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Anvendte forkortelser:
AlIP Aeronautical Information Publication
Bae 146 Svarer til AVRO RJ (4 motors STOL jet fly)
Bely fragt Fragt transporteret i bugen pa passagerfly
CPH K gbenhavn
CNP Nerlerit Inaat , Constable Pynt
D 228 Dornier 228
DHC 6 Dash 6
DHC 7 Dash 7
GLA Grenlandsfly
GLV Grenlands L ufthavnsvaesen
GOH Nuuk
Hub Et nav eller en kernei et flytrafiksystem
ICAO International Civil Aviation Organisation
ISA International Standard Athmosphere
JAR Joint Aviation Regulations
JAV Iulissat
JEG Aas aat
JHS Sismiut
JIU Qagortoq
INS Narsag
JSU Maniitsoq
KEF Keflavik
Kts Knots
KUS Kulusuk
MDKK Millioner danske kroner
MTOW Maksimal startveegt
NM Nautical Miles
Payload Lasteevne
Range Rakkevidde
SFJ Kangerlussuag
SLV Statens L uftfartsvaesen
UAK Narsarsuaqg
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1. Resume

Beslutningen om etablering af et hub i Keflavik til beflyvning af grenlandske
destinationer eller etablering af en Atlantlufthavn i Nuuk er meget kompleks, idet en
sadan beslutning griber ind i stort set alle overordnede investerings- og drifts-
gkonomiske forhold i flytrafikstrukturen i Granland.

Naavaaende rapport belyser de vigtigste problemstillinger og konsekvenser ved
falgende 3 modeller:

Etablering af Keflavik som et atlantisk hub med forbindelse til Nuuk, Ilulissat
og Narsarsuag.

Etablering af direkte beflyvning fra Kgbenhavn til Nuuk og Narsarsuag.

lulissat betjenes via Nuuk.

Resultaterne af analysen kan sammenfattes sdledes:

Tabel 1: Oversigt over modeller og konsekvenser

Ingen eendringi |KEFLAVIK Direktefly fra
Atlantbeflyv- som hub til CPH til GOH og
ning GOH, JAV & UAK
UAK
L ufthavnsinvesteringer
Atlantlufthavne Evt. ny terminal i | MDKK 80,0 for | MDKK 406,0 for
SFJ 1199 m. bane 1799 m. bane
eller ca
MDKK 300,0 for
1500 m. bane
Forlangel se af regionalbaner | Forlaangel se il Ingen Ingen
1199 meter forlaengelse forlaengelse
undtageni JAV |undtageni JAV
MDKK 50,0 for | MDKK 50,0 for
1199 m. bane 1199 m. bane
Frekvens
Frekvens pr. uge til GOH 4-5 >6 5-6
Frekvens pr. ugetil JAV 4-5 34 5-6
Rejsetid i timer
Rejsetid fra CPH til GOH 6,8 5,8 4,3
Rejsetid fra CPH til JAV 6,55 5,8 7,9
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Model 0 Model 1 Model 3
Ingen eendringi | KEFLAVIK Direktefly fra
Atlantbeflyv- som hub til CPH til GOH og
ning GOH, JAV & UAK
UAK
Antal flyskift
Antal skift fra CPH til GOH 1 1 0
Antal skift fra CPH til JAV 1 1 1
Antal skift fra CPH til Vest 1 2 1
Antal skift fra CPH til Disko 2 2 2
excl. JAV
Antal skift fra CPH til Syd 0 1 0
Besparelser i
bruger betaling pr. ar
Nuuk passagerer MDKK 49,3 MDKK 49,3
Andre passagerer MDKK 18,4 MDKK - 36,2
Fladesendring
Atlantfl&de Som i dag B 737,A320 eller | B 757, B 737,
Bae 146 A320eller A310
Indenrigsflade Nye DHC 8 fly 19 personers 19 personers
sméfly sméfly + 1-2
DHC 8
GLV’s driftsgkonomi
Driftsgkonomi i GOH Som i dag Forbedret i GOH Vaesentligt
forbedret i GOH
Driftsgkonomi i SFJ Som i dag Kun alternate, Kun alternate,
ringe ringe
driftsresultat driftsresultat
Regionallufthavne Som i dag Bedre, mindre Bedre, mindre
beredskab beredskab
Groanlandsflys gkonomi
Atlanttrafik Som i dag Bedre indtagyts- | Bedre indtesgts-
potentiale potentiale
Indenrigstrafik Som i dag Forringet Forringet
|lansomhed fra |lansomhed fra
feedertrafik feedertrafik
Atlantfragt til Grgnland Som i dag Ca. dobbelt Ca. dobbelt
fragtrate bortset | fragtrate bortset
fraGOH og JAV fra GOH

Analysen giver ikke en entydig konklusion pa hvilken model, der bar vadges, idet et
sadant valg vil afhaange af politiske prioriteter med hensyn til gkonomi, service-
niveau, |uftfartspolitik samt issa regional politik.

Det er imidlertid klart fra analysen, at en forlaangelse af banen i Nuuk vil give meget
vaesentlige besparelser i rejsetid, aget frekvens samt steakt reduceret brugerbetaling
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for Nuuk passagererne, som i dag udger ca. 50% af Atlantpassagererne gennem
Kangerlussuag.

Men samtidig vil serviceniveauet i form af rejsetid og antal flyskift samt bruger-
betaling blive forgget til det nordlige Granland herunder til de sterste destinationer
llulissat og Aasiaat, medmindre der etableres en forlaanget bane i Ilulissat med
Atlantforbindelse til Keflavik.

Naavaaende rapport giver et overblik over de mange problemstillinger, der knytter
sig til en udvidelse af banen i Nuuk, men rapporten kan ikke anvendes som eneste
beslutningsgrundlag for den endelige beslutning vedrarende en forlaangelse af banen i
Nuuk. Det anbefales, at der udarbejdes et endeligt beslutningsgrundlag i form af en
dybtgdende trafikgkonomisk analyse i samarbejde med de involverede parter herunder
GLV og fly operatarerne.

Buch & Partners ApS
August 2001
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2. Indledning
2.1 Baggrund for analysen

En forlaangelse af landingsbanen i Nuuk har vemet diskuteret i Grenland gennem
mange & med henblik pa at tilgodese fremtidige flytyper i indenrigstrafikken, og issar
med henblik pad at bringe Atlantpassagerer direkte ind til landets hovedstad. Den
seneste on-off statistik for a 2000 viser, at op mod havdelen af Kangerlussuag
passagererne til og fra Kagbenhavn skal til Nuuk.

Det er ikke gkonomisk og teknisk muligt at operere store Atlantfly sdsom Boeing 767
pa en forlaaget bane i Nuuk. Imidlertid er der to Igsninger, der kan tilfredsstille de
politiske gnsker vedrarende direkte beflyvning af Nuuk:

1. Et dternativ til den nuvaaende "gateway” eller "hub” i Kangerlussuaq, er at gere
Keflavik til et nordatlantisk hub med forbindelse til de granlandske destinationer
(Nuuk, Iulissat og Narsarsuag) og med forbindelse til Danmark, Norge, Fegerne
og resten af Europa samt til USA og Canada.

2. Et andet alternativ er etablering af en forlaanget bane i Nuuk, der muligger direkte
beflyvning fra Kagbenhavn med mindre Atlantfly sdsom Boeing 737-700 og
Airbus 320/319 samt Boeing 757-200 og Airbus 310.

En sadan omlagning af den atlantiske trafikstruktur vil imidlertid fa vidtgdende
konsekvenser bade for infrastrukturen omkring Atlanttrafikken og for infrastrukturen
omkring indenrigstrafikken i Grenland. Konsekvenserne vil bade vagre af gkonomisk,
logistisk, servicemaessig og operationel karakter.

2.2 Analysens formal

Naavaaende analyse har til formd:

- at belyse fordelingen af Atlant passagererne i det interne granlandske
trafiksystem
at opstille alternative modeller for Atlantbeflyvning med Keflavik som hub
eller ved direkte beflyvning fra Kagbenhavn til Nuuk
at vurdere rejsetid, frekvens og regularitet ved de forskellige modeller
at vurdere de gkonomiske konsekvenser ved de forskellige modeller
at opstille banekrav for forskellige flytyper
at vurdere anlasgsomkostninger ved baneforlaangel serne
at vurdere konsekvenser for baneforlangelser og fladestruktur i det evrige
trafiknet
at vurdere konsekvenser for den atlantiske flyfragt
at vurdere evt. andre konsekvenser ved de opstillede modeller
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2.3 Problemstilling

Beslutningen om etablering af et hub i Keflavik til beflyvning af grenlandske
destinationer eller etablering af en Atlantlufthavn i Nuuk er meget kompleks, idet en
sadan beslutning som naavnt griber ind i stort set alle overordnede investerings- og
driftsgkonomiske forhold i flytrafikstrukturen i Granland. Dette kan illustreres som

falger:

Figur 1: Forhold der pavirkes af aandret trafikmanster for Atlantbeflyvningen
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GLV'’s gkonomi

Naavagrende notat giver en oversigt over de naavnte problemstillinger med henblik pa
at give grundlag for en politisk diskussion og vurdering pa L andstingets
efterarssamling 2001.

