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RESUME

Den af Landsstyret nedsatte ekspertgruppe pa trafikomradet har i sit kommissorium haft
til opgave at vurdere tekniske, organisatoriske og gkonomiske forhold vedrgrende
trafiksystemet. Gruppen har som forudsaetning for sit arbejde haft de eksisterende
lovgivningsmaessige rammer, herunder Landstingslov om anleeg af regionale
landingsbaner, samt det forhold, at de eksisterende gkonomiske rammer for offentlig
subsidiering af trafiksystemet som minimum skal stabiliseres pa nuveerende niveau, og
helst, reduceres pa laengere sigt.

Ekspertgruppen gnsker med denne rapport at belyse problemstillinger vedrarende
tilpasning af anlaegs- og driftsforhold i det samlede trafiksystem, samt at fremkomme
med anbefalinger til, hvorledes en mere optimal udnyttelse af de afsatte offentlige
ressourcer afsat til dette formal kan implementeres. Gruppen havde, som et veesentligt
udgangspunkt for sit arbejde, forventningen om at kunne inddrage det ivaerksatte
analysearbejde med trafikoperatarer, specielt Grgnlandsfly A/S. Implementeringen af
analyseveerktajer, EDB-programmer etc. er imidlertid ikke fuldt feerdiggjort, hvorfor det
ikke har veeret muligt for gruppen at beskrive driftssiden i trafiksystemet sa detaljeret
som gnsket. Sadanne trafiksimuleringsmodeller ville kunne have givet et indblik i
sammenhangene mellem subsidiebehov, koordinering af trafikplan, alternative
serviceniveauer, og effekterne af dette pa de konkrete ruteplaner og billetprissystemer.
Pa den baggrund har gruppen valgt at forholde sig til de mere overordnede
sammenheaenge i trafiksystemet, og til i forngdent omfang at indhente erfaringer fra
andre landes trafikplanlaegning, som supplement til de iagttagelser og konklusioner,
gruppen har foretaget.

Trafiksamordning

Ekspertgruppen konstaterer, at der i lovgivningen, uagtet at denne udgves
komplementeert af danske og gronlandske myndigheder, reelt ikke er hindringer for at
kunne etablere sig som trafikoperator, safremt operatgren opfylder de
sikkerhedsmaessige og tekniske krav stillet til udevelsen af trafikvirksomhed. Pa den
anden side har ekspertgruppen imidlertid ogsa konstateret, at trafikomradet er underlagt
nogle naturlige begraensninger for den optimale implementering af en fri konkurrence,
grundet begreenset markedsgrundlag, isolerede markedsforhold samt meget
tungtvejende offentlige interesser i en landsdaekkende, og helarlig forsyningssikkerhed.

Den fri markedsetablering er understettet af den af Hiemmestyret iveerksatte udvikling af
virksomhedsstrukturen for de offentligt ejede virksomheder. Disse opererer i dag, med
enkelte undtagelser, som selvstaendige juridiske og gkonomiske enheder, der har til
formal at sikre en effektiv og overskudsgivende drift af deres kerneforretningsomrader i
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lige konkurrence med andre private udbydere pa markedet. Det offentlige har ligeledes
tilkendegivet, at man ensker private inddraget i udevelsen af trafikvirksomhed, og denne
holdning er implementeret ved, at private udbydere i dag deltager i udgvelsen af den
regionale skibsfart og i distrikisbeflyvningen.

Udviklingen har saledes gaet i retning af etablering af frie markedsvilkar pa
trafikomradet, og er i denne forstand sammenlignelig med den udvikling, som er
implementeret i blandt andet Europa, hvor en liberalisering er fuldt gennemfgart.

Markedsgrundlaget, det vil sige passagergrundlaget, i det samlede trafiksystem er
imidlertid me-get lille sammenlignet med niveauerne i andre lande, og dette gar sig
geeldende i savel sg- som lufttrafiksystemet. Dette vil fortsat veere tilfeeldet, uanset, at
der er konstateret en lille vaekst i pas-sagergrundlaget i de seneste ar, og uanset, at
man under de givne forudsaetninger om introduktion af nye transportprodukter med
kombination af skibs- og flytransport til atlantrutepassagerer samt en fortsat stigning i
turistantallet, pa sigt vil kunne pavirke udviklingen i passagergrundlaget i sti-gende
retning. Efterspargslen efter trafikydelser vil ikke kunne bevirke, at flere trafikoperatarer i
fri konkurrence med hinanden generelt kan forvente at have et forretningsmaessig
attraktivt grundlag at drive deres virksomhed pa. Incitamentet til etablering af
trafikvirksomhed ud over den i dag eksisterende gives derfor ikke umiddelbart, selvom
de lovgivningsmeessige barrierer for etablering ikke findes.

De isolerede markedsforhold gor sig ligeledes geeldende som begraensning. Tiltraekning
af nye trafikoperatgrer afheenger blandt andet af markedets tilgeengelighed, dets
udstraekning, og de etableringsomkostninger, der matte paregnes at skulle investeres,
sammenholdt med det udbytte, investeringen vil kunne give.

Trafikomradet er preeget af meget store afstande mellem de enkelte lokaliteter, som i
kombination med de farnaevnte begreensede passagermeaengder, medfgrer meget hgje
driftsomkostninger i produktionen af trafikydelser. Hertil kommer, at de klimatiske forhold
fordrer, at operatarerne kan honorere vaesentlige investeringer i seerligt materiel, samt i
sikring af organisatorisk og kompetencemaessigt at kunne leve op til de sikkerheds- og
driftsmaessige krav knyttet til disse forhold. Endvidere kommer operatarens behov for at
kunne etablere en operationsbase i form af faciliteter til administration. Indenfor
luftfarten skal der tillige etableres landings-, hangar-, og veerkstedsfaciliteter.

| forbindelse med ovenstaende kan det papeges, at den historiske udvikling af de
nuveerende helt eller delvist hjemmestyreejede virksomheder har medfort, at store dele
af de anleegsfaciliteter, som det offentlige har investeret i, er blevet overdraget til
virksomhederne, som en del af deres aktivmasse. Pa luftfartsomradet medfarer dette for
eksempel, at en stor del af de eksisterende han-garfaciliteter i dag ejes af Gragnlandsfly
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A/S, og derfor ikke kan indga som en del af den lands-deekkende infrastruktur,
Grgnlands Hjemmestyre kunne veelge at stille til radighed for alternative operatarer i
korte eller lzengere kontraktperioder. Forholdene bevirker, at en udefra kommende
operatar som gnsker at etablere sig i landet, ma veere forberedt pa at skulle foretage
store investe-ringer. Hvis der skal veere et positivt udbytte af disse investeringer, vil
operataren skulle fgle sig sikker pa at kunne fa en stor andel af markedet. En sadan
sikkerhed eksisterer ikke, og bidrager dermed ikke til tilireekning af flere operatarer pa
markedet.

Endelig vil trafikoperatererne blive stillet overfor et marked, hvor det offentliges
interesser i en landsdeekkende og helarlig trafikforsyning udbudt pa rimelige
gkonomiske vilkar til brugerne i systemet er saerdeles store. Dette afspejler sig i de
eksisterende pris- og subsidiesystemer, som det offentlige anvender i sin
trafikplanleegning.

Ensprissystemet medvirker til at sikre, at den enkelte bruger af trafiksystemet ikke
pavirkes i fuldt omfang af de omkostningsforskelle, der eksisterer pa trafikydelser
udbudt pa forskellige straeknin-ger. Dette uanset om der er tale om sg- eller luftfart.
Brugeren af systemet betaler ikke en billet-pris svarende til de reelle omkostninger ved
at producere ydelsen, men alene svarende til det fast-satte prisniveau ud fra social- og
fordelingspolitiske hensyn. Dette system kompletteres med of-fentlige tilskud til de
enkelte trafikvirksomheder samt en udstrakt krydssubsidiering imellem for-
retningsomrader i den enkelte virksomhed. De mest velkendte eksempler pa denne
krydssubsidiering i trafiksystemet er subsidieringen, som sker fra flyruten Nuuk —
Kangerlussuaq til helikop-tertrafikken.

Disse forhold medfarer, at det samlede trafiksystem i gjeblikket udger en integreret
enhed, hvor eendringer i en del af systemet, kan medfgre uhensigtsmaessigheder andre
steder. Implementering af en fri konkurrence medfeorer derfor, at den indbyrdes
afhaengighed, der i dag er mellem de nu-veerende trafikoperatarer og det offentlige i
form af feaelles finansieringssystemer, skal erstattes af gennemskuelige og
omkostningsbestemte priser pa de enkelte transportprodukter, og af gen-nemskuelige
offentlige subsidiesystemer, der er uafhaengig af de enkelte operatgrvirksomheder.

Ekspertgruppens vurdering er, at selvom der er adgang til en fri etablering pa
trafikomradet, sa er det ikke hensigtsmeessigt for Granlands Hiemmestyre at sage dette
intensiveret. | lighed med andre trafiksystemer, som skal betjene tyndt befolkede
omrader, vil etablering af en kontrolleret konkurrence pa trafikomradet vaere at anbefale.
Hensynet til en landsdaekkende og helarlig trafik-forsyning pa et acceptabelt niveau er af
fundamental betydning. Gruppen vurderer derfor, at de eksisterende muligheder for
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markedsadgang pa trafikomradet under hensyn til almenvellets inte-resser kombineret
med en effektivisering af de styringsformer det offentlige anvender overfor dis-se
operatarer i forbindelse med godkendelse af ruter, priser og tilskud, er den mest
optimale regu-leringsmetode pa dette omrade. Dette vil kunne sikre, at de
forsyningsmaessige hensyn kan vare-tages af det offentlige, og at der fortsat eksisterer
mulighed for at lade de til hver en tid eksiste-rende operatarer konkurrere om at sikre
den optimale udnyttelse af de samlede ressourcer, som det offentlige stiller til radighed
pa trafikomradet.

Trafikorganisation

Ekspertgruppen er af den opfattelse, at “nerven” i trafiksystemet er flytrafikken. Det er
den trans-portform, som er mest udbredt geografisk, og som transporterer flest
passagerer samlet set, og endelig er den helarlig. Skibstrafikken er et meget udbredt
komplementeert trafiksystem, som spe-cielt i sommersaesonen lokalt og regionalt spiller
en afgarende rolle, som skaberen af sammen-hzeng mellem trafiktilbud. Skibssystemet
kan ikke fungere helarligt og udger efter ekspertgruppens vurdering ikke et reelt
alternativ til landsdeekkende transport med fly.

Samordningen mellem de to transportsystemer er derfor af afgarende vigtighed, safremt
den sam-lede ressourceudnyttelse i trafiksystemet skal effektiviseres. Hertil kommer, at
de offentlige inve-steringer og tilskud til transport kun stabiliseres pa nuvaerende niveau
eller mere reduceres pa sigt, safremt prioriteringen, anvendelsen og koordineringen af
disse midler fra det offentliges side bli-ver tydeligere og mere malrettet, end tilfeeldet er i
dag.

En sadan tydeliggorelse skal efter ekspertgruppens vurdering tilvejebringes gennem
tydeligere trafikpolitiske malszetninger, og bedre beskrivelser af, hvilket basisniveau for
trafikydelser, man fra Grgnlands Hjemmestyre gnsker at tilvejebringe gennem offentlige
subsidier. Man bliver poli-tisk ngdt til at afveje de hensyn man gnsker at tage til et
trafikserviceniveau med starst mulig fre-kvens, produktvariation og billige priser udbredt
til flest mulige destinationer, i relation til de gkonomiske ressourcer man agter at stille til
radighed for systemet.

De offentlige investeringer i trafikomradet i form af engangsbevillinger til anlaeg og arlige
drifts-tilskud, er betydelige, men det ma samtidig erkendes, at tilvejebringelsen af et
landsdeaekkende trafiksystem, hvor alle destinationer skal have samme serviceniveau til
samme pris, ikke tilnaer-melsesvis kan gennemfgres inden for de nuveerende
gkonomiske rammer.
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Hvordan processen omkring tilblivelsen og justeringen af de politiske mal sker rent
organisatorisk er efter ekspertgruppens vurdering mest afheengig af de
samarbejdsrelationer, man fra Landsstyre og Landsting, gnsker at prioritere.

Ekspertgruppen finder, at kompetencen vedragrende bevillinger, godkendelser af rute- og
fartpla-ner og priser i det nuveerende system er fastlagt. Hvorvidt denne politiske
kompetence skal sup-pleres med etablering af radgivende eller medbestemmende forai
form af brugersammenslutninger, interessegrupper, radgivende udvalg eller et
transportrad, har gruppen ikke noget grundlag for at bedemme.

De trafikpolitiske prioriteringer og malsaetninger skal imidlertid kunne danne grundlag for
en me-re operationel planlaegning og koordinering af det offentliges kab af trafikydelser
hos operatarer-ne. Pa dette omrade er gruppen af den opfattelse, at en succesfuld
lgsning af disse opgaver vil be-ro pa, hvorvidt det offentlige matcher operatarerne
organisatorisk, planleegningsmeessigt og tek-nisk. Det er gruppens opfattelse, at dette
bedst sker gennem tilvejebringelse af en offentlig organi-sations- og ledelsesstruktur,
som samler ansvaret for optimering af den samlede offentlige trans-port under én
organisatorisk enhed. Denne enhed skal have det fulde praktiske og administrative
ansvar for at omseette de malseetninger, og gkonomiske ressourcer, som der politisk er
tilveje-bragt, til trafikydelser. Gruppen anser det for formalstjenligt, at denne enhed ikke
er indeholdt i det departementale system, i modsaetning til hvad der er tilfaeldet i dag,
idet der her er mulighed for en sammenblanding af myndigheds- og operationelle
opgaver.

Kontraktstyringen er allerede anvendt pa trafikomradet i dag. Det er gruppens
opfattelse, at dette fortsat vil vaere det bedst egnede styringsredskab i forholdet mellem
det offentlige og de forskel-lige operatarer. Kontrakistyringen kan ligeledes fortsat
kobles med krav om, at trafikénheden skal pase, at flest mulige private udbydere
inddrages i produktionen af trafikydelserne eller at lokal-omraderne skal have mulighed
for at foretage specielle tilpasninger eller tilkgb af trafikydelser, safremt de matte gnske
det, og have gkonomi til det.

Trafikénheden skal udarbejde forslag til det trafikprogram, som operatarerne gnskes at
operere ud fra. Endvidere skal enheden sikre, at kontrakterne giver det offentlige det
bedst opnaelige ser-viceniveau for de givne gkonomiske rammer. Enheden skal
ligeledes pase, at operatarerne gives incitamenter til at effektivisere og billiggare deres
drift, og dermed reducere deres krav til den offentlige betaling. En veesentlig opgave i
denne sammenhaeng er at kunne gennemfare ngje og kontinuerte sammenligninger af
nagletal for omkostninger, effektivitet, serviceniveau, priser, kvalitet og sa videre blandt
de forskellige operatarer. Dermed vil der kunne sikres et offentligt pres pa operatarerne
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om fortsat omkostningsbevidsthed tillige med en operationel og service-niveaumaessig
udvikling i deres drift.

Ekspertgruppen skal i den forbindelse kraftigt understrege behovet for, at der opbygges
systemer, som sikrer, at der er palidelige og kontinuert sammenlignelige data for
passagertal, godsmaengder, kapacitetsudnyttelse, omkostninger og lignende
vedrgrende de offentlige trafikydelser, og at man palaegger operatarerne
indberetningspligt om dette. Et sddant materiale kombineret med service-, kvalitets- og
effektivitetsmalinger er afggrende for, at det offentlige er i stand til at kontrollere, at de
ydelser, som man betaler for, er rimeligt prissat, og ikke drager utilstedelig nytte af, at
det offentlige ikke har et stort antal udbydere at veelge imellem, nar ydelsen skal
produceres.

Det arbejde, som derfor var igangsat med henblik pa en naermere belysning af omradet
blandt an-det i samarbejde med Gragnlandsfly A/S, kan gruppen kun opfordre til fortsat
bliver fulgt op og gerne udbygget til at omfatte de avrige trafikvirksomheder, uagtet at
det ikke, som planlagt, har veeret til radighed for denne rapport.

Trafikteknologi

Ekspertgruppen har beskeeftiget sig med de infrastrukiur- og materielrelaterede
spargsmal, som har veeret mest aktuelle i den trafikpolitiske debat, nemlig primaert
udbygningen af landingspladser til fastvingefly, herunder behovet for yderligere
indfaldsporte i Grgnland, og behovet for nyt materiel i beflyvningen og i den regionale
besejling. Gruppen har ekstraordineert, og ganske undtagelsesvist, inddraget
belysningen af en eventuel anlaeggelse af en atlantlufthavn i Qaqortoq, i sit arbejde, idet
Qagqgortog kommune skriftligt og direkte til ekspertgruppen har rettet en henven-delse, og
anmodet om gruppens stillingtagen til dette forslag.

Ekspertgruppen erkender, at der, selv med de igangveerende etableringer af 799 meter
STOL baner, to hovedindfaldsporte til landet i Kangerlussuagq og Narsarsuaq, og
afhaengigheden af kom-plementaere trafiksystemer i form af sg- og luftfart er
begraensninger i de trafikale muligheder. Ekspertgruppen kan ud fra sine analyser af
savel mulighederne for etablering af savel 650 meter grusbaner, 1199 meter STOL
baner som baner til atlantbeflyvning konkludere, at der ikke er grundlag for
anleegsinvesteringer i denne stgrrelsesordenen. Denne konklusion skal ses i lyset af, at
sadanne investeringer, som vil veere af et meget betydeligt omfang set i forhold til den
samlede offentlige gkonomi, ikke kan pavises ngdvendige af hensyn til stigninger i
passagergrundlag og dermed fare for mangel pa kapacitet i trafiksystemet.
Investeringerne vil ikke medfare vaesentlige operationelle forbedringer, som kan sikre
starre regularitet, eller forbedret driftsgskonomi i pro-duktionen af trafikydelserne,
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sammenlignet med situationen i det nuveerende system. Ej heller meget kraftige
stigninger i turistantallet vil medfgre behov for etablering af yderligere landings-
pladsfaciliteter.  Ekspertgruppen kan derfor anbefale, at nye starre
infrastrukturinvesteringer af denne type forst tages op til overvejelse, nar de
grundlaeggende for-udseetninger i form af passa-gerantal har aendret sig vaesentligt, og
nar effekterne af de eendringer i flytrafiksystemet, som ibrugtagningen af de nye
regionale landingsbaner afstedkommer, er kendt. Dette vil efter grup-pens opfattelse,
tidligst kunne veere tilfeeldet efter en periode pa 5 til 10 ar fra nu.

Investeringer i nyt flymateriel, vil, uanset om opgraderinger af baner foretages eller gj,
rent drifts-gkonomisk tidligst kunne betale sig, nar den eksisterende flyflades levetid er
udlgbet. Dette for-ventes ligeledes tidligst at ske over den neeste 8- til 10-arige periode.
Hertil kommer, at de alter-nativer der i dag findes pa markedet, ikke vil kunne operere
pa optimale operationelle vilkar, selv under forudsaetning af, at opgraderinger af baner -
650 meter baner i stedet for helikopterlandingspladser eller 1199 meter baner i stedet
for 799 meter baner - foretages. Ingen af de muligheder, der foreligger, giver saledes
operationelt, regularitets- og kapacitetsmaessigt eller gkonomisk star-re fordele pa dette
sigt, og ekspertgruppen kan derfor ikke anbefale investeringer af denne type pa
nuvaerende tidspunk.

Pa sgtransportomradet er ekspertgruppen af den opfattelse, at skibssystemet i hgjere
grad skal ret-tes mod den regionale og lokale transport fremfor den kystlange.
Skibstransporten giver her, sa-fremt der sikres en mere moderne og mere hurtiggaende
tonnage, specielt pa passagertransport-omradet, muligheder for et fleksibelt og service-
og prismaessigt attraktivt supplement til helikop-terbeflyvningen, specielt i hgjsaesonen
og specielt i relation til udviklingen af mere turismeorienterede transportprodukter. En
sadan udvikling vil efter ekspertgruppens vurdering derfor vaere seerlig interessant i
forhold til Syd- og Diskoregionen.

Y16¢e 10



DELI
TRAFIKSTATUS

1.1 Kommissorium og sammensatning

I forlengelse af Trafikpolitisk seminar i Kangerlussuaq nedsatte Landsstyret en ekspertgruppe til
at bista Landsstyreomradet for Turisme, Trafik, Handel og Kommunikation i det videre arbejde
med opfelgning af Landsstyrets trafikpolitiske malsatninger.

Gruppens arbejde skulle i lighed med andre projekter pa dette omrade, som for eksempel arbejds-
gruppen om luftfartslovgivning i relation til Grgnland, indga i Landsstyreomradets forberedende
arbejde frem til Landstingets Efterarssamling 1998 med henblik pa at fremkomme med en rede-
gorelse.

Det blev forventet, at gruppen frem til august/september 1998 skulle behandle og kommentere
oplaeg vedrgrende trafikomradet generelt, sledes at Landsstyreomradet for Turisme, Trafik, Han-
del og Kommunikation frem til Landstingets Efterarssamling vil kunne komme med indstillinger
til Landsstyret pa fglgende omrader:

- Trafiksamordningen, siledes at de politiske malsatninger klart kan identificeres og
defineres pa centrale omrader, sasom krav til og niveau for:
- Trafiklovgivning og -kompetence
- Servicemal og gkonomiske rammer
- Markedsadgang og markedsregulering
- Subsidie- og prismekanismer

- Trafikorganisationen, saledes at rammerne for samspillet mellem det politiske niveau,
forvaltning, operatgrer og brugere defineres i forhold til:
- Eventuelt transportrad
- Direktorat
- Eventuel trafikstyrelse
- Eventuel trafikselskab

- Trafikteknologien, siledes at muligheder og barrierer i kombination af transportmateriel
og transportinfrastruktur i det fremtidige trafiksystem analyseres i forhold til:
- Indfaldsporte i Grgnland for ekstern transport
- Udbygning og opgradering af den interne trafikstruktur
- Udvikling og investering i materiel (flytyper/skibstyper)
- Sammensatning af trafikregioner
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Ekspertgruppen bestar af fglgende personer:

Hans Jakob Helms  Direktgr, Direktoratet for Turisme, Trafik, Handel og Kommunikation
Peter Beck  Direktgr, @konomidirektoratet
Jesper Christensen  Afd.chef, Direktoratet for Turisme, Trafik, Handel og Kommunikation
Steffen Ulrich-Lynge  Anl@gschef, Grgnlands Lufthavnsvaesen, Anl@gsorganisationen
Kurt Lykstoft Larsen ~ Afdelingschef, Trafikministeriet
Johannes Sloth  Direktgr, Hovedstadens Trafikselskab
Johanne Jgrgensen @konom

Fuldmagtig Jacob Juhl Jensen har varet tilkoblet gruppen som sekreter. Derudover har gruppen
suppleret sig med fglgende tilforordnede:

Peter Fich Adm. direktgr, Grgnlandsfly A/S
Stig Bendtsen =~ Adm. direktgr, Arctic Umiaq Line A/S

Gruppen har afholdt i alt 4 mgder henholdsvis 4. marts, 6. juni, 9. august og 30. august 1998.

1.2 Konklusion fra trafikpolitisk seminar

Granlands Hjemmestyre afholdt i januar 1998 et Trafikpolitisk Seminar med henblik pa
en dis-kussion af de muligheder og barrierer, der eksisterer i den fortsatte udvikling af
trafiksystemet og den dertil knyttede infrastruktur.

Seminaret gav mulighed for, at repreesentanter for savel brugerside, operatarside som
beslutnings-tagerside madtes i samme forum. P& baggrund af feelles information om
faktuelle forhold vedrg-rende udbud og efterspargsel i trafiksystemet, og de tekniske og
lovgivningsmeessige rammer for trafiksystemet kunne deltagerne tilkendegive og
afstemme forventninger til trafiksystemet, og den fortsatte udvikling heraf.

Hovedtemaerne pa seminaret koncentrerede sig om falgende forhold;

Forhold vedr. eftersporgsel og udbud af transportkapacitet i et trafiksystem med
begreenset passager- og godsgrundlag

Det er en kendsgerning, at det samlede granlandske trafiksystem, bade hvad angar
antallet af passagerer og fragtvolumen, er begreenset, nar man sammenligner med den

gvrige omverden. Det ma derfor konstateres, at normale markedsmaessige mekanismer
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ikke vil kunne give et transport-system, hvor der er sikkerhed for forsyning og
udbredelse af transportmuligheder til de mindre lokaliteter. Den samlede efterspargsel
vil ikke kunne sikre et forretningsgrundlag for et givet antal operatarer, som pa normale
forretningsmaessige vilkar vil veelge at udbyde trafikydelser i lige konkurrence med andre
aktarer.

Det er ligeledes en kendsgerning, at det offentliges rolle, i forbindelse med fastlaeggelse
af helhe-den i trafiksystemet, er afggrende for, at der eksisterer landsdaekkende
transport pa arsbasis. Her-udover er det offentlige den primaere og veesentligste betaler
og tilskudsgiver til infrastruktur og drift af transportsystemet, idet omkostningsniveauet er
veesentlig hajere, end den brugerbetaling, som opkreeves. Fraveer af konkurrence pa
markedet kan medfgre manglende omkostningsbevidsthed blandt de aktuelle
operatarer, og dermed manglende mulighed for det offentlige til at mini-mere eller
omlgegge tilskud til trafiksystemet.

