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1/INDLEDNING

1.

INDLEDNING

| forbindelse med overvejelserne om etablering af Nuuk som atlantlufthavn har
Grenlands Hjemmestyre, Direktoratet for Erhverv, Trafik og Forsyning ensket en
vurdering af lufttrafikstrukturen med Nuuk som atlantiufthavn. Vurderingen skal indga
som et led i frembringelsen af et samlet beslutningsgrundlag vedrarende en eventuel
udbygning af Nuuk Lufthavn til atlantbeflyvning:

Neerveerende rapport indeholder den gnskede vurdering af lufttrafikstrukturen. Vur-
deringen er foretaget ved at opstille og konsekvensberegne en raskke scenarier med
alternative forudseetninger vedrarende atlantbeflyvningen, evt. bevarelse af Kanger-
lussuaq lufthavn og evt. etablering af en lufthavn i liulissat samt det planlagte anlaeg
af regionale landingsbaner i 4 byer.

Rapporten er en opdatering af en tidligere udgave fra maj 1995, hvor der i forhold til
den tidligere udgave nu er medtaget yderligere et antal scenarier, medens to af de
tidligere gennemregnede scenarier er udgaet. For at bibeholde de samme forudsszet-
ninger, er der ved opdateringen ikke taget hensyn til de mindre operationelle aendrin-
ger i Grgnlandsflys beflyvningsmenster, der er foretaget siden den tidligere udgave
af rapporten blev udarbejdet.

| rapportens kapitel 2 beskrives den nuvaerende interne og eksterne grgnlandske
rutetrafik. | kapitel 3 opstilles 4 alternative scenarier for atlantbeflyvningen efter
etableringen af de 4 regionale kortbaner. For hvert disse scenarier foretages der en
simulering af bade den interne og eksterne lufttrafik under 3 forskellige forud-
seetninger vedrarende turismeudviklingen pa Grenland. Pa baggrund af de foretagne
simuleringer foretages der i kapitel 4 en samlet vurdering af lufttrafikstrukturen med
Nuuk som atlantlufthavn. '
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2/ DEN NUVARENDE LUFTTTRAFIK

2.1

DEN NUVZAERENDE LUFTTRAFIK

Udenrigstrafik

Flytrafikken til og fra Grgnland er i al overvejende grad koncentreret om ruterne fra
Kebenhavn til Kangerlussuag og Narsarsuaq. Desuden foretages der ruteflyvninger
til og fra Canada og Island.

Ruten Kangerlussuaq - Kebenhavn beflyves 3 gange ugentligt (mandag, onsdag og
ifredag) i vinterperioden og 4-6 gange ugentligt i sommerperioden af SAS med et
Boeing 767-300ER fly med en seedekapacitet pa 220 saeder. | 1995 blev der gen-
nemfart en 6. ugentlige flyvning i juli og starten af august med et MD87-fly med en
mellemlanding i Reykjavik pa turen til Kangerlussuag.

Ruten Narsarsuaq - Kebenhavn blev frem til oktober 1994 beflzjet 1 gang ugentligt af
Grenlandsfly. Med virkning fra oktober maned 1994 har Grenlandsfly indgaet en 2
arig aftale med SAS, der bl.a. indebzerer, at ruten fremover kun beflyves en gang
ugentligt i perioden juni - september. Denne flyvning udferes af SAS med et MD83-fly
med 141 seeder. Passagerer mellem Sydgrenland og Kgbenhavn transporteres uden
for denne periode i stedet for via Kangerlussuag. Som en del af aftalen stiller SAS
6.000 enkeltbilletter pa ruten Kangerlussuagq - Kebenhavn gratis til radighed for
Grenlandsfly.

Passagererne til og fra Sydgrenland flyves til/fra Kangerlussuaq pa en ny feederrute
Narsarsuaq - Kangerlussuag, der beflyves af Gronlandsfly. Denne rute beflyves i lav-
sasonen december - januar 3 gange ugentligt med et Dash-7 fly og i den gvrige del
af aret 1-2 gange ugentligt med en indlejet jetfly med ca. 150 saader. | forbindelse
med flyvningen mellem Narsarsuaq og Kangerlussuagq flgj maskinen i 1995 mellem
Reykjavik og Narsarsuag som en Icelandair/Grenlandsfly pool-flyvning.

| sommerperioden, hvor Narsarsuaq beflyves direkte fra Kebenhavn vil en del af
passagererne til og fra Sydgrenland stadigvaek skulle rejse via Kangerlussuag, da
kapaciteten med en ugentlig flyvning pa Narsarsuagq ikke er tilstrazkkelig til at imade-
komme efterspergslen i denne periode.

| 1994 var der ca. 59.500 passagerer pa ruten mellem Kangerlussuaqg og Kebenhavn
0g ca. 13.000 passagerer mellem Narsarsuaq og Kebenhavn,

Ud over den nyoprettede rute mellem Reykjavik og Narsarsuaq beflyves Reykjavik
(Keflavik) af Grenlandsfly fra Kangerlussuaq og Nuuk via Kulusuk og fra Nerlerit
Inaat. Disse flyvninger foretages alle med Dash-7 fly.

Canada-trafikken blev ligeledes i oktober 1994 omlagt fra Nuuk saledes, at der nu er
en ugentlig forbindelse fra Ottowa via Montreal og Igaluit til Kangerlussuagq. Trafikken
til Canada udvides i sommerperioden til to ugentlige afgange. Beflyvningen foretages
i et pool-arrangement mellem Grenlandsfly og det canadiske Iuftfartsselskab First Air
med et fly af typen Boeing 727 med 54 szeder og en fragtkapacitet pa 13 tons. | for-
leengelse af disse flyvninger chartrer Grenlandsfly maskinen til beflyvning af ruten
mellem Kangerlussuaq og Pituffik.

I forhold til den tidligere beflyvning fra Canada, der blev foretaget med et Hawker-
Siddeley 748 fly til Nuuk, har omlsegningen iszer medfart en foreget fragtkapacitet,
hvilket iszer KNI tidligere har udtrykt enske om. Samtidig er der skabt forbindelse fra
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2.2

Granland til to af Canadas storbyer. | forbindelse med flyvningerne til Canada foreta-
ger Grenlandsfly en seerlig fragtflyvning med et Dash-7 fly mellem Kangerlussuaq og
Nuuk.

Indenrigstrafik

- Den interne lufttrafikbetjening pa Grenland varetages af Grenlandsfly A/S.

I dag eksisterer der lufthavne til betjening af fastvingede fly i Nuuk, llulissat, Kulusuk,
Nerlerit Inaat, Kangerlussuag, Narsarsuaq og Pituffik. Trafikken meliem disse byer
udferes hovedsagelig med Dash-7 fly. Kangerlussuaq og Narsarsuaq fungerer ho-
vedsagelig som transitiufthavne, da de i meget begrasnset omfang udger rejsemal i
sig selv. Trafikken til og fra andre grenlandske byer, hvor der er heliporte, foretages
fra ovenneevnte lufthavne med helikoptere af typen Sikorsky S61 og Bell 212.

Ved siden af ruteflyvningen foretager Grgnlandsfly en del bygde-, distrikts- og char-
terflyvning med helikoptere.