Som grundlag for den endelige bed utningstagning ber der udarbejdes en dybtgdende
trafikekonomisk analyse, der inddrager alle ovenstdende forhold.

2.4 Datagrundlag

Analysen er baseret pa dei bilag 1 anferte rapporter samt ved dataindsamling og
interview med interessenterne i forbindelse med baneforlaangelsen. Disse har bl.a
vaget Direktoratet for Boliger og Infrastruktur, GLV, SAS og Gregnlandsfly.
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3. Atlanttrafikkens fordeling pa destinationer i Grgnland

3.1 Trafikvolumen

Det samlede antal Atlantpassagerer i & 2000 var 101.572 hvoraf ca. 18.500 flgj via

Narsarsuaq og godt 83.000 via Kangerlussuag.

De vaesentligste destinationer for Atlanttrafikken var:

Tabel 2: Fordeling af Atlanttrafikken pa destinationer i 2000

Destination Antal
passager er

Nuuk 37.928
[ulissat 13.668
Narsarsuaq 10.377
Kangerlussuag 9.863
Sisimiut 9.728
Aasiaat 3.675
Maniitsoq 3.027
Qagortoq 2.935
Andre 10.371
Total 101.572

For Narsarsuaq's og Kangerlussuaq' s vedkommende er der tale om passagerer, der

enten har destinationen som slutdestination, overgar til First Airs rutesystem eller som

rejser videre med skib.

For passagerer, der transiterer i Kangerlussuag ser destinationsfordelingen ud som

falger:

Figur 2: Procentvis fordeling pa destinationer
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Det ses, at 46% rejser til Nuuk og 17% til llulissat, mens de resterende 27% rejser til
evrige destinationer primaat i Disko Bugten og pa Vestkysten.

Trafikken fordeler sig regionsvis pa falgende made:

Tabel 3: Trafikkens fordeling pa regioner

Nord 23.634
Midt 60.287
Syd 16.140
Dst 1.511
| dt 101.572

3.2 Seesonfordeling

Trafikken varierer betydeligt over arets 12 maneder, med et toppunkt i de 3
sommermaneder. For trafikken ind og ud af de 2 atlantlufthavne samt af de to sterste
byer Nuuk og Ilulissat tegner der sig falgende billede:

Figur 3: Procentvis sassonfordeling for Atlanttrafikken i & 2000
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Sommerturisme trafikkens betydning for Ilulissat og Sydgranland afspejles tydeligt i
de meget store forskelle i den gennemsnitlige trafik udenfor saesonen og trafikken i
hgj saesonen.

| den absolutte hgjsaeson er der indsat 12 ugentlige rundture i Atlanttrafikken med en
sadekapacitet pa 4.472 passagerer pr. uge, hvor der i lavsassonen flyves 6 rundture
med en saadekapacitet pa 1.908 passagerer pr. uge.

12
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3.3 Markedsandele

Trafikken mellem Gragnland og Ka@benhavn varetages af SAS og Granlandsfly med
f@lgende markedsandele;

SAS 53.525
Gregnlandsfly 48.047

Pa grund af strejke flgi Granlandsfly ca. 3.000 SAS passagerer i 2000, hvorfor den
reelle markedsfordeling er SAS 56%, Grenlandsfly 44%. Denne fordeling er stort set
identisk med den indsatte ssedekapacitet for de to luftfartsselskaber. Den
gennemsnitlige belaggningsgrad / kabinefaktor for passagerer er paca. 78%.

13
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4 Atlanttrafik med Keflavik som hub
4.1Indledende bemeaerkninger til trafikmodeller

Med baggrund i den sidste tids diskussioner om en forlaangelse af banen i Nuuk har
Direktoratet for Boliger og Infrastruktur gnsket en neamere undersagelse af de
muligheder der dbner sig ved at gare Keflavik til hub for Atlanttrafikken. Dette med
saligt henblik pa at kunne flyve direkte ind til Nuuk fra Keflavik.

En sadan overordnet aandring har imidlertid flere |@sningsmodeller, idet anvendelsen
af Keflavik som hub for Nuuk medferer, at andre grenlandske vestkyst byer, der ikke
har tilstraskkelige trafikmeengder til direkte Atlantbeflyvning fra Keflavik, vil fato
stop undervejstil og fra Kgbenhavn — nemlig i Keflavik samt i Nuuk og eventuelt i
llulissat, mens de i dag betjenes med et enkelt stop i Kangerlussuag.

En hub lgsning i Keflavik vil siledes forbedre transporttid og omkostninger for
flertallet af passagerer til Nuuk og evt. llulissat, men vil forringe de transatlantiske
beflyvningsforhold for mindretallet af passagerer til de avrige byer.

4.2 Model 1: Keflavik som hub til Nuuk, llulissat og Narsarsuaq

| denne model geres Keflavik til det virkelig centrale hub i Nordatlanten, hvorfra man
fordeler passagerer til de tre vaesentligste grenlandske indfaldsporte: Nuuk, Ilulissat
og Narsarsuag.

Modellen forudsadter, at banen og lufthavnen i Nuuk og Ilulissat udvidestil jetfly.
Narsarsuaq betjenes ogsa med jetfly fra Keflavik, hvilket betyder, at den direkte
flyvning fra Kagbenhavn bortfalder.

Figur 4: Trafikmodel 1

USA/ Europa CPH
Canada
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4.3 Model 2: Keflavik som hub for Nuuk og Narsarsuaq

Idet en udvidelse af banen i Ilulissat vil vaare investeringskraevende, kunne man
aternativt overveje at lade al flytrafik fralsland til Vestkysten og Diskobugten ga ind
til en fadles Atlantisk [ufthavn i Nuuk, hvorfra den fordeles videre til de gvrige
destinationer.

Herved far passagererne til Ilulissat samme betingelser som de @vrige byer i Disko
omrédet, idet der bliver dobbelt "hubbing” for alle passagerer til ale andre byer end
Nuuk, mens disse byer som far nsavynt kun har et enkelt hub i Kangerlussaq i dag.

Figur 5: Trafikmodel 2
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Modellen vil have en rakke dbenlyse ulemper, idet alle andre passagerer end Nuuk
passagererne vil fa en ringere service end i dag.

Samtidig gadder det, at banen i Ilulissat under alle omstaandigheder skal udvides til
1199 meter, nér DHCY flyene skal erstattes af nyere turbo-prop fly, idet den
nuvaarende banelaangde ikke er tilstragkkelig til andre 40-50 personers flytyper end
netop DHC 7. Herved vil der veare etableret mulighed for direkte Atlantbeflyvning
fra Keflavik, og man er tilbage til Model 1, som omtalt ovenfor.

Pa denne baggrund vil der i det efterfalgende kun blive foretaget en neamere
vurdering af en hub-lgsning, hvor der fra Keflavik flyvesind til alle tre punkter i
Granland: Nuuk, llulissat og Narsarsuag.

4.4 Frekvens ved en hub lgsning i Keflavik

Etableringen af Keflavik som hub for trafikken til Grgnland vil aandre pa de
nuvagrende frekvenser og rejsetider samt pa transittiderne bade til Nuuk og til Ilulissat
samt til de gvrige vestkystbyer og til byer i diskoomradet.
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De nuvagende frekvenser i Atlanttrafikken er baseret pa de forholdsvis store SAS
Boeing 767 fly samt Grgnlandsflys Boeing 757 fly. Gennemgaende flyves der 5
gange om ugen mellem Kgbenhavn og Kangerlussuaq plus ekstra flyvninger i
sommerferieperioden.

Safremt Keflavik bliver etableret som hub, vil der blive tale om mindre fly pa
straskningen Keflavik — Nuuk (f.eks. Bae 146 med ca. 80 ssader eller Boeing 737 og
Airbus 320 serien med ca. 120 saader). Det vil derved blive ngdvendigt med flere
flyvninger/hgjere frekvens end i dag, hvilket naturligvis er en fordel for passagererne.

Det skal bemaakes, at der alerede i dag er meget hgj frekvens mellem Kgbenhavn og
Keflavik med 3 daglige non-stop flyvninger med Boeing 757 fly, saledes at denne del
af ruten ikke bliver flaskehals. Desuden vil det blive ngdvendigt at forege
frekvenserne yderligere til 5-6 pr. dag, hvis Grenlandstrafikken ogsa ska igennem
Keflavik.

For Ilulissat bliver billedet imidlertid et andet, idet man i dag er begunstiget af de
relativt sma DHC 7 fly som nedvendigvis ma feede ind til alle Atlantflyene i
Kangerlussuaq for at transportere passagermaangderne fra llulissat og fra Diskobugten
i avrigt. Hvis der etableres direkte forbindelse fra Keflavik med sma jetfly ( Bae 146
med plads til ca. 80 passagerer) vil frekvensen falde fra de nuvaaende 4-5 frekvenser
til 3-4 frekvenser om ugen. | hgjssesonen vil der dog vaae behov for op til 10
frekvenser pr. uge for at klare spidsbelastningen.

4.5Rejsetid ved en hub lgsning i Keflavik

Imidlertid er det ikke kun frekvenserne, der vil aandre sig ved en aandret trafikstruktur.
Transporttiden inkl. transittid i Keflavik vil ogsa aandre sig.

