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Anvendte forkortelser:

ACMI Aircraft, Crew, Maintenance, Insurance (lgje-
aftale med fly, bessgning, vedligeholdelse og
forsikring)

AlIP Aeronautical Information Publication

Bae 146 Svarer til AVRO RJ (4 motors STOL jet fly)

Belly fragt Fragt transporteret i ”bugen” pa passagerfly

BH Block Hour (tiden fra start i afgangd uft-hav-
nen til parkering i ankomstlufthavnen)

CPH K gbenhavn

CNP Nerlerit Inaat, Constable Pynt

D 228 Dornier 228

DHC 6 Dash 6

DHC 7 Dash 7

Fuel Flybraendstof

GLA Granlandsfly

GLV Gregnlands L ufthavnsvaesen

GOH Nuuk

Hub Et nav dler en kerneii et flytrafiksystem

ICAO International Civil Aviation Organisation

ISA International Standard Atmosphere

JAR Joint Aviation Regulations

JAV Iulissat

JEG Aasiaat

JHS Sismiut

JJ Qagortoq

INS Narsag

JSU Maniitsoq

KEF Keflavik

Kts Knots

KUS Kulusuk

MDKK Millioner danske kroner

MTOW Maksimal startvaegt

NM Nautical Miles

Payload L asteevne

Range Rakkevidde

SFJ Kangerlussuag

SLV Statens L uftfartsvaesen

UAK Narsarsuaq
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1. Indledning

Direktoratet for Boliger og Infrastruktur gennemferte i eftersommeren og efteraret 2001 en
ragkke undersagel ser omkring Granlands fremtidige infrastruktur for flytrafik. Disse undersg-
gelser omfattede ogsa en vurdering af en mulig forlaangelse af banerne i Nuuk og Ilulissat
med henblik pa etablering af Keflavik som hub for atlanttrafik med direkte forbindel se til
Nuuk, Ilulissat og Narsarsuag.

Formalet med denne Tillasgsrapport er at "samle op” pa forskellige kommentarer til oven-
naevnte undersggel ser samt klargere en raskke problemstillinger, som er bragt frem frafor-
skellig side i forbindelse med hub-conceptet | Keflavik.

En rakke af de kommentarer, der er fremkommet, tager udgangspunkt i de enkelte interes-
senters egne og ofte kommercielle interesser. Dette er helt naturligt og et vigtigt element i
debatten.

Imidlertid skal det erindres, at de overordnede mal for flytrafiksystemet er:

? At billiggere flytransporten til/fra og internt i Gregnland for brugerne/derej-
sende.

? At opretholde en rimelig kapacitet og frekvensi flytrafiksystemet set i forhold til
efter spargden.

? At optimere Hjemmestyretstilskud til flytrafiksystemet. Dette gadder bade til-
skud til GLV og betaling til flyselskaberne for servicekontrakter til trafiksvage
ruter.
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2. Orienterende samtaler med operatererne

2.1 Grgnlandsfly

Grenlandsflys indlagy i debatten omkring den fremtidige atlantbeflyvning forventes fremlagt
pa Trafikseminaret primo marts 2002.

2.2 SAS

Der har vaget afholdt made med SAS's rutechef for Granland, Karl-Erik Kjaller.

SAS gnsker principielt at fastholde den nuvaarende struktur for atlanttrafikken, hvor SAS har
3 ugentlige beflyvninger (mandag, onsdag og fredag) til Kangerlussuag og med en gget fre-
kvens i sommermanederne. SAS planlaggger at udfase de nuvaarende Boeing 767 fly pa
Granlandsruten i efterdret 2002 til fordel for de helt nye A 340 fly, der har sterre saade- og
fragtkapacitet i forhold til de nuvaaende fly. Under forudsadning af at Grenlandsfly fasthol-
der sine nuvaarende frekvenser til Granland, vil der sledes ske en yderligere foragelse af at-
lantkapaciteten fra efterdret 2002.

Set i forhold til efterspargsen vil den staarkt ggede flykapacitet pa atlanttrafikken medfare
forringet load/kabine faktor og deraf déarlige lansomhed for begge selskaber. Det er konsu-
lenternes vurdering ud fra erfaringer fra andre lignende ruter, at de to selskaber efter en peri-
ode sandsynligvis vil finde et samarbegjde i form af code-sharing, pool-samarbejde eller anden
form for markedsmaessigt samarbejde, der vil tilpasse kapaciteten til efterspergsels-forhol-
dene.

