.lBadincl. afstand til alternativ):

DHC-7, passagerantal ved start

Start mod 845 m bane
Baner > 845 m i Grgnland 44 (max.)
Igaluit 36 (max.)
Keflavik 30

Flyet kan saledes beflyve banen med mindre begiegesnved lange streekninger, men passageran-
tallet kan forgges til maks. ved mellemlandingdptankning i Kangerlussuag.
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8.2. 1199 meter bane

Angivelserne m.v. i fglgende naevnte afsnit er beeegfter myndighedskravene anfart i planleeg-
ningskriterierne i forbindelse med udarbejdelsédyjgeprogrammet til “llulissat Lufthavn - Ud-
bygning til en 1199 m landingsbane”.

Til belysning af beflyvningsmuligheder pa den udipgde bane er undersggt fly der er mindre end
DHC-7, flere af samme stgrrelse og to der er stileelenfor er beskrevet beflyvningsmulighederne
for en bane pa 1199 m.

8.2.1. Flytype DHC-8-100

DHC-8-100 er en mindre tomotoret propelfly, deudviklet af De-Havilland som en mulig aflgser
for DHC-7. Flyet kan medtage passagerer og lidjtfreller alternativt ca. 4,8 tons fragt.

Flyet kan lande med max. landingsveegt i llulissadar alle baneforhold. Ved flyveafstande under
ca. 1600 km (incl. afstand til alternativ) kan laedned max. passagerantal. Ved leengere afstande
bliver det begreenset til:

DHC-8-100, passagerantal ved landing

Flyvning fra 1199 m bane
Baner > 1199 m i Grgnland 37 (max.)
Igaluit 37 (max.)
Keflavik 35

Flyet kan starte med max. vaegt fra en 1199 m vaeé,bag antal passagerer bliver farst begraenset,
nar afstanden til destinationen overstiger ca. 180dincl. afstand til alternativ):

DHC-8-100, passagerantal ved start

Start mod 1199 m bane
Baner > 1199 m i Grgnland 37 (max.)
Igaluit 37 (max.)
Keflavik 35

Flyet kan saledes beflyve banen med mindre begiegesnved lange streekninger, men passageran-
tallet kan forgges til 37 ved mellemlanding foragktning i Kangerlussuagq.

Forholdene er analyseret pa grundlag af flyetggtlManual”.

8.2.2. Flytype DHC-8-300

DHC-8-300 er en tomotoret propelfly, der kan medtag til 56 passagerer, men vil have flere be-
graensninger end DHC-8-100 pa den udbyggede bane.

Flyet kan lande med max. landingsveegt i llulissadar alle baneforhold. Ved flyveafstande under

ca. 1500 km (incl. afstand til alternativ) kan laedned max. passagerantal. Ved leengere afstande
bliver det begreenset til:
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DHC-8-300, passagerantal ved landing

Flyvning fra 1199 m bane
Kangerlussuaq 56 (max.)
Narsarsuaq 56 (max.)
Nuuk (1199 m) 43

Kulusuk (1199 m grus) 34

Igaluit 56 (max.)
Keflavik 48

Flyet kan starte med reduceret veegt fra en 1198drbane.

DHC-8-300, passagerantal ved start

Start mod 1199 m bane
Kangerlussuaq 49
Narsarsuaq 44
Nuuk (1199 m) 46
Kulusuk (1199 m grus) 39
Igaluit 38
Keflavik 34

Mod fjernere destinationer kan passagerantalledges til 49 ved mellemlanding for optankning i
Kangerlussuag.

Forholdene er bedamt pa grundlag af Performanca fdatfabrikken (1990). Pa det foreliggende
grundlag vurderes det, at DHC-8-300 under ideelfedld kan medtage 10-20 passagerer mere end
DHC-8-100 pa kortere flyvestraekninger. Under fodhol flyvestraekninger, der resulterer i veegt-
begraensning for DHC-8-300 kan flyet ikke udnyttesget bedre end DHC-8-100.

8.2.3. Andre versioner af flytype DHC-8

Der findes yderligere to versioner af DHC-8. DH2@3 er samme stgrrelse som DHC-8-100.
DHC-8-400 er stagrre end DHC-8-300 og kan medtag@®Bpassagerer. | den forhandenveerende
litteratur er flyets basisleengde med max. veegidoding angivet til 1200-1300 m og for start til
1400 m, mens der for DHC-8-300 er angivet 1040 niaioding og 1180 m for start. Flyet vil derfor
fa flere begreensninger end naevnte DHC-8-300 ogevasdpa det grundlag ikke som veerende vel-
egnet til betjening af et net af baner pa 1199 m.

8.2.4. Flytype ATR-72-212

ATR-72-212 er et tomotoret propelfly, som kan mgdt&4 passagerer og lidt fragt eller alternativt
ca. 7,2 tons fragt.