Generdlt vil den samlede transporttid naturligvis blive reduceret for Nuuk
passagererne ved en forlaanget bane i Nuuk, idet man sparer det nuvaaende ” ben”
Kangerlussuag-Nuuk. Det samme gadder for llulissat passagererne, som vil spare det
ekstra "ben” fra Kangerlussuag til Ilulissat.

Rejsetiden bliver forlaaget for alle andre passagerer til Vestkysten, diskoomradet og
Nordregionen i gvrigt, idet man vil fa dobbelt hubbing i Keflavik og i Nuuk eler i
llulissat. Udover en forlaanget transporttid vil alle andre passagerer end Nuuk og
llulissat passagererne fa et ekstra stop og transittid.

4.6 Oversigt over rejsetid og frekvens

Der er i efterfglgende tabel givet en oversigt over de servicemaessige konsekvenser i
de forskellige trafikmodeller.
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Tabel 4: Oversigt over frekvens og rejsetid

Model 0 [Mode 1
Som i dag | KEFLAVIK
som
hub til
GOH, JAV
& UAK
Frekvens
Frekvens pr. uge til GOH 4-5 >6
Frekvens pr. uge til JAV 4-5 3-4
Rejsetid i timer
Resetid fra CPH til GOH 6,8 58
Resetid fra CPH til JAV 6,6 58
Antal skift
Antal skift fra CPH til GOH 1 1
Antal skift fra CPH til JAV 1 1
Antal skift fra CPH til Vest 1 2
Antal skift fra CPH til Disko 2 2
excl. JAV
Antal skift fra CPH til Syd 0 1

Der er i ovenstaende beregning af flytider forudsat falgende fly- og transittider:

Tabel 5: Fly- og transit tider

Flytider
CPH-SFJ 43
SFJ-GOH 1
SFJJAV 0,75
GOH-JAV 2,1
Trangt tid 15

4.7 Regularitet

Kangerlussuaqg har beflyvningsmaessigt en af verdens hgjeste regulariteter, idet
lufthavnen er ideelt placeret med ringe tage, fa lavthaangende skyer og begramset
tvagrvind pa banen. Samtidig er snefaldet lavt sammenlignet med andre lufthavne i
Grenland.

Til sammenligning er regulariteten i lufthavnenei det gvrige Grenland pavirket af ale
disse vejrmasssige forhold i form af tage, lavthaangende skyer og kraftig vind samt i
mange tilfadde fjeldformationerne omkring banerne, hvilket giver uberegnelig
turbulens. Dette gadder ogsa Nuuk, hvor regulariteten er beregnet til ca. 91% med
salige tge og skyproblemer om formiddagen om sommeren.
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Imidlertid skal kun ca. 10% af passagerernetil og fra Kangerlussuaqi sig selv og
transportkaaden er derfor for 90% af passagererne ikke staakere end det svageste led,
hvilket ogsdi dag er start- eller sutlufthavnenei Nuuk, Ilulissat og andre byer pa
Vestkysten.

Selvom en forlamget bane udstyres med de mest moderne hjadpemidler, vil de
sakaldte landingsminima vaare hgjere for jetfly end for de nuvaaende DHC 7 fly.
GLV har beregnet, at dbningstiden for landinger i Nuuk vil veare ca. 88% for defly,
der kan beflyve den forlaangede bane.

Generelt kan der sdledes opnas en regularitet i Atlantflyvningen pa Nuuk pa samme
niveau som i dag eller marginalt darligere.

Problemerne vil fortsat vaare i morgen- og formiddagstimerne om sommeren, hvilket
betyder, at problemet kan reduceres ved en fornuftig planlaggning af fartplanen, hvor
man starter flyvningerne hen pa formiddagen.

4.8 Flytyper pa en 1199 meter bane i Nuuk

4.8.1 Boeing 737 og Airbus 320 serien pa en 1199 meter banei Nuuk

Denne mindste banelaangde for en Atlantlufthavn vil ikke kunne beflyves med
traditionelle mellemdistance jetfly sdsom Boing 737 og A320 med en brugbar
payload, idet disse flytyper kun vil kunne starte lande med en payload svarende til ca.
70 passagerer, og man Vil kun kunne lande pa en absolut ter bane.

4.8.2 Bae 146/ AVRO RJIX paen 1199 meter banei Nuuk

Alternativt kan man anvende det specielle STOL jetfly af typen Bae 146, som bl.a.
anvendes af Atlantic Airways pa Feagerne. Flytypen anvendes ogsa pa London City
Airport, som netop har en 1199 meter bane.

De nyere typer af flyet gar under betegnelse AVRO RJ eller RIX, som bl.a. har faet
kraftigere motorer og bedre ” performance”’ egenskaber end de tidligere Bae 146 fly.
Flyet findesi en rakke varianter, hvor den mellemste starrelse (Bae 146-200 eller
AVRO RJX-85) kan operere pa den korte banel aangde med en brugbar payload
svarende til flyets kapacitet pa 80-85 passagerer.

4.8.3 Turbo-prop fly

Endelig kan banen beflyves af de traditionelle typer turbo-prop fly sasom Fokker 50,
ATR 42 og 72 samt DHC 8. Ved direkte beflyvning med turbo-prop mellem Nuuk og
Keflavik vil der blive begramsninger i pay-loaden (ned til ca. 33 passagerer for
Fokker 50 og ATR 42) specidlt i forbindelse med take-off fra Nuuk, mens der kan
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flyves med fuld payload, hvis der foretages mellemlanding for tankning i Kulusuk.
Men dette vil forlaange den i forvejen relativt lange rejsetid med turbo-prop flyene.

For alle praktiske formal vil en Igsning med Bae 146 vaae en reel hub Igsning for
Atlanttrafikken mellem Grgnland og Kgbenhavn, mens turbo-prop |@sningen primaat

vil have interesse for de passagerer, der skal til Europa og Nordamerika, og som vil
acceptere den meget lange flyvetid med henblik pa at transitere i Island.

4.9 Flytyper pa en 1500 meter bane i Nuuk

49.1 Bae 146/ AVRO RJIX samt turbo-prop fly pa en 1500 meter banei Nuuk
Det vil naturligvis ogsa vaare muligt at starte og lande med de i forrige afsnit omtalte
Bae 146/ Avro RIX fly og turbo-prop fly uden payload begraansninger.

4.9.2 Boeing 737 paen 1500 meter bane i Nuuk

Flyvning vil generelt kunne gennemferes med visse Boeing 737 varianter med 22 K
0g 24 K motorer pa en 1500 meter bane med falgende payload:

Tabel 6: Payload beregning for B 737 fly pa 1500 meter bane i Nuuk

el T oo | Temoeas T oo | SHiZNE
B737-700(22K) 130 +17 +15 -9 +- 4
B737-700(24K) 147 +19 +17 -7 +/- 4
B737-500(20K) 104 +13 +12 -9 +/- 4

Med en 1500 m bane kan det blive problematisk at operere med braking-action
vaadier pAunder ca. 0.40 (svarende til vad bane). Man vil dog under de fleste
vinterforhold kunne opna denne friktionsvaardi selv med et tyndt lag komprimeret sne
pa banen.

Pa grund af problematikken omkring glatte baner vil det vaae uklogt at gare sig

overveelser om at bruge payload-margin for Boeing 737-700 (24K) til at gare banen
kortere end 1500 m.

4.10 Beflyvning paen 1199 meter bane i llulissat

4.10.1 Generelt om en 1199 meter banei llulissat

Den nuvagende banei llulissat er pa 845 meter og kan udvides til 1199 meter. En
udvidelse herudover anses for gkonomisk urealistisk pa grund af meget store
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anlagysarbejder og fjernelse af betydelige fjeldmassiver for at tilvejebringe de
nadvendige udflyvningsplaner til jetfly.

4.10.2 Bae 146/ AVRO RJX paen 1199 meter banei llulissat

Den fgromtalte Bae 146 / AVRO RJX kan naturligvis ogsa operere pa en 1199 meter
banei Illulissat ligesom det er tilfaddet i Nuuk.

Som for Nuuk er det imidlertid en betingelse, at ingen hindringer i udflyvningen
gennembryder en plan af en vis haddning. Det betyder, at den nuvaarende hindring
(fieldtop) pa 314 ft MSL pa bane 08, hvis baneende ved forlaangel se rykkes tadtere pa
hindringen, skal spraages ned til en hgjde paca. 200 ft MSL. Den praecise hgjde
afhaanger af, hvilken flytype man betragter. Udflyvningsproceduren kan tilrettel ssgges
sdledes at man kan dreje uden om den pagaddende hindring efter start , men det er
ikke muligt at se bort fra denne hindring, nar man skal operere inden for geddende
JAR-OPS regler.

Disse forhold kraever nsamere undersggel se.

4.10.3 Boeing 737 paen 1199 meter banei llulissat

Ved anvendelse af Boeing 737 vil man kun kunne operere med 70-90 passagerer
afhaangig af banens beskaffenhed (ter, vad eller snefis belagt bane). Denne payload
ger flytypen uinteressant for kommerciel beflyvning.

4.10.4 Konklusion ved flytyper til llulissat beflyvning

For alle praktiske formal er det kun jetfly af typen Bae 146 / AVRO RJIX, der kan

beflyve en 1199 meter bane i llulissat med en brugbar payload. Naturligvis kan man
0gsa beflyve banen med diverse typer turbo-prop fly.