Det ugentlige antal enkeltafgange pa de enkelte ruter i henholdsvis vinterperioden
(februar) og sommerperioden (juli) fremgar af tabel 2.1.
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Rute Leengde |Flytype Ugentligt antal enkeltture
(km) Februar Juli
Qaanaaq - Pituffik 150|Bell 212 0 0
Pituffik - Kangerlussuaq 1248|Boeing 727-100 2 2
Upernavik - Uummannaq 288|561 4 4
Uummannaq - llulissat 188|S61 10 10
llulissat - Qegertarsuaq 119(S61 4 6
llulissat - Aasiaat 99|S61 6 6
llulissat - Qasigiannguit 48561 8 14
Hlulissat - Kangerlussuaq 255|Dash-7 26 42
beqertarsuaq - Aasiaat 48(S61 4 6
Aasiaat - Qasigiannguit 83561 8 14
Sisimiut - Kangerlussuaq 145|561 16 22
Kangerlussuaq - Maniitsoq 240561 6 8
Kangerlussuag - Nuuk=z* 344|Dash-7 34 44
Kangerlussuag - Narsarsuaq 721|Boeing 737-400 2 4
Kangerlussuaq - Kulusuk 644 |Dash-7 2 2
Maniitsoq - Nuuk 1961561 2 2
Nuuk - Narsarsuaq 484|Dash-7 6 6
Nuuk - Kulusuk 720{Dash-7 2 2
Paamiut - Kangilinnguit 134|Bell 212 4 4
Kangilinnguit - Narsarsuaq 1568|Bell 212 4 4
Narsarsuaq - Narsaq 48561 15 15
Narsarsuaq - Qagqortoq 61)S61 15 20
Narsaq - Qagqortoq 22|S61 15 16
Qagortoq - Nanortalik 921561 8 6
Ammassalik - Kulusuk 5{Bell 212 0 0
Nerlerit Inaat - lttogqortoormiit 48|Beli 212 0 0
Nerlerit Inaat - Reykjavik 775|Dash-7 2 2
Kulusuk - Reykjavik 736{Dash-7 4 6
Kebenhavn - Kangerlussuaq 775|Boeing 767-300 6 12
Narsarsuaq - Kebenhavn 3385/MD83 0 2
Kangerlussuaq - Iqaluit 925{Boeing 727-100 2 4
Narsarsuaq - Reykjavik 1233|Boeing 737-400 2 4

Tabel 2.1 Frekvenser og benyttede flytyper pa indenrigsrutenettet 1994/95

Den interne Iufttrafik er karakteriseret ved, at den for en stor dels vedkommende ud-
geres af trafik til og fra Kebenhavn. P4 Grenlandsfly indenlandske rutenet blev der i
1994 foretaget ca. 115.000 enkeltrejser. Ud af disse var 65.000 eller ca. 57 procent
rejser, der blev foretaget i tilknytning til en rejse til eller fra Kebenhavn, og ca. 18 pro-
cent blev udgjort af rejser mellem Nuuk og andre grenlandske byer.

Pa denne baggrund er Grenlandsflys indenrigsbeflyvning opbygget omkring det pri-
meere formal at tilvejebringe sammedagsforbindelser mellem flest mulige desti-
nationer og Kebenhavn, og dernzest at tilfredsstille den interne efterspargsel.

Fordelingen af atlanttrafikken i 1994 pa de interne ruter er vist i nedenstaende fi-
gur 2.1.

Det ses af figuren, at 50 procent af atlanttrafikken til Kangerlussuagq fortsastter til Nu-
uk, 29 procent til llulissat, 13 procent til Sisimiut og 2 procent til @stkysten. De 3 pro-
cent af trafikken, der fortsatte til Sydgreniand udgeres hovedsagelig af rejsende i
arets sidste maneder, hvor ruten Kebenhavn - Narsarsuaq var blevet indstillet. For
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2/ DEN NUVARENDE LUFTTTRAFIK

Narsarsuags vedkommende fortsatte 18 procent af atlanttrafikken til Nuuk, medens
den resterende del af trafikken forblev i Sydgrenland.

Opgjort per sektor gav de ca. 115.000 enkeltrejser, der i 1994 blev foretaget internt i
Grenland, anledning til en samlet passagermzengde pa Grenlandsflys indenrigsruter
(inkl. ruterne mellem @stkysten og Reykjavik) pa 179.000 passagerer.

iE, 7]
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Tallene angiver den procentvise fordeling af Atlanttrafikken via : = 10.000 pass.

henholdsvis Kangerlussuaq og Narsarsuagq lufthavne

Figur 2.1 Atlanttrafikkens fordeling pa grenlandske destinationer 1994
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2.3

Luftirafikken pa Grenland er karakteriseret ved, at en stor del af trafikken afvikles i
sommerperioden. Saledes afvikles 27 procent af den interne trafik i manederne juni
og juli. Antallet af interne greniandske rejser i 1994 fordelt pa maneder er vist i ne-
denstaende figur 2.2.
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Figur 2.2 Antallet af flyrejser fordeit pa maneder 1994
Grenlandsflys flade

Grenlandsflys samlede flyflade bestar af falgende fly (per januar 1996):

Antal __Flytype Max. antal seeder
4 Dash-7 fly 50
4 Sikorsky S61 helikoptere 24
2 De Havilland DHC-6 fly (twin otter) 20
7 Bell 212 helikoptere 9
1 Beach Super King Air 9
2 MD 500 D helikoptere 4
2 AS 350 helikoptere 4

| 1994 udgjorde arsproduktionen med Dash-7 flyene i gennemsnit ca. 1.000 flyveti-
mer per maskine. S61-helikopterne havde ligeledes hver en arsproduktion pa ca.
1.000 flyvetimer, hvoraf ruteflyvningen udgjorde ca. 900 timer per maskine.

Der er saledes en forholdsvis lav udnyttelse af materiellet. Dette skyldes blandt an-
det, at en stor del af trafikken afvikles pa dage med flyforbindelser til og fra Keben-
havn, at der er tale om mange forholdsvis korte ruter, samt at iszer helikopterne er
bundet til de enkelte regioner pa grund af de store interne afstande. Dette besveerlig-
ger en optimal udnyttelse af den enkelte maskine.
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2.4

2.5

Fragt

Fragtmaengderne udger i alt ca. 1.423 tons fragt pa de grenlandske indenrigsruter
inkl. Dash-7 ruterne til Island, men ekskl. fragt til Pituffik (1993-tal). Fragtmeengden
udger ca. 13 procent af den transporterede personvaegt pa de interne ruter.

Af den samlede fragtmeengde pa det interne rutenet udgjordes 48 procent af transat-
lantisk fragt fra Danmark og 8 procent af transatlantisk fragt til Danmark. | alt udgjor-
de fragt med start- eller bestemmelsessted i Nuuk ca. 44 procent af den samlede
transporterede fragtmaengde med fly.

Generelt kan det konstateres, at fragtmasngderne pa de interne flyruter er temmelig
beskedne, og for stor dels vedkommende udgeres af transatlantisk gods.

Trafikeftersporgsel 1995

Grenlandsfly har pa grundlag af deres salgsopgerelser udarbejdet en eftersperg-
selsmatrix for 1994, der angiver antallet af rejser pa Grenlandsflys ordinaere rutenet
mellem de forskellige destinationer (origin-destination-matrix). P& grundlag af denne
matrix er der opstillet en efterspargselsmatrix for 1995, hvor der er taget hensyn til
de eendringer i den interne beflyvning, der er foretaget i Isbet af 1994. Trafikken til og
fra Pituffik, der ikke er indeholdt i Grenlandsflys trafikprogram for hele 1994, er ind-
lagt i matricen, idet det er antaget, at den arlige trafik mellem Pituffik og Kebenhavn
udger 2.300 passagerer, og at trafikken mellem Pituffik 0g andre grenlandske desti-
nationer udger 1.550 passagerer arligt'. Fordelingen af trafikken til og fra Pituffik pa
de grenlandske byer er skannet.

Desuden er matricen justeret for det forhold, at Narsarsuaq kun beflyves fra Keben-
havn i sommerperioden, og at den overvejende del af de rejsende mellem Sydgran-
land og Kebenhavn i 1995 benytter Kangerlussuaqg som “gateway”. Det er antaget, at
i alt 3.900 rejsende i 1995 har benyttet Narsarsuaq som gateway til Danmark, hvilket
svarer til en gennemsnitlig kabinefaktor pa 80 procent for det MDB83-fly, der beflyver
ruten.

Trafikken mellem Kangerlussuaq og Iqgaluit i Canada samt mellem Reykjavik og Nar-
sarsuaq er ikke medtaget i den opstillede efterspergselsmatrix for 1995,

Med dette udgangspunkt betyder det, at atlanttrafikken pa Kangerlussuaq i 1995 ud-
gjorde ca. 68.500 passagerer per ar. Ca. 30.400 af disse passagerer svarende til 44
procent udgeres af rejsende til og fra Nuuk.

Den opstillede efterspargselsmatrix for 1995 er gengivet som bilag 1. Matricen har
dannet udgangspunkt for de efterfalgende simuleringer af trafikken med Nuuk som
atlantiufthavn.

Der er desuden opstillet en tilsvarende efterspargselsmatrix for fragttrafikken, hvor
fragt til og fra Pituffik dog ikke er medtaget. Matricen er gengivet som bilag 2.