Endelig eftersparger brugerne generelt oftere muligheder for transport til lavere priser,
end der i dag udbydes, hvorfor der er en manglende sammenhang mellem de
forventninger, brugerne har, og de ydelser, der i det nuvaerende system kan udbydes,
indenfor de givhe gkonomiske rammer.

Seminaret pegede saledes pa behovet for at finde driftsformer i det samlede
trafiksystem, som kan medvirke til;

- forsyningssikkerhed pa transportydelser
- transportydelser med hgj frekvens og lave brugerpriser
- konkurrence blandt operatarer pa omkostningsreduktioner og effektivitet

Forhold vedrarende materiel- og infrastrukturudbygningen i trafiksystemet

Den eksisterende flyinfrastruktur er etableret, dels med henblik pa andre formal end
varetagelse af offentlig transport, dels med henblik pa lgsning af lokale og begreensede
mobilitetsbehov, fremfor landsdaekkende og @gede mobilitetsbehov. Dette gaelder for
landingspladserne i Kanger-lussuaq og Narsarsuaq, der blev etableret af militeere
hensyn, og det geelder for etableringen af en stor del af heliportene op gennem 60’erne
og 70’erne.

Valget af materiel er ligeledes dikteret ud fra den eksisterende infrastruktur omkring
heliporte og STOL-baner (Short Take Off and Landing), idet S-61’ere og DHC-7’ere er
de mest effektive pa denne type landingspladser, og er derfor blevet de centrale
enheder i den samlede flyflade. Disse enheder er i dag af eldre dato og ude af
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produktion. Det ma derfor forventes, at de indenfor en 10 til 15 ars periode, vil skulle
udskiftes med nyt materiel. Udbygningen af infrastruktur bar derfor tilgodese mulighed
for tilpasning vedragrende fremtidige flytyper samt etablering i naerhed af bylokaliteter,
saledes at der sa vidt muligt ikke opstar yderligere veesentlige transportbehov fra
landingsplads til by eller bygd.

Infrastrukturmaessigt er der taget hgjde for disse forhold i udbygningsplanerne for de
regionale baner, hvorfor interessen omkring udbygning og nyinvestering pa
flytrafikomradet retter sig mod flymateriel, og flytyper, som kan vise sig egnede som
aflgsere for den eksisterende flyflade.

Skibsinfrastrukturen er generelt udbygget med hensyn til havnefaciliteter i de starre
byer, samt med hensyn til investering i materiel til atlant- og den kystlange transport af
gods, og passagerer. Investeringer i materiel pa skibstransportomradet overvejes
specielt i forhold til introduktion af mindre hurtiggaende bade til den regionale sejlads.

Seminaret pegede saledes pa behovet for at belyse den fremtidige udbygning af
infrastrukturen og investering i materiel med hensyn til

- fastleeggelse af indfaldsporte til Grgnland for ekstern flytrafik

- tilpasning til nye flytyper i den interne trafik

- undersggelse af nye skibstyper til regional sejlads

- udbygning/opgradering af eksisterende infrastruktur, saledes at flest mulige
destinationer under de givne gkonomiske ressourcer kan blive omfattet af
offentlig ruteflyvning

Forhold vedr. tekniske, lovgivningsmaessige o0g organisatoriske rammer for
trafiksystemet

Trafikomradet er et anliggende for savel Rigsmyndigheder som Grgnlands
Hjemmestyre. Vare-tagelsen af omradet med hensyn til lovgivning, administration af
regelseet, sikkerhedsbestemmelser, uddannelse med mere varetages af savel danske
ministerier og styrelser som flere granland-ske ressortomrader.

Grgnlands Hjemmestyre har i samarbejde med Trafikministeriet og Safartsstyrelsen
iveerksat ana-lyser af lovgrundlag for savel luftfart som sgfart i grenland, og den

forvaltning og administration, som denne lovgivning har vaeret genstand for hidtil.

Herudover skal forhold vedrgrende organisationen af trafiksystemet, og specielt det
offentliges rolle, som beslutningstager vedrgrende den subsidierede af dette system,
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analyseres. Den samlede koordinering af transportydelser, samt fastsaettelsen af det
offentliges krav til disse ydelser, har vist sig ikke at veere effektiv og malrettet nok i det
nuveerende system med hensyn til udnyttelse af de samlede gkonomiske ressourcer.

Seminaret pegede séledes pa behovet for at belyse forhold vedrarende;

l. kompetencefordelingen mellem Grgnlands Hjemmestyre 0og
Rigsmyndighederne pa lovgivningsomradet

[I. afdekning af eventuelle konsekvenser ved andring af dette
kompetenceforhold gennem ny lovgivning

[ll. afdaekning af muligheder for etablering af en trafikorganisation, der mere
effektivt og malrettet kan sta for det offentliges ydelse af tilskud til
trafiksystemet

IV. sikring af, at trafikpolitiske malsaetninger bliver fulgt op af konkrete
servicekrav til operatarer, der leverer trafikydelser mod offentlig betaling

Forhold vedrorende de okonomiske rammer for trafiksystemet

Det offentliges tilskud til trafiksystemet, dels i form af direkte driftstilskud, dels i form af
anlaegs-investeringer, er betydeligt. De offentlige ressourcer fordeles i det nuveerende
system via direkte tilskud over Finansloven eller indirekte tilskud via krydssubsidieringer
mellem trafikydelsesomrader i de helt eller delvist hjemmestyreejede virksomheder.
Denne subsidieform er medvirkende til, at den samlede prissaetning pa trafikomradet er
vanskeligt gennemskuelig, og lgsrevet fra de faktiske produktionsomkostninger, som
den enkelte transportydelse matte generere.

Endvidere har udviklingen i storrelsen af subsidier til de eksisterende typer af
transportydelser veeret enten uaendret eller direkte stigende pa trods af de ivaerksatte
initiativer med henblik pa im-plementering af omkostningsreduktioner og
effektiviseringer.

Seminaret papegede saledes behovet for at finde metoder omkring finansiering af det
samlede trafiksystem, der bevirker at;

I.  det offentliges fordelingspolitik pa trafikomradet bliver gennemskuelig og
synlig

[l.  der gives incitamenter til omkostningsbevidsthed og effektivisering, saledes
at det samlede offentlige tilskud kan minimeres pa sigt

[ll. der ikke gives incitamenter til, at operategrerne konkurrerer for offentlige
subsidier, og dermed suboptimerer i forhold til den for samfundet mest
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optimale trafiksystemlagsning

IV. der gives incitament til en kontrolleret konkurrence mellem operaterer med
henblik pa at sikre omkostningsniveauer, der er sammenlignelige med priser i
et marked, hvor- reel konkurrence eksisterer

1.3 Tidligere trafikrapporter

Udviklingen af det grenlandske trafiksystem har veeret praeget af, at beslutninger
vedrgrende ud-bygningen af trafiksystemet dels har veeret dikteret af andre hensyn end
varetagelsen af et lands-deekkende person- og godstransportsystem, dels at de
veesentligste beslutninger vedrgrende trafik-systemet er foretaget udenfor Gregnland.
Disse forhold har bevirket, at udviklingen af trafiksyste-met har veeret og er baseret pa
hovedforudsaetninger fastlagt for mere end 30 ar siden.

Flytrafiksystemets infrastruktur har veeret bygget op og udviklet sig omkring
landingspladser eta-bleret af United States Air Force under 2. verdenskrig.
Lokaliseringen af disse pladser har veeret foretaget ud fra militeere hensyn omkring fjern
beliggenhed fra byer, og dermed begreenset til-geengelighed til lokaliteterne. En anden
faktor i udviklingen af flytrafikken har vaeret de statsejede virksomheder, Den Kongelige
Gronlandske Handel og Grgnlands Tekniske Organisation. Disse varetog driften af den
interne beflyvning og etableringen af landingspladser internt i landet, i star-ten primaert
med henblik pa varetagelse af virksomhedernes egne transportbehov. Dette afsted-
kom, at der reelt blev etableret to adskilte trafiksystemer, et eksternt og et internt, som,
med hen-syn til valg af materiel, samordning af transportkapacitet og prissaetning af
transportydelsen i for-hold til brugerne af systemerne, var vidt forskellige.

Det nuveerende interne trafiksystem startede sit udviklingsforlgb i midten af tresserne,
hvor eta-blering af heliporte og ibrugtagelsen af S-61 helikopterne begyndte, suppleret
med anleeg af landingspladserne i Nuuk og llulissat i begyndelsen af firserne, og
bevirkede dels gget kapacitet i flytrafiksystemet, dels en andring i afviklingen af
flytrafikken mere rettet mod befolkningens transportbehov end tidligere. Den i sin tid
fastlagte anlaegsstruktur med heliporte og STOL-baner har imidlertid bevirket, at
flysystemet fortsat er praeget af snaevre rammer for valget af materiel, og hgje
driftsomkostninger pa grund af de seerlige operationelle forhold, beflyvningen udferes
under. Det interne flytrafiksystem opererer endvidere under et ensprissystem, grundlagt
i de stats-ejede virksomheder, der er baseret pa samme pris pr. km., uanset om
flyvningen bliver foretaget med fastvingefly eller helikopter. Da der er store forskelle
mellem produktionsomkostningerne pa de to flytyper, bevirker denne
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prissaetningsstruktur kombineret med det begraensede passager-grundlag, dels et
stigende behov for subsidiering af den dyrere helikopterbeflyvning fra fastvinge-
systemet, dels manglende overensstemmelse mellem de kraevede priser hos brugerne,
og de fak-tiske omkostninger i flytrafiksystemet.

Skibstrafiksystemet har ligeledes sin oprindelse i Den Kongelige Grgnlandske Handel.
Skibs-systemet har pa passagersiden ikke undergaet vaesentlige eendringer siden
midten af tresserne, hvor strukturen med indsaettelse af passagerskibe i savel kystlang
som regional sejlads blev intro-duceret. Passagersejladsen er i sin nuvaerende form
kendetegnet ved lange sejlruter, som med samme kapacitet betjener byer med
forskelligt passagergrundlag, hvilket medfarer lav kapacitets-udnyttelse, og hgje
driftsomkostninger i det samlede skibstrafiksystem. P4 godsomradet har skibssejladsen
i de seneste ar undergaet en vaesentlig omlaegning savel i organisationsform som
introduktionen af containerisering med henblik pa effektivisering af fragt til landet
gennem reduk-tion af fragtomkostningerne.

Jaevnfar ovenstaende er det nuvaerende trafiksystem allerede i sin tilblivelse blevet
udstyret med forudseetninger, som ggr, at mulighederne for at effektivisere
kapacitetsudnyttelse, samordning og effektivitet i det samlede system ikke har veeret
optimale. Derfor har trafikomradet veeret genstand for en lang raekke redegarelser,
analyser og anbefalinger af tiltag med henblik at sikre en forbedring af det samlede
system og den dermed forbundne offentlige gkonomi. Generelt har tiltag og
redegarelser pa trafikomradet vaeret rettet mod falgende emner;

l. den interne passagertransport, herunder fordelingen af transportarbejdet
mellem skibs- og flysystemet

[I.  udbygningen af landingspladser i flysystemet

[ll. godstransport

IV. den eksterne passagertransport

Disse redegarelser er med jeevne mellemrum blevet fremlagt med henblik pa at kunne
traeffe tra-fikpolitiske beslutninger vedrgrende eksisterende problemstillinger i
trafiksystemet. Jeevnfar de farnaevnte forudsaetninger for tilblivelsen af det nuvaerende
trafiksystem har flere af disse rede-garelser omhandlet de samme emner, og er naet til
samstemmende konklusioner om den mest hensigtsmaessige indretning af
trafiksystemet, uagtet, at de er udarbejdet pa forskellige tids-punkter og pa grundlag af
varierende faktuelle oplysninger.

Frem til slutningen af 70'erne indgik overvejelserne om trafiksektoren i de
helhedsplaner, som blev udformet for Gragnland i 1950, 1960 og 1970. Resultatet var en
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gradvis indfarelse af beflyv-ningen i Grgnland parallelt med den etablerede
skibstransport.

| 1977 nedsatte Grgnlandsministeriet et trafikudvalg med henblik pa en naermere
belysning af passagertrafikken. Dette udvalg kom frem til en anbefaling af, at der burde
ske en yderligere ud-bygning af kortbaner til fastvingefly, og at kystskibsruterne burde
nedlaegges.

Dette arbejde blev i 1983 genoptaget i en arbejdsgruppe nedsat pa anmodning fra
Landstinget, og her blev konklusionen, at den kystlange skibstrafik ville kunne
opretholdes i mindst 10 — 15 ar med det eksisterende materiel samt, at anleeggene af
landingspladser i Nuuk og llulissat havde veeret trafikekonomisk velbegrundede, men at
der ikke var basis for en yderligere udbygning af nye landingsbaner indenforen 10—-15
ars horisont. Passagertrafiksystemet havde med sin paral-lelle brug af skibe og fly, det
to-strengede system, opnaet sin endelige struktur for en laengere periode.

| 1986 overtog Gragnlands Hjemmestyre den interne trafik fra den danske stat i
forbindelse med Den Kongelige Grgnlandske Handels omdannelse, og dette medfarte
anbefalinger af, at planlaeg-ningen af landingspladser til fastvingefly i Sisimiut, Paamiut
og Maniitsoq blev pabegyndt, tillige med at et flertal i Landstinget vedtog, at den
overordnede trafikstruktur pa lzengere sigt skulle overga til et flybaseret system. Man
ville dog afvente en redegarelse fra KNI om passagerskibenes fremtidige muligheder og
gkonomi. Denne redegorelse kom i 1988, og resulterede i indkgb af tre nye
regionsskibe, og en fortsat bibeholdelse af et to-strenget passagertrafiksystem.

| 1991 fremlagde Landsstyret pa Landstingets Efterarssamling 1991 "Beteenkning om
Gronlands fremtidige trafikstruktur”. Anbefalingerne i denne redegarelse omfattede en
10-ars skitse til en transportplan, hvor hovedtemaerne var rettet mod anleegs- og
investeringer i materiel, organi-sering samt finansiering og tarifpolitik. Transportplanen
omfattede en anbefaling af,

- at al skibsgodstransport blev containeriseret,
- at atlantlufthavnene blev flyttet til Nuuk,
- at der blev etableret kortbaner i Qaqortoq, Paamiut, Maniitsoq, Sisimiut og Aasiaat.

Organisationen af trafikomradet blev anbefalet omlagt mod en steerkere
markedsorientering og kommercialisering af Hjemmestyrets virksomheder. Det blev
foreslaet, at atlant- og kystgodsfragten blev placeret i et selvsteendigt selskab udskilt fra
KNI, eventuelt med deltagelse fra udefra kommende parter, og at samordningen af
passagertransport med fly og skib blev samlet under en faelles organisation og dennes
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eventuelle lokale trafikcentre. Med henblik pa at skabe priser der afspejler den reelle
omkostning og opna gennemskuelighed i priserne pa transportydelser, blev det
anbefalet, at prisfastseettelsen burde tage udgangspunkt i de faktiske
produktionsomkostninger. Safremt der er gnske om, at brugerbetalingen for de gnskede
ydelser skal vaere mindre end den omkostningsbestemte prisfastseettelse betinger, bar
denne forskel kompenseres gennem of-fentlige tilskud til operataren. Disse tilskud skal
ydes som prisdeempende tilskud pa grundlag af det anskede serviceniveau i form af
kapacitet og frekvenser, og det anbefaledes derfor, at de eksisterende
samarbejdsaftaler blev opsagt, og erstattet af tilskud.

| 1992 gennemfgrtes beslutningen om placering af atlant- og kystgodsfragt i ét selskab,
og desuden gennemfgrtes en containerisering, idet Royal Arctic Line A/S blev etableret.
Herudover blev der opstartet et analysearbejde med henblik pa en samordning af
passagertrafikomradet.  Rapporten fra  analysegruppen  anbefalede en
"kombinationsmodel”, hvor der fortsat opereres med fly og skibe i passagertransporten,
men at trafikplanerne fastleegges ud fra hensynet til den sterst mulige
samordningsgevinst, saledes at de to systemer kompletterer hinanden fremfor at
supplere hinanden. Organisatorisk anbefaler rapporten, at det offentliges
trafikplanleegning styres gennem indgaelse af samarbejds- eller driftsaftaler med
operatgrerne pa omrader vedr. strategi, materiel- og trafikplanlaegning, tarifpolitik og
gkonomistyring.

1 1995 vedtages Landstingslov om anleeg af flyvepladser, hvorefter etableringen af
kortbaner til fastvingefly i Aasiaat, Uummannag, Sisimiut og Maniitsoq ivaerksaettes som
farste etape. Samme ar fremlaegges Infrastrukturredegarelsen pa Landstingets samling,
hvor der péa trafikomradet behandles forhold vedrerende markedsforhold pa
flytrafikomradet, dels i den interne og eksterne beflyvning i Granland, dels i den
omliggende verden, hvor liberaliseringstiltag griber om sig. Redegarelsen anbefaler en
handlingsplan rettet mod at aendre det regulerede trafiksystem til et dereguleret
markedsorienteret trafiksystem, hvor barrierer for markedsadgang til atlantruterne er
fiernet; fri prissaetning pa indenlandske fastvingeruter; gradvis eendring af prissaetningen
mod omkostningsbestemt differentiering; aflesning af driftstilskudsaftalen mellem
Gronlandsfly A/S og Hjemmestyret og indgaelse af specifikke aftaler om beflyvning pa
ikke-lansomme ruter og bygdebeflyvningen; gradvis ophar af offentlige subsidier til fly-
og skibssystemet pa de steder, hvor de keemper om de samme passagerer; omlaegning
af skibstrafiksystemet fra at veere fuldt landsdesekkende til kun at operere, hvor
skibstransport er bedst egnet, og hvor der matte findes et kommercielt
markedsgrundlag, og endelig en vurdering af den overordnede atlantlufthavnsstruktur.

| 1996 efterfalges Infrastrukturredegerelsen af en raekke mindre redegarelser specifikt
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omhand-lende atlantlufthavn i Nuuk, Redegarelse vedr. 2. etape af regionale
landingsbaner samt i 1997 Landstingslov om aendring af "Anlaegsloven” vedrerende de
regionale baner. Disse redegarelser og lovaendringen bevirker beslutning om, at 2.
etape af de regionale landingsbaner omfatter etablering af kortbaner i Upernavik,
Qaanaaq og Paamiut, samt at Nuuk ikke udbygges til atlant-lufthavn pa nuveerende
tidspunki.

Landstinget tilslutter sig i 1996 rapporten om intern trafikstruktur, der anbefaler et en-
strenget trafiksystem, hvor passagertrafikken pa sigt overflyttes til flysystemet, mens
godstransporten bibeholdes, primaert i skibssystemet. Det anbefales endvidere, at
transport af gods og passagerer i det eksisterende skibssystem separeres med henblik
pa en forbedring af logistikken og effek-tiviteten i den interne vareforsyning. Det
anbefales ligeledes, at der ivaerksaettes pilotprojekter omkring udlicitering af sejlads og
beflyvning i henholdsvis Syd- og Dstgrenland med henblik pa dels at sikre starre privat
og lokal deltagelse i produktion transportydelserne, dels med henblik pa opnaelse af en
eventuel reduktion i behovet for offentlige subsidier til trafiksystemet.

Omfanget af analyser og redeggrelser pa trafikomradet har, over vekslende
tidsperioder, saledes fart til opfalgning og gennemfarelse af anbefalinger vedrarende;

l. kommercialisering af hjemmestyreejede selskaber pa trafikomradet

[I. etablering af et selvsteendigt selskab til varetagelse af kyst og
atlantgodstransport

lll. effektivisering af skibstransporten, dels gennem containerisering, dels
gennem sepa-ration af passager- og godssejlads internt

IV. etablering af kortbaner i syv byer til fastvingefly

V. inddragelse af private, enkeltpersoner eller selskaber, i savel besejling som
beflyv-ning

VI. etablering af kontrolleret konkurrence pa den eksterne flypassagertransport

Imidlertid er der ikke frem til i dag formuleret og vedtaget entydige beslutninger
vedragrende vaesentlige emner, som;

- servicekrav til det samlede trafiksystem

- samordning af passagerfly- og skibstrafik, enten i form af et en-strenget system,
eller et komplementaert system med henblik pa reduktion af det offentliges
tilskud

- etablering af organisationsformer, som sikrer det offentlige afgerende
indflydelse pa trafikplanlaegningen pa de subsidierede omrader i trafiksystemet

- etablering af gennemskuelige og omkostningsbestemte priser pa trafikydelser
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- etablering af aftaler eller kontrakter om offentlige tilskud til trafikydelser baseret
pa offentlige servicekrav til transportydelserne i form af kapacitet, frekvens,
produkter eller priser

- reguleringen af markedsadgang og markedsforhold generelt i det samlede
trafiksystem

1.4 Den 3. luftfartspakke/atlantruten/liberaliseringsaftalen

Pa baggrund af Infrastrukturredegarelsen fra 1995 samt gvrige overvejelser om
regulering af mar-kedsadgange i henholdsvis den interne og den eksterne beflyvning i
Gronland, og disses betyd-ning for den samlede gkonomi i flytrafiksystemet, tog
Grgnlands Hjemmestyre i 1996 initiativ til et samarbejde med Trafikministeriet om
undersggelse af forholdene vedrgrende deregulering i den internationale luftfart,
herunder specifikt luftfartspolitikken i Den Europaeiske Union.

De lovgivningsmaessige rammer for den grgnlandske luftfart er Luftfartsloven, der
geelder gene-relt for Grgnland, medmindre der specifikt er gjort undtagelse herom.
Flyvning internt i Grenland og mellem Gregnland og Danmark er indenrigsflyvning i
luftfartslovens forstand. Hertil kommer en reekke koncessionsudstedelser, som giver
specifikke selskaber adgang til beflyvning af konkre-te ruter.

| 1996 havde SAS licens pa beflyvningen mellem Grgnland og Danmark. SAS havde en
fortrins-ret pa beflyvningen af denne rute, dog saledes, at denne fortrinsret ikke matte
hindre, at et gran-landsk selskab deltog i trafikeringen. SAS havde pa daveerende
tidspunkt reelt monopol pa den eksterne beflyvning.

Gronlandsfly A/S havde en basiskoncession til beflyvning af Grgnland internt med
passagerer, post og fragt tillige med en raekke specifikke rutetilladelser pa internationale
ruter, samt mellem Grgnland og Danmark. Selskabet havde reelt monopol pa den
interne rute, og udnyttede ikke sine rutetilladelser til beflyvning mellem Grgnland og
Danmark.

Gronlands Hjemmestyre var af den opfattelse, at en foraget konkurrence kunne bidrage
til en me-re optimal intern og ekstern beflyvning, savel gkonomisk som servicemaessigt,
idet Grgnlands Hjemmestyre understregede den nzere sammenhang mellem den
eksterne og interne beflyvning, herunder forstneevntes dimensionerende karakter for
den interne beflyvning. Det var for Gron-lands Hjemmestyre af betydning, i hvilket
omfang der ville kunne etableres samarbejde mellem grgnlandske, danske og
udenlandske luftfartsselskaber, og at der derved eventuelt ville blive tale om
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konkurrence mellem luftfartssystemer og ikke blot mellem enkelte selskaber.

For gennemfarelse af sadanne eventuelle tiltag var en tilpasning og aendring af den
eksisterende lovgivning negdvendig, og man gnskede derfor en gennemfgrt en
konsekvensbelysning omkring introduktion af en dereguleret luftfart i retning af de tiltag,
som Den Europeeiske Union var i faerd med at gennemfgre, og specielt i form af tiltag
indeholdt i den 3. luftfartspakke.

Den Europeeiske Union havde etableret en luftfartspolitik, der er baseret pa et liberalt
system, der ogsa omfatter sikkerhed- og harmoniseringsforanstaltninger, saledes at der
gennem trinvis udvik-ling var sikret den forngdne tid til omstilling og opnaelse af
ensartede markedsvilkar. Den feelles politik blev tilpasset de internationale rammer for
luftfarten, fastlagt i Chicago-konventionen, og er gennemfart i tre "luftfartspakker”.