4.11 Beflyvning pa Narsarsuaq

Narsarsuaq beflyves allerede i dag med Boeing 757 og banelaagden i lufthavnen
giver ikke anledning til problemer med de foran omtalte flytyper.
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5 @konomiske konsekvenser ved en hub Igsning i Keflavik
5.1Indhold af konsekvensanalysen

De vigtigste konsekvenser bestar af:

A. Investering, forrentning, afskrivning samt drift af udvidede Iufthavne
B. Konsekvenser for flyoperatererne og issar Gregnlandsfly

C. Konsekvenser for passagerer samt fragt- og postkunder

D. Potentiel ny forretning som falge af aandrede beflyvningsmenstre

E. AEndringer i driftsresultat og investeringsbehov i Kangerlussuag

5.2 Anleegsomkostninger ved baneforleengelser

5.21 Nuuk

GLV har udarbejdet et budgetoverslag for udvidelse af banen i Nuuk til 1199 meter
lydende pa MDKK 74,0 i 1998 priser eller ca. MDKK 80,0 i 2000 priser. Dette
budgetoverslag indeholder en forlaangelse af banen til de neevnte 1199 meter med
tilharende anflyvningsudstyr, mens der ikke foretages aandringer pa forplads (5
standpladser) eler i terminalbygning m.v. Som naavnt i afsnit 4.9 kan denne bane
anvendes til beflyvning med turbo-prop fly sdsom DHC 8, ATR 42, F50 og lignende
flytyper samt Bae 146 med en mindre payload begramsning pa vad bane.

Der er ikke fra GLV’ s side udarbejdet et overdag for anlaggsudgifterne ved
anlasggelse af en forlaanget bane pa en 1500 meter bane, som vil vaae tilstraskkelig for
beflyvning af Nuuk fra Keflavik med mellemstore jetfly (f.eks. B 737-700 eller
Airbus 320 serien).

Imidlertid skannes det ud fra GLV overdlaget for en 1799 meter (beskrevet i afsnit
7.2.1), at de samlede anlaggsudgifter vil ligge i sterrelsesordenen MDKK 250,0 -
300,0 for baneforlaangelsen, aandret forplads, ny terminalindretning, teknisk udstyr
m.m.. Det skal kraftigt understreges, at der er tale om et groft og udokumenteret
sken.

522 llulissat

Den nuvagende landingsbane i llulissat har en laangde pa 845 meter og bredde pa 30
meter. Banen er anlagt som en non-precision bane som en del af STOL programmet,
der blev planlagt i 1977-84. Banen er sdledes kun egnet til beflyvning med DHC 7 fly
og mindre fly sdsom, Dornier 228, DHC 6, King Air m.v.
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GLV har udarbejdet et arbejdsnotat med henblik pa udbygning af banen til en 1199
meter. Banen vil som naa/nt kunne beflyves med moderne turbo-prop fly og af jetfly
af typen Bae 146 /Avro RJIX. Dette blev neamere beskrevet i afsnit 4.10

| GLV’s oplagg til baneudvidelse vil der ikke ske aandringer i terminal og forplads
omraderne og det nuvaarende navigationsudstyr genanvendes.

Den samlede overdagspris for udvidelse af banen op til 1199 meter er andl et til
MDKK 50,01 2000 priser.

GLV har ikke udarbegdet oplagy til udvidelse ud over 1199 meter. llulissat Kommune
gennemfarte i 1996 en undersggelse af mulighederne for udvidelse af banen ud over
1199 meter f.eks. til 1799 meter. Undersagel sen blev gennemfart af ingeniarfirmaet
NNR. Det blev pdpeget, at en udvidelse pa op til 1799 meter ville vaare meget
omkostningskraavende og kraeve en omfattende udspraangning af fjeldryggen nord for
banen for at reducere stigeprofilerne for starre jetfly. Desuden skal banebredden
forgges og sikkerhedszonerne skal forages fra 80 til 150 meter. Hverken NNR eller
GLV har prissat en udvidelse af baneanlaggget til 1799 meter.

5.2.3 Forlaagelse af avrige baner pa Vestkysten og i diskoomradet

S&fremt, der etableres Atlantbeflyvning pa Nuuk og Ilulissat vil der kun veare behov
for mindre fly (19 personers fly) til de gvrige byer. Dette behandles neamere i afsnit
5.6. Den positive konsekvens af brugen af mindre fly vil vaae, at der ikke vil veare
behov for baneudvidelser pa Vestkysten og i Disko omrédet, idet de mindre fly kan
anvende de nuvaaende korte baner. Hjemmestyret vil herved undga trecifrede million
investeringer i forlaangede baner. Samtidig vil driftsudgifterne til lufthavnsdrift blive
reduceret, idet de mindre 19 personers fly kraever mindre beredskab i lufthavnene end

i dag.
5.24 Sammenfatning om anlagysinvesteringer

Sammenfattende ser anlaggsinvesteringerne ud som falger for de mulige
baneudvidel ser:
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Tabel 8: Anlaggsinvesteringer ved alternative baneudvidel ser til hub

beflyvning
Investering MDKK
Forlaangelse af banen i Nuuk til Ca 80,0
1199 meter til beflyvning fra
Keflavik
Forlaangelse af banen i Nuuk til Ca. 250,0-300,0
1500 meter til beflyvning fra (grov estimat)
Keflavik
Forlaangelse af banen i llulissat til 50,0
1199 meter til beflyvning fra
Keflavik med jet eler fra Nuuk
med DHC 8 fly
Forlaengel se af gvrige baner pa Bliver ikke aktuel
Vestkysten og i diskoomradet 3-cifret millionbesparelse

Der kan sdledes etableres en Atlantlgsning med K eflavik som hub for MDKK 130,0
med forbindelse til bade Nuuk og Ilulissat samt til Narsarsuag. Forudsadtes
investeringen pa MDKK 124,0 forrentet og afdraget som en annuitet over 30 & og
med en rente pa 7% vil de &rlige ydelser andrage ca. MDKK 10,4

Etableres den dyrere Igsning med en 1500 meter bane og forudsadtes investeringen pa
ca. MDKK 350,0 forrentet og afdraget som en annuitet over 30 & og med en rente pa
7% vil de érlige ydelser andrage ca. MDKK 28,0.

5.3 Driftsresultat i Nuuk Lufthavn

Lufthavnen i Nuuk er i sin nuvaaende udformning budgetteret til overskud pa MDKK
5,71 2001.

Indtaggterne fra passagerafgifter vil ikke stige neevnevaardigt ved Atlanttrafik, idet de
"nye’ Atlantpassagerer jo alerede i dag kommer til Nuuk som indenrigspassagerer.
Imidlertid vil der ske en aandring i provenuet fra startafgifterne og handling gebyrer,
nar de starre Atlantfly erstatter de mange DHC 7 feeder flyvningen.

S&fremt der bliver etableret direkte Atlantbeflyvning, vil en del af de kommercielle
aktiviteter fra Kangerlussuaq blive overfart til Nuuk, herunder taxfree aktiviteterne.
Kangerlussuag' s kommercielle aktiviteter (hotel, butik og lager) giver i dag et
overskud pA MDKK 7,8, hvilket i en vis udstragkning vil blive overfert til Nuuk
Lufthavn (dog ikke hotelaktiviteten). Det ma dog ogsa paregnes, at en del af taxfree
omsagningen fra Kangerlussuaq vil blive overtaget af Keflavik, som i denne model
bliver det egentlige hub.

Som et led i den videre tilvejebringelse af et bedlutningsgrundlag for etablering af
Nuuk som Atlantlufthavn ber der i samarbejde med GLV foretages en budgettering af
det fremtidige driftsresultat pa Nuuk som Atlantlufthavn og i den tilbagevaarende del
af Kangerlussuag.
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5.4Brugerbetaling

Forbrugernes omkostninger til at flyve til og fra de granlandske destinationer vil
afspejle de foran naevnte andringer i flytiderne, hvor passagererne til Nuuk, Iulissat
og Disko vil blive begunstiget af kortere flytider og dermed lavere priser, mens
passagererne til bl.a. Sisimiut vil blive belastet med laangere flytider og dermed hgjere
priser. Denne betragtning bygger pa, at prissagningen sker ud fra omkostnings aegte
priser uden krydssubsidiering mellem de forskellige ruter.

Forudsadtes det, at Atlantprisen ved direkte beflyvning til og fra Nuuk, Ilulissat og
Narsarsuaq fastholdes pa samme niveau som prisen i 2000 til og fra Kangerlussuag,
fas falgende billede, idet det skal understreges, at der er tale om en relativ grov
vurdering af de gkonomiske konsekvenser for brugerne. Safremt man gnsker en
ngjagtig analyse af konsekvenserne bar der foretages en detaljeret vurdering baseret
pa de aktuelle maangder, yields pa de forskellige sektorer samt en ny prissagning pa
de nye ruterelationer.