YEn undersegelse af trafikstrukturen for iufttrafik imellem Granland og Danmark og sammenhangen med den
interne trafik i Granland. Hoff & Overgaard as, november 1993,
26
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2.6 Rutenet 1995

Der er opstillet et rutenet 1995, der indeholder alle greniandske indenrigsruter samt
udenrigsruterne til Kebenhavn og Island (ekskl. ruten Reykjavik - Narsarsuaq), som
de var geeldende for 1995.

- Trafikefterspargselsmatricen for 1995 er derefter fordelt pa rutenet 1995 ud fra en

antagelse om, at flyrejsende veelger den korteste rute mellem startstedet 0g endema-
let for deres rejse.
R

De beregnede passagerbelastninger pa de enkelte ruter er vist i figur 2.3.
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Reykjavik
Nuuk
Paamiut
Kangilinnguit

Narsaq

Qadortoq BEESEER Helikopterrute

(] =10.000 pass.

Nanortalik

Figur 2.3 Beregnede arlige passagertal pa ruter for beflyvning 1995
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Denne beregning af den forventede flytrafik i 1995 vil i det felge blive benaevnt
“beflyvning 1995, og vil udgere basissituationen for de simuleringer og konse-
kvensvurderinger, der i kapitel 3 er gennemfart af Nuuk Atlantic Airport (NAA).

Ligesom for passagertrafikken er der foretaget en beregning af fragttransporten ved
at fordele fragtefterspergselsmatricen for fragt pa rutenet 1995. De beregnede fragt-
meengder pa de enkelte ruter er vist i figur 2.4. Det skal bemzerkes, at fragten
hovedsagelig udgeres af importede varer. d.v.s. der er tale om “one way" fragt fra
atlantlufthavnene til de grenlandske byer.

Qashaaq

Pituffik

Upernavik

Nerlerit lnaat
Uummannaq

Qegertarsuaq tlulissat Ittoqqortoormiit
Aasiaat Qasigiannguit
Sisimiut _ Kangberlussuaq

Kulusuk

Maniitsoq
Reykjavik

Figur 2.4 Beregnede arlige fragtmangder pa ruter for beflyvning 1995
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3.1

SIMULERINGER AF LUFTTRAFIKKEN

Opstilling af scenarier

Der er opstillet 4 scenarier til belysning af konsekvenserne af etablering af Nuuk At-
lantic Airport (NAA):

- Scenarie 0 Atlantbeflyvning af Kangerlussuagq og 4 nye regionale landingsbaner

Scenarie 2 Atlantbeflyvning af NAA og 4 nye regionale landingsbaner

Bcenarie 4 Atlantbeflyvning af bade NAA og Kangerlussuaq og 4 nye regionale
landingsbaner

Scenarie 5 Atlantbeflyvning af bade NAA og llulissat 0g 4 nye regionale landings-
baner

Nummereringen af scenarierne er bibeholdt fra den tidligere udgave af rapporten.

Scenarierne 1 og 3 er udgéet i denne opdaterede udgave, da de ikke laengere er re-

levante.

| alle de opstillede scenarier er der taget hensyn til, at Grgnlands Landsting har be- -
sluttet, at der i perioden frem til ar 1999 skal foretages en udbygning af de eksiste-
rende landingsbaner til fastvingede fly gennem anleeg af 4 nye regionale landingsba-
ner. Landingsbanerne planlaegges anlagt ved falgende byer: Uummannaq, Aasiaat,
Sisimiut og Maniitsoq. Endvidere planlsegges der pa et senere tidspunkt anlagt yder-
ligere 3 regionale landingsbaner i byerne Upernavik, Paamiut og Qagortoq. Lan-
dingsbaner ved disse 3 byer indgér dog ikke i de opstillede scenarier.

Beslutningen om etablering af de nye regionale landingsbaner er bl.a. taget pa bag-
grund af, at de nuvaerende S61-helikoptere skal udfases inden for de nsermeste ar,

og at driftsudgifterne i flytrafiksystemet vil kunne reduceres ved overgang til beflyv-

ning med fastvingede fly. Anlazggelsen af 4 regionale landingsbaner vil medfare be-
hov for omlaegning af den interne trafikstruktur.

Forudszetningerne for opstillingen af de enkelte scenarier er beskrevet nedenfor.

Scenarie 0: Atlantbeflyvning af Kangerlussuaq og 4 nye landingsbaner

Beflyvning som i 1995 med den aendring, at der er anlagt landingsbaner ved byerne
Uummannag, Aasiaat, Sisimiut og Maniitsoq saledes at beflyvning af disse byer kan
ske med Dash-7 fly.

Beflyvningen foretages med ruterne

» Uummannagq - lulissat - Kangerlussuagq,

* llulissat - Aasiaat - Sisimiut - Kangerlussuaq og
e Kangerlussuaq - Maniitsoq - Nuuk.

Qeqertarsuaq og Qasigiannguit béﬂyves fra bade llulissat og Aasiaat med Bell 212
helikoptere.

Efter disse omleegninger benyttes S61-helikoptere (eller anden sterre helikoptertype)

kun til lokal beflyvning i Sydgrenland, hvor der ikke er foretaget rutezendringer i for-
hold til 1995-situationen (rutenet 1995).

3.1
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Scenarie 2: Atlantbeflyvning af NAA 0g 4 nye landingsbaner

Der forudszettes anlagt en atlantlufthavn i Nuuk og anlagt landingsbaner i byerne
Ummannaq, Aasiaat, Sisimiut og Maniitsoq saledes, at beflyvning af disse byerne
kan ske med Dash-7 fly. Al atlantflyvning er overfert fra Kangerlussuagq til Nuuk, dog
foretages der som i 1995 ruteflyvning mellem Kebenhavn og Narsarsuaqg i sommer-
perioden.

Ruten llulissat - Kangerlussuaq omlaagges til llulissat - Nuuk. Ruten Kangerlussuaq -
sNuuk nedleegges.

Beflyvningen af byerne med nyanlagte landingsbaner foretages med ruterne
e Uummannagq - llulissat - Nuuk og
* llulissat - Aasiaat - Sisimiut - Maniitsoq - Nuuk.

Qegertarsuaq og Qasigiannguit beflyves fra bade llulissat og Aasiaat med Bell 212
helikoptere.

Ruten Kangerlussuaq - Pituffik omlaegges til Nuuk - Pituffik. Ruten Kangerlussuaq -
Narsarsuaq omleegges til Nuuk - Narsarsuaq og det forudseettes, at denne rute kun
trafikeres med Dash-7 fly. Sidstnaevnte vil betyde en hgjere frekvens for atlant-
rejsende end det er tilfeeldet i dag og overfladiggere indchartringen af et B737-fly el-
ler lignende.

Kulusuk og Reykjavik (Keflavik) beflyves kun fra Nuuk og ikke fra Kangerlussuaq.

Scenarie 4: Atlantbeflyvning af bade NAA og Kangerlussuaa 0g 4 nye landingsba-
ner

Der forudseettes anlagt en atlantlufthavn i Nuuk og landingsbaner i byerne Uumman-
naq, Aasiaat, Sisimiut og Maniitsoq, som beflyves med Dash-7 fly.

Der foretages atlantbeflyvning fra Kebenhavn til bade Kangerlussuaq og NAA. Be-
flyvningen foretages som en trekantsflyvning Kebenhavn - Nuuk - Kangerlussuaq -
Kebenhavn. Det forudseettes, at rejsende til/fra Kebenhavn veelger den “gateway”,
der giver dem den korteste indenrigsrejse pa Grenland. Alternativt kan der flyves di-
rekte til de to byer med mindre atlantfly f.eks. Boeing 737-700.

Beflyvningen af de 4 byer med nyanlagte landingsbaner foretages med ruterne
* Uummannagq - llulissat - Kangerlussuagq - Nuuk,

* llulissat - Aasiaat - Sisimiut - Kangerlussuaq og

» Aasiaat - Sisimiut - Maniitsoq - Nuuk.

Qeqgertarsuaq og Qasigiannguit beflyves fra bade llulissat og Aasiaat med Bell 212
helikoptere.

Kulusuk og Reykjavik (Keflavik) beflyves kun fra Nuuk og ikke fra Kangerlussuaq.

Pituffik beflyves fra Nuuk. Ligesom i scenarie 2 omiezegges ruten Kangerlussuaq -

Narsarsuaq til Nuuk - Narsarsuaq, og det forudszettes, at ruten kun trafikeres med
Dash-7 fly.