Den fulde liberalisering tradte i kraft i 1993, og giver fri adgang til at udfare
tienesteydelser samt kommerciel frihed for EQS-luftfartsselskaber. Den 3. luftfartspakke
indeholdt regler for

l. licensudstedelse til luftfartsselskaber

II.  forordningen praeciserer hvilke tekniske, skonomiske og organisatoriske
forhold selskaberne skal opfylde for at opna en licens

[ll. adgang til luftruter indenfor Feellesskabet

IV. forordningen praeciserer fri markedsadgang indenfor EJS-omradet til alle
lufthavne og uden begreensninger i kapaciteten. Medlemslande kan efter
naermere regler dog fastlaegge fordeling af trafik, og i et vist omfang indfare
forpligtigelse til offentlig tje-neste gennem udbud af denne flyvning i offentligt
udbud

V. Dilletpriser og rater indenfor luftfart

VI. flybilletpriser tillige med charter- og fragtpriser fastseettes frit af
luftfartsselskaberne. Der kan skrides ind overfor urimelige hgje priser efter
naermere foreskrevne regler, ligesom billetpriser og rater i offentlig tieneste
beflyvning ikke er omfattet

Konklusionen vedrgrende Granlands eventuelle tilknytning til Den Europaeiske Union pa
luftfartsomradet blev i 1996, at dette ikke ville vaere hensigtsmaessigt primaert af
falgende grunde;

[.  fuld liberalisering, som i Feellesskabet, ville medfore, at de eksisterende

forpligtigelser pa den eksterne beflyvning, nemlig pligten til at betjene ruten
mellem Gronland og Danmark ikke umiddelbart ville kunne opretholdes
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under fri markedsadgang. Sikring af helarlig forsyningsikkerhed ville ikke
kunne garanteres, og indfgrsel af "offentlig tjeneste” kunne ikke forventes
godkendt indfart, da dette ville kunne pavirke konkurrencen mellem ruter fra
forskellige steder i Feellesskabet. Offentlig godkendelse af takster ville
bortfalde, bortset fra eliminering af "urimeligt heje priser” i forhold til det
eksisterende marked.

II.  forhandling om Granlands tilslutning til 3. luftfartspakke ville forventes at
straekke sig over en lzengere arreekke med Danmark, som den ene aftalepart,
og Europakommissionen som den anden. Da der allerede under den
eksisterende lovgivning er mulighed for at etablere flyvning mellem Grgnland
og Europa, ville der af dette hensyn ikke veere et starre behov for indgaelse
af en aftale.

[ll. at liberalisering, som i den 3. luftfartspakke, under hensyn til udlgbet af
eksisterende licensudstedelser til luftfartsselskaber involveret i beflyvningen
af Grgnland, vil kunne opnas uden tilslutning til Den Europaeiske Union,
gennem bilaterale forhand-linger mellem Grgnland og Danmark om gendring
af den eksisterende lovgivning.

Pa baggrund af denne konklusion blev indsatsen i stedet rettet mod at sikre lovgivnings-
og aftalemeaessige rammer, som sikrede muligheden for konkurrence i beflyvningen af
Grgnland. Med lov nr. 330 af 14. maj 1997 om forlaengelse af Danmarks deltagelse i det
skandinaviske luftfartssamarbejde, blev det i bemaerkningerne fremfort, at den
resterende fortrinsret for SAS til indenrigsflyvning skal bortfalde i konsekvens af, atderi
EU/EDS-sammenhaeng sker en fuld liberalisering af adgangen til at udfere
indenrigsflyvning. Dette drejer sig blandt andet om flyvninger mellem Danmark og
Granland.

Herudover blev der administrativt gennemfgrt en ordning, hvorefter der frit kan udfgres
flyvning med fragt, herunder post, mellem Danmark og Greonland. Der skabtes reel
konkurrence ved, at mindst to [uftfartsselskaber, herunder SAS, kan udfare
passagerruteflyvning mellem Grgnland og Danmark, dog jeevnfar Luftfartslovens § 76
om, at tilladelse kun ma meddeles, safremt det findes foreneligt med almene hensyn.
Endelig etableredes der en samradsinstitution mellem Trafikministeriet, der fortsat
besidder lovgivningskompetencen pa luftfartsomradet, og Grgnlands Hjemmestyre,
saledes at beslutninger pa luftfartsomradet vedrerende Grgnland sgges afgjort i
samarbejde og enighed indenfor den eksisterende lovgivning.

Pa baggrund af denne deregulering af beflyvningen mellem Grgnland og Danmark, har

Grognlandsfly A/S efter to udbudsrunder opnaet tilladelse til at flyve de to ruter
Kangerlussuaqg/ Narsarsuaqg-Kebenhavn, forst i perioden 1. oktober 1997 til 1. april
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1998, og senest i perioden 1. april 1998 og 5 ar frem.

1.5 De nye lufthavne

De nuvarende grgnlandske flyvepladser til brug for civil trafik med fastvingefly omfatter
fglgende 6 lufthavne: Narsarsuaq, Nuuk, Kangerlussuaq, Ilulissat, Kulusuk og Nerlerit Inaat.

3 af disse lufthavne er oprindelig anlagt for at tjene militeere formal. Den fjerde blev i 1985
etableret i forbindelse med olieefterforskningsaktiviteterne i Jameson Land. Det er saledes kun
Nuuk og Ilulissat lufthavne, der er planlagt og etableret alene under hensyn til civilbefolkningens
bos@tningsmgnster. Disse to lufthavne er placeret tet ved eksisterende bysamfund.

I de kommende ar tages en reekke bynere lufthavne i brug. Disse lufthavne udfgres efter et
kortbanekoncept, der sikrer betjeningen af byerne med de nuvarende DHC-7 og eventuelt andre
fly, der kan starte og lande pa 799 m baner med tilsvarende egenskaber.

11998 ferdigggres Sisimiut og Aasiaat, mens Uummannaq (Qaarsut) nu fgrst forventes faerdig-
gjort medio 1999. 11999 ferdigggres tillige Maniitsoq, mens lufthavnen i Upernavik ferdigggres
aret efter i 2000. 12001 fglger Qaanaaq, og Paamiut forventes ibrugtaget i 2003.

For Sisimiut er der den s@rlige begr&nsning, at lufthavnen ikke kan godkendes som international
lufthavn, og den beflyves i fgrste omgang kun af Grgnlandsfly A/S. Lufthavnen vil blive lukket,
nar der er mulighed for kritisk turbulens.

1.6 Omlaegning af KNI — AUL/ Skibsstruktur/ regionalfartojer

Som tidligere neevnt, har en af anbefalingerne omkring den interne skibstrafik veeret, at
trans-porten af passagerer og gods sggtes adskilt. Disse transportopgaver var sammen
med opgaver omkring postveesen, vareforsyning og butiksdrift samlet i et KNI-selskab,
nemlig KNI Pilersuisoq A/S. Som et led i en effektiviseringsproces vedtog Landstinget
pa forarssamlingen 1997 en ny forordning om KNI A/S, herunder en udskillelse af
selskabet KNI Pilersuisoq A/S, som blandt andet varetager den interne skibstrafik med
passagerer og gods. Det blev besluttet, at der skulle udarbejdes en plan for afhaendelse
af koncernens aktiviteter indenfor rederi- og billetkontordrift.

| praksis blev dette gennemfgrt i to trin, dels via dannelsen af KNI Rederi A/S pr. 1. juli
1997, dels via navneaendringen til Arctic Umiaq Line A/S, og etableringen af Royal Arctic

Bygdeservice A/S pr. 1. januar 1998.

Y18¢ 24



KNI Rederi A/S havde som hovedopgaver falgende;

- gods- og passagertransport til og fra bygder (distrikissejlads)
- passagertransport, interregionalt og regionalt

- transport af flydende breendstoffer til bygder

- drift af billetkontorer i alle byer undtagen Kangaatsiaq

Til udfgrelsen af disse opgaver radede rederiet i distriktssejladsen over 15 skibsenheder
med en samlet kapacitet pa 2.958 m? tgrlast, 681 ms3 fryselast og 151 passagerer. |
passagertrafikken anvendtes 3 interregionale enheder med en kapacitet pa 450
passagerer i 24 sejlmaneder samt 4 regionale enheder med en kapacitet pa 222
passagerer i 30 sejlmaneder. Endelig varetog rederiet driften af 16 billetkontorer, der
booker og udsteder skibsbilletter og flybilletter savel internt i Grgnland som mellem
Granland og Danmark.

Tidligere beregninger foretaget i 1996 angav, at den samlede kapacitetsudnyttelse i
distrikissejladsen pa passagersiden i en hgj-saeson uge i juli var pa godt 73%. Pa
godssiden var udnyttelsesgraden i den interne skibsgodstrafik i Granland skannet til
godt 34%. En del af arsagen til denne lave udnyttelsesgrad kunne begrundes med, at
distriktssejladsen i hgj grad blev dimensioneret i henhold til gnsket om hyppige
frekvenser pa passagertransport via skib i de enkelte bygder.

Fartplanen var derfor ikke generelt udtryk for en optimal planleegning af
godstransporten, der ellers almindeligvis ville kunne forventes gennemfart med starre
intervaller end passagertransporten, og dermed sikre, at godskapaciteten til den enkelte
lokalitet blev udnyttet bedst muligt.

Pa den baggrund blev det anbefalet, at der gennemfartes pilotprojekter, som arbejdede
med transportkoncepter, hvor passagerer og gods blev transporteret adskilt. Disse
pilotprojekter blev gennemfarti 2. halvar af 1997 i Sydgrenland i Royal Arctic Line A/S’s
regi. Tonnage tilhgrende KNI Rederi A/S, mest egnet til godstransport, indplaceredes i
sejlplaner med anlgb for godstrans-port svarende til ca. hver 11. dag i de enkelte
bygder. Pa passagersiden gennemfarte KNI Rederi A/S besejlingen hovedsageligt med
M/S Alega lttuk og M/S Tateraq i Sydgrenland, idet man dog i denne periode ogsa
forberedte tiltag omkring inddragelse af private erhvervsdrivende i passager-sejladsen.
Gennemfarelsen af pilotprojekterne forlgb tilfredsstillende, og farte blandt andet til, at
der pr. 1. januar 1998 indfgrtes separat drift af henholdsvis den interne passager- og
godstransport. Arctic Umiaqg Line A/S varetager passagersejlads, interregionalt og
regionalt, samt driften af billetkon-torer. Royal Arctic Bygdeservice A/S varetager
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transport af gods i den interne skibstrafik, trans-port af gods til fareholderstederne,
ligesom transporten af flydende breendstoffer varetages af den-ne virksomhed blandt
andet gennem indchartret materiel.

Sejlplanerne for 1998 er derfor udarbejdet sadan, at der i KNI Rederi A/S’s regi fortsat
sejles med tre kystpassagerskibe i 24 sejimaneder, tillige med 3 regionale fartajer
suppleret med privat ton-nage i distriktssejladsen. Inddragelsen af private operatarer i
passagersejladsen sker fortrinsvis i distrikterne i Sydgrenland, Uummannag og
Maniitsoq.

| Upernavik distrikt og nogle fa destinationer anlgber der fortsat kombinerede passager-
0g gods-skibe, mens der i resten af landet er gennemfart fuld separering af de to
transportydelser.

Udskillelsen af transportydelserne i to selskaber, som har specialiseret sig i henholdsvis
passager- og godstransport, forventes pa sigt medfare en effektivisering af
transportydelserne, saledes at frekvenser i hgjere grad afpasses til den efterspargsel,
der er efter transportydelserne, og saledes at den omkostning, som genereres ved
produktion af transportydelserne, pa sigt minimeres gen-nem bedre kapacitetsudnyttelse
af den eksisterende tonnage.

1.7 Prisen pa fly- og skibstransport

Der vil i dette afsnit blive set neermere pa den enkelte pris, som hver passager betaler for befor-
dringen med fly og skib.

Der vil specielt blive set pa ruter, hvor det ma forventes, at der vil ske markbare &ndringer, som
fglge af ibrugtagningen af de nye regionale landingsbaner. I tabel 1.1 sammenlignes saledes de

billetpriser som er geeldende i dag med de priser, som med uandrede udregningsprincipper, ma
forventes at blive gaeldende efter ibrugtagningen af fastvingefly pa den undersggte streekning.

Tabel 1.1. Passagerpriser i det grgnlandske lufttrafiksystem.
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Fra Til Af- Flybilletpris i dag Skib - kupe Skib - dek
stand* Hgjsason Hgjseson
km kr. kr./km kr. kr./km kr. kr./km
Uummannaq  Upernavik 274 2.360 8,61 1.030 3,75 635 2,31
Tlulissat Uummannaq 165 1.605 9,72 1.000 6,06 620 3,75
Tlulissat Aasiaat 94 750 7,97 380 4,04 235 2,50
Aasiaat Kangerlussuaq 209 2.180 10,43 1.895 9,06 1.240 5,93
Tlulissat Kangerlussuaq 248 1.430 5,76 2.295 9,25 1.490 6,00
Nuuk Kangerlussuaq 317 1.620 5,11 1.650 5,20 1.090 3,43
Nuuk Narsarsuaq 464 2.470 5,32 2.240 4,82 1.395 3,00
Sisimiut Kangerlussuaq 128 1.140 8,90 1.135 8,86 770 6,01
Aasiaat Sisimiut 201 3.320 16,51 825 4,10 515 2,56
Sisimiut Nuuk 319 2.760 8,65 1.205 3,77 745 2,33
Paamiut Nuuk 265 2.470 9,32 985 3,71 610 2,30
Paamiut Narsarsuaq 242 2.470 10,20 1.315 5,43 820 3,38

Kilde: Grgnlandsfly A/S’s “Agentmanual” og “Fartplan 27. oktober 1997 - 29. marts 1998”.

Arctic Umiaq Line A/S’s “Sejlplan for passagerskibe - Prisliste for passagerskibe - 1998”.
*  Der sammenlignes med flyafstanden pa ruterne. Afstanden med skib vil naturligvis veere hgjere.

I den efterfglgende tabel 1.2 sammenlignes de nuverende billetpriser pa skib og fly pa udvalgte

strekninger langs vestkysten.

Tabel 1.2. Passagerpriser i det grgnlandske lufttrafiksystem.

Fra Til Afstand Pris i dag Forventet pris* Difference
(km) (kr.) (kr./km) (kr.) (kr./km)

Uummannaq  Upernavik 274 2.360 8,61 1.434 5,23 -39%
Tlulissat Qaarsut 165 - - 963 5,83

Qaarsut Uummannaq - - - 410 -

Tlulissat Uummannaq 165 1.605 9.72 1.373 8,32 -14%
Tlulissat Aasiaat 94 750 7,97 656 6,97 -13%
Aasiaat Kangerlussuaq 209 2.180 10,43 1.153 551 -47%
Tulissat Kangerlussuaq 248 1.430 5,76 1.430 576 0%
Nuuk Kangerlussuaq 317 1.620 5,11 1.620 511 0%
Nuuk Narsarsuaq 464 2.470 5,32 2.470 5,32 0%
Sisimiut Kangerlussuaq 128 1.140 8,90 803 6,27 -30%
Aasiaat Sisimiut 201 3.320 16,51 1.118 556 -66%
Sisimiut Nuuk 319 2.760 8,65 1.628 510 -41%
Paamiut Nuuk 265 2.470 9,32 1.395 526 -44%
Paamiut Narsarsuaq 242 2.470 10,20 1.295 535 -48%

Kilde: Grgnlandsfly A/S’s “Agentmanual” og “Fartplan 27. oktober 1997 - 29. marts 1998”.
Arctic Umiaq Line A/S’s “Sejlplan for passagerskibe - Prisliste for passagerskibe - 1998”.
*  Den forventede pris er beregnet under forudsatning af, at der bliver foretaget DHC-7 flyvninger pa ruten. Beregnet med et grundgebyr pa 250 kr.
plus en kilometerafhangig pris, som angivet af Grgnlandsfly A/S.
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Som det fremgar af ovenstaende tabel, sker der en markant nedsettelse af prisen for den enkelte
passager pa de fleste ruter, hvor der med tiden vil ske flyvninger med fastvingefly.

1.8Subsidiering og krydssubsidiering i trafiksystemet
Gronlands Hjemmestyre medvirker til finansieringen af det samlede trafiksystem
gennem direkte og indirekte tilskud til driften, og gennem direkte tilskud til anlaeg af

trafikinfrastruktur.

| 1998 er der budgetteret med folgende udgifter til offentlige tilskud til beflyvning,
besejling samt etablering af infrastruktur.

Tabel 1.3. Landskassens arlige udgifter til drift af trafiksystem. 1994 - 1998.

Formal med driftsbevilling Bevilling i mio. kr.

1994 1995 1996 1997 1998
Intern beflyvning 64,7 64,8 60,9 60,9 61,3
Drift af landingspladser 69,2 73,1 81,4 61,2 59,9
Drift af flyvekontrol i Kangerlussuaq - - - 7,0 6,0
Drift af anlegsorganisationen 2,3 2,9 2,9 2,9 2,6
Intern besejling * * * 135,0 112,5
Drift havnemyndighed 20.12.11 3,0 2.8 3,1 29 3,0
Havnevedligeholdelse 20.12.14 13,8 10,4 10,3 11,5 114
Driftstilskud i alt - - - 2814 256,7

Kilde: Landstingsfinanslove 1994 - 1998.
* Opgerelsesmetoden frem til 1997 har vaeret eendret fra ar til &r, hvorfor der ikke har kunnet laves en direkte sammenligning.

Tabel 1.4. Landskassens arlige udgifter til anleeg af trafiksystem. 1994 - 1998.

Formal med anlaegsbevilling Bevilling i mio. kr.

1994 1995 1996 1997 1998
Anleg af regionale baner 0,0 26,4 88,3 170,4 297.8
Anlag af helistop 0,8 2,6 1,8 1,2 59
Anlag af landingspladser 49,0 49,8 38,0 35,8 33,7
Anlzg af havne 20.12.21 42,8 314 26,7 24,4 22,9
Anlzegstilskud i alt 92,6 110,2 154,8 231,8 360,3

Kilde:Landstingsfinanslove 1994 - 1998.

Udover de direkte tilskud fra Grgnlands Hjemmestyre er der pa trafikomradet i lighed med andre
forsyningsomrader en hgj grad af krydssubsidiering internt i virksomhederne.

Langt de fleste af disse virksomheder er opbygget pa dele af de gamle statsmonopoler. I takt med,
at man regulerede disses omfang via erhvervslovgivningen, med henblik pa at sikre en udvikling
af private initiativer, blev det 1 praksis vanskeligere for disse virksomheder at fungere indenfor
deres gkonomiske rammer, idet deres monopolstatus blev fjernet samtidig med, at deres forsy-
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ningspligt blev opretholdt.

Deres dilemma var at opretholde en acceptabel konkurrenceposition overfor den private sektor,
samtidig med at forsyningspligten kombineret med opretholdelsen af ens priser pa ydelser, uanset
lokalisering og de dermed forbundne produktionsomkostninger, skulle forts®ttes. Dette dilemma
blev lgst ved at gennemfgre intern krydssubsidiering fra selskabernes monopolaktiviteter til de
konkurrenceudsatte aktiviteter, og er i dag udbredt i form af en omfattende overbetaling pa ydel-
ser produceret og solgt i de gkonomiske sterke dele af landet med henblik pa at kunne overfgre
dette provenu til at opretholde ydelser i de dele af landet, hvor efterspgrgselen er lille og prissat-
ningen under normale markedsforhold ville veere vaesentligt hgjere.

Indenfor beflyvningen har dette system vearet baseret pa gnsket om at sikre alle dele af landet en
lige og tilfredsstillende trafikbetjening. I udgangspunktet er der ens kilometertakst pa alle ruter
uanset indtjeningsgrundlag, dog med den modifikation, at der er en niveauforskel mellem priserne
kreevet pa helikopterruter og priser pa fastvingeruter. Denne niveauforskel svarer dog pa ingen
made til den reelle forskel i omkostningerne ved at drive en helikopterrute og en rute, betjent med
fastvingefly. Det har i praksis medfgrt en krydssubsidiering mellem de overskudsgivende fast-
vingeruter til de underskudsgivende fastvingeruter og helikopterruter med et belgb i stgrrelsesor-
denen 40 mio. kr. arligt.

1.9 Passagerer pa de enkelte interne ruter i Grgnland

Passagergrundlaget er, uanset om der er tale om luft- eller sgfart, afggrende for eksistensen og
gkonomien i et offentligt trafiksystem.

Passageradferden er ikke undersggt gennem kontinuerte brugerundersggelser, men de data, der
for gjeblikket er til radighed, er baseret pa to undersggelser gennemfgrt i 1995 og 1996.

Disse viser, at 75% af den grgnlandske befolkning gennemsnitligt rejser 3,7 gange om aret. Fly-
rejsende udggr ca. 70% af de rejsende, hvilket svarer til, at ca. 52% af befolkningen flyver, mens
41% udggres af skibsrejsende, svarende til 31% af befolkningen. Det er karakteristisk i den nuvae-
rende passagerprofil, at flyrejsende hyppigere er ®ldre mand af dansk herkomst, bosiddende 1
byer typisk i Vestgrgnland, og tilhgrende hgjindkomstgruppen beskaftiget i gode job eller med
selvstendig virksomhed.

Den flyrejsende betaler i 87% af tilfeldene ikke selv udgiften til en flybillet, idet denne afholdes
af arbejdsgiver, eksempelvis Grgnlands Hjemmestyre. Den skibsrejsende er typisk en yngre
kvinde af grgnlandsk herkomst, bosiddende i en bygd, og tilhgrende lavindkomstgruppen, enten
under uddannelse, ansat i mindre vellgnnede job eller arbejdslgs.
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Den skibsrejsende betaler i 52% af tilfeldene selv sin rejse. Felles for de rejsendes holdning til
trafiksystemet, uanset om man rejser med fly eller skib, er gnsket om hyppigere frekvenser til
lavere billetpriser, og gnsket om en generel forbedring af planlegning og koordinering af afgange
samt information herom.

Udviklingen i de registrerede passagertal (on/off-statistikker) fra 1996 til 1997 peger pa en
generel stigning i passagerantallet, savel pa skib som fly, i stgrrelsesorden 5 til 6%.

Tabel 1.5. On/off statistik. Antal passagerer til/fra 1997. Fly.
Kilde: Gregnlandsfly A/S.

Passagergrundlaget er, malt i afgaende passagerer, starst fra Kangerlussuaq teet fulgt
af Nuuk, med henholdsvis 36.000 og 35.000 passagerer pa arsbasis. Neeststarste
destination er llulissat, med et passagergrundlag i storrelsesordenen 16.000
passagerer, mens de gvrige starre byer, Sisimiut, Narsarsuaq og Qaqgortoq, har et
passagergrundlag i starrelsesordenen 7.000 til 8.000 passagerer.

Dette billede har, med mindre fluktuationer i passagerantallet gennem arene, vaeret
generelt for fordelingen af passagerer i flytrafiksystemet.

Det samlede flypassagergrundlag, selv pa den storste destination, i dette tilfeelde
Kangerlussuaq, er imidlertid meget lille sammenlignet med de passagergrundlag, som
selv de mindste lufthavne andre steder i verden har. Passagergrundlaget er ligeledes
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meget ulige fordelt pa destinationerne, hvilket bevirker vanskeligheder omkring den
samlede kapacitetsudnyttelse i flysystemet, der oftest er dimensioneret i henhold til
maksimumbelastningen, der typisk finder sted i sommermanederne juni og juli.

Passagergrundlaget pa skibe er, som det fremgar af tabel 1.4, storst pa
hoveddestinationerne i regionerne pa vestkysten, dvs. i Nuuk og Sisimiut for
Midtregionen, Qaqgortoq og Paamiut i syd, og endelig i llulissat, Aasiaat og Kangaatsiaqi
Diskoregionen. Specielt har Paamiut oplevet en stigning i antallet af passagerer, hvilket
formodentlig kan henfares til, at beflyvningen af Paamiut i 1997 blev reduceret i
forbindelse med omleegning af ruterne i "harpunprisprogrammet”, saledes at passagerne
har skiftet fra fly- til skibstransport.

Ogsa det samlede skibspassagergrundlag er, pa trods af den samlede stigning, meget
lille, og igen meget ulige fordelt pa destinationerne. Dette medfarer ogsa i skibssystemet
problemer omkring kapacitetsudnyttelsen, idet man med de eksisterende skibsenheder
betjener alle destinationer i henholdsvis den interregionale og regionale sejlads med ens
kapacitet uanset passagergrundlag.

Tabel 1.6. On/off statistik Antal passagerer til/fra 1997. Skibe
Kilde: Arctic Umiag Line A/S.

Sammenfattende ma det konstateres, at det offentlige trafiksystem er essentielt for
samfeerdsel internt og eksternt, ligesom det ma konstateres, at befolkningsstarrelsen
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samt den spredte boseettelse ikke genererer et passagergrundlag, der kan danne
grundlag for etableringen af flere konkurrerende trafikselskaber, som pa
forretningsmaessige vilkar vil kunne udbyde en vifte af trafikydelser til forbrugerne.
Offentlig subsidiering af trafiksystemet i en given udstraekning vil veere ngdvendig for at
sikre udbud af trafikydelser til de destinationer, som har de mindste passagergrundlag.

1.10 Servicekontrakter

Etableringen af servicekontrakter eller udbud af opgaver skal oftest ses som et led i
gnsket om at fremme effektivisering og rationalisering, saledes at de offentlige opgaver
lzses under hensyn-tagen til bade kvalitet som pris tillige med, at der foreligger et meget
konkret aftalegrundlag om omfang, art, levering og betaling af den pageeldende ydelse.