Tabel 9: Prismaessige konsekvenser for forbrugerne ved Keflavik som hub

Antal Gennemsnits- | Model 1
Passager er yield pr. KEFLAVIK
passager som hub til
GOH, JAV &
UAK
Effekt GOH 37.928 1.300 49.306.400
Effekt JAV 13.668 1.100 15.034.800
Effekt JEG 3.675 550 2.021.250
Effekt avrige Nord 6.291 1.100 6.920.100
Effekt HS 9.728 -650 -6.323.200
Effekt JSU 3.027 250 756.750
| dt 74.317 67.716.100

Det ses, at der kan spares ca. MDKK 68,0 pr. ar i brugerbetaling, hvis der etableres
direkte Atlantforbindelse fra Keflavik til bade Nuuk og Ilulissat.

Det skal bemaakes, at en meget stor del af de rejsendes udgifter er betalt af
Hjemmestyret eller af Hjemmestyre gjede virksomheder (skegnsmasssigt 80%), sdledes
at den beregnede effekt i hgj grad vil fa afsmittende virkninger pa Hjemmestyrets
samlede udgifter til Atlantrejser. Hvis Model 1 bringes i anvendelse kan
Hjemmestyret og Hjemmestyre selskaber spare ca. MDKK 54,0 pr. & i rejseudgifter.
Sagt pa en anden made kan investeringen i de to 1199 meter baner i Nuuk og Ilulissat
tjenes hjem pa ca. 2% & gennem lavere billetpriser i forbindelse med de Hjemmestyre
betalte rejser.
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5.5 Fladestruktur til Atlanttrafik

Hvis man anlasgger en 1199 meter bane i Nuuk og Ilulissat vil eneste brugbare flytype
vage den naevnte Bae 146 / Avro RIX, hvor det vil vaare nadvendigt at have 2-3 fly til
radighed for at have tilstraskkelig kapacitet. Man kunne forestille sig, at Granlandsfly
udskifter sit nuvaaende B757-236ER fly med to Bae 146 fly. Granlandsfly indgik i
april1998 en 12-arig finansiel lease i forbindelse med erhvervelsen af B757-236ER
flyet, men kan bringe |ease arrangementet til opher efter april 2003 med et passende
varsel.

S&fremt man anlasgger en udvidet bane pa 1500 meter i Nuuk med henblik pa
beflyvning fra Keflavik, vil banen kunne beflyves med Boeing 737-700 fly og andre
nyere typer Boeing 737 fly samt Airbus 320 serien, som bl.a. er bestilt af SAS.

Ligesom i forbindelse med anskaffelse af Bae 146 flyene kan man naturligvis
forestille sig at Granlandsfly udskifter det nuvaarende Boeing 757 fly med et mindre
Boeing 737-700 fly. Et enkelt fly vil kunne klare beflyvningen udenfor hgjsaesonen,
men der vil vagre behov for at indchartre ekstra Boeing 737-700 kapacitet i de tre
hgjsaeson maneder jvf. den foran beskrevne sassonfordeling.

S&fremt man vadger at udvide banen i Nuuk til 1500 meter og banen i llulissat til de
mulige 1199 meter, kan Atlanttrafiken til llulissat fortsat kun foretages af det naevnte
Bae 146 flyene, som har de ngdvendige egenskaber til jet beflyvning af en sa kort
bane. Dog er trafikgrundlaget langt fra tilstraskkeligt til at beskedtige et "helt” fly aret
rundt. Imidlertid har Atlantic Airways pa Faagerne netop denne type fly, og det vil
vage muligt at anvende flyet i sammenhaang med Atlantic Airways' rute mellem
Faargerne og Idand. En sédan Igsning har bl.a. vagret anvendt til beflyvning mellem
Iland og Sydgrenland i & 2000.

Lasningen er behadtet med to svagheder: Man vil blive afhaangig af et enkelt
flyselskab, og man vil blive afhaangig af en regularitet knyttet til de meget ustabile
vejrforhold pa Feargerne. Erfaringerne fra Sydgrenland i & 2000 viste, at regulariteten
hos Atlantic Airways var utilfredsstillende pa grund af det ustabile faaraske veir.

5.6 Fladestruktur til indenrigsnettet

Den fastvingede ddl af indenrigsnettet beflyvesi dag af DHC 7 fly, som indenfor en
overskuelig arrakke falder for gkonomisk og teknisk foreddelse. DHC 7 fladen er
primaat dimensioneret af feedertrafikken til Kangerlussuag, som kraever, at
passagererne til og fra Kgbenhavner maskine hurtigst muligt flyves videre ud i
indenrigsnettet, mens flytypen gkonomisk set er overdimensioneret til de evrige
indenrigsruter.

Safremt der etableres Atlantlufthavn i Nuuk, vil halvdelen af feedertrafikken
bortfalde, og hvis der etableres en lufthavn for hub trafik fra Keflavik direkte til
[lulissat vil yderligere ca. 20% af feedertrafikken bortfalde.
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| denne sSituation vil det vaae saardeles ulgnsomt at udskifte de nuveaende DHC 7 fly
med de mere moderne DHC 8 fly, sdledes som planlagt af Grenlandsfly. Der vil ikke
vage trafikgrundlag for anskaffelsen af disse relativt store og dyre turbo-prop fly.
Konsekvensen af en DHC 8 anskaffelse kan blive en reduktion af frekvensen pa de
mindre lufthavne i Sisimiut, Maniitsogq, Upernavik og Uummannak i forhold til
frekvensen i dag, hvis ruterne skal beflyves pa et kommercielt grundlag. Alternativt
skal ruterne subsidieres af Hjemmestyret, hvis den nuvaaende frekvens skal
opretholdes.

Denne udskiftning og indsadtelse af den nye flytype sdsom DHC 8 forudsadter
desuden en forlaangelse af de nuvaarende STOL lufthavne pa Vestkysten og i Disko
omradet til 1199 meter baner.

Safremt der etableres en forlaaget banei Nuuk og Ilulissat, vil det veare hensigts-
maessigt at anskaffe vaesentligt mindre 19 personers fly til den interne trafik i
Granland med henblik pa at opretholde frekvens pa de mindre lufthavne, og med
henblik pa at tilvejebringe et lansomt trafiksystem i fri konkurrence uden subsidier fra
Hjemmestyret. Flytyperne kan vaae Dornier 228 , DHC 6 (Twin-Otter) eller lignende.

| tillagg til de mindre 19 personers fly vil de naevnte Bae 146 fly kunne foretage en
kystlang jet beflyvning mellem Ilulissat, Nuuk og Narsarsuag, idet banernei disse
byer sAvil have tilstraskkelig banelaangde til indenrigs jet beflyvning.

5.7Konsekvenser for Grgnlandsfly

5.7.1 Atlanttrafik

Granlandsfly udbyder 2 ugentlige afgange mellem Kgbenhavn og Kangerlussuag og 1
ugentlig afgang mellem Kabenhavn og Narsarsuag. Beflyvningen sker med selskabets
Boeing 757-200 fly. Antallet af frekvenser ggesi sommermanederne.

Selskabet planlaggger at udvide antallet af frekvenser til Kangerlussuaq i konkurrence
med SAS, idet antallet af frekvenser pa Gragnland vil blive udvidet fra 3 til 5 fra
vinteren 2001/02 heraf 2 pa Narsarsuag og 3 pa Kangerlussuag.

Safremt Keflavik etableres som hub for Atlanttrafikken til Grenland, og der anlasgges
en 1199 meter eller 1500 meter bane i Nuuk, vil der opsta en god forretningsmulighed
for Grenlandsfly, idet SAS ikke kan beflyve en sadan kort bane med Boeing 767
kapacitet fra Kgbenhavn. Udnyttelsen af denne nye forretningsmulighed forudsadter,
at Granlandsfly udskifter sit Boeing 757 fly med Bae 146 eller Boeing 737-700. Det
skal dog naevnes, at SAS kan vadge at indsadte sine kommende A319 fly direkte fra
K gbenhavn, idet disse nye mellemdistance fly har tilstraskkelig ragkkevidde til at na
Nuuk direkte fra Kgbenhavn

Under forudsagning af at Grenlandsfly udskifter sin Boeing 757-200 med mindre fly,
vil man kunne holde disse fly fuldt beskadtiget aret rundt med lansom Atlanttrafik

26



En analyse vedr gr ende en eventuel forlaengelse af landingsbanen i Nuuk med
henblik pa etablering af Keflavik som hub for Atlanttrafikken til Granland.

mellem Island og Grenland, og man undgar den nuvaaende anvendelse af jetfly pa det
ustabile chartermarked fra Danmark/Skandinavien til Sydeuropa.

Kapitalomkostningerne til 2 Bae 146 fly vil andrage MDKK 24,6 pr. &, mens
kapitalomkostningerne pa den nuvagrende Boeing 757 anslas at andrage ca. MDKK
32,2 pa et ssmmenligneligt finansieringsgrundlag. Hub-lasningen er sdledes ogsa
mindre kapitalkraavende end den nuvaarende beflyvning med Boeing 757.

5.7.2 Indenrigstrafik

DHC 7 feeder ruterne fra Nuuk og Ilulissat til Kangerlussuaq har traditionelt vaaret
Granlandsflys starste dagkningsbidragsgiver, og ruterne gav i mange & fer indfarelsen
af servicekontrakter mulighed for krydssubsidiering til de tabsgivende fly- og isa til
helikopterruter i den granlandske indenrigstrafik.