2.3 Icelandair

Der har vaget afholdt orienterende made med Icelandair’ s direktion under ledelse af Sigurdur
Helgasson, President and CEO.

lcelandair er interesseret i deltagelse i den foresldede hub-lgsning med henblik pa at befordre
passagererne mellem Keflavik og Kgbenhavn samt til/fra andre europad ske og amerikanske
destinationer. En lasning med Keflavik som hub vil gge antallet af frekvenser fra Grenland
vaesentligt, bade til Kabenhavn og til de avrige Icelandair destinationer.

lcelandair vil vaaei stand til at gge kapaciteten til Keflavik med henblik pa at betjene antallet
af passagerer til Grgnland (i 2001 ca. 100.000 passagerer til Kangerlussuag og Narsarsuaqg).

lcelandair har bekradtet, at det er muligt at etablere gennemgangspriser til Grgnland pa
samme niveau som den nuvaaende prisstruktur mellem Danmark og Kangerlussuag. Den
mere praecise prisstruktur kraever neamere undersggel se bl.a. med hensyn til pro-rate delen til
den operater, der skal flyve straskningerne mellem Keflavik og de granlandske destinationer.
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Icelandair har bekradtet, at der kan etableres en fragtlasning for flyfragten til Grenland base-
ret pa”belly fragt” palcelandair's mange B 757 flyvninger mellem Kgbenhavn og Keflavik
eventuelt i kombination med rene fragtfly fra Kagbenhavn eller Billund til Keflavik.

Icelandair har i 2002 taget et nyt fragtcenter i brug i Keflavik og vil vaaei stand til at transi-
tere fragtmaangderne til videregdende fragtfly til Grenland. Den videregdende fragtflyvning
mellem Keflavik og Nuuk, Ilulissat samt Narsarsuaq vil formodentlig mest hensigtsmaessigt
kunne ske med en ren fragtversion af typen Bae 146 / Avro RJ som sa skal anskaffes af en af
flyoperatarerne. Disse fragtflyvninger vil kunne beskadtige et helt fragtfly suppleret med an-
den fragtflyvning fra Idand til f.eks. UK.

2.4 Atlantic Airways

Der har vaaet afholdt made med Direkter Magni Arge og flyvechef Hans Hansen.

Atlantic Airways er naturligvis interesseret i projektet, idet de flytyper, som skal anvendes til
Faagerne, vil vaae de samme, som skal anvendes pa 1199 meter baner i Nuuk og Ilulissat.
Den konkrete interesse afhaanger af rutestrukturen, antal flytimer og ikke mindst samspillet
med Icelandair, hvor man skal deles om billetindtasgterne pa grundlag af en prorate aftale for
gennemgangspriser til Gregnland.

Der har vaaet en draftelse med flyvechefen vedrgrende banelaangden pa 1199 meter i Nuuk
og llulissat. De 1199 meter er pa marginalerne for Bae 146 flyet med fuld payload, hvis ba-
nen er glat. Der skal vagre en bremsekoefficient pa banen pa min. 0,35, idet Bae 146 flyet
ikke kan reversere pa motorerne, men skal bremse pa hjulene alene. Det kraever derfor, at ba-
nerydningen er god i tilfadde af sne og is pa banen. Punktet skal dreftes med GLV og skal
indgdi den samlede vurdering.

Produktionen af Bae 146 flyet standser i fordret 2002, idet man har opgivet at producere nae
ste generation af flyet — det skaldte AVRO RJX fly. Der vil naturligvis fortsat veae flere
hundrede Bae 146 og Avro RJfly i drift de nasste 20-30 &r, men palang sigt kunne man
komme i en situation, hvor man igen er afhaangig af en enkelt flytype, ligesom man er afhamn-
gig af Dash 7 flyene pa de nuvaaende kortbaner.

Det skal dog bemaarkes, at der i foraret kommer et nyt 2 motors kortbane jetfly i produktion,
Embraer 170. Grundmodellen har 74 sasder og starre varianter er pa vej. Atlantic Airways
overveer a erstatte Bae 146 flyene med denne nye flytype, som er mere bramdstof-bespa-
rende, har lavere vedligeholdsudgifter (kun 2 motorer), flyver vaesentligt hurtigere og har
meget stor range. Embraer producenterne undersager for tiden mulighederne for at anvende
flyet i forbindelse med den skitserede hub-lasning fra Keflavik.