Flyet kan lande med max. landingsveegt i llulissadar alle baneforhold. Ved flyveafstande under

ca. 1600 km (incl. afstand til alternativ) kan fiyfande med passagerantal pa 61. Ved leengere af-
stande bliver det begreenset til:
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ATR-72-212, passagerantal ved landing

Flyvning fra 1199 m bane
Kangerlussuaq 61
Narsarsuaq 61
Nuuk (1199 m) 61
Kulusuk (1199 m grus) 61
Igaluit 61
Keflavik 54

Startveegten bliver begraenset af baneleengden, iyeinkéin starte fra en vad bane mod falgende
destinationer med det angivne antal passagerer:

ATR-72-212, passagerantal ved start

Start mod 1199 m bane
Kangerlussuaq 56
Narsarsuaq 50
Nuuk (1199 m) 52
Kulusuk (1199 m grus) 43
Igaluit 41
Keflavik 36

Mod fjernere destinationer kan passagerantalleadges til 56 ved mellemlanding for optankning i
Kangerlussuag.

Forholdene er analyseret pa grundlag af flyetggtlManual”.

8.2.5. Flytype Bae-146-200

Bae-146-200 er et firemotoret jetfly, som kan mgdt@8 passagerer og lidt fragt eller alternativt ca
11 tons fragt. Flyet er godkendt til bade stejkogventionel landing.

Flyet kan lande konventionelt i llulissat med c&. gassager under alle baneforhold efter start fra
lufthavne der ligger max. 2200 km (incl. afstarialiernativ) fra llulissat.

Startvaegten bliver begraenset af baneleengden, wyenkfin starte fra en vad bane mod falgende
destinationer med det angivne antal passagerer:

Bae-146-200, passagerantal ved start

Start mod 1199 m bane
Kangerlussuaq (65)-92
Narsarsuaq (65)-89
Nuuk (1199 m) 68

Igaluit 80

Keflavik 72
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Passagerantallet mod Kangerlussuaq er afhangignafdangden pa den valgte alternativ, idet tal i
parentes angiver Nuuk som alternativ og tal udeemias Narsarsuaq hhv. Kangerlussuaq. Passa-
gerantallet mod Keflavik kan evt. forgges til 3dvunellemlanding for optankning i Kangerlussuag.

Der findes stgrre og mindre versioner af flyet, logr isser har fordele og ulemper i forhold til Bae
146-200 pa den aktuelle bane.

Forholdene er analyseret pa grundlag af flyetggtElManual”.
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8.3. 1799 meter bane

Der er ikke foretaget banespecifikke undersggefserbeflyvning af en 1799 m bane i llulissat,
som der er gjort for Nuuk.

Dimensioneringen af flytypers landings- og stangje®r er forbundet til flyveafstande.

Afstanden til/fra CPH er ca. den samme, og dettel@aegsa afstande til alternativer som Keflavik
og lgaluit.

Afstandene er som falger:

Nuuk - Kgbenhavn 1911 nm
Nuuk - Keflavik 756 nm
Nuuk - Igaluit 444 nm
llulissat - Kgbenhavn 1839 nm
llulissat - Keflavik 739 nm
llulissat - Igaluit 529 nm

Som det fremgar er der kortest til llulissat badeKgbenhavn og Keflavik, men der er laengere til
Igaluit. Det forudseettes derfor, at veerdierne yylpad til/fra llulissat er som for Nuuk.

Alle fly, som er beskrevet i pkt. 8.2 kan beflyve /99 m bane.

8.3.1. Undersggelse af flytyperne B-737-700, B75@2 A330-200 og A321-200

| forbindelse med overvejelser om udbygning af dksisterende lufthavn i llulissat, er der udarbej-
det vurdering af krav til baneleengder ved benytalsforskellige flytyper.

De undersggte flytyper er Boeing 737-700, Boeing-Z80, Airbus 330-200 og Airbus 321-200.
Alle flytyper er tomotorede og — bortset fra B 7500 — stadig i produktion.
Flyenes kapacitet er:

Flytype Maksimal startvaegt Saedekapacitet rétesk ekstra fragt
B737-700 69.400 kg 127 3.100 kg
B757-200 113.400 kg 200 4.800 kg
A330-200 230.400 kg 245 25.5004g
A321-200 93.500 kg 185 5.600 kg

Note A: Fragt p4 A330-200 medtages i containere

Alle undersggelser er udfgrt for flyvninger melldodissat og Kgbenhavn (CPH). Ved flyvning fra
CPH mod llulissat er Kangerlussuaq udelukket sderr@tiv landingsmulighed.

Resultatet af beregningerne er illustreret i Fgung de naermere detaljer fremgar af de naeste.afsni
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Det ses, at hvis en landingsbane ved llulissat lakahe benyttes af alle fire flytyper under de givn
forudseetninger og med maksimal payload pa dirdikimihger mellem llulissat - CPH, skal banens
leengde veere ca. 2700 m.