Kontraktstyringen stiller, i modsaetning til de tidligere anvendte bloktilskudsmodeller for
tildeling af offentlige tilskud, krav til det offentliges evne og vilje til at definere det produkt
eller service-niveau, som man gnsker leveret, fremfor alene en stillingtagen til den
gkonomiske ramme, man vil stille til radighed. Anvendelsen af kontraktstyring og udbud,
har kunnet medvirke til at udnytte konkurrencen mellem leverandgrer for at opna
effektiviseringer og besparelser eller til at fa afprovet den offentlige lgsning af
driftsopgaver pa et marked, hvor private udbydere konkurrerer pa pris og kvalitet.
Ligeledes har konceptet vaeret anvendt til at age valgmulighederne for mere individuelt
orienterede serviceydelser.

Erfaringerne har vist, at processen frem mod en effektiv kontraktstyring indledningsvis
kraever, at de politiske strategier og spilleregler pa det pagaeldende ydelsesomrade er
fastlagt. Dette er forudsaetningen for, at malsastninger kan operationaliseres, og dermed
at vilkar for og krav til en given ydelse kan defineres i udbuddet, og for at det senere kan
kontrolleres om ydelsen har levet op til de opstillede krav. Processen omkring
kontraktstyring og eventuelle udbud skal veere klar og synlig for deltagerne. Opgavens
omfang, organisatorisk tilretteleeggelse, kalkulationsprincipper, kvalitetsniveau,
kontraktleengde etc. bar fremsta klart, idet dette giver mulighed for bedre forberedelse
savel politisk som administrativt.

Med introduktionen af servicekontrakter mellem Grgnlands Hjemmestyre og KNI-
selskaberne i 1997, blev kontraktstyring ivaerksat blandt andet pa skibstrafikomradet.
Udgangspunktet for kontraktstyringen var onsket om etableringen af et klart
aftalegrundlag mellem det offentlige, som vaesentligste tilskudsgiver il
skibstransportydelser internt i landet, og det 100% hjemmestyreejede aktieselskab.
Aftalegrundlaget skulle for Hiemmestyret sikre klarhed over og gennemskuelighed
omkring, hvorledes og til hvilke formal det offentlige tilskud anvendtes, og for selskabet
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sikre en starre sikkerhed for, at de offentlige bevillinger til skibstrafiksystemet blev
tilpasset det faktiske aktivitets- og omkostningsniveau pa omradet.

Endvidere var det af vigtighed for begge parter at sikre en planleegning af
trafikydelserne, som kunne tage hgjde for, at der var sikkerhed for trafikplanernes
omfang mindst et halvt ar forud for deres ikrafttreeden med henblik pa oget
serviceniveau overfor rejsende og rejsebranchen. Safremt dette skulle opnas var det
ngdvendigt med et mere omfattende aftalegrundlag end det arlige bidrag til
Landstingsfinansloven med deraf falgende tidsrammer. Endelig skulle aftalegrundlaget
sikre, at trafikselskabet overfor sine finansielle samarbejdspartnere kunne redegoare for
interesse-feellesskabet mellem selskab og det offentlige omkring selskabets fortsatte
sunde gkonomiske udvikling.

Processen omkring udviklingen af 1. generationskontrakten pa skibstrafikomradet blev
varetaget af KNI-selskaberne, og tog sit udgangspunkt i en beskrivelse af de
eksisterende forretningsomrader, og den hertil knyttede gkonomi. Grundlaget for
servicekontrakterne var en opggrelse af de samlede trafikplaner for kalenderaret, samt
en detaljeret gennemgang af omseetning, variable og faste driftsomkostninger
vedrgrende den enkelte skibsenhed og det enkelte billetkontor samt eventuelle
anlaegsinvesteringer.

Kontraktgrundlaget mellem selskaberne og Grgnlands Hjemmestyre udgares af en
rammeaftale, som pa leengere sigt, eksempelvis 3-5 ar, preeciserer omfanget af
samarbejdet, og de retningslinier og forpligtigelser, som parterne generelt patager sig i
relation til hinanden i forbindelse med koordinering af den wekonomiske og
forretningsmaessige planlaegning pa omradet. Herudover ind-gas der pa de specifikke
omrader, sasom intern besejling med henholdsvis passagerer og gods samt
billetkontorer, en egentlig servicekontrakt, som for det pagaeldende ar specificerer
sejlplan, kapacitetsindsats samt offentlig betaling. Denne type af kontrakter er endvidere
blevet udarbejdet pa dele af bygde- og distriktsbeflyvningen i @stgrenland, og forventes
implementeret pa resten af beflyvningsomradet i 1998.

Formelt indeholder de eksisterende servicekontrakter saledes de elementer, som er
beskrevet i det ovenstadende, som veerende essentielle for, at en opgave kan udbydes til
en eller flere operaterer. Imidlertid ma det konstateres, at anvendelsen af
servicekontrakter pa nuveerende tidspunkt mere er et teknisk administrativt
styringsveerkstoj, fremfor et veerktoj anvendt i den politiske priori-tering og udformning af
trafikomradet. Der er i den forlgbne proces ikke taget stilling til, hvorvidt det
serviceniveau, som nu er beskrevet, faktisk er det politisk gnskede.

Der har saledes ikke veeret fastlagt klare trafikpolitiske malsaetninger omkring omfang,
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typer af trafikydelser, og den eventuelle koordinering mellem disse, geografiske
spredning samt bruger-prisniveauer. Der er pa politisk niveau ikke synligt og konsekvent
taget stilling til de kvalitetskriterier, som ydelserne skal leve op til. Det er derfor fortsat
uklart, om servicekontrakterne i deres nuveerende udformning, kan siges at veere udtryk
for en egentlig politisk udmeldt og afstemt servicedeklaration for det offentlige
trafiksystem.

1.11 Konklusion

Indretningen af det nuvaerende trafiksystem er i hgj grad praeget af, at tilblivelsen af
trafiksystemet har veeret bestemt af forhold rettet mod interne virksomhedsbehov i de
tidligere  statsvirksomheder eller infrastrukturudbygningen, for flytrafikkens
vedkommende af militeere hensyn. Dette har medfert, at overgangen til at fa et
trafiksystem rettet mod daekning af det landsdsekkende transportbehov for befolkningen,
og til understatning af en balanceret erhvervsudvikling i landet som helhed, farst for
alvor er kommet ind i trafikplanlaegningen i begyndelsen af 80'erne, hvor Granland har
overtaget en vis kompetence pa savel sgfartsomradet som i den interne flytrafik og
infrastrukturudbygning. Trafiksystemet er ligeledes kendetegnet ved en stor geografisk
udstraek-ning og et meget begraenset passagergrundlag

Udviklingen har i de seneste ar veeret rettet mod en mere fleksibel indretning af
trafiksystemet gennem omdannelse af de tidligere monopolvirksomheder il
aktieselskaber med et mere forret-ningsmaessigt sigte. Dermed opnas en klarere
opgavefordeling mellem det offentlige - Granlands Hjemmestyre, som garant for en
samfundsmaessig optimal organisering og ressourceudnyttelse i trafiksystemet - og de
enkelte operatarer, som en konkurrencedygtig udbyder af trafikydelser og produkter
med hensyn til pris og kvalitet. Dette er ligeledes understattet gennem en overgang fra
det offentliges tidligere bloktilskudsfinansiering af trafikydelser til en ngje udfart offentlig
kontraktstyring, hvor service, kvalitet, omfang og pris pa trafikydelser er de afgarende
parametre i grundlaget for de offentlige tilskud.

Der er ivaerksat veesentlige projekter til udbygning af infrastrukturen, som skal sikre dels
en forbedret driftsskonomi i det samlede lufttrafiksystem, dels en forbedret mulighed for
en kyst-lang, og dermed mere landsdaekkende, beflyvning. Der er i indretningen af
skibstrafikken truffet foranstaltninger til en mere malrettet udnyttelse af tonnagen,
saledes at passagertrafik og gods-trafik nu optimeres i selvstaendige sejlplaner, ligesom
der i hgjere grad skabes fleksibilitet ved, at private erhvervsdrivende med mindre
tonnage, og lokal udnyttelse af denne, inddrages i udfg-relsen af sejlplanerne.
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Endelig er der gennemfgrt analyser af de nuvaerende lovgivningsmeaessige rammer pa
flytrafikken, ligesom der er igangsat lignende arbejder pa sgfartsomradet. Dette har
medfort, at der er sket en deregulering af atlantflytrafikken, séaledes at der i dag er to
konkurrerende selskaber, som beflyver ruter mellem Gregnland og Danmark. | den
interne flytrafik er der opnaet en starre klarhed i fortolkningen af den eksisterende
lovgivning, saledes at rettigheder og forpligtigelser i forbindelse med markedsadgang til
den interne beflyvning, herunder Grgnlands Hjemmestyres kompetence, er preeciseret.
Som det vil fremga af del 2 om liberalisering og samordning, er der endvidere etableret
et samarbejde mellem Trafikministeriet og Granlands Hjemmestyre omkring luftfarts-
lovgivningen og implementering af denne, saledes at omradet, der er rigsmyndighedens
kompe-tenceomrade, forvaltes i videst muligt omfang i henhold til grenlandske gnsker.

De iveerksatte tiltag har bevirket en forbedring af trafiksystemet og de relationer, som
eksisterer mellem de bergrte interessenter pa omradet. Det ma dog konstateres, at der
er behov for en fortsat intensiveret koordinering pa omradet, suppleret og understottet af
klarere malsaetninger fra det offentlige. Malsaetninger omkring serviceniveau,
subsidiesystemer og prioritering af trafikudbud, i relation til lokalisering og kombineret
med en tydeliggarelse af de konkurrenceforhold, der skal eksistere i trafiksystemet
mellem eventuelle operatarer.
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DEL I
LIBERALISERING OG SAMORDNING

2.1 Luftfartslovgivning

Trafikomradet i Grgnland er et anliggende for Rigsmyndigheder og Grenlands
Hjemmestyre. Lovgivningskompetencen er hovedsagligt tillagt de danske myndigheder,
men visse delomrader er overfart til Grgnlands Hjemmestyre, og dette bevirker, at savel
danske ministerier og styrelser som gronlandske ressortomrader er involveret i
forvaltningen og administrationen af trafikomradet.

Rigsmyndighedernes kompetence pa luftfartsomradet udgves primaert gennem Lov om
Luftfart. Denne lovgivning er grundstammen for den samlede danske luftfartslovgivning.
Loven er en rammelov, som forudseettes udfyldt af administrative forskrifter. Disse
findes dels i bekendtgarelser, og for sa vidt angar de tekniske/operative forhold i
Bestemmelser for civil luftfart, benaevnt BL'er.

Internationalt er grundlaget for reguleringen af luftfarten baseret pa Chicago-
konventionen udarbejdet i 1944, som indeholder en raekke centrale bestemmelser om
etablering og regulering af samarbejdet i den internationale luftfart. Konventionen
fastslar, at medlemsstaterne patager sig at samarbejde med henblik pa opnaelse af
starst mulig ensartethed i forskrifter, normer, reglementer og organisation i forbindelse
med luftfartgjer, personale, luftruter og hjeelpetjenester i alle forhold, hvor en sadan
ensartethed kan lette og forbedre luftfarten. | tilkknytning til konventionen findes et antal
annekser, som beskriver de internationale standarder og rekommandationer pa det
tekniske/operative omrade.

Herudover er der europaeiske samarbejdsorganisationer, sasom ECAC (European Civil
Aviation Conference) og JAA (Joint Aviation Authorities), hvor medlemsstaterne
samarbejder om forbedring af vilkar for afvikling af trafikken i Europa pa omrader
vedrgrende security, miljg og flyvesikkerhed.

Lov nr. 469 af 6. november 1985 for Granland om forsyning, trafik, postbesargelse m.v.
overfgrer dele af luftfartsomradet fra dansk kompetence til Grenland Hjemmestyre.

"§ 7. Gronlands Hjemmestyre kan med respekt af bestemmelserne i Lov om luftfart
fastseette  regler om  etablering og drift af flyvepladser, herunder
helikopterlandingspladser, i Gronland, der indgér i den interne flytrafik i Grenland, og
som ligger uden for forsvarsomraderne.

Stk. 2. Sporgsmal om ydelse af tilskud til opretholdelse af den interne flytrafik i Grenland
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henhgrer under Gronlands Hjemmestyre.”

Luftfartsomradet i Granland er saledes reguleret i overensstemmelse med regelsaet eller
anbefalinger, fastlagt eller tiltradt af danske myndigheder, og har kun pa specifikke og
afgreensede omrader egen kompetence. Der er etableret et samarbejde mellem
Trafikministeriet og Direktoratet for Turisme, Trafik, Handel og Kommunikation i form af
en samradsprocedure pa luftfartsomradet, som sikrer Granlands Hiemmestyre mulighed
for indflydelse, uagtet at der er tale om en entydig dansk kompetence pa omradet, mens
Hjemmestyret med hensyn til den interne trafik udgver indflydelse pa transportudbud,
konkrete ruteplaner og forbrugerpriser pa passager- og godstransport gennem
fastseettelse af de offentlige tilskud til drift og anleeg pa lufttrafikomradet.

Udviklingen pa trafikomradet, herunder gennemfarelsen af udbygningsplanerne for de
regionale landingsbaner og dereguleringen af beflyvningen mellem Grgnland og
Danmark, har imidlertid @get fokus pa den eksisterende lovgivning pa luftfartsomradet,
og den nuveerende forvaltning heraf, herunder grgnlandske overvejelser om, hvorvidt
denne burde andres med henblik pa starre tilpasning til granlandske forhold og starre
granlandsk kompetence pa omradet.

| den anledning er der nedsat en arbejdsgruppe mellem Trafikministeriet og Granlands
Hjemme-styre, som har til opgave at afdaekke luftfartslovgivningen i relation til Grenland.
Pa baggrund af gruppens arbejde skal der fra granlandsk side tages stilling til falgende
forhold;

De reelle muligheder for sendring i de eksisterende kompetenceforhold:
Fordele og ulemper ved de eksisterende kompetenceforhold
Eventuelle gnsker om aendring af de eksisterende kompetenceforhold gennem:;
- udnyttelse af adgange til seerlig granlandsk lovgivning pa omradet
- hel eller delvis hjemtagning af lovgivningskompetence og forvaltning
2.2 Sgfartslovgivning
Sefartsomradet er som udgangspunkt et rigsanliggende, idet lovgivningskompetencen
indenfor teknik og sikkerhed fortsat ligger hos Folketinget. Varetagelsen af
sofartsomradet med hensyn til administration af lovgivningen sker i et samarbejde

mellem rigsmyndighederne; det vil i praksis sige Sofartsstyrelsen og flere
ressortomrader under Grgnlands Hjemmestyre, blandt andet Direktoratet for Turisme,
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Trafik, Handel og Kommunikation.

P& baggrund af de seneste ars arbejde med den geeldende sgfartslovgivning i
Grenland, er der enighed mellem sgfartserhvervet og Direktoratet om, at den for
Grgnland geeldende sgfartslovgivning pa flere omrader er utidssvarende, og at
safartslovgivningen traenger til en revision.

Landsstyret fremlagde ved Landstingets Vintersamling 1998 "Redegorelse om
sofartsforhold", der kort beskriver nogle af de problemstillinger, der er omkring den
nugeeldende bemandingslovgivning. Redegarelsen var startskuddet til den enskede
gennemgang og revision af sefartslovgivningen, - herunder gennemgang af hvilke
internationale sgfartskonventioner Grgnland allerede er omfattet af, og hvilke Grgnland
med fordel vil kunne tilslutte sig. Revisionsarbejdet skal ogsa omfatte en vurdering af
fordele og ulemper ved en eventuel hel eller delvis hjemtagelse af lovgiv-
ningskompetencen.

Det undersggelsesarbejde, der forestar, vil naturligt ogsa omfatte en gennemgang af,
hvilke muligheder der er for at udvikle sgfartsuddannelsesomradet, idet der i Grgnland
er et udbredt gnske om, at mange flere unge grenleendere gar ind i sgfartserhvervet.

Landsstyret er i feerd med at nedsaette en arbejdsgruppe, der skal udarbejde en rapport
om de ovenfor beskrevne emner. Idet arbejdsgruppen sa vidt muligt skal besta af
embedsmeend fra henholdsvis Sgfartsstyrelsen og Hiemmestyret, har Direktoratet rettet
henvendelse til Sgfarts-styrelsen for at etablere dette samarbejde. Arbejdsgruppen
forventes at kunne afgive rapport i foraret 1999.

Med det formal at orientere sgfartserhvervet og uddannelsesinstitutionerne om
Landsstyrets planer og indsamle inspiration til det videre arbejde i arbejdsgruppen,
afholdt Direktoratet i maj maned 1998 et sgfartsseminar, der samlede repraesentanter
fra en meget bred kreds af interes-senterne i sgfartsforhold i Grgnland.

Ved sgfartsseminaret blev der blandt andet udtrykt gnske om at oprette et udvalg
bestaende af sgfartskyndige, som kan afgive kvalificerede haringssvar, nar Granlands
Hjemmestyre modtager ny sgfartslovgivning til hgring fra Sefartsstyrelsen. Direktoratet
har efter seminaret fgrt dette gnske ud i livet, og der er i juli maned 1998 etableret et
"Nautisk Udvalg" bestaende af repreesen-tanter fra rederierne, interesseorganisationer
og ressortdirektoraterne i Grgnlands Hjemmestyre.

2.3 Tjenestemand
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Normering og beseettelse af tjenestemandsstillinger er i de senere ar begraenset til
Granlands Hjemmestyres centraladministration og kommunernes forvaltninger. | 1997
var der ca. 1900 arsveerk pa tienestemandsomradet, og dette niveau har veeret fastholdt
igennem de seneste 5 til 6 ar.

| relation til trafikomradet har tjenestemandsansaettelse veeret den fremherskende
ansaettelsesform i de tidligere statsejede virksomheder. Ved Gronlands Hjemmestyres
overtagelse af disse virk-somheder overgik tienestemaendene fra ansaettelse i Staten til
anseettelse i Granlands Hjemme-styre. Da virksomhederne senere er blevet omdannet
aktieselskaber, er de allerede beskeaeftigede tjienestemaend forblevet ansat i Grgnlands
Hjemmestyre, og derefter udlant til de pageeldende virksomheder, idet aktieselskaberne
og de nettostyrede virksomheder ved nyanseettelser ikke leen-gere anvender
tienestemandsansaettelser. | gjeblikket har Grgnlands Hjemmestyre udlant ca. 32
tienestemaend til Arctic Umiaq Line A/S.

Nar der er fokus pa tjenestemandsanseettelser i relation til driften af det offentlige
trafiksystem, skyldes det, at tjenestemandsanseettelsesformen indebzerer en seaerlig
beskyttelse mod endringer i stillingen og afskedigelse, som kan vanskeliggere
ngdvendige organisatoriske tilpasninger i virksomhederne.

For det farste kan tjenestemandssystemet ikke umiddelbart elimineres, idet allerede
ansatte i henhold til lovgivningen i givet fald kan kraeve sig afskediget med radighedslgn
i en periode pa 3 ar, og derneest med aktuel eller opsat pension. De allerede ansattes
rettigheder skal naturligvis respekteres, men kan afstedkomme vaesentlige gkonomiske
byrder, safremt man veelger at begreense arbejdsstyrken udover niveauet for almindelig
afgang.

For det andet kan beskyttelsen af tienestemaendenes stillingsforhold bevirke, at det er
vanskeligt at gennemfgre omlaegninger af arbejdsopgaver, for eksempel mellem
selskaberne beskaeftiget pa skibstrafikomradet, eller til selskaber som kun er delvis
hjemmestyreejet.

Konkret peger udviklingen indenfor den interne sejlads, som tidligere neevnt, pa en
starre speci-alisering og effektivisering indenfor henholdsvis passager- og
godstransporten. Dette medfarer i gjeblikket behov for en vaesentlig fladetilpasning i
Arctic Umiaq Line A/S’s regi, safremt den fremtidige drift skal udvikles pa en effektiv og
omkostningsbevidst facon, typisk gennem ned-bringelse af lan- og personaleudgifter,
som er den mest betydende post pa udgiftssiden.
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Fladetilpasning, med henblik pa en mere effektiv og omkostningsbesparende drift,
medfarer derfor typisk besejling med et mindre antal skibe, der til gengeeld har forbedret
kapacitetsudnyttelse samt et mindre mandskabsbehov. Skulle denne tilpasning kunne
gares lgbende og uden merudgifter for selskabet eller Grgnlands Hiemmestyre, ville det
veere en fordel, at ansaettelsesforholdene var etableret pa overenskomstmaessige vilkar.
Imidlertid er hovedparten af de ansatte sgfolk i selskabet tienestemandsansat, hvorfor
en gjeblikkelig tilpasning af fladen i vaerste fald ville medfgre en engangsudgift i
starrelsesordenen 38 mio. kr., jf. de tidligere skitserede regler pa omradet. Alternativet il
en gjeblikkelig tilpasning af fladen, og det dermed falgende personale, ville vaere at lade
tilpasningen af personalet ske ved naturlig afgang. Med den alderssammenseaetning
personalet har, vil dette vare forholdsvis lang tid, og vil medfare, at man generelt vil
komme til at opretholde en stab af medarbejdere, som er for stor i forhold til de
eksisterende opgaver, og derfor gennem finansiering af orlov og tjenestefrined med lgn,
vil have arlige driftsomkostninger i passagerbesejlingen, som er for hgje i forhold til den
driftsmaessigt optimale situation.

Et andet, og lige sa veesentligt forhold er, at de ansatte sgfolk, har kvalifikationer, som i
hgj grad er efterspurgt i besejlingen af Grgnland, og som pa nuveerende tidspunkt ikke
kan erstattes med overenskomstmaessig ansat arbejdskraft, idet denne ikke er uddannet
og dermed reelt til radighed. Problemet er blot, at efterspargslen efter de
tienestemandsansatte sgfolk ikke ligger i det selskab, hvor de i dag er beskaeftiget, men
i andre selskaber, heraf nogle som ikke er fuldt hjemmestyreejede, hvorfor
tienestemaendene ikke kan forflyttes til at udfere opgaver i disse selskaber efter de
eksisterende regler.

Et vaesentligt aspekt i tilpasningen og effektiviseringen af driftsformerne pa trafikomradet
er derfor at finde lasninger pa vedrarende tjienestemandsanseettelsesform, som sikrer,
dels at man kan udnytte den eksisterende kvalificerede og eftertragtede arbejdskraft i de
arbejdsrelationer, hvor det er relevant og ngdvendigt, dels at man sikrer en lgbende
tilpasning af omkostningsniveauet i overensstemmelse med den bedst muligt opnaelige
drift af den enkelte virksomhed.

2.4 Krydssubsidiering og ensprissystem
Som det tidligere har vaeret papeget, har der veeret foretaget tiltag omkring tilpasning af
den eksisterende administrative praksis, gaende i retning af mere gennemskuelige

konkurrence-, prissetnings- og tilskudsformer i de savel de gronlandske
trafikvirksomheder som i andre dele af erhvervslivet.
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En stor del af virksomhederne i Grgnland er de facto monopoler, der opererer pa det
gronlandske marked uden konkurrence fra andre virksomheder, indenlandske savel
som udenlandske. Monopolerne har oprindelse tilbage til etableringen af Den Kongelige
Grgnlandske Handel, der frem til 1950 reelt fungerede som et statsmonopol og havde
uindskraenket monopol pa handel og besejling, herunder forsyning med varer.
Virksomhedens formal var at sikre en gradvis og harmonisk udvikling af samfundet
kulturelt, gkonomisk og socialt, hvilket blandt andet resulterede i etableringen af et
ensprissystem.

Ensprissystemet, hvis hovedindhold er lave priser pa ngdvendighedsvarer, og ens pris
pa disse varer uanset, hvor i Landet varen bliver handlet eller produceret, var
indledningsvis nok mest begrundet i onsket om en nem og enkel drift.
Regnskabsmaessige begraensninger, kommunikationstiden fra de enkelte lokaliteter, og
selve monopolstrukturen gjorde det meningslast overhove-det at gennemfgre en
prisdifferentiering efter geografiske forskelle i omkostninger ved produk-tionen eller
distributionen. Senere er ensprissystemet blevet fastholdt ud fra hensynet til gnsket om
at etablere en jeevnere indkomstfordeling; at varer og tjenesteydelser koster det samme
overalt som et led i bygdepolitikken, saledes at ogsa folk i geografiske yderomrader kan
fa disse til sam-me pris, som i byer med gode abentvandshavne.

| 1950’erne anbefalede Grgnlandskommissionen en privatisering af erhvervslivet og en
gkono-misk abning af landet. Dette afstedkom, at virksomhedens forsyningsmonopol
blev ophaevet samtidig med, at forsyningspligten blev opretholdt. Dette var medvirkende
til, at virksomheden indenfor rammerne af virksomhedens driftsskonomi bade kunne
afholde de omkostninger, der fulgte af forsyningspligten og opretholde en acceptabel
konkurrenceevne overfor de private er-hvervsdrivende. Dette medfarte etablering af en
praksis, hvor virksomheden overfarte intern krydssubsidiering fra monopolaktiviteterne til
de konkurrenceudsatte aktiviteter.