2.5 Air Alpha

Air Alpha har udarbejdet et omfattende skriftligt indlasg bade for atlanttrafikken og for in-
denrigstrafikken i Gragnland. Dette indlasg er vedlagt i Bilag 1.
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3. Egenskaber hosforskellige flytyper

Med henblik pa en vurdering af mulighederne for at beflyve forskellige banel aangder med
forskellige flytyper kan der gives fglgende oversigt over de generelle egenskaber (perfor-
mance) for de flytyper, der diskuteres i forbindelse med indenrigs- og Atlant-beflyvningen.
Det skal dog bemagkes, at de helt konkrete muligheder for at anvende de forskellige flytyper
med fuld payload (lastekapacitet) bl.a. afhaanger af banens beskaffenhed (glat contra ter

bane), temperatur, fly afstand og afstand til alternativ lufthavn.

Tabel 1: Generelle performance egenskaber for udvalgte flytyper

Flytype Rakkevidde | Lasteevne Antal Min. start- Min.

I km i tons passagerer | banei meter | landings-
ved max. banei meter
startvaegt Ved max.

landingsvasgt

B 767-300 ER 11.400 43,3 328 2.713 1.676
A 340-200 14.800 435 420 2.990 1.890
B 757-200 5.500 25,9 224 2.377 1.544
B 737-800 5.440 20,5 189 2.400 1.634
Bae 146-200 2.310 10,2 88 1.554* 1.189
AVRO 85 3.650 11,2 100 1.390* 1.190
EMB 170 3.889 9,1 70 1.676* 1.219
DHC 7-100 2112 51 50 915 960

DHC 8 — 300 2.274 51 50 1.097 1.010
ATR 42-500 1.950 4,6 48 1.040 1.034
D 228 1167 2,2 19 795 450

* Vasentligt lavere for straskningen Grenland — Island, idet man langtfra vil udnytter flyets
fulde raskkevidde, og man vil sdledes langtfra udnytte fuel kapaciteten.

For flyvninger i Grgnland og pa evt. flyvninger mellem Idand og Granland vil man meget
gaddent starte med fuld startvaegt, idet flyveafstandene er mindre end flyenes maksimale
rackkevidde. Pa den anden side skal der tages hgjde for, at der altid er relativt langt til alter-
nativ lufthavn. De enkelte flys konkrete " performance” fastlaagges i en sdkaldt ruteanalyse for
de enkelte straskninger under givne forudsagninger.

| rapporten " En analyse vedrarende en eventuel forlaangelse af landingsbanen i Nuuk med
henblik pa etablering af Keflavik som hub for atlanttrafikken til Grenland” er der foretaget en
naamere vurdering af Atlantflyenes muligheder for at starte og lande pa forskellige bane-

laangder.
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4. Prisfastsattel se pa atlantbeflyvningen

4.1 Prisstrukturen for atlanttrafik til Grgnland

Prisfastsadtel sen pa det liberaliserede |uftfartsmarked er saardeles kompleks og ulogisk set
med forbrugerens gjne.

Grundlasggende fastsadtes priserne ud fra, hvad de enkelte markedssegmenter er villige til at
betale pa de pagaddende ruter. Der forekommer derfor mange priser og niveauer og med va-
rierende betingelser for hver enkelt pris og rute. For ruten Grenland — Danmark ser priserne

ud som falger primo januar 2002:

Tabel 2: Prisstruktur for Kgbenhavn-Kangerlussuaq (R/T)

SAS Gronlandsfly
Business 9.390 9.390
Fuld economy 7.990 7.990
APEX med 7 dages forsalg 6.490 5.600
APEX med 14 dages forsalg 4.665 4.610
APEX med 21 dages forsalg 4.030 3.560

Den samlede sum af trafikindtaagterne pa en rute kaldes rutens yield, der kan opgares totalt,
pr. passager eler pr. flgjet kilometer (Revenue Passenger Kilometer = RPK). Yielden er det
vagytede gennemsnit af de solgte billettyper. Disse tal holdes meget fortrolige af selskaberne,
og kan derfor ikke anvendes i naavaaende analysearbejde. Der er derfor i stedet anvendt re-
prassentative priseksempler for at vurdere prisstrukturerne for flytrafikken til Granland.