Ruterne til Kangerlussuag er fortsat de vaesentligste daskningsbidragsgivere for
Granlandsfly og er i vid udstraskning kapacitetsdimensionerende for flyfléde,
besatninger og store dele af sel skabets organisation, idet man indenfor fa timer skal
bringe 200 til 250 passagerer til Kangerlussuaq og et tilsvarende antal passagerer fra
Kangerlussuag. Over halvdelen af alle passagerer i det grenlandske trafiksystem gar
sdledes gennem Kangerlussuag enten pa ve til og fra Kegbenhavn eler pave til eler
fra granlandske lufthavne.

Séfremt de pagaddende ruter bortfalder, vil det aandre dramatisk pa Grenlandsflys
aktivites- og indtjeningsniveau, hvilket vil kraeve en kraftig omstilling af sel skabets
produktionsapparat ikke mindst set i lyset af den ggede liberalisering og konkurrence
fra nye og mindre omkostningstunge operatarer.

Groanlandsfly modtager i dag intet driftstilskud fra Hjemmestyret for den interne
flytrafik udover den trafik, der er fastlagt i servicekontrakter. Da servicekontrakterne
stort set udelukkende drejer sig om helikopterbeflyvning, hviler den samlede interne
beflyvning med fastvingede fly (DHC7) gkonomisk i sig selv.

Da det ma antages, at der sker en vis subsidiering fra trafikstaacke DHC7 ruter til
trafiksvage DHCY ruter, vil et bortfald af betydelige dele af de staarkeste DHC7 ruter
samt en udfasning af DHC?7 fladen kunne medfare, at vassentlige dele af det
resterende rutesystem vil fa svaat ved at haange gkonomisk sammen, selv med mindre
og hilligere flytyper. Der kan derfor i en overgangsperiode opsta behov for et
driftstilskud til den tilbagevaaende interne fastvinge flytrafik, indtil indenrigs-
trafikken har fundet et nyt Igje baseret pa fri konkurrence med mindre fly pa
|gnsomme ruter og pa Hjemmestyre betalte servicekontrakter pa ulansomme ruter.
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6 Atlanttrafik med direkte beflyvning fra Kgbenhavn
6.1 Trafikmodel

En raskke undersggelser i anden halvdel af 90’ erne har ppeget, at det er muligt at
forleenge banen i Nuuk til 1799 meter, hvilket vil muliggere direkte Atlant-beflyvning
med god regularitet fra Kgbenhavn til Nuuk med Boeing 757-200 fly (Grenlandsflys
nuvagende fly) samt med de nye Boeing 737-700 Airbus 320/319 fly samt Airbus 310
fly. SAS s Boeing 767, der anvendes pa K angerlussuaqg ruten, vil dog ikke kunne
beflyve en 1799 meter bane med en brugbar payload.

Trafikmodellen ser sdledes ud:

Figur 6: Trafikmodel 3

JAV og
Disko

T

GOH og
vestkyst

UAK og

Syd 4 

Europa CPH
—>

Denne trafikmodel betyder, at alle transatlantiske passagerer far mindst samme
service som i dag, samtidig med at den halvdel af atlantpassagererne, der skal til
Nuuk, far direkte fly til og fra Kgbenhavn.

Modellen betyder dog, at man ikke far europadske og amerikanske forbindelser i
Keflavik som det er tilfaddet i hub modellen, men man far sa disse forbindelser i
Kgbenhavn som i dag.

6.2 Rejsetid og frekvens ved direkte beflyvning

Safremt der flyves direkte fra K gbenhavn til Nuuk, vil alle parametre generelt blive
forbedret for Nuuk passagererne, idet der vil ske en vaesentlig reduktion i rejsetid og
ingen flyskift, samtidig med at frekvensen vil blive gget pa grund af mindre fly.
Sidstnaavnte forhold afhsanger dog af den valgte flytype til Atlantbeflyvningen.
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For passagerer til de gvrige byer vil der ogsa blive flere frekvenser, men rejsetiden vil
blive foraget til Ilulissat og Disko omradet, idet rejsetiden fra hubbet i Nuuk til
llulissat og Disko vil blive foraget pa grund af Nuuks mere sydlige placering

sammenlignet med Kangerlussag.

6.3 Oversigt over rejsetid og frekvens

Den i afsnit 4.6 viste tabel er gentaget her med sammenligning af dagens situation, en

hub lasning (model 1) samt en lgsning med direkte Atlantbeflyvning fra K gbenhavn
til Nuuk og Narsarsuag.

Tabel 10: Oversigt over frekvens og rejsetid

Model 0 Model 1 Model 3
Som i dag KEFLAVIK som | GOH som hub til
hub til GOH, Vest og Disko
JAV
& UAK
Frekvens
Frekvens pr. uge til 4-5 6 5-6
GOH
Frekvens pr. uge til 4-5 3-4 5-6
JAV
Regsetid
Rejsetid fra CPH il 6,8 58 43
GOH
Rejsetid fra CPH til 6,55 58 7,9
JAV
Antal sKift
Antal skift fra CPH til 1 1 0
GOH
Antal skift fra CPH til 1 1 1
JAV
Antal skift fra CPH til 1 2 1
Vest
Antal skift fra CPH til 2 2 2
Disko excl. JAV
Antal skift fra CPH til 0 1 0

Syd
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6.4 Regularitet

GLV har beregnet, at dbningstiden for landinger i Nuuk vil vaae ca. 88% for de jetfly,
der kan beflyve den forlaangede bane. Dette er pa naesten samme niveau som i dag
med DHC 7 flyene (92%).

Generelt kan der sdledes opnas en regularitet i Atlantflyvningen pa Nuuk pa samme

niveau som i dag med jetfly til Kangerlussuag og efterf@lgende DHC7 fly til Nuuk
eller marginalt darligere.

6.5 Flytyper pa en 1799 meter bane i Nuuk

6.5.1 Generelt om flytyper pa en 1799 meter banei Nuuk

Der er gennemfart detailanalyser for Boeing 737-700 fly. Disse analyser kan ogsa i
store traek overfares pa Airbus A320 typer, som svarer til Boeings 737 serie.

Inden beslutningstagning om denne banelaangde bar der ogsa foretages en tilsvarende
detail analyse for Boeing 757 flytypen (Granlandsflys nuvaarende flytype). Ligeledes
bar der udarbejdes en lignende analyse for Airbus A 310 typen som har den
nadvendige payload til at medtage en betydelig maangde "belly” fragt.

6.5.2 Boeing 737 paen 1799 meter banei Nuuk

Direkte flyvning fra Kgbenhavn til Nuuk vil generelt kunne gennemfares med flere
Boeing 737 varianter paen 1799 m bane med f@lgende payload:

Tabel 11: Payload beregning for B 737 fly pa 1799 meter banei Nuuk

Aparecred [ Baneund | Temsean | yagene | iz
B737-700(22K) 121 +8 +10 -6 +/- 8
B737-700(24K) 152 +10 +11 -9 +/- 8
B737-500(20K) 75 +5 +6 -4 +-9

Med 737-700(24K) vil der sdledes vaare en ganske pam payload margin. Med en
kabinekonfiguration pa 122 sasder vil det betyde, at der evt. kan startes fra Nuuk med
rapporterede braking-action vaardier pa ned til 0.30, afhaangig af operatarens fastlagte
procedurer og fortolkning af reglerne. Under ekstremt darlige forhold, hvor man ikke
kan holde banen helt ryddet, vil man i nassten ale tilfadde kunne starte med mellem-
landing i Keflavik.

Der vil kunne landes med 737-700 pa Nuuk ned til braking-action 0.30 (1799 m) med
122 pax og reserve fuel til Frobisher Bay (i det §addne tilfadde at Kangerlussuaq ikke
er brugbar som aternativ).
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6.5.3 GLV beregninger for en 1799 meter bane

GLV har i 1997 foretaget tilsvarende beregninger og kommer frem til fglgende

resultatet for beregnet falgende payload for de to mest sandsynlige flytyper for en
udvidet bane pa 1799 meter med 45 meter bredde og med henblik brasndstof til en
direkte beflyvning af Kgbenhavn:

Tabel 12: Payload under forskellige betingel ser

Boeing 757-200 Boeing 737-700

Nyttelast 200 pass + 4,8 t fragt 127 pass + 3,1 t fragt
Start mod nord

Tar bane 200 pass+ 1,9t fragt 127 pass+ 3,1 t fragt

6 mmslud 200 pass + 0,3 t fragt 127 pass + 3,1 t fragt

13 mm slud 177 pass. 127 pass + 1,2 t fragt
Start mod nord

Tar bane 200 pass + 4,8 t fragt 127 pass + 3,1 t fragt

6 mm slud 200 pass + 2,9t fragt 127 pass + 3,1t fragt

13 mm slud 200 pass+ 1,1t fragt 127 pass + 3,1 t fragt
Landing fra nord og syd

Tar bane 200 pass + 4,8 t fragt 127 pass + 3,1 t fragt

Vad bane 200 pass + 4,8 t fragt 127 pass + 3,1t fragt

Glat bane 200 pass + 2,8 t fragt 127 pass + 2,2 t fragt

Kilde: GLV Projektfordag Nuuk Atlantlufthavn Juni 1997

Det fremgdr, at der i langt de fleste tilfadde kan startes og landes med fuld nyttelast
for begge flytyper.