Prisseetningen blev saledes sat hgjere pa de aktiviteter, hvor selskabet ikke mgdte
konkurrence, for derved at kunne give et tiltreengt tilskud til de aktiviteter, som
virksomheden prissatte lavt med henblik at kunne konkurrere pa markedet. | tilknytning
hertil forvaltede virksomheden forsyningspligten og ensprissystemet pa en sadan made,
at selskabet ydede pristilskud til en reekke basisfadevarer, erhvervsredskaber og
breendsel, idet disse alle indgik pa afgarende vis i forbrugsmgnstret for husstande med
lave indkomster. Udgifterne til denne sudsidieordning samt eneretsavancerne indgik
saledes direkte i virksomhedens regnskab, og forstaerkede behovet for den interne
krydssubsidiering yderligere.

Pa trafikomradet finder begge principper stadig fuld anvendelse i virksomhederne. Som
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farnaevnt sker der en krydssubsidiering mellem de overskudsgivende fastvingeruter til
de underskudsgivende fastvingeruter samt helikopterruterne i starrelsesordenen 40 mio.
kr. Pa trods af meget for-skellige produktionsomkostninger i flytrafiksystemet pa
fastvingefly og helikoptere, kombineret med meget varierende passagergrundlag, og
dermed kapacitetsudnyttelse pa de forskellige desti-nationer, opereres fortsat med et
prissystem pa savel passager- som fragtbeflyvning, som tager udgangspunkt i samme
kilometertakst pa alle ruter uanset indtjeningspotentialet.

| besejlingen er ensprissystemet fortsat i anvendelse med hensyn til fragtrater og
billetpriser, igen i form af en basistakst pa godsenheder/containere eller kilometertakst i
passagerbesejlingen. Den interne krydssubsidiering i den enkelte virksomhed, og
specielt pa godsomradet, er siden 1992 blevet aflgst af en omfordeling mellem den
eksterne besejling, atlantbesejlingen, og den interne besejling.

Der opkraeves i dag via ensfragttilleegget en overpris pa atlantgodset, og provenuet
tilfalder Landskassen. Landskassen udbetaler samtidigt subsidier til den interne
godsbesejling. Fragt-systemerne er ligeledes rodfeestet i ensprissystemet, idet fragtraten
til, fra og mellem grenlandske byer skal vaere ens.

Fordelene ved denne anvendelse af ensprissystemet har, udover en forenkling af de
handelsmeessige forhold, veeret, at bygder og yderdistrikter er blevet sikret rimelige
velfeerdsmeessige vilkar og muligheder for at opretholde en levestandard, som ikke
adskiller sig markant fra vilkarene for befolkningen i kystbyerne. Et decentraliseret
bosaetningsmanster er saledes blevet bevaret tilige med en jeevnere indkomstfordeling,
sa ud fra et fordelingsmeessigt synspunkt ma det konstateres, at den gennemfarte
begreensning af den fri markedsregulering, har sikret en social og geografisk
afbalanceret fordeling af det samlede velfeerdsgrundlag.

Ulemperne ved ensprissystemet og krydssubsidieringsprincippet medfarer 3 vaesentlige
ulemper i den nuvaerende situation.

For det forste afbryder systemerne den naturlige forbindelse mellem de reelle
omkostninger ved produktion af en ydelse, og prissaetningen pa denne, hvorfor
almindelige driftsgkonomiske betragtninger i virksomhedens drift kan blive
fejlbehaeftede.

For det andet medfarer systemet behov for kontrolsystemer til at verificere de reelle
konkurrenceforhold mellem virksomhederne.

For det tredje har de seneste ars omorganisering af de hjemmestyreejede virksomheder
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medfgrt, at opgaveomraderne er blevet opsplittet og afgreenset i forhold til hinanden,
hvorfor virksomhederne nu, ud fra hensynet til optimering af egen drift, sgger etablering
af produktion og markedsomrader, som ikke nadvendigvis er koordineret med ydelser i
andre virksomheder, eller det offentliges samlede prioritering af ydelserne til den
samlede befolkning.

Der kan saledes opsta situationer, hvor en indbyrdes konkurrence mellem to
virksomheder, snarere foregar pa muligheden for at opna offentlige subsidier til
virksomhedens drift, end pa en fornuftig udnyttelse af de samlede ressourcer i en for
samfundet optimal lgsning.

Opsummerende ma det konkluderes, at den nuveerende sammenfletning af
ensprissystem,  krydssubsidiering, og offentlig omfordelingspolitk gennem
erhvervsvirksomhederne har negative styringsmaessige konsekvenser af savel politisk
som gkonomisk karakter. Der er manglende gennemskuelighed af de interne
gkonomiske relationer i de hjemmestyreejede virksomheder, hvilket medfarer et darligt
udgangspunkt for en kvalificeret politisk  beslutningsproces, o0g den
samfundsgkonomiske styring af de samlede ressourcer.

2.5 Markedsstorrelse og etableringsudgifter

Det samlede marked i Grgnland for trafikydelser er begraenset, jf. befolkningens
starrelse og den geografiske og klimatiske beskaffenhed. Bysamfundene er spredt over
landets samlede geografi, med store afstande mellem de enkelte destinationer, og uden
mulighed for forbindelse udover ad luft- eller sgvejen. De klimatiske forhold bevirker
endvidere, at det kun i dele af aret er muligt at udbyde bestemte transportydelser.

Historisk er trafikydelserne udfgrt af fa operatgrer med taet tilknytning til det offentlige
eller af det offentlige selv, der ogsa primaert har veeret ansvarlig for koordinering og
finansiering af drift og udvikling af infrastrukturen. Ved omorganisering af de statsejede
virksomheder er det eksiste-rende kapitalapparat typisk blevet overdraget til
trafikvirksomhederne, og har veeret en del af de aktiver, som disse virksomheder
dannede deres forretningsgrundlag pa. Herudover har den fgr-neevnte interne
krydssubsidiering af trafikydelser samt opretholdelsen af ensprissystemet gjort det
ngdvendigt for det offentlige at beskytte det forretningsgrundlag, som den enkelte
operator havde, idet der ellers ikke var mulighed for at gennemfare opkraevning af
overpriser pa visse ydelser med henblik pa finansiering af underskuddet af andre
ydelser. Den valgte drifts- og subsi-dieringsform har saledes dikteret et behov for
begreensning af den frie markedsadgang med hen-blik pa at opretholde helheden i det
samlede trafiksystem, og den offentlige gkonomi tilknyttet hertil.
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De tre aktieselskaber, som i dag er hovedoperatarerne pa trafikomradet, ejer i alle
vaesentlige hen-seender materiellet til driften af trafiksystemerne, typisk finansieret
gennem Landskassen i an-laegsperioden og derefter overdraget til virksomheden i form
af apportindskud ved dannelse af selskaberne. Undtagelsen fra dette er Grgnlands
Lufthavnsveesen, hvorigennem det offentlige ejer landingspladsarealer og visse
hangarfaciliteter, som er vitale for afviklingen af den landsdaekkende flytrafik. Det
offentlige har ligeledes ejerskabet til havnefaciliteter og tilknyttede arealer i de storre
byer pa kysten.

2.6 Modeller og erfaringer

| reguleringen af trafikomradet har sammenlignende analyser af metoder og erfaringer
fra hele Europa peget pa, at en raekke forhold er generelle og repreesentative for
styringen og kontrollen med udbuddet af trafikydelser. Disse naevnes nedenfor, men
indledningsvis er det vigtigt at gare sig klart, at behovet for tilstedeveerelsen af offentlige
transportsystemer hovedsagligt knytter sig til falgende hovedhensyn;

Opfyldelse af kollektive behov for transport fra en lokalitet til en anden
Sikring af miljgmaessige forsvarlige trafiklasninger
Sikre optimal og effektiv udnyttelse af offentlige bevillinger til omradet

Der eksisterer generelt tre markedsformer, hvori offentlig transport produceres. Den
farste mar-kedsform er den frie konkurrence. Operatarer kan frit etablere sig i
konkurrence med andre pa det foreliggende markedsgrundlag, og transportydelsen vil
kun blive udbudt, safremt den enkelte operatgr kan opna en indtjening pa sit produkt.
Det offentlige er ikke involveret i udbuddet af ydelsen, og pavirker ikke kvaliteten af
ydelsen gennem krav til udfgrelse, priser, service etc. Alene producentens evne til at
efterkomme en given efterspargsel, samt tilstedeveerelsen af et tilstrackkeligt attraktivt
forretningsgrundlag for producenten sikrer, at ydelsen bliver udbudt.

Et alternativ til denne markedsform er etableringen af en begraenset konkurrence. De
offentlige myndigheder definerer tranportproduktet, som skal ydes, og indbyder
operatgrer til at afgive tilbud pa udfgrelsen af denne ydelse. Det offentlige star dermed
som garant for, at der eksisterer et givet niveau for transportydelser, og at disse
produceres sa gkonomisk og ressourcemaessigt optimalt for samfundet som muligt.
Tilstedeveerelsen af to eller flere operatarer sikrer, at der eksi-sterer mulighed for
konkurrence pa den betaling, som det offentlige skal yde for at fa transport-ydelsen
udbudt.
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Endelig er der monopol-modellen, hvor en operator, typisk en offentlig ejet
virksomhed, star for definitionen af transportydelsen og udfarelsen af denne. Eneste
konkurrenceparameter er evt. ma-ling af egen evne til opfyldelse af egne mal eller
sammenligning med andre lignende virksomhe-der. | begge de sidste modeller vil det
offentlige under en eller anden form gennem direkte bevil-linger eller tilskud til
virksomhedens drift vaere ansvarlig for finansieringen af transportydelsen.

Baseret pa de europeziske erfaringer har det vist sig, at den begreensede
konkurrencemodel har vist sig mest optimal til struktureringen af offentlige
transportsystemer. Denne model medfarer generelt fordele i form af en bedre effektivitet
og ressourcebevidsthed, end der vil kunne opnas monopol-modellen. Denne
markedsform sikrer endvidere forsyningssikkerhed og integration samt bredere daekning
af transportbehov end de gvrige, ligesom modellen er mindre sarbar over-for
sammenbrud og konkurs blandt operatarvirksomhederne.

Forudseetningen for, at denne model bliver en succes, er imidlertid vilje og kompetence
hos den offentlige myndighed til at vedligeholde samarbejdet om tilrettelaeggelse af
transportydelsen, og sikre opfalgning pa udferelsen af transportydelsen. Det er
endvidere afggrende, at der i samarbej-det er fokus pa afgreensningen mellem den
offentlige myndigheds og operatgrernes opgaver. Det er endvidere vigtigt, at
kompetenceniveauet i det offentlige omkring trafikplanlaegning og den politiske vilje til at
deltage i prioriteringen af denne, som minimum matcher kompetenceniveauet pa
operatarsiden.

Styrings- og planleegningsredskaberne, som anbefales anvendt af det offentlige i denne
begreen-sede konkurrencemodel, er kontrakistyring. Kontrakterne skal fastseette
minimumstandarder for produktionsressourcer, serviceniveau, incitamenter for
forbedring af service samt markedsandele/koncessionsforhold. | forbindelse med
etableringen af kontrakterne er det vigtigt, at det offent-lige udviser fleksibilitet, og giver
operataren mulighed for at foresla forbedringer af systemer.

Det har endvidere vist sig, at safremt der er mulighed for det, bar der udbydes
kontrakter til un-derleverandgrer efter godkendelse hos den offentlig myndighed med
henblik pa at sikre omkost-ningsbevidsthed/konkurrence i produktionen af
transportydelsen. Endelig er det vigtigt, at data-grundlaget til belysning af den faktiske
efterspargsel, brugertilfredsheden og lignende forvaltes hos myndigheden, saledes, at
gamle og nye operatarer stilles lige ved genudbud af kontrakter.

Endelig skal den offentlige myndighed fastlaegge fartplanstruktur og billetprisniveauer

samt sikre integration mellem flere systemer. Politiske malsaetninger, som f.eks.
rabatstrukturer, beskeeftigel-seshensyn etc. skal vaere preeciseret allerede i udbuddet.
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Med hensyn til varigheden af kontrakter er det vigtigt, at kontraktperioden sikrer
mulighed for fornuftige investeringsforleb pa materiel og lignende. Hvis en operator
bedemmes som veerende god, bade ved indgaelse af kontrakten og senere som resultat
af kontinuerte opfalgninger pa mal og kvalitetsopfyldelsen, kan automatisk forleengelse
af kontrakter anbefales for mindst en periode

| Danmark har erfaringerne med anvendelse af lignende principper som de ovenover
skitserede veeret, at kontraktstyring/udlicitering af opgaver generelt har fort il
omkostningsreduktioner og starre effektivitet. Dette har hovedsagelig arsag i, at denne
fordeling af opgaver giver den offent-lige myndighed savel politisk som administrativ,
mulighed for at koncentrere indsatsen om den overordnede malfastsaettelse og
kvalitetsstyring. Endvidere har det kunnet konstateres, at der er opstaet bedre
muligheder for gkonomisk styring, som dog modsvares ved manglende mulighed for
omprioritering af budgetmidler, mindre fleksibilitet og mulighed tilpasning af opgaver til
skif-tende behov. Der er generelt kommet en klarere opgavefordeling, og forarbejde og
udbudsproces har fremtvunget tydelige servicemal og operationelle krav til den kvalitet,
der skal leveres, end der for var formuleret i det offentliges egne krav il
opgavelgsningen. Dette kan ogsa udirykkes som en professionalisering af
opgavelgsningen, idet overdragelse af opgaven til en virksomhed, som har denne som
sit kerneomrade, oftest medfarer en styrkelse af opgavelasningen, gennem ledelse,
organisation og bedre udnyttelse af teknologi, i forhold til tidligere, hvor opgaven kunne
veere en af mange, og for den offentlige organisation en underordnet opgave. Endelig
bevirker denne proces oftest, at der sker en stgrre markedsorientering, idet opgaven
udfares pa forretnings-meessige vilkar med storre viden om opgaveudfarelsen.
Effektivisering og rationalisering er gene-relt forbedret, og giver sig som regel udtryk i, at
medarbejderne oplever hgjere produktionstempo, bredere og starre opgaveportefolje,
samt bedre arbejdstilrettelaeggelse end i det offentlige system. Endelig har der i
varierende omfang kunnet realiseres forbedringer pa falgende omrader;

Lanomkostningsniveauet
Stordrift

Sygefraveer
Organisationskulturen
Kvalitets- og serviceniveau
Markedspotentiale

sammenlignet med situationen, hvor opgaven er blevet udfart i offentligt regi alene.
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2.7 Konklusion

Trafiksystemet har i sin tilbliven og hidtidige funktion varet baseret pa en meget teet sammen-
hang mellem det offentliges - repraesenteret fgrst ved den danske stat og senere Grgnlands Hjem-
mestyre - og operatgrens - i praksis monopolvirksomhedens - interesser. Kompetenceforholdet har
veret uklart, idet der, pa visse omrader og tidspunkter, har varet naesten synonymitet mellem
disse to samt udgvelsen af deres trafikmyndighed og udbud af trafikydelser.

I takt med, at rettigheder og forpligtigelser 1 trafiksystemet rent lovgivningsmessigt, specielt i
lufttrafikken med dereguleringen i 1997, er blevet dels klargjort, dels direkte &ndret i forhold til
tidligere, er der mulighed for at etablere sig frit som trafikoperatgr, safremt man opfylder de tek-
niske krav, og safremt de offentlige myndigheder vurderer, at dette er foreneligt med almenvellets
interesser. Dette er ligeledes understgttet i en udvikling af virksomhedstrukturen 1 de offentlige
selskaber, der i dag med enkelte undtagelser, opererer som selvst@ndige juridiske og gkonomiske
enheder - aktieselskaber - der har til formal at sikre en effektiv og overskudsgivende drift af deres
kerneforretningsomrader.

De formelle barrierer for etablering af konkurrence eksisterer saledes ikke mere. Derfor har man
fra det offentliges side tilkendegivet, at man i en eller anden forstand finder det attraktivt at fa
etableret en konkurrencesituation pa operatgrsiden, og man har da ogsa taget skridt hertil, dels i
forbindelse med involvering af private udbydere i den regionale skibsfart, dels i distrikstbeflyv-
ningen. Malet i denne proces har veret at skifte konkurrenceparameteret. Fra en situation, hvor
monopoloperatgren igennem egenkontrol og maling af egen evne til at opfylde egne mal til en
situation, hvor operatgren bliver malt pa sin evne til at komme med bud pa produktion af ydelser,
der i service og pris, er bedre end bud fra andre operatgrer. Konkurrenceparameteret skifter fra at
veare baseret pa vilje til selvkontrol til at vaere baseret pa at vere billigst til at udfgre den ydelse,
som det offentlige har defineret.

De uformelle barrierer for en egentlig fri konkurrence eksisterer imidlertid fortsat, idet prisfast-
settelse og subsidiestruktur i sin nuverende form fortsat er tilpasset et system, hvor en eller me-
get fa store udbydere af trafikydelser er det offentliges medspiller i planleegningen og udfgrelsen
af trafikydelserne. Der er i forbindelse med etableringen af trafikvirksomhederne, og deres aktiv-
masse, teet sammenhang mellem private og offentlige investeringer. Der er i driften af trafiksyste-
met ikke alternativer til det offentlige, som den vesentligste gkonomiske bidragsyder, safremt et
landsdekkende trafiksystem skal sikres. Styrings- og ansattelsesforhold er ligeledes i visse af
trafikvirksomhederne baseret pa offentlige, statslige, traditioner, og vil derfor ikke som udgangs-
punkt give disse virksomheder mulighed for at deltage i konkurrence pa lige vilkar med andre ud-
bydere, safremt en sadan blev introduceret i fuldt omfang. Ligeledes ligger der fortsat en klar for-
ventning hos det offentlige om, at de stgrste og mest afggrende trafikoperatgrer pa markedet af sig
selv varetager samfundsmessige hensyn i deres virksomhed, uanset, at dette ikke er altid er i fuld
overensstemmelse med de formelle krav stillet til virksomheden, i form af bestyrelsesbe-
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slutninger, aktieselskabslovgivning etc., eller det offentliges reelle rettigheder til at stille disse
krav, udover, hvad der kontraktligt eller bevillingsmeessigt er indgaet aftale om.

Der vil ikke, selv med den stgrst mulige veekst i passagergrundlag og fragtmangder, vaere grund-
lag for, at en eller flere operatgrer pa forretningsmassige vilkar og i fri konkurrence, vil udbyde
trafikydelser, i det omfang, som i dag eksisterer. Kun tre eller fire destinationer i flytrafikken kan
med det nuvarende passagergrundlag og den nuverende prisstruktur generere et overskud. Til-
svarende er det for destinationer i skibstrafikken, pa bade passager- og fragtsiden.

Saledes mangler der i gjeblikket at blive truffet valg om, hvorledes Grgnlands Hjemmestyre vil
indrette den egentlige regulering af trafiksystemet, herunder hvilke hensyn, der er mest tungt-
vejende i relation til den samfundsmassigt mest optimale Igsning. Hensynet til gnsket om en me-
get effektiv og prisbevidst drift af trafiksystemet, der kan minimere behovet for offentlige tilskud
til trafiksystemet mest muligt, eller hensynet til, at der uanset lokalisering i landet, eksisterer et
samlet, ensartet og forsyningsmassigt helarsbaseret, trafikudbud. En form for kontrolleret kon-
kurrence kombineret med en forbedret koordinering og samarbejdsrelation mellem Grgnlands
Hjemmestyre og operatgrer samt mellem operatgrerne indbyrdes kunne medvirke til en sadan
samfundsmassig mere optimal lgsning.
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DeL Il
TRAFIKUDVIKLING

3.1 Flymodeller pa markedet

| dette afsnit behandles de flymodeller, der tales om som operationsdygtige i forbindelse
med beflyvning i eller af Grgnland. | det efterfalgende afsnit bliver der set neermere pa
de enkelte flytypers egnethed pa eksisterende eller pateenkte landingsbaner.

Der gives en kort beskrivelse af hver type samt en angivelse af kapacitet og gkonomi.

Hvor der er tale om nye materieltyper, er det beskrevne materiel eksempler, der ikke
ngdvendig-vis vil blive benyttet i den endelige trafikplan. Imidlertid anses de naevnte
materieltyper for at veere repraesentative for det materiel, der er egnet til operationer
under gronlandske forhold.

For hver type er der - i det omfang det er relevant - angivet:

1. Kapaciteten (antallet af seder).

2. Hastighed (gennemsnitshastighed ved aktuelle strekninger).

3. Optimal banelengde (den l&@ngde, der er ngdvendig for operationer med maksimal nyttelast
under alle forhold).

4. Mindste banelengde (den lengde, der er ngdvendig for operationer med en rimelig nyttelast
pa det aktuelle rutenet).

5. Anskaffelsespris (inkl. reservedelsbeholdning).

6. Driftstimer (det erfaringsmassigt opnaelige antal timer om aret).

7. Timeomkosminger (findes ved at dividere arsomkostningerne ved driftstimetallet. Arsomkost-
ningerne er en sum af omkostninger, der blandt andet afthanger af strekningerne (for
eksempel brendstof), turantallet (for eksempel handling) og finansieringen).

8. Scde-kilometerpris (omkostningen ved at transportere en plads 1 km. Sede-kilometerprisen er
saledes en kapacitetspris. Da der i praksis aldrig vil veere tale om en 100% udnyttelse, vil den
faktiske pris for at transportere en passager - passager-kilometerprisen - vare hgjere end sede-
kilometerprisen).

3.1.1 Atantfly

Boeing 767 og 757 er store, langdistance jetfly, der findes i mange modeller. Ruten mellem
Kgbenhavn og Kangerlussuaq bliver i dag beflgjet af SAS med B 767-300, der kan medtage ca.
220 passagerer samt ca. 19 t fragt, og af Grgnlandsfly A/S med Boeing 757-200, som tillige be-
flyver ruten mellem Kgbenhavn og Narsarsuaq, med op til 189 passagerer (efter ombygning til 2
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klasser). Pa de aktuelle ruter mellem Grgnland og Danmark vil der vaere behov for en bane pa ca.
1800 m, men flyene kan operere med reduceret nyttelast pa en kortere bane.

Boeing 737 er et mellemdistance jetfly, der findes i mange modeller. Ruten mellem Narsarsuaq
og Kgbenhavn via Keflavik er blevet beflgjet med B 737-400, der kan medtage 156 passagerer og
ca. 3 t fragt/post. Ved direkte beflyvning pa ruter mellem Grgnland og Danmark, som kan gen-
nemfgres med reduceret lasteevne, vil der vare behov for en bane pa mindst 1800 m, men flyet
kan dog operere rimeligt pa en 1400-1500 m bane ved mellemlanding pa Island.

BAe-146 er et mindre kortdistance jetfly, der ligeledes findes i mange modeller, bade til ren pas-
sagertransport og en udgave, der hurtigt kan @ndres til et kombineret passager- og fragtfly. Flyet
kan medtage 80-100 passagerer og lidt fragt. Desuden findes en version med ekstra tankkapacitet,
der kan flyve en rute Grgnland - Island - Danmark pa en ca. 1500 m bane i Grgnland.

Tabel 3.1. Data for atlantfly.

Type B-767 B-757 B-737 BAe-146-200
Saedekapacitet 222 215/189 156 98
Hastighed (km/t) 870 870 810 665
Optimal baneleengde (m) 2.800 2.500 2.300 1.500
Mindste baneleengde (m) 1.600 1.400 1.500 1.200
Anskaffelsespris (mio. kr.) 460 370 250 187
Driftstimer pr. ar 3.000 3.000 2.500 2.500
Timeomkostninger (kr.) 57.000 44.000 37.000 32.000
Pris pr. seedekm (kr.) 0,29 0,23/0,26 0,29 0,49

Kilde: Jane’s All The World’s Aircraft 1994-95, Eighty-fifth year of issue. Grgnlandsfly A/S.

3.1.2 Fly til det eksisterende net

DHC-7 (Dash-7) benyttes i dag pa alle lokalruter i Grgnland samt pa ruten til Keflavik.
DHC-7 er et mindre, firemotoret propelfly, der ikke produceres mere. Flyet kan medtage
38-50 passagerer og lidt fragt, og skal med maksimal last bruge en bane pa ca. 800 m.
Flyet beflyver lokalnettet i Granland med sma begreensninger i nyttelasten.

DHC-8 er et mindre, tomotoret propelfly, der er udviklet af de-Havilland som aflgser for
DHC-7. Flyet kan medtage 37-50 passagerer og lidt fragt. Model 100 skal med fuld last
bruge en bane pa ca. 1000 m og Model 300 ca. 1200 m. Begge fly kan operere i et net
af 1199 m baner med maksi-mal nyttelast. Flyene kan desuden flyve til Island med ca.
80% af det maksimale passagerantal.

Bae-146, der er omtalt under atlantfly, kunne ogsa taenkes anvendt i stamnettet med
1199 m ba-ner, maske iseer den mindre version -100, men -200 kan ogsa anvendes
med nogle begraensninger.
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Tabel 3.2. Data for fly til stamnettet.