{dvrige indenrigsruter opretholdes som i beflyvning 1995.
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3.2

Scenarie 5: Atlantbeflyvning af bade NAA oq llulissat oq 4 nye landingsbaner

Der forudseettes anlagt atlantlufthavne i bade Nuuk og llulissat samt regionale lan-
dingsbaner i byerne Uummannagq, Aasiaat, Sisimiut og Maniitsoq.

Der foretages atlantbeflyvning fra Kebenhavn til bade NAA og llulissat. Beflyvningen
foretages som en trekantsflyvning Kebenhavn - Nuuk - llulissat - Kgbenhavn. Det
forudseettes, at rejsende til/fra Kebenhavn veelger den “gateway”, der giver dem den
korteste indenrigsrejse pa Grenland. Alternativt kan der flyves direkte til de to byer
smed mindre atlantfly f.eks. Boeing 737-700.

Beflyvningen af de 4 byer med nyanlagte landingsbaner foretages med ruterne
e Uummannagq - llulissat - Nuuk og
o llulissat - Aasiaat - Sisimiut - Maniitsoq - Nuuk.

Qeqertarsuaq og Qasigiannguit beflyves fra bade liulissat og Aasiaat med Bell 212
helikoptere.

Kulusuk og Reykjavik (Keflavik) beflyves kun fra Nuuk. Pituffik beflyves fra Nuuk. Li-
gesom i scenarie 2 omlaegges ruten Kangeriussuaq - Narsarsuagq til Nuuk - Narsar-
suaq, og det forudsaettes, at ruten kun trafikeres med Dash-7 fly.

@vrige indenrigsruter opretholdes som i beflyvning 1995.
Opstilling af efterspergelsalternativer

Til simuleringerne af den fremtidige trafik for de 4 scenarier er opstillet 3 rejseefter-
spergselsalternativer. Det ferste alternativ udgeres af 1995-efterspargslen, medens
de to andre alternativer yderligere medtager den foregede efterspergsel som falge af
en aget grgnlandsk turisme. Det er her antaget, at turismen gges til henholdsvis
30.000 og 60.000 geester arligt, hvor sidstnzevnte tal svarer til malsaetningen i det
nyligt udarbejdede opleeg til en turismestrategi 1996-20062 | oplaegget forventes det,
at dette mal vil kunne nas i perioden mellem ar 2002 og 2005.

Til beregningerne af de to turismealternativer er der opstillet to matricer, hvor det
ekstra antal rejser, som en gget turisme forventes at give anledning til, er lagt til rej-
serne i 1995-efterspargselsmatricen. Gzesterne er fordelt pa de enkelte regioner ud
fra den estimerede regionsvise fordeling i turismestrategioplaegget?, idet der dog er
regnet med, at alle geester rejser til det trafikale center i regionen. Der er saledes ik-
ke taget hensyn til de flyrejser, som geesterne matte foretage internt i de enkelte re-
gioner. Eksempelvis er alle rejser for gaester til Diskobugten i beregningerne antaget
at veere rejser mellem Kebenhavn og llulissat. Ved opstillingen af matricerne er der
endvidere taget hensyn til, at der i 1994 (der danner udgangspunkt for 1995-
matricen) kom der ca. 10.000 turister til Grenland. Deres regionale fordeling er sken-
net.

I det felgende vil beregningerne foretaget med de to matricer, der indeholder et gget
antal turistrejser blive benasvnt som + scenarier (30.000 geester) og ++ scenarier
(60.000 gaester), medens beregningerne med 1995-efterspargselsmatricen vil blive
benaevnt basis-scenarier.

2 Oplaeg til en turismestrategi 1996-2005, Greenland Tourism als, 1995.
3.3



3/ SIMULERINGER AF LUFTTTRAFIKSTRUKTUREN

3.3

Pa grundlag af ovennaevnte antagelser, er det antal rejser, som en gget turisme, vil
generere opgjort i tabel 3.1, idet der er set bort fra et mindre antal rejser til og fra
Nordgranland.

Mellem Kebehavn 30.000 turister 60.000 turister
og (+ scenarier) (++ scenarier)
Antal returrejser (tilvaekst)
llulissat 7.500 20.000
Maniitsoq 3.750 7.500
2 Nuuk 1.250 5.000
Kulusuk 4.500 9.000
Narsarsuaq 2.750 8.000
| alt 19.750 49.500

-
-

Tabel 3.1 Tilvaekst i antal returrejser med henholdvis 30.000 og 60.000 turister
arligt

Simuleringer

For hver af de 4 scenarier er der opstillet et tilhgrende rutenet, der indeholder de ru-
ter, som forudseettes trafikeret i det pagseldende scenarie.

Simuleringerne af den fremtidig trafik for hvert scenarie er derefter foretaget ved at
fordele hver af de 3 efterspargselsmatricer for passagerer pa hvert af de opstillede
rutenet under den antagelse, at de rejsende vaelger de korteste rute mellem startste-
det og endemalet for deres rejse. Efterspergselsmatricen for fragt er ligeledes fordelt
pa hvert af de opstillede rutenet.

Det er antaget, at efterspargslen ikke sendrer sig vaesentligt, som folge af eendringer
i ruteudbudet, da en stor del af alle flyrejser internt pa Grenland udggres af sakaldte
nedvendighedsrejser. Vaesentlige zendringer i prisfastszettelsen for den interne
ogleller eksterne trafik vil dog kunne betyde en zendret efterspargsel. Dette kunne
f.eks. ske ved etablering af det enstrengede trafiksystem ved en samordning af
skibs- og flytrafik.

En oversigt over de beregnede arlige passagertal pa udvalgte ruter for beflyvning
1995 og de 4 basis-scenarier er vist i tabel 3.2.
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Rute Arligt antal passagerer
Beflyvning Scenarie nr.
1995 0 2 4 5
Pituffik Kangerlussuaq 3900| 3900 0 0 0
Pituffik Nuuk 0 0| 3900 3900| 3900
llulissat Qeqgertarsuaq - 2600] 2600f{ 1300[ 2100| 2600
[Hlulissat Aasiaat 7700{ B8200{ 4500| 7000{ 8500
llulissat Qasigiannguit 3300 3200] 3200{ 3200{ 3200
llulissat Kangerlussuaq 27400| 26300 0} 23800 0
Hlulissat Nuuk 0 0| 20500 0| 9100
|Qegertarsuaq - Aasiaat 1000{ 1100| 2300{ 1600/ 1100
Aasijaat Qasigiannguit 1300] 1400{ 1500 1500| 1500
Aasiaat Sisimiut 0| 1100| 6800| 3600{ 1600
Sisimiut Kangerlussuaq 12300} 11200 0 7900 0
Sisimiut Maniitsoq 0 0] 17000| 5900| 11700
Kangerlussuag. - Maniitsoq 2900{ 2900 0 0 0
Kangerlussuaq - Nuuk 42100] 42100 0| 7800 0
Kangerlussuag - Narsarsuaq 8800] 8800 0 0 0
Kangerlussuaq - Kulusuk 1600| 1600 0 0 0
Maniitsoq Nuuk 1800{ 1800( 20400| 9300 15100
Nuuk Narsarsuaq 7100{ 7100{ 15900| 15900{ 15900
Nuuk Kulusuk 2500] 2500] 4100{ 4100| 4100

Tabel 3.2 Arlige passagertal pa udvalgte ruter for beflyvning 1995 og de
4 basis-scenarier

De beregnede arlige passagermeengder pa de enkelte ruter for hvert scenarie er
desuden vist pa figurerne 3.1 - 3.4.
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Figur 3.1 Beregnede arlige passagermangder pa ruter for scenarie 0
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Figur 3.2 Beregnede arlige passagermangder pa ruter for scenarie 2
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Figur 3.3 Beregnede arlige passagermaengder pa ruter for scenarie 4

3.8



3/ SIMULERINGER AF LUFTTTRAFIKSTRUKTUREN

Qaanaag

Pituftik

B

Upernavik

Nerlerit Inaat
Uummannaq

Qeqertarsuaq

Hulissat Ittoqqortoormiit

Aasiaat
Qaslgiannguit

Sisimiu Kangerlussuag
Kulusuk

Manlitsoq
Reykjavik

Paamiut

Kangilinnguit Narsarsuag

Narsaq

Qaqortoq

Nanortalik

BERERN Helikopterrute
e Flyrute

(1 =10.000 pass.