Hvis A321-200 lades ude af betragtning vil de tveige flytyper kunne benytte en landingsbane
med en leengde pa ca. 2300 m under givne forudsgetnig med maksimal payload.

De tre fly vil endvidere under de givne forudsasgeinkunne benytte en landingsbane med laengden
2200 m, bortset fra A330-200, som pa en max. faketrbane far en vaegtreduktion ved landing i
llulissat. Veegtbegraensningen vil svare til at feagteduceres fra 25,5 tons til ca. 17 tons, mess pa
sagertallet er usendret 245.

Flytypen A330-200 kan med reduceret veegt startadvel en tar som en faktoreret bane pa under
1800 m’s leengde. Imidlertid kan flyet ikke med @nelig vaegt lande pa en max. faktoreret bane pa
under ca. 2050 m og en vad bane pa under ca. 1830 m

Det vil derfor naeppe veere relevant at operere gigtyA330-200 i vinterperioden pa en bane, hvis
leengde er mindre end ca. 2200 m. Om sommerenyet fhed en rimelig veegtudnyttelse kunne
lande pa en ca. 1950 m vad bane.

Flytype  Banelsengde 1400 m 1800 m 2200 m 0026 3000 m
Start B A
B737-700
Landing B | | | A
Start B A
B757-200
Landing B A
I |
Start B | | A
A330-200 |
Landing B | | | A
|
Start B | | A
A321-200
Landing B | | | A

Figur 2, Flytyper / baneleengder ved start og landig i llulissat pa direkte flyvninger llulissat — CPH.
A: Krav til baneleengde ved max. payload og max. fdoreret baneforhold
B: Krav til baneleengde, nar der alene medtages paagerer og banen er tgr

De to sidste flytyper B737-700 og B757-200 kan lgegnytte en bane med lsengden ca. 2150 m
under de givne forudsaetninger og med maksimal pdylDe vil endvidere kunne operere pa hel-
arsbasis pa en bane med under 1800’s la&engde,dadleaegtbegraensninger bade kan starte og
lande pa en max. faktoreret bane.

Det er valgt alene at detailbeskrive flytyperne 3700 og B-757-200 i indeveaerende kapitel, da
A330 og A-321 ikke er egnet til beflyvning af en9B7/m bane.
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8.3.2. Flytype B-737-700
B-737-700 er et jetfly med to motorer.

Fra llulissat Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Startveegt, Banelaengde
til CPH TOW (kg) (m)

Max. payload f=1,15 127 2.900 67.800 2140
Max. payload Tar 127 2.900 67.800 1860
Kun PAX f=1,15 127 - 64.700 1930

Kun PAX Tar 127 - 64.700 1680
Reduceret PAX| f=1,15 115 - 63.400 1850
Reduceret PAX| Tar 115 - 63.400 1610

Fra CPH til Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Landingsveaedt,Baneleengde
llulissat LW (kg) (m)

Max. payload f=1,3 127 1.800 58.100 1870
Max. payload Tar 127 1.800 58.100 1440
Kun PAX f=1,3 127 - 56.200 1820
Kun PAX Tar 127 - 56.200 1400
Reduceret PAX| f=1,3 115 - 54.900 1780
Reduceret PAX| Tar 115 - 54.900 1370

For samme banelaengde skal max. payload reduceresan&.700 kg, hvis der i stedet for Iqaluit regnme=d Keflavik,
som "Alternativ lufthavn”.

Den kursive skrift i skemaet angiver flyets begraémger ved en 1799 m bane.

8.3.3. Flytype B-757-200

Fra llulissat Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Startveegt, Banelaengde
til CPH TOW (kg) (m)

Max. payload f=1,15 200 4.800 105.600 2110
Max. payload Tar 200 4.800 105.600 1840
Kun PAX f=1,15 200 - 100.000 1900
Kun PAX Tar 200 - 100.000 1650
Reduceret PAX| f=1,15 180 - 97.600 1820
Reduceret PAX| Tar 180 - 97.600 1580

Fra CPH til Baneforhold PAX (antal) Fragt (kg) Landingsvaegt,Baneleengde
llulissat LW (kg) (m)

Max. payload f=1,3 200 3.600 89.800 1830
Max. payload Tar 200 3.600 89.800 1410
Kun PAX f=1,3 200 - 86.100 1770
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Kun PAX Tor 200 - 86.100 1360
Reduceret PAX| f=1,3 180 - 83.900 1730
Reduceret PAX| Tar 180 - 83.900 1330

For samme banelaengde skal max. payload reduceresan&.400 kg, hvis der i stedet for Iqaluit regme=d Keflavik,
som "Alternativ lufthavn”.

Den kursive skrift i skemaet angiver flyets begragmger ved en 1799 m bane.
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