Type DHC-7 DHC-8-100 DHC-8-300 BAe-146-100
Saedekapacitet 50 37 56 80
Hastighed (km/t) 450 500 500 665
Optimal baneleengde (m) 800 1.000 1.200 1.300
Mindste baneleengde (m) 700 900 1.100 1.100
Anskaffelsespris (mio. kr.) 30 90 100 175
Driftstimer pr. ar 2.000 2.000 2.000 2.000
Timeomkostninger (kr.) 20.800 18.700 19.700 38.500
Pris pr. seedekm (kr.) 0,92 1,01 0,70 0,72

Kilde: Jane’s All The World’s Aircraft 1994-95, Eighty-fifth year of issue. Grgnlandsfly A/S.

Alle de naevnte fly er eller forventes at blive godkendt til STOL-beflyvning (Short Take
Off and Landing) pa baner, der tilpasset flyvning under arktiske forhold, og banerne er
underlagt varierende begraensninger vedrgrende terraenforhindringer, ind- og
udflyvningsvinkler, vind- og turbulensforhold, natbegreensninger,
instrumentbegraensninger, anflyvning under vejrforhold, banens beskaffenhed under
varierende vejrforhold i gvrigt osv.

3.1.3 Helikoptere
Helikopteren har siden 1965 vaeret et hovedtransportmiddel for passagerer og post, ikke
mindst for den del af de rejsende, der rejser videre med fly.

Generelt er helikopterbeflyvning en forholdsvis dyr transportform, men de lave
anleegsudgifter til heliporte, hastigheden, den store fleksibilitet og helikopterens mange
anvendelsemuligheder har gjort, at den i arraekke har vaeret det rigtige valg.

Siden indfgrelsen i 1965 har S61'eren veeret den primaere type sammen med Bell 212
og AS 350 i yderdistrikterne.

| forbindelse med abningen af de nye landingsbaner, i Ilgbet af de naeste fem ar, vil en
del af helikopterbeflyvningen overga til fastvingebeflyvning.

| &r 2001 skal to af de tre hjemmestyreejede helikoptere til 12.000 timers tjek, og hvis
S61-eren skal fortsaette vil der skulle ofres omkring 10 mio. kr. pa hver af de to maskiner
og 3-4 mio. kr. pa den sidste. Efter sadan et tjek vil de kunne klare yderligere 10-15 ar.

S-61 vil kunne erstattes med enten nyere helikoptertyper eller sma propelfly - det sidste
dog kun, hvis der anleegges et antal gruslandingsbaner. Data for nogen af de relevante

helikoptertyper gen-nemgas nedenfor, og for sma propelfly i naeste afsnit. De tekniske
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forhold ved anleeg og beflyv-ning af grusbaner er beskrevet i afsnit 3.4 og de
gkonomiske forhold i afsnit 3.8.

Turistprodukter er meget attraktive, og i stedet for at flyve turister ud i sma helikoptere
med plads til maksimalt 9 passagerer, vil der muligvis kunne vaere en god forretning i at
beholde maskinen.

Nar de nye regler for international luftfart, JAR (Joint Aviation Regulations), traeder i kraft
vil de nuveerende greenser for S-61 helikopterens lasteevne gradvist reduceres. Hvis
helikopteren fortsat skal anvendes til kommerciel ruteflyvning i Grgnland vil en
ombygning af maskinen veere ngdvendig.

En ombygning vil kunne ske i forbindelse med det farnaevnte 12.000 timers eftersynii ar
2001, og vil betyde, at S-61'erne vil blive ombygget til en mindre udgave med plads til 19

passagerer frem for de 24 der i dag er plads til.

Eftersyn og ombygning vil tilsammen koste omkring 10 mio. kr. for hver af maskiner.
Efter et sadant eftersyn og ombygning vil S-61-erne kunne klare yderligere 10-15 ar.

Som erstatning for S61'eren og B-212 har nyere helikoptere som Super Puma AS 332
og Bell 214ST veeret pa tale.

Tabel 3.3. Data for helikoptere.

Type Sikorsky S- Super Puma Bell 214 ST Bell 212
61N
Saedekapacitet 24 18 18 9
Hastighed (km/t) 210 260 250 185
Praktisk reekkevidde 300 800 600 300
Anskaffelsespris (mio. kr.) 22 100 47 35
Driftstimer pr. ar 1.200 1.200 1.200 1.200
Timeomkostninger (kr.) 22.500 29.700 24.000 11.900
Pris pr. seedekm (kr.) 4,46 6,34 5,33 7,14

Kilde: Jane’s All The World’s Aircraft 1994-95, Eighty-fifth year of issue. Grgnlandsfly A/S.

Alternativt vil kunne indseettes nye mellemstore helikoptere. De koster omkring 30-40
mio. kr., og har plads til mellem 12 og 14 passagerer.

3.1.4 Sma propelfly

| omrader som Island, Canada og Alaska, der pa mange mader kan sammenlignes med
Granland, anvendes sma propelfly i vid udstraekning til transport af passagerer, post og
fragt.
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Der findes en reekke fly, der er egnede til denne type operationer, men selv om nogle af
flyene kan operere pa meget korte baner, kraever de alle - ved regelmaessig beflyvning
med betalende passagerer - mindst baner pa 650 m. Anleeg af sddanne kortbaner -
grusbaner - er behandlet i af-snit 3.4.

Flere af de sma fly kan udrustes med ski, og nogen af typerne kan forsynes med
pontoner, hvor-ved de kan operere fra sger, fjorde og andre rolige vandomrader, sa
anleeg af baner undgas.

Vandfly er et fleksibelt transportmiddel med stort set den samme driftsgkonomi som
andre sma propelfly. Ved operationer pa hav er det dog sarbart over for isskosser og
andre, drivende forhin-dringer, og i overgangsperioder mellem &bent vand og isleeg kan
det ikke operere. Og vandfly har ikke systematisk indgaet i overvejelserne om den
gronlandske trafik, hvilket maske kan skyldes ulykken i Nuuk i 1962, hvor et Catalina-fly
forulykkede under landing.

Kapaciteten pa de sma propelfly kan sammenlignes med helikoptere. Men de sma fly
har vaesent-lig lavere anskaffelses- og driftsudgifter. Regulariteten og reekkevidden er
stort set den samme som helikopternes, og de skal helst kunne lande og tanke op med
ca. 200 kilometers mellemrum. | modsat fald kraeves der for store braendstofreserver,
hvilket nedseetter nyttelasten.

Som typiske fly findes DHC-6 (Twin-Otter) og Dornier 228. DHC-6 er et lille, tomotoret
propel-fly, der ikke produceres mere.

Tabel 3.4. Data for sma propelfly.

Type DHC-6 Short Skyvan Dornier 228- DHC-6

(Twin Otter) 212 (vandfly)
Saedekapacitet 11-14 18 19 15
Hastighed (km/t) 290 260 434 235
Optimal baneleengde (m) 700 650 - -
Mindste baneleengde (m) 650 600 - -
Anskaffelsespris (mio. kr.) 8! 71 25 16
Driftstimer pr. ar 1.200 1.200 1.200 1.200
Timeomkostninger (kr.) 11.600 10.100 11.700 13.900
Pris pr. seedekm (kr.) 2,85 2,15 1,41 3,94

Kilde: Jane’s All The World’s Aircraft 1994-95, Eighty-fifth year of issue. Granlandsfly A/S.
1) Brugtpris.

3.2 Beflyvning af landingsbanerne

De topografiske forhold omkring de granlandske byer medfarer i de fleste tilfaelde, at der
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ved planlaegningen af bynaere lufthavne ma ske en afvejning af en lang raekke hensyn,
hvilket resul-terer i forskellige begraensninger for de enkelte lufthavne.

Ved vurderingen af hvilke fly, der kan beflyve landingsbanerne, skal der tages hensyn il
mange forhold. Et fly, der tilsyneladende er brugbart ud fra enkelte kriterier, kan blive
begreenset eller udelukket af andre undersggte kriterier. Det er saledes et starre og et
meget kompleks arbejde at kontrollere, hvilke fly, der kan benytte de enkelte baner bade
rent teknisk og gkonomisk rentabelt. De vigtigste kriterier for den tekniske vurdering er
dog banelaengden og landingsvilkarene, og disse forhold er derfor lagt til grund for
nedenstdende oversigt over flymateriel.

799 m baner - 7,5° landing (STOL-teknik)

Flyene skal kunne starte og lande pa den aktuelle banelaengde med max. vaegt eller
uden for store begraensninger. Desuden skal flyene veere certificeret til landing med
7,5°, og der skal foreligge godkendt performance materiale for landingslaengde med
STOL-teknik. DHC-7 med 50-52 passagerer og DO-228 med 19 passagerer kan beflyve
banen, samt selvfglgelig mange andre mindre flytyper.

1199 m baner - 4,5° landing (STOL-teknik)

Flyene skal kunne starte og lande pa den aktuelle banelaengde med max. vaegt eller
uden for store begreensninger. Desuden skal flyene veere certificeret til stejl landing og
der skal foreligge godkendt performance materiale for landingslaeengde med STOL-
teknik. DHC-8-100 med 37 passagerer, BAe-146-100 med op til 80 passagerer og BAe-
146-200 med op til 98 passagerer vil kunne godkendes og benytte banen under disse
vilkar. Dvrige fly, der ikke er godkendt til STOL-teknik, sasom DHC-8-300 med op til 56
passagerer, forventes i praksis at kunne lande pa banen, men de kan ikke opna de
fordele som STOL-teknikken giver specielt for landingsveegten.

1199 m baner - 3-4,5° landing (konventionel)

For alle fly bliver der af fabrikanterne udfgrt dokumentation for deres
landingsmuligheder konventionelt med vinkel 3-4,5°, og det er derfor kun baneleengden,
der saetter begraensning for start- og landingsvaegt. Fly som DHC-8, BAe-146, F-50 o.l.
kan benytte banen, men baneleengden vil give begraensninger for de starste versioner.

1799 m baner eller lzengere - 3-4° landing

De fleste fly kan starte fra og lande pa denne baneleengde, men mange bliver
begreensede pa vaeg-ten. Om de enkelte fly er velegnede, afheenger derfor blandt andet
af de planlagte flyvestraekninger. Boeing-757-200 og Boeing-737 i forskellige versioner
er vurderet som velegnede, og kan be-nytte den aktuelle banelaengde til non-stop
beflyvning Granland-Europa eller Grgnland-Canada.

Y18¢ 54



Pa det Trafikpolitiske seminar i Kangerlussuaq blev det vedtaget, at muligheden samt

fordele og ulemper ved at etablere 1199 m baner skulle undersgges med hensyn til:
Etablering af indfaldsporte til Granland for neeromrader som Island og Canada.
Fremtidssikring af baner med henblik pa introduktion af nyt flymateriel til aflasning
af DHC-7.

Det har veeret pa tale i forste omgang at gennemfgre udbygning af Nuuk og llulissat til
1.199 m baner, idet disse to destinationer har et passagergrundlag, som eventuelt vil
kunne gore det attrak-tivt at beflyve dem fra Canada og Island. Derudover er de
lufthavne de to starste i den interne beflyvning af Granland, og det vil derfor veere her, at
behovet for en eventuel omstilling til nye flytyper forst vil vise sig.

| det felgende undersages derfor beflyvningsmuligheden med forskellige flytyper af de to
luft-havne udvidet til 1199 m. Som det vil fremga, er der store begreensninger pa
beflyvningen af udvidede baner i Nuuk og llulissat. De starre fly, der vil kunne beflyve
banerne, vil - pa baggrund af begraensningerne pa fierne destinationer - ikke kunne tage
mange flere passagerer med end man i dag ger med en DHC-7. Med udskiftning til DHC
8-300 er det vurderet, at kapaciteten kan gges med hgjest 10%. Det skal ogsa
bemaerkes, at der hos hovedoperataren, Granlandsfly A/S, ikke er planer om at udskifte
DHC-7-flyene indenfor en horisont pa mellem 10 og 15 ar, idet DHC-7 pa nuveerende
tidspunkt er langt de billigste at operere med. Men pa et eller andet tidspunkt vil det alt
andet lige blive billigere at operere med en anden flyflade.

3.2.1 Beflyvning af Nuuk Lufthavn udvidet til 1199 m
| det folgende er der set naermere pa beflyvning af en udvidet bane i Nuuk fra de
nuvaerende 950 m til 1.199 m.

Tabel 3.5. Beflyvning af Nuuk Lufthavn udvidet til 1199 m.

Flytype Passageranta | Hastighed | Bemeerkninger til brugbarheden
I (km/t)

DHC-7 52 370 Under alle forhold

DHC 8-100 37 435 Under alle forhold

DHC 8-300 56 450 Begraensninger ved darlige baneforhold og fjerne
destinationer: 36-50 passagerer.

DHC 8-400 70 450 Anbefales ikke. Store begraensninger. Kan muligvis
alene bruges i sommerperioden.

BAe 146- 98 665 Begraensninger. Kan operere under alle forhold med

200 66 passagerer. (Som flyet til/fra Vagar)

B-737-500 120 810 Anbefales ikke. Store begraensninger. Kan kun bruges
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|| | | | pa ter bane. ||

Anm.: C-overslaget er 74 mio. kr. - Regulariteten er 92% - Konventionel bane.

Det er valgt at foretage undersggelsen pa en udvidet konventionel landingsbane i Nuuk
til 1199 m, idet regulariteten kan fastholdes pa 92%, det vil sige pa nuveerende niveau.
Pa en STOL-bane i Nuuk er det vurderet, at regulariteten vil ligge omkring 87-88%,
hvilket er antaget ikke at veere acceptabelt som planlaegningsgrundlag for en
baneudbygning. En konventionel bane er 150 m bred, mens en STOL-bane kun er 80
m, og forskellen i anleegssummen for en udvidelse til de to baner vil skensmaessigt veere
24 mio. kr.

3.2.2 Beflyvning af llulissat Lufthavn udvidet til 1199 m

Det er vurderet, at der ikke vil veere det helt store behov for udbygning af
instrumenteringen ved en udvidelse med hensyn til en forggelse af regulariteten. Det er
derfor anbefalet at planlaegge baneudvidelsen fra de nuvaerende 845 m til 1199 m som
en ikke-preecisionsbane med beslut-ningshgjde over 500 fod. Dermed kan den
udbyggede bane planlaegges med en bredde af sikker-hedszone pa 80 m.

Tabel 3.6. Beflyvning af llulissat Lufthavn udvidet til 1199 m.

Flytype Passageranta | Hastighed | Bemaerkninger til brugbarheden
I (km/t)

DHC-7 52 370 Under alle forhold

DHC 8-100 37 435 Under alle forhold

DHC 8-300 56 450 Begraensninger ved darlige baneforhold og fjerne
destinationer: 36-50 passagerer.

DHC 8-400 70 450 Anbefales ikke. Store begraensninger. Kan muligvis
alene bruges i sommerperioden.

BAe 146- 98 665 Begreensninger. Kan operere under alle forhold med

200 90 passagerer.

B-737-500 120 870 Anbefales ikke. Store begraensninger. Kan kun bruges
pa ter bane.

Anm.: C-overslag er 56 mio. kr. - Regulariteten er 91% - STOL bane.

3.2.3  Beflyvning af Aasiaat Lufthavn udvidet til 1199 m

Med hensyn til baneudvidelser i Aasiaat, er der sa vidt vides kun udfgrt grundige undersggelser
for en forlengelse til 1199 m, mens der kun er udfgrt indledende vurdering af en mulig for-
leengelse til 1500 m. En yderligere udvidelse til 1799 m vurderes som mulig i det pagaeldende ter-
ren, men den mulige forekomst af isbjerge ma forventes at give stgrre operationelle begrensnin-
ger jo lengere banen bliver.
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3.3 Udbygning af eksisterende baner

De 7 nye regionale landingsbaner er planlagt placeret og udfeort saledes, at de har
mulighed for udvidelse, primeert ved forlaengelse af banerne op til 1199 m.

Der er udarbejdet skan over anlaegsomkostningerne i forbindelse med udbygning af de
eksiste-rende og planlagte landingsbaner.

De skeonnede anleegsomkostninger baserer sig pa forskellige overslag for
baneudvidelser udfert i perioden september 1994 - maj 1998. Erfaringerne med
prisniveau og lignende i forbindelse med licitationerne for de regionale lufthavne er
indarbejdet i overslagene.

Tabel 3.7. C-overslag for udbygning af landingsbaner, prisniveau 1998.
Lufthavn Udbygning til Overslag Overslag for baneudvidelse
(m) (mio. kr.)

Narsarsuaq -

Qagqortoq 1199 44 Program 15.09.1994
Paamiut 1199 62 Program 15.09.1994
Nuuk 1799 400 Projektforslag 01.06.1997
Maniitsoq 1199 86 Program 15.09.1994
Kangerlussuaq -

Sisimiut 1199 42 Program 15.09.1994
Aasiaat 1199 41 Program 15.09.1994
llulissat 1199 56 Program 17.09.1996
Qaarsut 1199 15 Program 15.09.1994
Upernavik 940 74 Program 15.09.1994
Qaanaaq 1199 -

Kulusuk 1199 35 Program 10.05.1998
Nerlerit Inaat -

Kilde: N&R Ingenigrit siunnersuisartuusut A/S, notat af 01.06.1998.

3.4 Planlaegning af 650 m grusbelagte landingsbaner

Planlaegning og udfarelse af de regionale lufthavne med 799 - 900 m landingsbaner eri
gang i 7 af byerne pa Grgnlands vestkyst.

Der har fra forskellig side vaeret udtrykt gnske om anlaeg af billige grusbaner i gvrige
byer, saledes at helikopterflyvningen kan erstattes med flyvning med fastvingefly.

Et grundlag for planleegning af 650 m gruslandingsbaner i gvrige byer til erstatning for
helipor-tene er blevet undersogt.
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Statens Luftfartsveesen har tilkendegivet falgende:

Der kan etableres sma landingsbaner med grusbeleegning og mal 18 x 650 m med
sikkerhedszone 60 x 710 m.

Der kan planlaegges instrumentbeflyvning med beslutningshgjde starre end 500
fod.

For beflyvning med max. 19 passagerer stilles ikke krav om brand- og
redningstjeneste.

Der er ikke krav om lysanlaeg.

Eksisterende radiofyr ved heliporte kan benyttes til indflyvningsprocedure.

[ tilknytning til ovennaevnte undersggelse og udarbejdelsen af planlzegningsgrundlaget
for etable-ring af sma grusbelagte landingsbaner med beslutningshgjde pa minimum
500 fod, er der i neden-stdende tabel 3.3 anfert sken over anlaegsudgifterne ved
udfgrelse af lufthavne med denne bane-type.

Det skal understreges, at specifikationerne har generel karakter, og at der vil skulle
opstilles et specielt program for hver enkelt bane. Endelig ma det paregnes, at ikke alle
krav kan opfyldes for alle baner, og at der i konkrete tilfaelde méa forhandles med Statens
Luftfartsvaesen om dispen-sationer.

De faktiske udgifter vil saledes naturligvis ogsa afheenge af de aktuelle forhold pa
lokaliteten samt konjunkturforholdene pa udferelsestidspunktet. For at fa indtryk af
udgiftsniveauet er der regnet pa 3 forskellige scenarier betegnet ved karakteren og
maengden af jord/udspraengningsarbejdet for anlaeggelsen af selve baneanlaegget og
forpladsen:

A: 100.000 ms3 flytning af grus i lasjordsomrader
B: 100.000 m3 udspreengning og flytning af spraengsten i fieldomrader
C: 200.000 m® udspraengning og flytning af spreengsten i fieldomrader

| alle 3 scenarier er der regnet med 2 km vej og hgjspaendingskabler.

Som det fremgar af tabel 3.8, vil anleeg af en 650 m gruslandingsbane belabe sig til
mellem 40 og 75 mio. kr.

Tabel 3.8. Planleegningsgrundlag for 650 m grusbaner. Overslag, mio. Kr.

A B C
100.000 m?3 grus 100.000 m3 fjeld 200.000 m: fjeld
Byggemodning, vej, el m.m. 4.7 14,5 14,5
Anleegsarbejder, bane m.m. 15,9 25,9 37,9
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| alt anleeg 20,6 40,4 52,4
Bygninger 9,4 9,4 9,4
Banelys 0,8 0,8 0,8
MET-udstyr 0,8 0,8 0,8
AFIS- og kommunikationsudstyr 2,7 2,7 2,7
Materiel og seerligt udstyr 41 41 4,1
Tankningsudstyr 1,5 1,5 1,5
PAPI-anleeg 3,0 3,0 3,0
| alt bygninger og udstyr 22,3 22,3 22,3

Total udgift 42,9 62,5 74,7

Kilde: Planlaegning af 650 m grusbaner (sma landingsbaner med beslutningshajde pa minimum 500 fod - Planlaegningsgrundlag) - 1.
juni 1998, Grgnlands Lufthavnsveesen, Anlaegsorganisationen.

Den lgbende arlige udgift er knap 3,5 mio. kr. (drift 2 mio. kr., og vedligeholdelse af
tekniske anleeg og bygninger 1,5 mio. kr.). Dertil skal laegges forrentning af anlaegssum
(mindst 2,8 mio. kr. ved 40 mio. kr. og 7,0% p.a.).

Det er denne samlede udgift pa godt 6 mio. kr. om aret for en lufthavn med grusbane,
saledes at helikopterbeflyvningen kan erstattes fuldsteendig, der skal vejes op mod
udgifterne til en fortseettelse af helikopterbeflyvningen.

3.4 Udyviklingen i passagertallet 1997-2008

Overvejelser om nye bygningstiltag pa luftfartsomradet bgr tage sit udgangspunkt i den aktuelle
og forventede fremtidige efterspgrgsel efter flykapacitet.

Til brug for Trafikgruppens drgftelser, er der derfor blevet udarbejdet en prognose over udviklin-
gen i flypassagertallet de naste ti ar, det vil sige indtil fem ar efter at byggeriet af de nye land-
ingsbaner forventes afsluttet.

Prognosen gar ud fra flypassagertallene i 1997 og at 80% af de rejsende er erhvervsrejsende eller
pa anden made far deres billetter betalt af arbejdsgiver. Der forudszttes en arlig vaekst pa 5% i
antallet af savel erhvervsrejsende som private rejsende (eksklusiv turister). For turister forventes
vaksten at vaere 17% arligt, svarende til et turisttal pa 17.0001 1997, og at Landsstyrets malszt-
ning om 61.000 turister realiseres i ar 2005. De vasentligste resultater af prognosen er angivet i
nedenstaende tabel.

Tabel 3.9. Prognose for antal passagerkilometer i 2008.

Mio. passagerkilometer Arlig

Passagerkategori vaekst i %
1997 2008

Turister 4,8 28,1 17,4
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Dvrige private 1,3 2.3 5,0
Arbejdsgiverbetalte 24,7 42,2 5,0

I alt 30,8 72,6 8,1

° arlig vaekst i efterspgrgslen pa intern flytransport (passagerkilometer) pa 8,1% (4,9 % om
aret fra 1991 til 1997)
. 40% af de rejsende vil veare turister i ar 2008 (1997: 17%)

Flere passagerer og hgjere turistandel betyder, at der vil blive et behov for mere flykapacitet - iser
om sommeren. Det betyder, at enten skal der ske en forgget udnyttelse af de fly, der allerede er i
systemet, eller der vil skulle indszttes flere og/eller stgrre fly i nogle fa af arets maneder.

I dag er situationen, at passagererne pa mange afgange kan opleve, at flyene er helt fyldt op, og at
der - is®r om sommeren - er ventelister. Men samtidig er Grgnlandsfly A/S’s kabinefaktor lav
(kabinefaktoren er det tal, der angiver, hvor stor en del af seederne, der faktisk er besat, f.eks. i
lgbet af en uge).

Grgnlandsfly A/S’s kabinefaktor er lav fordi mange af DHC-7 flyvningerne finder sted som
“stjerneflyvninger” med udgangspunkt i Kangerlussuaq, og for at bringe passagerer til atlantfor-
bindelser. Derved opstar der en del returflyvninger pa tidspunkter, hvor passagergrundlaget er
beskedent. Efter abning af de nye lufthavne forbedres mulighederne for en mere hensigtsmassig
rutetilretteleggelse, og dermed for en bedre udnyttelse af flyene.

I det omfang en forbedret udnyttelse af den nuvarende flyflade ikke vil vaere tilstrekkelig til at
dekke behovet, vil det vaere ngdvendigt enten at kgbe yderligere fly eller indchartre fly til ind-
seettelse netop i de sommermaneder, hvor behovet er stgrst.

Den faste flyflade vil, for at kunne udnyttes optimalt, skulle have et omfang, der er tilstreekkeligt

til netop at deekke transportbehovet i vintermanederne samt en beskeden reservekapacitet af hen-
syn til eftersyn og vedligeholdelse.

3.5 Okonomisk og passagermeessig rationalitet i nye bygningstiltag

3.5.1 Forlengelse af landingsbaner til 1199 m

Pa basis af passagerprognosen er der foretaget en analyse af de forudseatninger, der skal vere op-
fyldt for at det vil vere rentabelt at forlenge landingsbaner til 1199 m (Nuuk og Ilulissat samt

gvrige regionale landingsbaner).

Forudsatninger: 1199 m landingsbaner operative pa alle ovennavnte lokaliteter; ingen hgj- og
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lavs@son; kalkulationsrente 7% p.a.; udgiftsforlgbet jevnt over tid, ingen renteudgifter i bygge-
perioden.