Figur 3.4 Beregnede arlige passagermaengder pa ruter for scenarie 5
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For de ruter, hvor en sget turisme (+ og ++ scenarierne) i beregningerne farer til
endringer i passagergrundlaget, er de beregnede passagermaengder gengivet i ta-
bel 3.3.

Specielt i forbindelse med turismen skal der peges pa saesonproblematikken, idet
den helt overvejende del af bade nuvaerende og fremtidige turister vil komme i de 3-4
sommermaneder. Den egede turismeefterspgrgsel vil saledes forage kapacitetskra-
vene bade pa flysiden og pa lufthavnssiden meget betydeligt. En foregelse af turis-
men med 50.000 geester vil saledes krasve ca. 3-4 ekstra fly om dagen i de fire
$ommermaneder mellem Kebenhavn og Grenland og ca. 5 ekstra daglige flyvninger i
hver retning mellem Kangerlussuaq og llulissat, hvis der ikke bygges en atlantluft-
havn i llulissat.
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3.4

Trafikale konsekvenser

Pa grundlag af de udferte simuleringer er antallet af passagerkm beregnet for be-
flyvning 1995 samt for hvert af de 4 basis-scenarier fordelt pa de benyttede flytyper.
De beregnede passagerkm er opgjort i nedenstaende tabel 3.3.

Trafikarbejde |Flytype Beflyvning Scenarie nr.
1995 0 | 2 | 4 | 5
Passagerer Mio. passagerkm per ar
S61 helikopter 7.3 1,4 1,4 1,4 14
Dash-7 30,7 35,3 35,5 29,0 26,2
Bell 212 helikopter 0,7 1,8 1,7 1,8 1.8
Boeing 737 6,3 6,3 0,0 0,0 0,0
Boeing 727 4,8 4,8 5,9 5,9 59|
Intern trafik i alt 49,9 49,7 44,6 38,1 35,4
Atlantrute 0,0 0,0 00 11,7] 195
I alt 49,9 49,7 44,6 49,8 54,9
Fragt Mio. tonkm per ar
| alt 063 063] 054 046] 0,41

1) Straskningen Nuuk - Kangerlussuaq (scenarie 4) og Nuuk - llulissat (scenarie 5) med
Atlantrutefly ved trekantsbeflyvning

Tabel 3.3 Figjne passagerkm og fragttonkm for beflyvning 1995 og for de 4
basis-scenarier opgjort pa flytyper

Scenarie 0

I scenarie 0, der kun adskilller sig fra beflyvning 1995 ved, at de 4 regionale lan-
dingsbaner er ibrugtaget, sker der ingen sker der ingen veesentlig endring i det
samlede trafikarbejde.

Med etablering af de 4 nye landingsbaner overflyttes en stor del af S61-helikopter-
trafikken til fastvingede Dash-7 fly eller til de mindre Bell-helikoptere. | alle scenarier-
ne er det dog forudsat, at beflyvningen af de sydgrenlandske byer stadigveek foreta-
ges med S61-helikoptere.

Trafikbetjeningen af de sydgrenlandske byer fra Narsarsuagq vil neeppe kunne foreta-
ges pa tilfredsstillende vis med mindre helikoptere sasom Bell 212 (9 sader). Trafik-
efterspargslen pa ruten Qaqortoq - Narsarsuaq udger ca. 13.000 enkeltrejser arligt
og i juli maned er efterspargslen ca. 1.700 rejser. For at kunne betjene denne trafik
med Bell 212 helikoptere vil det vaere nedvendigt med ca. 50 ugentlige enkeltafgan-
ge pa denne rute i juli maned mod 20 ugentlige afgange i dagens situation. Beflyv-
ningen vil straekke sig over en stor del af dagen, og det vil derfor veere sveert af
etablere sammedagsforbindelser til og fra Kebenhavn. Ogsa fremover méa der sale-
des forventes at vaere et behov for betjening af det sydlige Granland helt eller delvis
med S61-helikoptere eller en anden starre helikoptertype.

Fragttransportarbejdet er i scenarie 0 uaendret i forhold til beflyvning 1995.
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Scenarie 2

I scenarie 2 bortfalder ca. 42.000 arlige rejser mellem Kangerlussuaq og Nuuk. De
25.800 atlantrejsende fra og til Diskobugten bliver derimod pafert en fordobling af de-
res indenrigsrejse fra 50 minutter (255 km) til 1 time 40 minutter (574 km).

De ca. 12.300 atlantrejsende til og fra Sisimiut far ligeledes en leengere indenrigsrej-
se, idet flyvetiden til Kangerlussuaq er 40 minutter, medens den til Nuuk vil vaere ca.
1 time og 40 minutter.

R

Derimod vil de ca. 8.800 atlantpassagerer fra og til Sydgrenland fa en kortere rejse
med etableringen af NAA, men rejsetiden vil forblive usendret, idet flyvningen i sce-
nariet foretages med Dash-7 fly, medes ruten til Kangerlussuaq beflyves med et Boe-
ing 737 fly. o

Samlet set sker-der, som det fremgar af tabel 3.3, et fald i det samlede indenlandske
trafikarbejde fra 49,7 mio. passagerkm i scenarie 0 til 44,6 mio. passagerkm, hvilket
svarer til en nedgang pa ca. 10 procent.

Foregelsen af trafikarbejde med ca. 25 procent for B727-fly skyldes den leengere
flyvning til Pituffik.

Det samlede fald i trafikarbejdet deekker dog over store forskelle for de rejsende , af-
heengig af deres grenlandske destination. Trafikarbejdet for passagererne mellem
Kangerlussuaq og Nuuk udger ca. 14,5 mio. passagerkm i scenarie 0. Da denne tra-
fik bortfalder med Nuuk som atlantiufthavn, vil atlantpassagererne til andre destinati-
oner end Nuuk samiet set blive pafart et ekstra trafikarbejde pa ca. 30 procent.

For fragtens vedkommende sker der i scenarie 2 et fald i transportarbejdet pa 14
procent fra 0,63 mio. tonkm. til 0,54 mio. tonkm.

Scenarie 4

I scenarie 4, hvor bade Kangerlussuaqg og Nuuk beflyves fra Kgbenhavn, sker der et
vaesentlig fald i det udferte interne trafikarbejde som folge af, at passagereme til og
fra byerne nord for Kangerlussuaq ikke paferes samme den “omvejsflyvning”, som
nar de er tvunget til at benytte NAA. Samtidig opnar rejsende til Nuuk og Sydgren-
land stadigvaek de samme fordele som i scenarie 2.

I scenariet fordeler atlanttrafikken sig med ca. 26.800 passagerer per &r (40 procent)
pa Kangerlussuaq og ca. 41.600 passagerer per &r (60 procent) pa NAA.

Det samlede indenlandske trafikarbejde i scenarie 4 er pa 38,1 mio. passagerkm,
hvilket er 11,6 mio. passagerkm. eller ca. 23 procent lavere end trafikarbejdet i sce-
narie 0. Faldet skyldes i hovedsagelig bordfaldet af Dash-7 ruten mellem Kangerlus-
suaq og Nuuk, medens trafikarbejdet med S61-helikopterne er usendret.

Imidlertid foretages der ved trekantsbeflyvningen et mertrafikarbejde ved at “benet”
Nuuk - Kangerlussuaq beflyves set i forhold til beflyvning af kun en destination. Pas-
sagerer fra Kebenhavn til Kangerlussuaq skal via Nuuk og passagerer fra Nuuk til
Kebenhavn skal flyve via Kangerlussuag. Dette trafikarbejde udger i alt ca. 11,7 mio.
passagerkm. Mertrafikarbejdet for atlantbeflyvningen i dette scenarie modsvarer
dermed stort set faldet i det indenlandske transportarbejde.
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Transportarbejdet for den indenlandske fragt falder ca. 27 procent i forhold til scena-
rie 0.