4.2 Sammenligning af prisstrukturen pa forskellige ruter

Palang sigt skal en rute naturligvis vaare lgnsom for selskabet dvs. indtaggterne ska veae
starre end omkostningerne (som i gvrigt kan opgeres pa mange forskellige mader), men den
faktiske prisfastsadtel se sker aene ud fra markedsmaessige hensyn.

Dette forhold fremgar tydeligt, ndr man sammenligner prissagningen pa forskellige ruter, der
er sammenlignelig med Island og Grenlands ruterne.

Ser man farst pa C-klasse eller business-class fremgar det af efterfglgende Figur 1, at flytime-
prisen pr. passager ligger pa DKK 1391 til Keflavik, men kun pa DKK 1043 til Kangerlus-
suag. Det er sdledes i dag vassentligt dyrere at flyve pa C-klasse til Island end til Granland
mdlt pr. flytime.

Men Icelandair flyver ogsatil New York for en flytimepris pA DKK 1141, dvs. kun 7% dy-
rere end niveauet til Grgnland. Icelandair har altsd pa grund af markedsforholdene pa ruten
accepteret en lavere timepristil New York end til Keflavik (selvom New Y ork passagererne
naturligvis flyver via hub’et i Keflavik sammen med Keflavik passagererne).
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Figur 1: Flytimepriser for C- klasse / Business class
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Sammenligner man priserne for gkonomi klasse udtrykt ved den dyreste APEX pris, viser det
sig, at flytimeprisen pr. passager er stort set enstil Keflavik og til Granland, idet det koster
DKK 750 pr. time at flyve til Keflavik, mens det koster DKK 721 at flyve pa APEX gkonomi
klasse til Granland. Gennemgangsprisen via Keflavik til New York ligger derimod helt nede
pa DKK 565 pr. time pa gkonomi klasse — atsa vaesentligt under APEX prisen til Gregnland.

Figur 2: Flytimepriser for dyreste APEX pris
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Disse eksempler pa udvalgte priser bekradter viser, at priserne pa flytransport er fastsat efter
konkurrenceforholdene og efter, hvad kunderne er villige til at betale pa de pagaddende ruter
og pa de pagaddende klasser.
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Analysen viser ogsd, saledes som bekradtet af Icelandair's direktion, at det vil vaare muligt at
etablere gennemgangspriser til Nuuk, llulissat og Narsarsuag pa samme niveau som de nuvee
rende priser til Kangerlussuag. Dette prisniveau eksisterer allerede i dag pa Icelandair's ho-
vedruter til USA. Herved sparer forbrugerne det fordyrende led i form af straskningen Kan-
gerlussuag-Nuuk eller Kangerlussuag-Ilulissat.

Det er derfor professionelt set ukorrekt at argumentere ud fra produktionsomkostningerne,
sdledes som det er sket fra en flyoperater i avisdebatten i Grgnland. Billetprisen er ikke af -
haangig af, om man flyver Boeing 767, Boeing 757, Bae 146 eller en anden flytype. Prisen
afhaanger heller ikke af, om beflyvningen sker via et hub i Kangerlussuag eller Keflavik. Pri-
sen bestemmes pa et frit marked udelukkende af markedssituationen dvs. ud fra konkurrence-
Situationen og priselasticiteten i markedet.

Dette forhold fremgédr ogsa af de foregdende figurer, ndr man sammenligner med prisniveauet
for Madrid og Rom. Prisniveauet pa business markedet er relativ hgjt i Europa sammenlignet
med fjernruterne, mens ruteselskaberne i Europa konkurrerer med charterflyselskaberne, nar
det gadder gkonomi klasse priser til turistmarkedet. Disse gkonomi priser er derfor nede pa et
niveau, der svarer til de nordatlantiske priser.

Det skal for god ordens skyld anfares, at ovenstaende analyse er baseret pa udvalgte repree
sentative priseksempler. En helt korrekt analyse bgr baseres pa den gennemsnitlige
yield/indtjening pa de naevnte ruter. Imidlertid er denne yield som naevnt ikke tilgaengelig hos
luftfartssel skaberne ud fra konkurrencemaessige grunde.