Under disse foruds@tninger, vil der ikke vare tilstreekkeligt passagergrundlag til at forrente en
forlengelse af landingsbaner til 1199 m for:

o Nuuk og Ilulissat: tidligst efter ar 2005
o Nuuk alene: tidligst efter ar 2005
° Ilulissat alene: ikke indenfor de neste ti ar

Nar forlengelse af landingsbane i Ilulissat vil vaere rentabel pa et tidligere tidspunkt, hvis Nuuk
ogsa er forlenget, end hvis kun Ilulissat forlenges, skyldes det, at cirka 40% af Tlulissat-
passagerne flyver til/fra Nuuk.

Det skal samtidig understreges, at denne prognose er optimistisk for sa vidt angar det tidligste
tidspunkt, hvor passagergrundlaget ma antages at blive tilstraeekkeligt, iser fordi forrentning af
kapitalbinding i byggeperioden ikke indgar.

Pa baggrund af ovenstaende resultater findes der ikke noget presserende behov for forleengelse af
landingsbaner, og der bgr ikke arbejdes videre med planer om sadanne anlagsarbejder i de
n@rmeste ar.

Udviklingen i trafikmgnsteret i forbindelse med de syv nye landingsbaner, bgr i stedet overvages
lgbende og der bgr ske en fornyet analyse af behovet for forlengelser efter alle de nye landings-
baner har veeret i drift i et par ar, og et nyt trafikmgnster har stabiliseret sig.

3.5.2 Anleeg af gruslandingsbaner

Forudsat at regulariteten skal forbedres ved anlaggelse af grusbaner, kreves der tekniske anleg
svarende til de standarder, som i gvrigt er geeldende pa landingspladser indrettet med henblik pa
offentlig beflyvning. En given reduktion i anlegsomkostninger vil alene kunne realiseres, safremt
man accepterer, at grusbanerne har en regularitet svarende til de eksisterende heliporte, og safremt
man er villig til acceptere dispensationer for manglende opfyldes af internationale krav til sikker-
hed pa landingspladsen.

I den efterfglgende passagerprognose er der foretaget en analyse af de forudsatninger, der skal
vaere opfyldt, for at det vil vere rentabelt at anlegge 650 m gruslandingsbaner, der opfylder disse

sikkerhedskrav.

Anlegsudgiften til en grusbane med tilhgrende tekniske anleg og installationer udggr mellem 43
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- 75 mio. kr., og den arlige udgift til drift, vedligeholdelse og forrentning udggr cirka 3,5 mio. kr.
Til sammenligning udggr udgiften til drift og vedligeholdelse af en heliport cirka 1,5 mio. kr.

Besparelsen ved at benytte sma propelfly frem for helikopter er cirka 3,06 kr. pr. passagerkilome-
ter, beregnet som forskellen i prisen pr. seedekm pa en S-61'er og Dornier 228-212.

For at forrente merudgiften til anlegget af en 650 m gruslandingsbane, til erstatning for en eksi-
sterende heliport pa samme lokalitet, kraeves altsa, at der ma forventes at ville blive flgjet ca. 1,8
mio. passagerkilometer pr. ar pa den pageldende lufthavn, jf. nedenstaende tabels anmarkning
om forudsaetninger.

Tabel 3.10. Nodvendigt passagertal pa relevante destinationer til forrentning af
grusbane.

By Afstand i Ngdvendigt Passagertal til og Faktisk

kilometer til passagertal pr. ar fra byen i 1997 passagertal i

neermeste storre til og fra byen forhold til ngd-

landingsbane vendigt

passagertal
Nanortalik 114 15.789 4.063 25,7%
Narsaq 44 40.909 6.834 16,7%
Qegertarsuaq 98 18.367 4154 22,6%
Qasigiannguit 48 37.500 4.332 11,6%

Kilde: Tabel 1.5.
Anm.: Der er i beregningen af det ngdvendige passagertal gjort felgende forudseetninger:
- At alle flypassagerer til/fra de pagldende lokaliteter fremover vil flyve med fastvingefly til den n@rmeste stgrre landingsbane.
- Ingen hgj- og lavsason.
- Anlegsudgiften udggr 43 mio. kr.
- Kalkulationsrente 7% p.a.
- Udgiftsforlgbet jeevnt over tid, ingen renteudgifter i byggeperioden.

Det nuveerende passagergrundlag udgar med andre ord mellem 12 og 26% af det, der
er nodven-digt, for at investering i grusbaner vil kunne forrente sig.

Det skal understreges, at ovenstaende prognose er optimistisk for sa vidt angar det tidligste tids-
punkt, hvor passagergrundlaget ma antages at blive tilstraeekkeligt. Dette skyldes blandt andet

- at forrentning af kapitalbinding i byggeperioden ikke indgar,
- at besparelsen ved at benytte sma propelfly frem for helikopter er sat hgjest muligt og
- at anlegsudgiften er sat til det mindst mulige belgb.

Pa baggrund af ovenstaende resultater, findes der ikke at vaere noget presserende behov for yder-
ligere undersggelser om mulige anlag af korte gruslandingsbaner, og der bgr ikke arbejdes videre
med planer om sadanne arbejder i de naermeste ar. Selv med en stigning i passagertallet pa 8% pr.
ar, vil det i ar 2008 stadig ikke vaere rentabelt at anlegge en landingsbane i nogen af de under-
sggte 4 byer.
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Gruslandingsbaner kan anlegges for cirka 21 mio. kr. under de mest gunstigste terrenmassige
forhold, hvor ingen sprengning af klipper m.v. er ngdvendig.

Der er her tale om gruslandingsbaner, der har en regularitet pa samme niveau som de nuverende
heliporte, og en lavere sikkerhedsgodkendelse end de regionale landingsbaner, der p.t. er under
anleg. Det lavere sikkerhedsniveau og den lavere vejrmassige regularitet skyldes, at der hverken
er teknisk udstyr, f.eks. landingsbanelys, eller bemanding pa samme niveau. Det vil derfor heller
ikke umiddelbart veere muligt at opna tilladelse til offentlig rutebeflyvning pa sadanne baner.

De arlige merudgifter til forrentning, drift og vedligehold af en gruslandingsbane frem for en ek-
sisterende heliport vil, under ovennavnte forudsatninger, udggre cirka 2,0 mio. kr. Det svarer til
den besparelse, der kan opnas ved at flyve 1,3 mio. passagerkilometer med Dornier 228 frem for
S-61.

Tabel 3.11.Nodvendigt passagertal pa relevante destinationer til forrentning af
grusbane anlagt under de mest gunstige terreenmaessige forhold.

By Afstand i Ngdvendigt Passagertal til og Faktisk
kilometer til passagertal pr. ar  fra byen i 1997 passagertal i
neermeste storre til og fra byen forhold til ngd-
landingsbane vendigt
passagertal
Nanortalik 114 5.627 4.063 72 %
Narsaq 44 14.580 6.834 46 %
Qegertarsuaq 98 6.546 4.154 63 %
Qasigiannguit 48 13.365 4.332 32 %

Kilde: Tabel 1.5.
Anm.: Der er i beregningen af det ngdvendige passagertal gjort felgende forudseetninger:
- At alle flypassagerer til/fra de pagzldende lokaliteter fremover vil flyve med fastvingefly til den n@rmeste stgrre landingsbane
- Ingen hgj- og lavsason.
- Anlegsudgiften udggr 20,9 mio. kr.
- Kalkulationsrente 7% p.a.
- Udgiftsforlgbet jeevnt over tid, ingen renteudgifter i byggeperioden.

Det nuvaerende passagergrundlag udger med andre ord 32 - 72% af det, der er ngdvendig for at
investering 1 grusbaner vil kunne forrente sig.

Det skal understreges, at ovenstadende prognose er optimistisk for sa vidt angar det
tidligste tids-punkt, hvor passagergrundlaget ma antages at blive tilstreekkeligt. Dette
skyldes blandt andet

- at forrentning af kapitalbinding i byggeperioden ikke indgar,

- at besparelsen ved at benytte sma propelfly frem for helikopter er sat hgjest muligt
0g

- at anleegsudgiften er sat til det mindst mulige belgb.
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Forudseettes en stigning i passagergrundlaget pa 8% pr. ar, vil det tidligst i ar 2002 vaere
rentabelt at have en gruslandingsbane i Nanortalik, 2004 i Qeqgertarsuaq, 2007 i Narsaq
og ikke pa noget tidspunkt indenfor de naeste ti ar i Qasigiannguit.

Der vil i givet fald veere tale om, at der skal kunne ske en total overgang til fastvingefly i
hele det omrade, hvor én S61'er opererer, for at der kan realiseres en besparelse. Dette
vil naturligvis ikke veere tilfaeldet blot fordi der anleegges én grusbane mere i et
operationsomrade. Derfor er de fgr-neevnte tidspunkter at betragte som de absolut
tidligste, hvor der - isoleret set - vil kunne opnas besparelser. Resultaterne af
beregninger over, hvornar anlaeg af grusbaner tidligst vil veere rentable - ud fra en
samlet betragtning - vil derfor vise betydeligt senere tidspunkter.

Heller ikke pa baggrund af disse resultater findes der noget umiddelbart behov for
anleeg af grus-baner til erstatning for heliporte.

Men resultaterne giver anledning til at anbefale, at der i lebet af de kommende 4 til 5 ar
tilveje-bringes terreendata m.v., som kan benyttes til mere detaljerede overslag over
anlaegsomkostningerne for grusbaner for omrader omkring de heliporte, der har det
starste passagergrundlag.

Formalet med disse undersggelser er at sikre en del af grundlaget for en analyse og
vurdering af den samlede gkonomi i lufttransporten, i forbindelse med udfasning af S-61
omkring ar 2010, og at der i givet fald vil veere tid til at anleegge de nagdvendige
grusbaner inden udfasningen.

Trafikmgnsteret ma paregnes at endre sig markant, i takt med at de syv nye landingsbaner ggres
operative. Udviklingen bgr Igbende overvages, og der bgr foretages en fornyet analyse af behovet
for forlengelser efter at alle de nye landingsbaner har veret i drift i et par ar, og et nyt trafik-
mgnster har stabiliseret sig.

3.5.3 Anleeg af atlantlufthavn i Qaqortoq

Samfundsmassige og gkonomiske gevinster ved anleggelse af en atlantlufthavn 1 Qaqortoq har
ogsa veret pa tale. Der er allerede atlantlufthavne i Kangerlussuaq og Narsarsuaq. Derfor kraver
en analyse af rationaliteten ved anlaggelse af en atlantlufthavn i Qaqortoq, at det undersgges, om
der er eller kan forventes at blive et passagermassigt grundlag for at nedleegge Narsarsuaq og
opfere en ny atlantlufthavn i Qaqortoq.

Passagergrundlaget i Qaqortoq og det gvrige Sydgronland

Som det fremgar af nedenstaende tabel 3.12 har omkring godt 27% af passagererne til og fra Syd-
grgnland, der rejser med Grgnlandstly A/S, Kgbenhavn som destination og afrejsested. Resten
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skal til og fra Sydgrgnland og det gvrige Grgnland. Dette tal bygger pa on/off-statistik fra Grgn-
landsfly A/S for 1997, jf. ogsa tabel 1.5.

Tabel 3.12. Statistik pd passagerer fra og til Sydgrgnland. 1997.

Fra og til Alle destinationer @vrige Sydgrgnland Kgbenhavn @vrige Grgnland
Narsarsuaq 14.678 6.058 5.4717 3.128
Qaqortoq 14.995 6.222 3.703 5.056
Nanortalik 4.063 2.296 834 930

Narsaq 6.834 4.073 1.005 1.751

I alt 40.570 18.647 11.019 10.865

Kilde: On/off-statistik. Antal passagerer til/fra 1997, Grgnlandsfly A/S.

11995 var der ifglge Grgnlands Lufthavnsvesen 8.801 afrejsende passagerer fra Qaqortoq. Det
tilsvarende tal i 1996 udgjorde 8.243 ogi 1997 var tallet 8.417, hvilket vil sige, at der fra 1995 til
1997 er sket et fald pa 384 afrejsende passagerer, svarende til et fald pa ca. 4,4%. Hvor disse
passagerer rejser hen, kan man ikke se ud af den forelagte statistik. Tallene dekker samtlige
passagerer, som er afgaet fra Qaqortoq, hvilket vil sige, at der blandt andet er passagerer med,
som rejser til for eksempel Nuuk og Nanortalik. Tallet kan derfor som sadan ikke bruges til noget
konkret i forbindelse med undersggelsen af, hvor mange passagerer, der vil fa nytte af en atlant-
lufthavn i Qaqortoq.

Fordelingen af den samlede passagerm@ngde til/fra Qaqortoq kan derfor bedst opsummeres fra
den tidligere n@vnte tabel 1.5.

Ser man her isoleret pa den mangde, som vil blive overfort til fastvingesystemet i tilfelde af
etableringen af en atlantlufthavn i Qaqortoq, kan passagertrafikken til og fra Narsaq, Nanortalik
og Narsarsuaq udelades, idet disse er lokaltrafik mellem de navnte steder. Dette er gjort i den
fglgende tabel.

Tabel 3.13. Passagerer til og fra Qaqortog som vil blive overfort til fastvingesystemet ved
etablering af en atlantlufthavn i Qaqortoq. 1997.

Fra og til Til og fra Til og fra Til og fra Til og fra Til og fra
alle destinationer Narsaq Nanortalik Narsarsuaq Qagqortoq
Korrigeret

Qagqortoq 14.995 -1.827 -1.285 -2.732 9.151

Kilde: On/off-statistik. Antal passagerer til/fra 1997, Grgnlandsfly A/S.

Tages de passagerer med, der kommer til og fra Nanortalik og Narsaq, som vil benytte Qaqortoq
som gennemgangslufthavn i forbindelse med en fastvingerute, vil de ovenfor anfgrte korrigerede
passagermangder til og fra Qaqortoq blive tillagt yderligere passagerer. Dette anskueligggres i
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nedenstaende tabeller.

Tabel 3.14. Passagerer til og fra Nanortalik, som vil benytte Qaqortoq som gennemgangsluft-

havn. 1997.
Samlet Til og fra Til og fra Til og fra Til og fra
til og fra inden for Narsarsuaq Qagqortoq Nanortalik
Nanortalik 24 timer ifm. fastvingerute
4.063 -1 -678 -1.285 2.099

Kilde: On/off-statistik. Antal passagerer til/fra 1997, Grgnlandsfly A/S.

Tabel 3.15. Passagerer til og fra Narsaq, som vil benytte Qaqortoq som gennemgangsluft-

havn. 1997.
Samlet Til og fra Til og fra Til og fra Til og fra
til og fra inden for Nanortalik Qagqortoq Narsaq
Narsaq 24 timer ifm. fastvingerute
6.834 -84 -316 -1.827 4.607

Kilde: On/off-statistik. Antal passagerer til/fra 1997, Grgnlandsfly A/S.
Den samlede passagermangder til og fra Qaqortoq, som enten er blevet eller vil blive trans-

porteret med fastvingefly kan pa baggrund af ovenstaende tabeller udregnes til 15.857. Det
tilsvarende tal i 1996 var 16.160 passagerer.

Nedlceggelse af Narsarsuaq Lufthavn
I forbindelse med anleggelse af en atlantlufthavn i Qaqortoq, ma det vaere en uomgangelig
konsekvens, at Narsarsuaq funktion ma nedlegges.

Narsarsuaq Lufthavn fungerer i dag som indfaldsport til Sydgrgnland, og er i gvrigt det trafikale
knudepunkt for turismen og indenrigsflyvningen i Sydgrgnland. I 1997 var der i alt 23.733 afga-
ende passagerer fra Narsarsuaq, med langt den stgrste del som gennemrejser i sommerperioden.

Narsarsuaq har det mest stabile vejr i regionen med en vejrmessig regularitet pa 85-88%, hvilket
ggr den til en vigtig alternativ lufthavn.

Lufthavnen i Narsarsuaq er i gvrigt center for Grgnlands Lufthavnsvasen’s fellesfunktioner for
Sydgrgnland. I lufthavnen finder man saledes regionslufthavnschefen med administration, skolen
for interne uddannelser, trykprgvningsvaerksted og administrationen for heliporte og helistops i
Sydgrgnland. Derudover findes basen for Iscentralen, der foretager isrekognoscering over de
sydgrgnlandske farvande.

Ved lukning af lufthavnen vil fglgende ske:
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- Alle Grgnlands Lufthavnsvasen's faciliteter i Narsarsuaq lukkes, og bygningerne nedrives.

- Grgnlands Lufthavnsvasen's faellesregionale funktioner flyttes primert til Qaqortoq,
sekundert til andre flyvepladser i landet.

- Narsarsuagq's status som bygd bortfalder.

Det danske flyvevabens betjening af Kangilinnguit/Grgnnedal via Narsarsuaq bade med C-130 fly
og Gulfstream bliver kraftigt bergrt bade gkonomisk og operationelt ved lukningen af Narsarsuagq.

Sydgrgnland vil med et slag miste ca. 50% af hotelkapaciteten ved nedlaeggelsen af overnatnings-
faciliteterne i Narsarsuaq lufthavn.

Omkostningerne ved at eventuel nedrivning eller flytning af bygningerne i Narsarsuaq kendes
ikke. En eventuel scrapverdi vil sandsynligvis ikke andrage nogen betydelig verdi.

Mittarfeqarfiit har i alt ca. 100 ansatte i Narsarsuaq (heraf ca. 80% lokalansatte), og med de
gvrige firmaer og institutioners personale bor der i dag i alt ca. 170 i Narsarsuaq. Ved en
nedlaeggelse af lufthavnen i Narsarsuaq ma det forventes, at meget fa af disse kan fa arbejde i
Qagortoq lufthavn. Narsag Kommune vil derfor miste et skgnnet skatteprovenu pa omkring 11
mio. kr. pr. ar. Et belgb, som ikke kan forventes overfgrt til Qagortoq kommune i stedet for.

Rationaliteten ved anleeggelse af en atlantlufthavn i Qaqortoq
Pa basis af passagerprognosen er der foretaget en analyse af de forudsatninger, der skal vare
opfyldt, for at det vil vere rentabelt at anlegge en atlantlufthavn i Qaqgortoq.

Anl@gsudgiften til en atlantlufthavn med tilhgrende bygninger, tekniske anleg og installationer
m.v. er endnu kun meget lgst estimeret, men ma forventes at udggre mindst 400 mio. kr. (overslag
for udvidelsen af Nuuk til 1799 m landingsbane). Nedlaeggelsen af Narsarsuaq vurderes at ville
koste mindst 10 mio. kr. Med et arligt renteniveau pa 7% medfgrer dette forrentning af anlaegs- og
nedlaeggelsesudgifter pa 28,7 mio. kr. pr. ar.

Drifts- og vedligeholdelsesudgifter til en atlantlufthavn i Qaqortoq vurderes til 6 mio. kr. pr. ar,
mens de sparede drifts- og vedligeholdelsesudgifter til en heliport i Qaqortoq arligt udggr 1 mio.
kr. Derudover vil tilskudsbehovet til helikopterbeflyvningen formindskes, hovedsageligt pa grund
af bortfald af ruten Qaqortoq - Narsarsuaq. Det vurderes, at Landskassen arligt vil kunne spare 2
mio. kr. i tilskud for opretholdelse af denne rute. Den enkelte passager som ikke far behov for at
flyve ruten Qaqortoq - Narsarsuag, vil alt andet lige pa en returbillet kunne spare 1.500 kr.

Ovennavnte medfgrer en samlet nettomerudgift pa 31,7 mio. kr. pr. ar. for Landskassen, som pa
en eller anden made skal finansieres, safremt det besluttes at anlegge en atlantlufthavn i Qaqor-
toq.
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Hyvis det antages, at de passagerer, der med fordel vil kunne benytte en lufthavn i Qaqortoq, enten
til intern beflyvning eller atlantbeflyvning, er de ovenn®vnte 15.857 passagerer, svarer netto-
merudgiften til 4.000 kr. pr. returpassager.

Hvis Landskassen ikke netto skal pafgres yderligere udgifter, som fglge af anlegget af en luft-
havn i Qaqgortoq og nedleggelse af Narsarsuaq, krever det, at Landskassen skal have forggede
indtaegter, for eksempel i form af en start- og landingsafgift i Qaqortoq.

En sadan passagerafgift vil dog maksimum kunne vare pa samme belgb som en returrejsende
passager sparer, ved ikke at skulle flyve via Narsarsuaq, det vil sige 1.500 kr., safremt den rej-
sendes billetudgifter i gvrigt ikke skal @ndres i forhold til i dag.

Skal den arlige merudgift for Landskassen pa 31,7 mio. kr. kompenseres via en sadan passager-
afgift, vil det med andre ord kraeve, at der er mindst 42.500 returrejsende, der med fordel vil kun-
ne benytte en lufthavn i Qaqortoq, imod cirka 15.000 i 1997.

Med andre ord vil selv en tredobling af passagergrundlaget ikke vere tilstrekkelig til at anleg af
en lufthavn 1 Qaqortoq vil vare udgiftsneutral for Landskassen, og samtidig medfgre en bespa-
relse for de passagerer, der benytter lufthavnen.

Hvis disse skal opna en besparelse, f.eks. pa 250 kr. per flyvning, og dermed en passagerafgift pa
maksimalt 500 kr. per start og landing, vil det kreve at passagergrundlaget stiger til 63.000 mod i
dag som navnt cirka 15.000.

Overvejelserne om etablering af en atlantlufthavn i Qaqortoq har i ovenstaende naturligt veret
bundet til faktum, at Narsarsuaq’s funktion ma nedlegges, idet der under ingen omstaendigheder
vil vaere fornuft i at operere to atlantlufthavne med en afstand fra hinanden pa omkring 60 km.
Efter en optimistisk beregning og vurdering af rationaliteten ved anleggelse af en atlantlufthavn i
Qagortoq, ma det konkluderes, at en atlantlufthavn i Qaqortoq ikke vil veere samfundsgkonomisk
forsvarlig 1 forhold til bibeholdelsen af Narsarsuaq.

3.6 Skibsudvikling
I passagerbesejlingen anvendes der i dag blandt andet et antal &ldre mindre regionale skibe samt 3
nyere kystpassagerskibe. I 1997 og 1998 har de to ®ldste regionale skibe M/S Tudglik og M/S

Taterak veret under udfasning.

Tabel 3.16. Fartgjsdisponering i Arctic Umiaq Line A/S.
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Fartgj Last Passagerer Fart Bes®tning | Egenvegt Byggear Drifts-
m? knob ton maneder

Taterak! 24 75 8,0 9 180 1964 9

Aviaq Ittuk

Aleqa Ittuk 0 27 9,5 3 65 1983 12

Sarfaq Ittuk

Saqqit lttuk

Sarpik Ittuk 0 150 13,4 17 798 1992 12

Kilde: KNI Rederi A/S.
1) Solgt med virkning fra 10. december 1998.

Generelt har der varet et efterslab i vedligeholdelses- og reinvesteringstakten i KNI-selskabernes
rederidivision, hvilket medfgrer, at der i gjeblikket er patrengende behov for en fortsat moder-
nisering og udskiftning af rederiets (Arctic Umiaq Line A/S's) kapitalapparat, og specielt af den
del af fartgjerne, som er involveret i den regionale sejlads.

Herudover overvejes der lgsninger omkring effektivisering af kapacitetsudnyttelsen pa kyst-
passagerskibene med reduktion af de samlede sejlmaneder med de tre eksisterende skibe, saledes
at ét skib pa sigt kan udfases af den kystlange passagertrafik, mens de resterende to enheder
undergar &ndringer i form af forleengelse m.v., saledes at deres kapacitet gges i forhold til i dag.

I den regionale sejlads er der stgrst passagergrundlag og efterspgrgsel i henholdsvis Syd- og
Diskoregionen, og naturligvis har ogsa de stgrste regionale skibe, de fgrneevnte M/S Tudglik og
M/S Taterak, varet indsat her. Deres udfasning har betydet, at ny kapacitet sgges etableret
gennem inddragelse af privat tonnage i besejlingen, hvilket allerede er sket gennem indkgb af ny
tonnage med henblik pa indsettelse i sejlplanen for 1999.

For at fa en mere effektiv passagerbesejling, er det afggrende, at fartgjernes gennemsnitlige
marchfart forgges vaesentligt, og at de passagerfaciliteter, der kan stilles til radighed, sammenlig-
net med i dag, moderniseres. Tonnagen skal ligeledes selvklart leve op til de sikkerhedsstandar-
der, som er fastsat for tonnage beregnet til transport af passagerer i arktiske egne, hvilket betyder,
at etableringen af denne nye tonnage vil kunne forventes at vare relativt kostbar.

Tabel 3.17. Data for pateenkt regional passagerskib.

Type

Saedekapacitet 60
Hastighed (knob) 15,5
Anskaffelsespris (mio. kr.) 14
Besaetning 2
Leengde (meter) 23,5
Tonnage (brt.) 89
Dybde (meter) 3,30

Kilde: Byggespecifikation for 25,3 mtr hurtiggdende feerge, A/S Hvide Sande Skibs- & Baadebyggeri.
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3.7 Samordningsmuligheder mellem fly og skib

Lufttransporten fremtreder allerede aktuelt som den dominerende transportform i det interne
trafiksystem savel bedgmt pa passagermangder som geografisk og sesonmassig udstraekning.
Skibssystemet udggr imidlertid et meget afggrende supplement i det interne trafiksystem. Det
tegner sig, med transporten af omkring 100.000 passagerer pr. ar, for en markedsandel pa ca.
40%.