Med anvendelse af et Boeing 767-300ER fly til atlantbeflyvningen vil beflyvning af
bade Nuuk og Kangeriussuaq sandsynligvis kun vasre skonomisk rentabel og fre-
kvensmaessig acceptabel ved en trekantsbeflyvning. Foretages beflyvningen derimod
med fly af typen Boeing 737-300 eller Boeing 757, der i tidligere undersegelser er
fundet at vaere de mest optimale fly til atlanttrafikken, vil det formentligt veere sko-
pomisk realistisk at beflyve de to lufthavne som to enkeltdestinationer. Hermed ville
ﬁyvningen Nuuk - Kangerlussuaq kunne undgas.

Foretages der en sammenligning af B 767- 300ER og B 737-300 vil det veere nad-
vendigt at gennemfare fglgende frekvenser for at deekke transportbehovet:

Antal
rotationer
B 767-300ER

3 ugentlige afgange aret rundt i trekant Kebenhavn-Nuuk-Kangerlussuag 156

38 ekstra afgange i hejseesonen 38
lalt 194
B 737-300

3 ugentlige afgange til Nuuk 166
2 ugentlige afgange pa Kangerlussuagq 104
39 ekstra afgange i hojseesonen til Nuuk 39
26 ekstra afgange i hgjsaesonen til Kangerlussuaq 26
lalt 325

Pa basis af undersegelsen af trafikstrukturen imellem Grenland og Danmark og
sammenhaengen med den interne trafik i Grenland fra 1993° kan der gives felgende
grovestimat over omkostningsstrukturen ved at anvende de to nsevnte flytyper. Det
skal bemeerkes, at sammenligningen er baseret pa de sakaldte "direct operational
costs (DOC)" og "fixed operational costs (FOC)". Det skal endvidere understreges, at
omkostningsstrukturen ved anvendelsen af de to flytyper afhaenger meget af flyenes
udnyttelse til andre operationer end Grenland samt de valgte fordelingsnegler for
f.eks. kapitalomkostninger. Som naevnt i ovennaevnte rapport belaster SAS f.eks. i
dag Grenlandsruten for de samlede kapitalomkostninger til et helt B767 fly skent flyet
naturligvis ogsa udfarer andre flyvninger end til Kangerlussuag.

3En undersegelse af trafikstrukturen for lufttrafik imellem Granland og Danmark 0og sammenhzangen med den
interne trafik i Grenland. Hoff & Overgaard as, november 1993.
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En grovvurdering af omkostningerne ser ud som fglger:

Pr. rundtur Antal rundture Pr. ar
DKK MDKK
B 767-300ER 835.000 194 162
B 737-300 325.000 325 106

Konklusionen pa omkostningsvurderingen er, at der ved en direkte beflyvning af ba-
ye Nuuk og Kangerlussuaq med mindre fly ikke blot kan opnas en reduktion i det in-
terne trafikarbejde, men der kan ogsa ske en omkostningsbesparelse pa atlantrafik-
ken ved indsaettelse af mindre og mere optimale fly. Samtidigt vil den nuveerende
frekvens pa Nuuk blive opretholdt, mens der vil ske en mindre reduktion af frekven-
sen pa Kangerlussuaq og de nordliggende slutdestinationer.

Scenarie 5

| scenarie 5 beflyves bade Nuuk og llulissat fra Kebenhavn. Det farer til et vaesentligt
fald i det indenlandske trafikarbejde, da atlantpassagererne nu kan komme direkte til
de to storste destinationer i Granland. | alt sker der et fald i det indenlandske trafik-
arbejde pa ca. 30 procent i forhold til scenarie 0. Dette fald relaterer sig til Dash-7
flyvningen, hvor trafikarbejdet falder fra 35,3 mio. passagerkm (scenarie 0) til 26,2
mio. passagerkm, samt til bortfaldet af beflyvning med B737 mellem Kangerlussuagq
og Narsarsuaq. | scenariet sker der dog ligesom i scenarierne 2 og 4 en stigning i
trafikarbejdet med B727 som folge af omlaegningen af Pituffik -ruten fra Kangerlus-
suaq til Nuuk.

Betragtningerne vedragrende trekantsbeflyvning under scenarie 4 geelder ligeledes for
scenarie 5. Trafikarbejdet for atlantbeflyvningen ved beflyvning af “benet” Nuuk - llu-
lissat udger 19,5 mio. passagerkm. Dette mertrafikarbejde for atlantbeflyvningen er
sterre end faldet i det indenlandske trafikarbejde. Medtages denne trafik i opgerelsen
af det indenlandske trafikarbejde medferer scenarie 5 en 10 procents stigning i trafik-
arbejdet.

Fragttransportarbejdet falder i forhold til scenarie 0 med ca. 35 procent.

+ og ++ scenarierne

| nedenstaende tabel 3.4 er det interne trafikarbejde opgjort for bade basis-scenarier,
+-scenarier og ++-scenarier.

Trafikarbejde Scenarie nr.
0 [ O+ JO++] 2 | 2+ [2++] 4 [ 4+ [ 4++ | 5 [ 5+ | 5++
- Mio. passagerkm per ar

Intern trafik |49,7| 66,0| 90,1| 44,6| 63,8{ 91,2| 38,1| 52,6 72,0| 35,4| 46,0 59,0
%tlantrute 0,0 0,0 o0,0f 0,0 0,0 0,0 11,7} 18,6/ 28,8 19,5 31,0 48,0

| alt 49,7 66,0{ 90,1| 44,6 63,8 91,2| 49,8| 71,2 100,8| 54,9| 77,0| 107,0

1) Streekningen Nuuk - Kangerlussuaq (scenarie 4) og Nuuk - llulissat (scenarie 5) med

Atlantrutefly ved trekantsbeflyvning

Tabel 3.4 Flojne passagerkm for den interne trafik for alle 12 scenarier
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3.5

3.6

Af tabellen fremgar for scenarierne 4 og 5 trafikarbejdet for benet Nuuk - Kangerlus-
suaq/llulissat ved en trekantsbeflyvning. Ved en arlig turisme pa 30.000 eller 60.000
gaester vil der dog veere en tilstraskkelig efterspergsel til, at de to atlantlufthavne vil
kunne beflyves direkte en del af aret.

Som det fremgar af tabellen, at er der kun en mindre forskel pa det interne trafikar-
bejde ved scenarie 0 og 2, medens trafikarbejdet i scenarierne 4+ og 4++ samt 5+ og
5++ ligger henholdsvis 20 og 30 procent under de tilsvarende 0 scenarier. Nar det
imindste interne trafikarbejde opnas i 5-scenarierne skyldes det, at en stor del af turi-
sterne ved atlantbeflyvning af llulissat kommer direkte til deres destination.

Trafik pa Nuuk, Kangerlussuaq og liulissat lufthavne
Trafikken pa Nuuk, Kanéerlussuaq og llulissat lufthavne opgjort som antallet af arligt

afgaende og ankommende passagerer med ordinaere rutefly er vist i tabel 3.5. Trafik
til og fra Canada er ikke medtaget.

Lufthavn |Rute Afgaende og ankommende passagerer per ar
Scenarie nr.
Nuvaerende turisme 0 -2 4 5
Nuuk Indenrigs 53.400 . 64.700 40.900 40.900
|Udenrigs 0 68.400 41.600 51.700
Kangerlus. |Indenrigs 96.700 0 39.400 0
Udenrigs 68.400| . 0 26.800 0
llulissat Indenrigs 46.200 35.400 41.900} 46.000| -
Udenrigs 0 - 0 0 16.700
Scenarie nr.
+ 30.000 turister 0+ 2+ 4+ 5+
Nuuk Indenrigs 55.900 101.700 62.900 70.000
Udenrigs 0 107.900 66.100 76.200
Kangerlus. |Indenrigs 136.200 0 54.400 0
Udenrigs 107.900 0| 41.800 0
llulissat Indenrigs 61.200 50.400 56.900 29.300
Udenrigs 0 0 0 31.700
Scenarie nr.
+ 60.000 turister O++ 2++ 4++ 5++
Nuuk Indenrigs 63.400 153.700 89.900 97.000
Udenrigs 0 167.400 100.600 101.700
Kangerlus. |Indenrigs 195.700 0 79.400 0
Udenrigs 167.400 0 66.800 0
liulissat Indenrigs 86.200 75.400 81.900 29.300
Udenrigs 0 0 0 56.700

Tabel 3.5 Arligt antal afgaende og ankommende passagerer pa Nuuk, Kanger-
lussuaq og llulissat lufthavne for hvert af de 12 scenarier

Flyvetimeproduktion
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Pa grundlag af de foretagne simuleringer af trafikken er det forventede antal ugentli-
ge afgange pa hver rute skennet for henholdsvis sommer- og vinterperioden. Derud-
fra er det nedvendige antal flyvetimer med S61-helikoptere, Bell 212 helikoptere og
Dash-7 fly beregnet for hver af de 4 basis-scenarier. Desuden er det ekstra antal fly-
vetimer med Boeing 767/737 ved trekantsbeflyvning af NAA og Kangerius-
suaq/llulissat beregnet. Den beregnede flyvetimeproduktion for hvert scenarie er
gengivet i tabel 3.6 sammen med Grenlandsflys faktiske flyvetimeproduktion for
rutetrafikken i 1994,

.%Flytype Flyvetimer per ar

Faktisk Scenarie nr.