4.3 De gkonomiske konsekvenser af gennemgangspriser til
Grgnland

Ved a flyve direkte til Nuuk og Ilulissat sparer passagererne til Nuuk og Ilulissat som fer
naevnt billetudgiften til indenrigsstraskningen Kangerlussuag — Nuuk eller Kangerlussuaq —
lulissat, hvilket er nsamere beskrevet i rapporten: ” En analyse vedrarende en eventuel for-
laangelse af landings banen i Nuuk med henblik pa etablering af Keflavik som hub for at-
lanttrafikken til Gregnland, 2001”, Denne sparede indenrigsflyvning giver en samlet bespa-
relse for brugerne pa ca. MDKK 67,0 pr. ar.

Beregningen ser ud som falger (se nasste side):
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Tabel 3: Prismaessige konsekvenser for forbrugerne ved direkte beflyvning

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

Prisernefor flytransport er fastsat ud fra markedsmaessige for hold.

Det er absolut realistisk at bevare det nuvaerende prisniveau, som er gaddendetil Kan-
gerlussuaq for flyvninger direkte frem til slutmalet i Nuuk eller Ilulissat uanset flytype
og ruteferingen via K eflavik.

Icelandair's prisniveau til USA via hub’et i Keflavik ligger pa niveau eler under det
nuvae ende prisniveau mellem Danmark og Granland afhaengig af, hvilken klasse man

flyver pa.

Ved at flyvedirektetil Nuuk og llulissat vil derejsende spare ca. MDKK 67,0 pr. ar pa
grund af sparede billetudgifter mellem Kangerlussuaq og de to byer Nuuk og llulissat.
Hovedparten af disse billetudgifter betales af Hjemmestyret eller Hjemmestyre g ede

selskaber.
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5. Vurdering af kapacitet, beflyvningsmodeller og
prisniveau for flyfragt til Grenland

5.1 Baggrund

De samlede fragt- og postmaangder i atlanttrafikken udger ca. 2.500 tonsinkl. post. Al fragen
bliver flgjet som "belly” fragt i passagerflyene mellem Kgbenhavn og Kangerlussuag.

| perioden oktober til maj 2000/ 2001, begge inkl., hvor SAS og Granlandsfly flgj 3 rundture
hver, var fragtkapaciteten nassten 100% udnyttet pa ruterne mellem Kabenhavn og Grenland.
Der var derimod nassten ingen fragt fra Grenland til Danmark. | den omtalte periode blev der
i spidsbel astningsperioden om vinteren bragt 4 x 15 tons fragt ind til Kangerlussuagq om ugen.
Fragten fordeler sig pa falgende made pa fragttyper:

Figur 3: Fragten fordelt pa fragttyper

Atlantfragten fordelt pa typer

= fragt
Alm.

3% Brugsen
O KNI
O aftaler

Andre
Post

5% 18% 3%

@ fragt
Service

Malt p& volumen er kapaciteten pr. uge p& ca. 511,5 nt. Den samlede &sproduktion er pa ca
30.000 m°.

Ogsa for fragtmaangderne gadder det, at langt den overvejende del skal til Nuuk og Ilulissat,
henholdsvis ca. 47% og ca. 7% af fragten.

Den nuvaaende samlede fragtpris til Nuuk og llulissat er DKK 33,25 pr. kg plus et startgebyr
pa DKK 300 for atlantdelen og DKK 180 pa indenrigsdelen for hver forsendelse.

Séfremt man etablerer passager hub i Keflavik, vil den ekstra fragtkapacitet bortfalde, idet
Icelandair's Boeing 757 fly ikke vil have samme store fragtkapacitet pr. fly som SAS' s Boe-
ing 767 fly, og Bae 146 / AVRO RJflyet vil ogsd kun have meget begramset over-skydende
fragtkapacitet.
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Fragtproblematikken kan | @ses pa to mader, saledes som beskrevet i de falgende to afsnit.

5.2 Keflavik som hub for flyfragt til Grgnland

Pa baggrund af vurdering af fragtmeengderne i forhold til " belly-kapaciteten” pa Icelandair's
B 757 fly mellem Kgbenhavn og Keflavik vil det vaare nedvendigt at etablere 1-2 ugentlige
flyvninger med rene B 757 fragtfly mellem Danmark og Keflavik suppleret med belly- kapa-
citet pa passagerflyene. Man kunne f.eks. lade brevposten befordre pa passagerflyene, saledes
at der vil vaare flere daglige postforbindelser, mens ferskvarerne kunne flyves pa fragtfly fra
enten Billund eller Kgbenhavn.