I den regionale passagertransport til bygder er der mellem systemerne etableret den arbejdsdeling,
at transporten i abenvandsperioder varetages af skibe, der aflgses af helikoptertransport, nar
isforholdene ikke lengere tillader sejlads.

Den interregionale passagertransport er karakteriseret ved en rutestruktur i flysystemet tilrettelagt
omkring atlantlufthavnene i Kangerlussuaq og Narsarsuaq med meget svagt udviklede direkte
mellembys forbindelser, og ved at den dominerende del af passagererne i flysystemet rejser til/fra
destinationer udenfor Grgnland.

I den aktuelle arbejdsdeling mellem systemerne er det saledes de interregionale skibe, der i hgj
grad sikrer sammenhangen i de direkte trafikforbindelser mellem byerne pa den grgnlandske
vestkyst.

Med etableringen af en banestruktur beregnet pa fastvingefly i de stgrre byer nord for Nuuk i 1998
0g 1999, vil der i flysystemet vare skabt grundlag for en rutestruktur der sikrer direkte mellembys
forbindelser pa langs af Grgnland.

Arbejdsdelingen mellem skibe og fly forventes herefter at &ndre karakter 1 takt med udtyndingen
af passagergrundlaget for skibene pa rutefgringer nord for Nuuk. Den ekstreme sesonfordeling af
passagererne i begge systemer, der er kendetegnet ved, at hovedparten af passagererne trans-
porteres i hgjseesonmanederne, taler for, at der gennem en 2-3 arig periode gradvist gennemfgres
en kapacitetstilpasning i skibssystemet i den interregionale trafik. Derudover bgr skibenes feeder-
funktion til flysystemet i den regionale passagertransport omkring helikopterbyerne styrkes, idet
det her gelder, at de komparative gkonomiske fordele ved skibstransporten fortsat er betydelig og
transporttiden relativt beskeden. Dette opnas blandt andet ved en koordineret tilretteleeggelse af
fartplaner.

3.8 Konklusion

Der bgr ikke anleegges en konventionel 1199 m bane i Nuuk eller en STOL 1199 m
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bane i llulissat. Hverken ud fra operationelle overvejelser eller ud fra en analyse af det
aktuelle og kommende passagergrundlag.

Fly, der er starre end DHC-7, vil kunne beflyve sadanne baner, men vil pa grund af
operationelle begraensninger ikke kunne medtage mange flere passagerer end der i dag
medtages af DHC-7. De DHC-7 fly som hovedoperatgren, Grgnlandsfly A/S, har, vil
farst skulle udskiftes om 10-15 ar.

Anleeg af atlantlufthavn i Qaqgortoq - og samtidig nedlaeggelse af Narsarsuaq - vil
samfundsgkonomisk vaere en overordentlig darlig forretning, og vil naeppe kunne ske,
uden at det vil medfgre en markant fordyrelse bade for Landskassen og for
passagererne. Passagergrundlaget i Syd-grenland er for lille, og selv en drastisk
stigning i passagertallet de naeste ti ar vil veere util-straekkeligt til at investeringen kan
anbefales.

Selv ikke en sa kraftig stigning i turismen, som Landsstyrets turismepolitik laegger op til,
godt 17% om aret de naeste 5 - 6 ar, vil medfgre noget behov for at anlaegge lufthavne
med henblik pa charterbeflyvning. De eksisterende lufthavne vil have tilstraekkelig
kapacitet til et meget storre antal passagerer end det antal, der i dag benytter dem.

Uagtet, at det ud fra en isoleret betragtning, vil veere billigere at anleegge 1199 m
landingsbaner ad én gang, mens byggeriet af de farste 799 m er i gang, sa anbefales
det ikke at forlaenge de regionale landingsbaner, der er ved at blive bygget, da
passagergrundlaget, vurderet efter det nuveerende trafikmanster, bade er, og fortsat vil
veere, skonomisk utilstreekkeligt inden for en 10-ars horisont.

Dertil kommer, at en opgradering af de regionale landingsbaner vil vaere en stor samlet
investe-ring for Landskassen, svarende til niveauet 540 mio. kr. til 810 mio. kr. over en
kort periode, vel at meerke under forudseetning af, at der kan holdes lave
gennemsnitspriser pa opgraderingen.

Udviklingen i trafikmgnsteret, efter at de nye regionale landingsbaner tages i brug, skal
imidlertid lgbende overvages og analyseres, saledes at situationen kan vurderes igen
efter afslutningen af landingsbanebyggeriet i ar 2003, og efter at et nyt trafikmgnster er
etableret og har stabiliseret sig.

En udfasning af S61'erne er ikke umiddelbart forestaende. Helikoptere til 9-12 personer
er dyre i anskaffelse, og da S61'ere fortsat opereres off-shore, vil der indtil videre blive
produceret reservedele. Udfasning af S-61'erne - ud fra tekniske og driftsgkonomiske
betragtninger - vil ikke vaere nadvendig for om 10 til 15 ar.
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Cirka 5 ar far, det vil sige tidligst om fem ar, er der behov og grundlag for at analysere
forskellige alternativer for erstatning af helikoptere. Skal S-61 erstattes med andre
helikoptere, eller skal der anlaegges gruslandingsbaner, og helikopterne erstattes med
sma fastvingefly?

P& nuveerende tidspunkt, og de naeste ti ar, vil der - selv i folge optimistiske
passagerprognoser - ikke veere tilstreekkeligt passagergrundlag til, at der kan opnas
besparelser pa beflyvningen med sma fastvingefly i forhold til S-61, nar der tages hgjde
for udgiften til forrentning af anlaegsomkostningerne.

Indenfor skibstrafikken tegner der sig et billede af et behov for mindre kystlang besejling
og starre behov for intensiv distriktstrafik.

I den kystlange trafik bgr antallet af fartgjer reduceres fra de nuvaerende 3 til 2, der til gengzld
bgr forleenges, sa de kan medtage flere passagerer og moderniseres, specielt for sa vidt angar
overnatningsfaciliteter m.v.

I regionstrafikken, det vil fortrinsvis sige 1 Syd- og Diskoregionerne, bgr der indsattes fartgjer
med en hgjere marchfart, af hensyn til en mere intensiv sejlads, herunder af hensyn til at skibene
skal kunne bringe passagerer hurtigt til og fra forbindelsespunkter med flysystemet. Den igang-
varende udvikling, hvor Arctic Umiaq Line inddrager private operatgrer, bgr fremmes, ud fra
driftspkonomiske og liberaliseringssynspunkter.

Generelt er det vaesentligt, at de passagerfaciliteter, der stilles til radighed, er tidssvarende, hvilket
kreever moderniseringer pa flere fartgjer.

| det nuveerende trafiksystem sker passagertrafikken ud og ind af Gregnland
altovervejende med fly via Kangerlussuaq og Narsarsuaq, og den interne flytrafik via
disse to lufthavne, hvorimod langt det starste antal mellembys passagerer rejser med
skib.

Eftersporgslen efter passagertransport, specielt med skib, er koncentreret i
sommermanederne. Denne skaevhed i efterspargslen vil blive endnu mere markant, i
takt med en forggelse af turismen. Samtidig vil en del af passagergrundlaget fremover
flyttes til flysystemet, nar de nye landingsbaner abner. Opretholdelse af en hgj
transportkapacitet i skibssystemet, alene af hensyn til efterspargslen i nogle fa
sommermaneder, er overordentlig kostbar for Landskassen.

Ogsa dette taler for, at der i lgbet af en 2 - 3 ar gradvist sker en kapacitetstilpasning i
den interregionale skibstrafik.
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Praksis har vist, at mulighederne for samordning langt fra er fuldt udnyttede, i det
nuvaerende system.

| seerlig grad er der bade behov og mulighed for yderligere koordination mellem Arctic
Umiaq Line A/S og Granlandsfly A/S. Ved en teet koordination af fartplaner kan skibene i
distriktstrafikken i stigende grad komme til at fungere som et bade attraktivt og billigt
transportmiddel - ogsa for passagerer, der efter en kort skibsrejse, og uden lange
ventetider, gnsker at rejse videre med helikopter/fly fra en starre by.

Alene et sadant samarbejde vil veere tilstraekkeligt til at udvidelser, og anlaeg af
yderligere luft-havne vil vaere ungdvendig.
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DELIV
TRAFIKTILRETTELEGGELSE

4.1 Behovet for nyt materiel

Investeringsbehovet i det samlede trafiksystem er varierende med hensyn til nyt
materiel, dels i relation til, hvorvidt der er tale om skibs- eller flytrafiksystemet, dels i
relation til de regionale/lokale behov for nyere, starre, mere effektiv og moderne
kapacitet.

Pa flytrafikomradet er nyanskaffelseshorisonten pa materiel generelt pa mellem 10 og
15 ar. Restlevetiden pa det nuveerende materiel - hovedsageligt pa DHC-7 og S-61
fladen - ligger pa& dette niveau, o0g selvom renoverings- 0g
vedligeholdelsesomkostningerne pa dette materiel er relativt kostbart, er det alligevel
farst gkonomisk fornuftigt at udskifte disse maskintyper med nyere og mere moderne
enheder pa lang sigt.

Som tidligere beskrevet, findes der allerede i dag typer af materiel, som vil kunne
anvendes i den gronlandske beflyvning fremover. Det ma imidlertid konstateres, at den
driftsskonomiske gevinst, som anvendelsen af sddanne enheder vil kunne give i form af
en mindre omkostninger pr. flyvetime i forhold til de nuveerende enheder, langt fra
opvejer de omkostninger, der vil vaere forbundet med at frembringe passende
landingspladsforhold, tillige med det faktum, at kapacitetsudnyttelsen vil blive forringet i
forhold til den nuveerende kombination af DHC-7 fly, 799 meter baner og
passagergrundlaget pa henholdsvis S-61 helikoptere og de lange ruteben i syd- og nord.

| skibstrafikken er det mest patraengende behov for ny tonnage til stede i den regionale
sejlads, specielt pa passagertrafikomradet. Der vil i dag kunne opnas vaesentlige
forbedringer i serviceniveau, kapacitetsudnyttelse og fleksibilitet, safremt mindre og
mere hurtiggdende fartgjer introduceres i sejladsen. Skibe af denne type skal som
hovedregel designes specielt til sejlads i arktiske farvande, og er generelt ikke til
radighed pa markedet, hvorfor der i gjeblikket foregar en naermere testning og
afpravning af et sddant koncept med henblik pa en eventuel indseettelse af ny tonnage i
1999.

Pa kystpassageromradet er tonnagen relativ ny og vedligeholdt, hvorfor der ikke pa
dette omrade er behov for investering i nyt materiel de naeste 10 til 15 ar. Imidlertid kan
der veere tale om aendring af den eksisterende tonnage, saledes at den kan udnyttes
mere effektivt og skonomisk optimalt i den eksisterende sejlplan.
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P& godsomradet er der i den regionale godstrafik et patraengende behov for renovering
og eventuelt nyanskaffelser, dog i mindre udstraekning. Pa dette omrade kan der findes
alternativer til de eksisterende enheder, men der er ogsa i dette regi foretaget
indledende sonderinger pa, hvorledes en eventuel ny tonnage pa sigt kan indrettes, sa
den lokale og interne fragttransport med skib kan moderniseres og effektiviseres.

| atlantgodstrafikken er tonnagen ny og tidssvarende, hvorfor der ikke er planer om eller
behov for at foretage veesentlige investeringer pa dette omrade.

4.2 Behovet for nye anlaeg

Der er med valget af etablering af 799 meter STOL baner, to hovedindfaldsporte til
landet - atlantlufthavnene i Kangerlussuag og Narsarsuaq - og afheengigheden af
komplementeere  trafiksystemer, selvsagt begrensninger i de trafikale
udviklingsmuligheder.

Imidlertid ma det konkluderes, at de eventuelle gevinster, der matte vaere ved at
udbygge infrastrukturen, primeert pa flytrafikomradet, pa en sddan made, at starre og
mere driftsgkonomiske flyenheder vil kunne betjene landet, langt overstiges af de
udgifter, der vil vaere forbundet med en udbygning og opgradering samt fremtidig
vedligeholdelse af den eksisterende infrastruktur. En udbygning af eksisterende
landingspladser eller etablering af nye yderligere landingspladser vil ikke medvirke til
servicemaessige eller gkonomiske forbedringer i det samlede trafiksystem.

Anleeggelse af STOL baner pa 1199 meter er omfattet af sa store operationelle
begraensninger af hensyn til sikkerhedsniveauet, at det ikke, ej heller med indseettelse af
nyt materiel, vil give nogen gevinst, idet den fulde kapacitet ikke vil kunne udnyttes,
udover det niveau, der i dag eksisterer i kombinationen af baner og materiel.

Dette er ogsa tilfeeldet med etablering af grusbelagte 650 meter baner til aflesning af de
eksisterende helikopterlandingspladser, og dermed muligheden for introduktion af
mindre fastvingefly pa dette omrade. De operationelle forhold pa denne type baner og
typen af materiel vil ikke kunne sikre en tilstreekkelig kapacitet, og ej heller en
driftsgkonomi i trafiksystemet, som er bedre end den eksisterende. Udgifterne forbundet
med anleegsinvesteringen vil heller ikke kunne opvejes. Herudover vil den pateenkte
beflyvning vanskeligt kunne etableres med overholdelse af reglerne for beflyvning i
offentligt regi.

| spargsmalet om etablering af yderligere indfaldsporte til landet for atlanttrafikken ma
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det ligeledes konstateres, at de udgifter, der vil vaere forbundet med en sadan
etablering, uanset om der er tale om yderligere nyanleeggelser eller om erstatning af de
eksisterende atlantlufthavne, ikke tilnaermelsesvis vil kunne daekkes ind i form af en
forbedret driftsgkonomi i beflyvningen. Passagergrundlaget er for begreenset, og selv
med de mest gunstige prognoser for udviklingen i dette passagergrundlag, vil det fortsat
veere for begraenset til at kunne understatte en sadan anlaegsinvestering.

4.3 Behov for samordning

Der er i det eksisterende system et udstrakt behov for en forbedret koordinering af de
samlede trafikydelser, saledes at de to trafiksystemer, skibe og fly, i hgjere grad
anvendes komplementeert fremfor i konkurrence med hinanden.

Lufttransporten er aktuelt den dominerende transportform i det interne trafiksystem,
savel nar bedgmmelsen foretages i relation til passagermaengder, geografi og
seesonmeessig udstraekning.

Skibstrafikken fungerer i dag som et vaesentligt supplement til flytrafikken, men er
seesonmaessigt begraenset i sin udbredelse. Den har sin store force i sin funktion som
skaberen af sammenhang mellem trafiktiloud i den regionale trafikstruktur.

Offentlige tilskud er i begge transportformer en veesentlig forudseetning for, at disse
udbydes landsdekkende, og Greonlands Hjemmestyre star som garant for, at
helhedsorienterede trafiklasninger gennemfares. Styringsveerktojet ligger alene i de
eksisterende servicekontrakter, som indgas med den enkelte operator i form af
specifikke aftaler om omfang, kapacitetsindsats og bevilling til at producere den givne
trafikydelse.

Der eksisterer i dag ikke en formaliseret form for planlaegnings-, drifts-, eller
markedsmaessigt samarbejde mellem operatgrerne. Der sker de facto et samarbejde,
men omfanget og effektiviteten af dette samarbejde er bestemt af de enkelte
trafikvirksomheders ansker eller behov for, at et sddant samarbejde eksisterer, og det
offentliges evne til, med de eksisterende begreensede personale- og
planlaegningsressourcer pa trafikomradet, at kunne koordinere og pavirke operatgrerne
til at gennemfare helhedsorienterede ydelser.

Trafikmarkedet er begraenset, og uanset hvorledes samarbejdsrelationerne mellem

operatgrer og det offentlige er, sa vil en vaesentlig - hvis ikke eneste - forudsaetning for
at kunne levere et tilfredsstillende transporttilbud, i henhold til de givne offentlige
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gkonomiske ressourcer, veere, at man kan koordinere og styre skibs- og flybefordringen
samt optimere kapacitetsudnyttelsen. Dette medfarer behov for at kunne have en
entydig placering af den ledelses- og beslutningsmaessige kontrol over fglgende
elementer:

o Strategiplanlaegningen
o Materielplanleegningen
o Trafikplanlaegningen

o Takstpolitikken

J @konomistyringen

Det er ligeledes vaesentligt, at samarbejdet mellem de instanser, der repreesenterer
samfundsinteresserne og operatarerne, sker ud fra en accepteret, og klar opgave- og
ansvarsfordeling, som afspejler forskellene mellem politiske og forretningsmeessige
funktionsvilkar.

4.4 Udlicitering og privatisering

Man kan i dag etablere sig frit som trafikoperatgr, safremt man opfylder de tekniske og
gkonomiske krav, og safremt de offentlige myndigheder vurderer, at dette er foreneligt med
almenvellets interesser. Disse forhold er ligeledes understgttet 1 en udvikling af virksomhedstruk-
turen i de offentlige selskaber, der i dag, med enkelte undtagelser, opererer som selvstendige
juridiske og gkonomiske enheder, aktieselskaber, der har til formal at sikre en effektiv og
overskudsgivende drift af deres kerneforretningsomrader.

De formelle barrierer for etablering af konkurrence eksisterer saledes ikke mere, og man har fra
det offentliges side tilkendegivet, at man i en eller anden forstand finder det attraktivt at fa
etableret en konkurrencesituation pa operatgrsiden. Derfor har man ogsa taget skridt hertil i
forbindelse med involvering af private udbydere 1 den regionale skibsfart og i1 distrikstbeflyvnin-
gen.

De uformelle barrierer for en egentlig fri konkurrence eksisterer imidlertid fortsat, idet
prisfasts®ttelse og subsidiestruktur 1 sin nuvarende form fortsat er tilpasset et system, hvor en
eller meget fa store udbydere af trafikydelser er det offentliges medspiller i planleegningen og
udfgrelsen af trafikydelserne. Der er i forbindelse med etableringen af trafikvirksomhederne og
deres aktivmasse en tet sammenha@ng mellem private og offentlige investeringer, og der er i
driften af trafiksystemet ikke alternativer til det offentlige, som den vesentligste gkonomiske
bidragsyder, safremt et landsdeekkende trafiksystem skal sikres.
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Styring- og ansattelsesforhold er i visse af trafikvirksomhederne ligeledes baseret pa offentlige,
statslige, traditioner, og vil derfor ikke som udgangspunkt give disse virksomheder mulighed for
at deltage i konkurrence pa lige vilkar med andre udbydere, safremt en sadan blev introduceret i
fuldt omfang.

Ligeledes ligger der fortsat en klar forventning hos det offentlige om, at de stgrste og mest
afggrende trafikoperatgrer pa markedet af sig selv varetager samfundsmessige hensyn i deres
virksomhed, uanset, at dette ikke er altid er 1 fuld overensstemmelse med de formelle krav stillet
til virksomheden 1 form af bestyrelsesbeslutninger, aktieselskabslovgivning etc., eller det
offentliges reelle rettigheder til at stille disse krav, udover hvad der kontraktligt eller bevillings-
maessigt er indgaet aftale om.

| praksis er der saledes grundlag for udgvelsen af en begraenset konkurrence. De
offentlige myndigheder definerer transportproduktet, som skal ydes, og indbyder
operatarer til at afgive tilbud pa udfgrelsen af denne ydelse. Det offentlige star dermed
som garant for, at der eksisterer et givet niveau for transportydelser, og at disse
produceres sa gkonomisk og ressourcemaessigt optimalt for samfundet som muligt.
Tilstedeveerelsen af to eller flere operatgrer sikrer, at der eksisterer mulighed for
konkurrence pa den betaling, som det offentlige skal yde for at fa transportydelsen
udbudt. Denne begreensede konkurrencemodel har vist sig mest optimal til
struktureringen af offentlige transportsystemer, og medfarer generelt fordele i form af en
bedre effektivitet og ressourcebevidsthed, forsyningssikkerhed og integration samt bred
daekning af transportbehov. Dertil kommer, at modellen er mindre sarbar overfor
sammenbrud og konkurs blandt operatarvirksomhederne.

Optimering af denne begraensede konkurrence fordrer saledes, at det spor, der allerede
er lagt pa trafikomradet og i trafikvirksomhederne, fortsaettes og raffineres med henblik
pa en mere klar opgavestillelse, samt privates vilje til at indga i trafikproduktionen med
henblik pa udvikling af et nyt erhvervsomrade.

4.5 Trafikstyringsorganisation

I valget af en trafikstyringsorganisation, er det afggrende, hvilke succeskriterier, der vegter hgjest
med hensyn til planlegning og produktion af trafiklgsninger.

Grgnlands Hjemmestyres mal for den offentligt fastsatte del af trafikudbuddet har varet fglgende;

. et tilfredsstillende transporttilbud for hele befolkningen uanset bopl

. et rimeligt prisniveau for forbrugeren
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° gget kapacitetsudnyttelse

o en betydelig samordningsgevinst

° lavere totalomkostninger

° synlig subsidiestruktur

° bedre koordination

Som fgrnaevnt er der autonome interessenter pa trafikomradet, og forudsaetningen for,
at den begreensede konkurrencemodel bliver en succes, er vilje, kompetence og
kapacitet hos den offentlige myndighed til at vedligeholde samarbejdet om
tilrettelaeggelse af transportydelsen, og sikre opfelgning pa udfgrelsen af
transportydelsen. Det er endvidere afgarende, at der i samarbejdet er klart fokus pa
afgraensningen mellem den offentlige myndigheds og operatarernes opgaver. Det er
endvidere vigtigt, at kompetenceniveauet i det offentlige omkring trafikplanlaegning og
den politiske vilje til at deltage i prioriteringen af denne, som minimum matcher
kompetenceniveauet pa operatgrsiden.

Styrings- og planleegningsredskaberne, som anbefales anvendt af det offentlige i denne
begraensede konkurrencemodel, er kontraktstyring, og dette er allerede integreret i
forvaltningen af omradet. Kontrakterne fastsaetter minimumstandarder for
produktionsressourcer, serviceniveau, incitamenter for forbedring af service samt
markedsandele/koncessionsforhold. | forbindelse med etableringen af kontrakterne er
det vigtigt, at det offentlige udviser fleksibilitet og giver operatgren mulighed for at
foresla forbedringer af systemer.

Det har endvidere vist sig, at der i muligt omfang bgr udbydes kontrakter til
underleverandgrer efter godkendelse hos den offentlige myndighed med henblik pa at
sikre omkostningsbevidsthed/konkurrence i produktionen af transportydelsen. Endelig er
det vigtigt, at datagrundlag til belysning af den faktiske efterspgrgsel, brugertilfredshed
og lignende forvaltes hos myndigheden, saledes at gamle og nye operatarer kan stilles
lige ved genudbud af kontrakter.

Endelig skal den offentlige myndighed fastlaegge fartplanstruktur og billetprisniveauer
samt sikre integration mellem flere systemer. Politiske malsaetninger, som for eksempel
rabatstrukturer, beskaeftigelseshensyn etc. skal vaere preeciseret allerede i udbuddet.

Med hensyn til varigheden af kontrakter, er det vigtigt, at kontraktperioden sikrer
mulighed for fornuftige investeringsforlab pa materiel og lignende. Hvis en operatar
bedemmes som veerende god, bade ved indgaelse af kontrakten, og senere som
resultat af kontinuerte opfalgninger pa mal og kvalitetsopfyldelsen, kan en automatisk
forlaengelse af kontrakter anbefales.
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Safremt disse kriterier skal sgges opfyldt, er der behov for en organisations- og ledelsesstruktur,
som samler ansvaret for tilvejebringelsen af den offentlige befordring hos en ledelse. Her skal der
skabes:

grundlag for en tilfredsstillende kvalitet i trafikbetjeningen, uanset transportform
en forbedret kapacitetsudnyttelse gennem en forbedret sammenhang mellem fartplanerne
en effektiv omkostningsstyring.

Organisationen er ngdt til at besidde specifikke kvalifikationer omkring ruteplanlegning,
materieldisponering og lignende, safremt den skal kunne matche kompetencen hos de operatgrer,
man gnsker at inddrage 1 trafikafviklingen.

Dette er vanskeligt at opna i den nuvarende departementale administration af omradet, hvorfor en
anbefaling til en fremtidig organisering af disse opgaver i offentligt regi kunne ske i form af
etablering af en s&rlig trafikkoordineringsenhed, der havde til opgave at optimere “indkgbet” af
offentlige trafikydelser.

Denne enhed kunne etableres i form af et serligt trafikkontor, som stod for den operationelle del
af trafikplanleegningen uathengigt af andre departementale opgaver. Alternativt kunne det ske i
en hjemmestyreejet trafikvirksomhed. Adskillelsen af myndighedsansvaret og det operationelle
ansvar vil saledes kunne adskilles, og dermed vare med til at effektivisere planlaegningsprocessen
i hgjere grad end i den nuvaerende organisationsform.
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