1994 0 2 4 5
S61-helikopter 3500 1130 1130 1130 1130
Bell 212 helikopter| :400" 1340 1320 1330 1340
Dash-7 4000 4730 4230 3900 3170
lalt ' 7900 7200 6680 6360 5640
Boeing 767/737 ? 0 0 0 110 150] -

1) Estimat for beflyvning af Paamiut og Kangilinnguit i et heit &r (aktuelt kun fra okt. 94)
2) Kun flyvetimer for straekningen Nuuk - Kangerlussuag/llulissat ved trekantsbeflyvning

Tabel 3.6 Arligt antal flyvetimer for beflyvning 1995 og de 4 basis-scenarier
fordelt pa flytyper

I scenarie 0 sker der en vaesentlig nedgang i flyvetimeproduktionen med S61-
helikopterne, der efter anlzeggelsen af de 4 nye regionale landingsbaner kun benyt-
tes til beflyvning af ruter i Sydgrenland. Samtidig stiger antallet af flyvetimer med Bell
212 helikoptere med ca. 900 timer.

| scenarie 2 sker der i forhold til scenarie 0O et fald flyvetimeproduktionen for Dash-7
fly pa 500 timer, hvilket hovedsagelig kan henfgres til nedleeggelsen af Nuuk - Kan-
gerlussuagq ruten.

I scenarie 4 er der et fald pa ca 800 flyvetimer i forhold til scenarie 0 og i scenarie 5
er faldet pa ca. 1600 timer. Dette kan dels tilskrives nedizeggelsen af ruten Nuuk -
Kangerlussuaq (som i scenarie 2), dels et mindre behov for intern transport, som fal-
ge af, at to lufthavne beflyves fra Kebenhavn.

Trekantsbeflyvningen af straskningen fra Nuuk til henholdvis Kangerlussuaq og Ilulis-
sat ved trekantsbeflyvning eger antallet af flyvetimer for atlantbeflyvningen med 110
timer i scenarie 4 og med 150 timer i scenarie 5.

Med en eget turisme vil der vaere behov for veesentlig egning af Dash-7 flyvninger i
sommermanederne, da der i dag ikke er nogen kapacitetsreserve. Med ggede pas-
sagermaengder vil der saledes skulle indkabes eller indchartres ekstra fly. Med
60.000 turister arligt vil der i scenarie 0 skulle produceres ca. 800 timer mere per
maned i hgjsaesonen, hvilket ngdvendigger indsaetitelse af yderligere 4-8 Dash-7 fly,
afheengig af de operationelle forhold. | scenarie 2 skal der produceres ca. 1.000 timer
mere per maned, svarerende til indszttelsen af yderligere 5-10 fly. De tilsvarende tal
for scenarierne 4 og 5 er 800 timer (4-8 ekstra Dash-7 fly) og 500 timer (3-5 ekstra
Dash-7 fly). Der er saledes tale om en meget betydelig kortperiodisk belastning af
produktionsapparatet i Grenlandsfly og af lufthavnene.

3.17



4/ SAMLET VURDERING AF LUFTTRAFIKSTRUKTUREN

4.1

SAMLET VURDERING AF LUFTTRAFIKSTRUKTUREN

| det felgende gives der en samlet vurdering af konsekvenserne for

atlantpassagerer
turismen
fragtkunderne
Grenlandsfly og
3* Hjemmestyret

.
X % % x

af en eventuel etablering af Nuuk Atlantic Airport (NAA).
Konsekvenser for atlantpassagerer

De foretagne simuleringer viser, at en overflytning af al atlanttrafik fra Kangerlussuaq
til en ny atlantiufthavn i Nuuk (scenarie 2) vil fere til en reduktion i det samlede inter-
ne trafikarbejde pa ca. 10 procent.

Rejsende fra Kebenhavn til Nuuk kan komme direkte til byen uden transfer, hvilket vil
afkorte deres rejse og spare dem for rejseudgiften til streekningen mellem Kangerlus-
suaq og Nuuk.

Rejsende fra byerne i Diskobugten og nord herfor samt fra Sisimiut, der i antal udger
neesten lige mange som fra Nuuk, vil derimod opleve en veesentlig foragelse af deres
rejsetid og rejselaengde, og dermed en forggelse af deres rejseomkostninger. Dette
vil modsvare de besparelser i tid og rejseomkostninger, som de atlantrejsende til og
fra Nuuk vil opna. Rejseomkostningerne for en rejsende fra llulissat til Kebenhavn vil
stige i sterrelsesorden 1000-1500 kr. for en enkeltbillet svarende til den nuvaerende
pris for streekningen Kangerlussuag- Nuuk.

Rejsende til/fra de sydgrenlandske destinationer vil fa en kortere rejseafstand ved
omlzegningen, men ikke en tidsmaessig gevinst, safremt ruten Narsarsuag - Nuuk
beflyves med Dash-7 fly. Beflyvning med Dash-7 fly vil sandsynligvis vaere det drifts-
gkonomisk mest optimale for Grenlandsfly samtidig med, at det vil betyde en hgjere
frekvens, end hvis ruten beflyves med et starre fly. Rejseomkostningerne for rejsen-
de til og fra Sydgrenland vil heller ikke umiddelbart blive lavere, da de sydgrgnlands-
ke passagerer i dag, som folge af aftalen mellem Graenlandsfly og SAS i forbindelse
med nedlaeggelsen af helarsruten til Narsarsuagq, befordres via Kangerlussuaq uden
ekstra omkostninger for den rejsende. Safremt denne aftale ikke bliver forleenget i
forbindelse med en omleegning af atlanttrafikken til Nuuk, vil de sydgrenlandske at-
lantpassagerer fa en prisforhgjelse i forhold til dagens situation.

For rejsende til og fra destinationer pa @stkysten vil overflytning af atlantbeflyvningen
til Nuuk ikke have nogen seerlig skonomisk eller tidsmaessig betydning.

Safremt man opretholder Kangerlussuag som atlantiufthavn samtidig med
etableringen af NAA (scenarie 4) opnas der en samlet reduktion i det indenlandske
trafikarbejde pa ca. 25 procent i forhold til dagens situation (beflyvning 1995). | dette
scenarie vil de rejsende til Nuuk opna en tidsmaessigt og gkonomisk gevinst, uden at
rejsevilkarene for atlantpassagerer til og fra andre grenlandske destinationer
forringes i forhold til i dag. Veelger man endeligt at etablere 2 atlantiufthavne i
henholdsvis Nuuk og i llulissat vil man fa en yderligere reduktion, saledes at det flajne
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antal passagerkilometer vil falde 29 % i forhold til dagens situation. Dette skyldes
naturligvis at man nu bringer det sterst mulige antal passagerer direkte til rejsens
endemal - de to hovedbyer Nuuk og llulissat. Dette forhold vil naturligvis blive
yderligere forsteerket, hvis man tager hensyn til den turistmaessige udvikling, der netop
forventes at ske med llulissat som et af de turistmeessige hovedomrader.

De foretagne simuleringer viser, at hvis der foretages en trekantsbeflyvning af Kan-
gerlussuaq og Nuuk fra Kebenhavn eller Nuuk og llulissat vil den opnaede besparel-
Se i det indenlandske trafikarbejde modsvares af en tilsvarende foregelse af trafik-
arbejdet pa atlantruten, idet "benet" Kangerlussuaq - Nuuk eller Nuuk - llulissat nu
skal beflyves med atlantflyet. Dette vil dog kun vaere tilfeeldet, safremt beflyvningen
foregar med Boeing 767 fly. Foretages beflyvningen derimod med Boeing 737-300
eller Boeing 757 fly, der_vil veere mere optimale pa atlanttrafikken, vil Kangerlussuag,
llulissat og NAA kunne beflyves som enkeltdestinationer.