Begramsningerne i startvasgten pa Boeing 757 flyets nyttelast ved vad og glat bane
har ikke den store betydning, idet fragtmaangderne som omtalt senere er meget
begramsede i sydgaende retning.

SAS s flytype Boeing 767 flyene kan lande pa 1799 meter bane, men der kraaves en
bane pa 2600 — 2700 meter for start med fuld payload.
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7 @konomiske konsekvenser ved direkte beflyvning fra
Kgbenhavn

7.5 Indhold af konsekvensanalysen

De vigtigste konsekvenser bestér ogsai denne analyse del af:

A. Investering, forrentning, afskrivning samt drift af udvidede lufthavne
B. Konsekvenser for flyoperatarerne og issa Gregnlandsfly

C. Konsekvenser for passagerer samt fragt- og postkunder

D. Potentiel ny forretning som falge af aandrede beflyvningsmenstre

F. AEndringer i driftsresultat og investeringsbehov i Kangerlussuag

7.6 Anleegsomkostninger ved baneforleengelser

7.6.3 Nuuk

GLV har i juni 1997 udarbejdet et detailleret projektforslag til forlaangelse af banen i
Nuuk til 1799 meter og 45 meter bredde. Den fores dede bane vil blive klassificeret
som kategori 3D ifelge ICAO’s klassifikationer.

Banen vil som foran naevnt kunne benyttes af flytyper sdsom Boeing 757-200 og
Boeing 737-700 med henholdsvis 200 passagerer og 123 passagerer plusfragt d.v.s.
med normal payload. Kun under vanskelige vejrsituationer (glat bane med slud) kan
det vage negdvendigt at begramse startvaagten ved at reducere payloaden for fragt.
Som naevnt vil dette dog ikke have den store praktiske betydning. Desuden er det
muligt at reducere payload problemet ved en forbedret rydning af banen og f.eks.
grusning med varmt grus.

GLV har i 1997 estimeret investeringen i forlaangelsen af banen i Nuuk til 1799 meter
til MDKK 406,0 inkl. alt teknisk udstyr, forsyningsanlaay, aandring af forplads og
terminaomrade m.v.

Med hensyn til forudsagninger og detaljer i dette meget omfattende GLV oplagy
henvises il kilden: GLV Projektforslag, Nuuk Atlantlufthavn, juni 1997.

7.6.4 llulissat

Den mulige baneforlamngelse i Iulissat til 1199 meter er beskrevet i afsnit 5.2.2. Som
naevnt er der ikke gkonomisk og praktisk grundlag for en udvidelse udover de 1199
meter, og der kan derfor ikke etableres direkte Atlanttrafik fra Kgbenhavn til Ilulissat.
Ingen direkte Atlantfly fra og til K@benhavn kan lande pa denne banelangde med en
brugbar payload. Dette betyder, at Ilulissat i denne model med direkte Atlant-
beflyvning betjenes med feederfly via Atlantlufthavnen i Nuuk.
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Men en baneudvidelse til de 1199 meter vil blive ngdvendig pa sigt, nar DHC 7 flyene
udfases til fordel for nye indenrigsflytyper som f.eks. DHC 8. Denne banelaangde pa
1199 meter kan som tidligere beskrevet ogsa anvendestil Bae 146 / Avro RXJ
beflyvning fra Keflavik.

7.6.5 Sammenfatning om anlaggsinvesteringerne

Sammenfattende ser anlaggsinvesteringerne ud som falger for de mulige
baneudvidel ser:

Tabel 12: Anlaggsinvesteringer ved alternative baneudvidel ser ved direkte
Atlantbeflyvning

Investering MDKK
Forlaengelse af banen i Nuuk til 406,0
1799 meter til beflyvning fra
K gbenhavn (1997 priser)
Forlaangelse af banen i llulissat til 50,0
1199 meter til beflyvning fra
Keflavik med jet eler fra Nuuk
med DHC 8 fly

Forudsadtes investeringen forrentet og afdraget som en annuitet over 30 & og med en
rente pa 7% vil de drlige ydelser andrage MDKK 36,5.

7.7 Driftsresultat i Nuuk Lufthavn

@konomien i Nuuk Lufthavn vil blive aandret, idet man ikke blot vil fa de nuvagrende
Atlantpassagerer til Nuuk, men ogsa alle de evrige passagerer, der transiterer til det
avrige Grgnland. Dette betyder flere passagerindtesgter samt ggede afgifter fra start og
handling. Hertil kommer indtaggter fra tax-free, restaurant m.m.

Det samlede indtasgtsgrundlag bliver saledes foraget ganske vaesentligt, hvilket kan
danne grundlag for forrentning og afskrivning af anlaegsinvesteringen i det nye bane-,
forplads- og terminalanlagg.

Den samlede gkonomiske effekt af Nuuks nye rolle som Atlantlufthavn kraever en
detaljeret budgettering i samarbejde med GLV bade med hensyn til indtasgtsgrund-
laget og med hensyn til omkostningsstrukturen for den nye lufthavn.

7.8 Brugerbetaling

Foretages der en beregning af aandringerne i brugerbetalingen pa samme méade som
beskrevet i afsnit 7.4 fas felgende grov estimat for en situation, hvor Nuuk geres til
indfaldsporten til Gregnland:
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Tabel 14: Prismaessige konsekvenser for forbrugerne ved direkte beflyvning

Antal Gennemsnits | Model 1 Model 3
Passager er yield pr. KEFLAVIK [Direktefra
passager for |som hub til CPH til GOH
Model 3 GOH, JAV & |og UAK
UAK
Effekt GOH 37.928 1.300 49.306.400 49.306.400
Effekt JAV 13.668 -1.300 15.034.800| -17.768.400
Effekt JEG 3.675 -1.300 2.021.250 -4.777.500
Effekt gvrige Nord 6.291 -1.300 6.920.100 -8.178.300
Effekt JHS 9.728 -650 -6.323.200 -6.323.200
Effekt JSU 3.027 250 756.750 756.750
| dt 74.317 67.716.100 13.015.750

Der kan spares ca. MDKK 13,0 i brugerbetaling, idet Nuuk passagererne vil spare ca.
MDKK 49,0, mens udgifterne for passagererne il llulissat, Aasiaat og Nord omradet i
avrigt vil stige med MDKK ca. 37,0 baseret pa prisstrukturen i 2000. Set ud fra et
wkonomisk brugersynspunkt vil det sdledes vaae mere fordelagtigt at gennemfare
Model 1 med hub i Keflavik, hvorefter de rejsende til 1lulissat bliver flgjet direkte til
Ililissat eller i "den rigtige retning” til rejsemalet i Diskoomradet og nordpa.

Denne skaavhed i brugerbetalingen kan naturligvis tilrettes ved en prissadning baseret
pa krydssubsidiering mellem ruterne eller ved en Atlantafgift, som tidligere har varet
patale. Men en sadan Igsning vil vage et tilbageskridt i forhold til den nuvearende
trafikpolitik i Greanland, hvor man har bevagyet sig i retning af fri konkurrence og bort
fra uklare krydssubsidieringer i flytrafikken.

7.9 Fladestruktur til Atlanttrafik

Safremt banen i Nuuk udvidestil 1799 meter kan bade Boeing 737-700, A320/319 fly
og Boeing 757-200 fly som naevnt anvendes uden vassentlige payload begraansninger.

S&fremt der anvendes Boeing 757-200 fly, skal der anvendes 1 fly til at gennemfare
produktionen plus et ekstra sommerfly og med de mindre Boeing 737-700 fly skal der
anvendes 2 gennemgaende fly plus et sommerfly for at tilvejebringe den ngdvendige
kapacitet.

Som alternativ til Beoing 757-200 flyet bar man analysere mulighederne for at
indsadte flytypen Airbus A310, som er et wide-body fly med en payload pa 33.400 kg
og en saadekapacitet pa ca. 218 i en business og gkonomi klasse konfiguration. Flyet
kan operere pa en 1799 meter bane. Fordelen ved dette fly er, at det har en betydelig
fragtkapacitet i modsagning til de mindre Boeing fly jvnf. afsnit 8.




En analyse vedr gr ende en eventuel forlaengelse af landingsbanen i Nuuk med
henblik pa etablering af Keflavik som hub for Atlanttrafikken til Granland.

7.10Fladestruktur til indenrigsnettet

Safremt der etableres en Atlantlufthavn i Nuuk vil det veare hensigtsmaessigt at
anskaffe de vaesentligt mindre 19 personers fly til den interne trafik i Granland med
henblik pa at opretholde frekvens pa de mindre lufthavne, og med henblik pa at
tilvejebringe et lensomt trafiksystem i fri konkurrence uden subsidier fra
Hjemmestyret.

Konsekvensen af brugen af mindre fly vil som fer naavnt vaae, at der ikke vil vaae
behov for baneudvidelser i regional lufthavnene pa Vestkysten og i Disko omradet,
idet de mindre fly kan anvende de nuvagrende baner. Hjemmestyret vil herved undga
trecifrede million investeringer i forlaangede baner. Desuden vil driftsudgifterne til
lufthavnsdrift som fer naavnt blive reduceret, idet de mindre 19 personers fly kraever
mindre beredskab i lufthavnene.

Det skal dog naevnes, at der vil blive behov for DHC 8 fly eller lignende til feeder
forbindelsen mellem Nuuk og Ilulissat, idet de sma 19 personers fly ikke vil give
tilstragkkelig kapacitet til en tilfredsstillende kort transit tid i Nuuk for Ilulissat og
Disko passagerer. Det vil derfor som far nsa/nt veae ngdvendigt at forlaange banen i
llulissat til 1199 meter, ndr de nuvagende DHCY fly erstattes af en ny flytype. Udover
Nuuk-llulissat kan flyet anvendes til straskningen Nuuk-Narsarsuag og Nuuk-Pituffik
samt til Canada beflyvning.

7.11Konsekvenser for Grgnlandsfly

7.11.3 Atlanttrafik

Som naevnt kan SAS's nuvagrende langdistance fly ikke operere pa en 1799 meter
bane med en brugbar payload, og det samme gadder SAS's fremtidige Airbus
langdistancefly. Imidlertid kan SAS' s nye Airbus 319 fly beflyve stragkningen.

Der vil vaae en oplagt forretningsmulighed for Granlandsfly i at tilvejebringe den
rette fladekapacitet til den samlede Atlantbeflyvningen pa en 1799 meter banei Nuuk
baseret pa enten Boeing 757-200 dller 737-700 fly (eller A310 fly).

7.11.4 Indenrigstrafik

Ogsai denne model gadder det, at Grannlandsflys mest lansomme ruter til og fra
Kangerlussuaq vil bortfalde.

Atlanttrafikken til Nuuk via Kangerlussuaq udger ca. 23% af det samlede passagertal

i Granlandsflys rutenet. Bortfaldet vil sdledes vaare meget magkbart, men selskabet
ber med passende varsel vage i stand til at tilpasse fly fladen og produktions-apparatet
i avrigt til en fortsat lgnsom drift pa det gvrige rutenet.
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8 Konsekvenser for flyfragten
8.5 Fragtmeengder til Grgnland

Groanland er i vid udstrakning afhaangig af flyfragt omfattende bl.a.:

Ferskvarer

Andre fedevarer

Hojvaadi varer

Haste gods (reservedele m.v.)
Post

Den samlede nordgaende godsmaangde til Kangerlussuag var i & 2000 i at knap 2000
tons, der helt overve ende transporteredes som "belly” fragt i SAS s Boeing 767 fly,
som har tilstraskkelig fragtkapacitet til disse fragtmaangder udover passager bagage.
Denne fragt fordeles herefter videre til det avrige Granland, efter at passagerer og
post er ekspederet fra Kangerlussuag, hvilket kan betyde ventetid for fragten samt
svind i fordeavelige varer.

Der har i dutningen af 90’ erne har vaaet forsag med indsedtelse af rene fragtfly til
Kangerlussuag bl.a. med henblik pa at reducere ventetiden for fragten i lufthavnen.
Forsgget strandede imidlertid af gkonomiske grunde, og pa grund af vanskeligheder
med logistikken omkring en enkelt ugentlig flyvning fremfor SAS's 3-4 flyvninger
om ugen.

De samlede fragt- og postmaangder i 2000 udgjorde mere praecist 1.936 tons. |
perioden oktober til maj, begge inkl., hvor SAS og Granlandsfly flyver 3 rundture
hver, er fragtkapaciteten naesten 100% udnyttet pa ruterne mellem K agbenhavn og
Granland. Der er derimod naesten ingen fragt fra Gregnland til Danmark. | den omtalte
periode blev der i spidsbelastningen bragt 4 x 15 tons fragt ind til Kangerlussuag om
ugen.

Malt pa volumen er kapaciteten pr. uge er pa511,5 m3. Den samlede arsproduktion
er paca 30.000 m3.

Ogsa for fragtmaangderne gadder det, at langt den overvejende del skal til Nuuk og
[lulissat, henholdsvis ca. 40% og ca. 8% af fragten.

Prisen for flyfragt i dag er 17,50 kr. pr. kg. plus et grundgebyr pa 300 kr. for
straskningen Kgbenhavn - Kangerlussuaq, og derefter 15,75 kr. pr. kg. plus et
grundgebyr pa 180 kr. for den videre interne transport.

Denne prissaning pa Atlantfragten er bl.a.. bestemt af, at fragten medtages som
margina "load” primaati SAS s Boeing 767 fly, mens fragtraten sandsynligvis ville
vage hgjere, hvis fragten blev kapacitetsdimensionerende.

36



En analyse vedr gr ende en eventuel forlaengelse af landingsbanen i Nuuk med
henblik pa etablering af Keflavik som hub for Atlanttrafikken til Granland.

8.6 Alternative lgsninger for flyfragten

Safremt passagertrafikken omlaggges til de mindre Boeing 757 eller 737 fly enten ved
en hub lgsning med Keflavik eller ved en direkte beflyvning af Nuuk fra Kgbenhavn,
vil den naavnte overskudskapacitet pa 767 flyene ikke vaae il stede til belly flyfragt.

Der skal i stedet indsadtes rene fragtfly, der dels er positionerede enten i Kgbenhavn
eller i Keflavik og dels kan lande pa banerne i Nuuk og Ilulissat.

Sédanne fly kan f.eks. vaae addre Boeing 737-200 QC, som eksisterer i Island hos
Islandsflug, Boeing 727-200 QC, som eksisterer i Canada hos First Air eller visse
typer russiske fragtfly, som eksisterer i Europa.

Fragtraten vil ligge i starrelsesordenen 30 pr. kg, og der skal sandsynligvis under en
eller anden form stilles en garanti for en minimumsmaangde pr. flyvning i sterrelses-
ordenen DKK 300.000, idet fragten under de nye forhold ikke medtages som
marginalfragt i et passagerfly, men bliver ressource dimensionerende payload for et
helt fly 2-3 gange pr. uge.

Den hgjere kilopris set i forhold til dagens niveau skyldes bl.a. at ca. 90% af al
flyfragt til Grenland er nordgaende, sdledes at et fragtfly stort set vil vagre tomt i
sydgaende retning. En eventuel eksport af ferske fisk til de europad ske markeder kan
medvirke til en forbedret kapacitetsudnyttelse af et fragtfly i sydgéende retning,
hvilket naturligvis kan ssanke den nordgéende fragtrate.

Det skal dlutteligt naavnes, at problemerne omkring flyfragten ved en transatlantisk
[@sning uden Kangerlussuag kan I@ses ved at anvende A 310 fly i forbindelse med en
direkte beflyvning mellem Kgbenhavn og Nuuk. Disse fly har den nadvendige
kapacitet til at medtage ekstra "belly” fragt sammen med passagerer.
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9 Kangerlussuag fremtid
9.5 Behovet for en alternativ lufthavn

Skent Kangerlussuag i dag er hovedlufthavnen i Gregnland, er den ikke etableret med
henblik pa at tilgodese civil trafik, og der er ikke et kommercielt trafikalt grundlag fra
lufthavnsomradet i sig selv. Den eneste fordele ved lufthavnen har vaaet, at den er
etableret og investeringen til en Atlantlufthavn blev afholdt af det amerikanske
forsvar, samt at lufthavnen operationelt set har en ideel placering.

| de foranstdende modeller forudsadtes det, at Kangerlussuaq lukkes for rute trafik, og
a a Atlanttrafik overfarestil en eller flere af lufthavnene i Nuuk, Ilulissat og
Narsarsuaq enten i forbindelse med et hub i Keflavik eller ved direkte beflyvning fra
Kgbenhavn.

Imidlertid gadder det, at Nuuk, llulissat og Narsarsuaq har starre vejrmaessige
problemer end Kangerlussuag, og flyene er derfor nedsaget til at medtage braandstof
til neemeste alternative lufthavn i tilfadde af darligt vejr pa destinationen. Naameste
aternative lufthavne vil sige Keflavik eler Igaluit (Frobisher Bay) i Canada. Dette er
omkostningskraavende og kan medvirke til en reduceret payload for visse flytyper.

Det ber derfor overvejes, at banen i Kangerlussuaq holdes dben som alternate til Nuuk
og Illulissat, men alene for re-fuling og returnering til Keflavik. Hermed undgas, at
der skal vaae mulighed for nedindkvartering mv. og bemandingen af lufthavnen vil
kunne holdes nede pa et minimum.

Ved en fortsat anvendelse af Kangerlussuag som main-hub for Atlanttraffikken vil der
i avrigt pasigt skulle investeresi en ny passagerterminal pa den tidligere base side,
hvilket altsa spares ved at flytte Atlantlufthavnen til Nuuk eller til et hub i Keflavik.

9.6 Andre hensyn

Analysen omkring Kangerlussuaq' s fortsatte eksistens bar ogsa indeholde en
vurdering af hensynet til forskningsmaessige opgaver paindlandsisen bag
Kangerlussuaq samt en vurdering af brugen af lufthavnen til civile og militeere
faageflyvninger.

Endelig skal forsvarets interesser i lufthavnen afklares, idet Flyvevabnets Gulfstream
og Challenger fly, der opererer i Granland kraever mere end 1799 meter bane med
fuld payload. Desuden foreligger der en aftale mellem Hjemmestyret og Forsvaret
omkring den militaae anvendelse af Kangerlussuag. Denne aftale skal vurderesi
sammenhaang med Kangerlussuag's fremtid.
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