De trafikale konsekvenser af etableringen af NAA vil ikke pavirkes i veesentlig grad af
den planlagte etablering af regionale landingsbaner i Uummannagq, Aasiaat, Sisimiut
og Maniitsoq. Dette gaelder bade ifald Nuuk beflyves som den eneste atlantiufthavn,
og ifald bade Kangerlussuaq, Nuuk og llulissat lufthavne beflyves som atlantluft-
havne.

Vurderingen ovenfor har behandlet de direkte trafikale konsekvenser af en omlesg-
ning af atlanttrafikken fra Kangerlussuag til Nuuk. Herudover kan Kangerlussuags,
Nuuks og Ilulissats status og placering have betydning for, hvordan de rejsende vil
opleve omleegningen. Kangerlussuaq er en transitlufthavn uden nogen rejsemal i sig
selv bortset fra turisme, medens Nuuk er Grgnlands starste by og hovedstad. Ved at
gere Nuuk til trafikknudepunkt for udenrigstrafikken vil udenrigsrejsende fra andre
destinationer end Nuuk have mulighed for at kombinere en rejse til og fra Kgbenhavn
med indkeb, forretningsmader eller besweg hos eventuel familie og venner i Nuuk,
hvilke muligheder, der ikke eksisterer i dag. Tilsvarende vil llulissat forsteerke sin
position som turistmaessigt centrum, hvis der etableres en atlantlufthavn her.

Konsekvenser for turismen

For turister vil scenarie 2 typisk betyde en foregelse af transportomkostningerne, da
Kangerlussuag-omradet og Diskobugten er blandt de sterste bade nuvaerende og
potentielle grenlandske turistdestinationer. For turister til Kangerlussuagq vil det des-
uden medfere en mindre direkte og dermed mere besveerlig rejserute. Dette vil veere
geeldende for bade den europesiske og nordamerikanske turisme.

Etableringen af Nuuk som eneste atlantiufthavn pa Vestkysten ma derfor forventes at
medfare en negativ pavirkning af turismen.

Ved atlantbeflyvning af bade Nuuk og Kangerlussuaq Iufthavne vil scenarie 4 turi-
sternes transportsituation ikke blive forringet i forhold til dagens situation. Endelig vil
scenarie 5 med etablering af bade NAA og en atlantlufthavn i llulissat give de mest
gunstige forudseetninger for den planlagte turistmaessige udvikling i Grenland.
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Konsekvenser for fragtkunderne

Da 50 procent af den transatlantiske fragt skal til eller fra Nuuk, vil en direkte beflyv-
ning af Nuuk fare til lavere fragtpriser for dette gods, ligesom man vil undga omlad-
ning af fragten i Kangerlussuag.

Det samlede interne fragttransportarbejde vil i forhold til beflyvning 1995 falde med
ca. 15 procent ved atlantbeflyvning af NAA (scenarie 2) og ca. 25 procent ved atlant-
Peflyvning af bade NAA og Kangerlussuagq lufthavne (scenarie 4).

Etablering af NAA vil endvidere forbedre iraﬁkforbindelserne og reducere fragtom-
kostningerne for luftfragt mellem hovedstaden og Nordamerika (Canada) set i forhold
til dagens situation. 2

Etableringen af de 4 regionale landingsbaner vil ikke zndre neevneveerdigt pa det
interne fragttransportarbejde, men indszettelsen af Dash-7 fly pa flere ruter vil gene-
relt set betyde en starre fragtkapacitet i rutenettet, da Dash-7 flyene har en starre
lasteevne, og er mere fleksible end S61-helikopterne.

Konsekvenser for Grenlandsfly

For Grenlandsfly vil atlantbeflyvning af Nuuk betyde bortfald af selskabets mest ind-
bringende rute (rutebidraget for ruten mellem Nuuk og Kangerlussuaq udgjorde ca.
13 mio. kr. i 1993).

I scenarie 2 vil Grenlandsfly til gengeeld opna en gget omseetning for rejsende fra
byerne nord og vest for Kangeriussuag, men den forsgede indtjening for disse pas-
sagerer vil naeppe kunne kompensere for indtsegtstabet ved bortfaldet af Kangerlus-
suaq - Nuuk ruten. De rejsende vil fa foreget deres transportomkostninger, og der
ma forventes et fald i efterspargslen, safremt Hjemmestyret ikke yder yderligere pris-
deempende tilskud til beflyvning af ruterne nordover fra Nuuk.

I scenarie 4 vil bortfaldet af indtjeningen ikke blive modvirket af foregede indtaegter
pa ruten Nuuk - llulissat, og der vil derfor ske en vaesentlig forringelse af selskabets
driftsresultat, selv om der naturligvis kan ske en reduktion af kapacitetsomkostnin-
gerne.

Sker der endelig en etablering af atlantlufthavne i bade Nuuk og llulissat falder to af
selskabets mest indteegtsgivende ruter bort hvilket alt andet lige vil medfere et behov
for yderligere tilskud til Grenlandsfly fra Hiemmestyret.

Endelig skal det anferes at man ved at operere atlantruten til NAA og/eller Kanger-
lussuaq og/eller llulissat med mindre flytyper sasom Boeing 737-300 eller Boeing 757
vil man opna en hegjere frekvens pa ruten/ruterne. Dette vil kunne give en mere ligelig
fordeling over ugedagene af den interne beflyvning og dermed en bedre kapacitets-
udnyttelse af flyvene i den interne beflyvning.

Konsekvenser for Hjemmestyret
For Grgnlands Hjemmestyre vil behovet for subsidiering af Grenlandsflys ruteflyvning
oges, safremt Nuuk og evt. llulissat etableres som atlantlufthavn, jeevnfar ovennasvn-

te konsekvenser for Grenlandsfly.
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Herudover kan der skennes et arligt underskud for NAA pa ca. 50 mio. kr., der skyl-
des forretning af anlaegsmvestenngen (ca. 35 mio. kr.) og daekning af det forventede
driftsunderskud (ca. 15 mio. kr)* .

Endelig kan der forventes en foregelse af driftsunderskuddet pa Kangerlussuaq
lufthavn i scenarie 4.

Der er ikke foretaget tilsvarende beregninger for anleegsinvesteringerne i llulissat, men
Anleegsinvesteringerne vil sandsynligvis veere i samme sterrelsesorden som NAA og
trafi ikunderlaget vil veere vaesentlig mindre. Driftsunderskuddet vil derfor ligge pa den
forkerte side af de ca. 50 mio. kr. ,der er beregnet for NAA. Det er ikke formalet med
denne analyse at give en gkonomisk vurdering af de trafikale sendringer, men det skal
kraftigt papeges, at vil veare tale om betydelige gkonomiske konsekvenser ved etab-
lering af NAA og i seerdeleshed, hvis der ogsa etableres en atlantlufthavn i llulissat.

Det er ikke formalet med denne analyse at give en gkonomisk vurdering af de trafikale
eendringer, men det skal kraftigt papeges, at vil veere tale om betydelige skonomiske
konsekvenser ved etablering af NAA og i szerdeleshed, hvis der ogsa etableres en
atlantlufthavn i llulissat.

Konklusion

Péa grundlag af den foretagne vurdering, som beskrevet i denne rapport, kan det
sammenfattende konkluderes, at etablering af Nuuk Atlantic Airport og eventuel be-
varelse af Kangerlussuaq vil betyde:

4 Organisatoriske og ejermasssige modeller for "Nuuk Atlantic Airport”, Carl Bro International as, februar 1995
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Safremt strukturen for Atlantiufthavnene bliver 2 lufthavne i Nuuk og llulissat vil det
betyde:

Det skal bemaerkes, at d& gkonomiske konsekvenser af NAA ikke er fyldestgarende
belyst i denne analyse, men at der kun er foretages nogle overslagsmaessige skan.
Séfremt der matte snskes mere prascise skonomiske vurderinger, ma det anbefales
at foretage en samlet samfunds- og driftsekonomisk vurdering af alle forhold omkring
etableringen af NAA, evt. bevarelse af Kangerlussuaq og den foreslaede atlantiuft-
havn i llulissat.
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