Handteringen af flyfragten i Keflavik har vagret draftet med Icelandair Cargo og Air Iceland
bl.a. pa baggrund af de nuvaarende problemer med transitering af flyfragt fra K eflavik til
Reykjavik og videre med Air Iceland til @stgrenland. De nuvaarende problemer i forbindelse
med @stgrenland skyldes et manglende samarbejde mellem Icelandair og Air Iceland og pro-
blemer i forbindelse med overfarsel af fragten mellem Keflavik og Reykjavik. Disse forhold
vil ikke vaae gaddende for transitering af fragt mellem fly i Keflavik.

Icelandair har i 2002 opfert en ny terminal i Keflavik til transitering af flyfragt og det vurde-
res, at der vil vaae rigelig kapacitet til transitering af den grenlandske fragt med op til 60 tons
pr. uge. Den nye cargo terminal har alle faciliteter inkl. kele- og frysekapacitet. Desuden er
det systemmasssigt muligt at overfare prioritetsfragt direkte mellem to fly, sledes at transite-
ringstiden vil vaae 1-1¥%4 time. En s&dan transiteringstid er geddende i dag for fragt mellem
USA flyene og flyene til Europa.

Transporten fra Keflavik til Nuuk, llulissat og Narsarsuaq kan ikke i tilstraskkeligt omfang
ske pa passagerflyene, idet de som naavnt ikke vil have tilstraskkelig ekstra fragtkapacitet. Det
vil vaae ngdvendigt med rene fragtfly af typen Bae 146 /AVRO (disse benyttesi vid omfang
i dag af kurér selskaberne) eller lignende fly med egenskaber, der muligger landing pa 1199
meter baner. Et rent fragtfly vil fa ca. 2/3 timeudnyttelse pa Granlandsflyvningerne, hvorfor
der gkonomisk skal findes supplerende beskadtigelse med fragtflyvning til og fra Island.
Dette har vaget diskuteret med islandske interesser og anses for muligt.

Den gennemsnitlige yield for flyfragt mellem Danmark og Island er i dag DKK 12,00 pr. kg.
Denneyield er ssmmensat af kontraktfragt og ad hoc fragt, hvor den officielle rate for ad hoc
fragt er DKK 21.00 for fragt under 45 kg og DKK 17,50 for fragt over 45 kg. Hertil kommer
et startgebyr pa DKK 480 pr. airwayhbill.

Forudsadtes en tilsvarende rate for den videre straskning fra Keflavik til Nuuk eller fra Kefla-
vik til Ilulissat vil man komme paen samlet kg pris for strakningen K gbenhavn - Nuuk eller
Kgbenhavn - Ilulissat pa ca. DKK 28,00 pr. kg eller ca. 85% af den nuvagrende pris for fragt

til Nuuk og llulissat. Startgebyret vil vaae i samme starrel sesorden som i dag.

Det vil sdledes vaae muligt at etablere en konkurrence dygtig pris set i forhold til dagens ni-
veau for cargo mellem Kgbenhavn og Nuuk og mellem Kgbenhavn og Ilulissat via hub'’ et i
Keflavik.
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Udover de officielle fragtrater vil der blive tale om en stor del kontraktfragt (bl.a. post og for-
syninger til supermarkederne), hvor der indgas saraftaler og volumenrabatter. Sadanne saa-
aftaler baseret pa gennemgangspriser eksisterer alerede i dag hos Icelandair Cargo i forbin-
delse med flyvningerne mellem USA og Europa, og Icelandair Cargo har tilkendegivet, at
man er indstillet pa at forhandle kontrakt priser til Grenland.

5.3 Direkte fragtfly til Grgnland

S&fremt man i stedet for den nuvagrende belly kapacitet etablerer rene fragtflyvninger, kan det
ske med forskellige flytyper. To realistiske aternativer er at anvende et rent BAel46 fragtfly
eller et L-100-30 fragtfly (civilt Hercules fly). Begge kan lande pa 1199 meter baner i Nuuk
og llulissat. Flyvningen vil kraave fuel stop i Keflavik, hvilket er uden praktisk betydning for
fragtflyvninger.

Kalkulationen for sddanne rene fragtflyvninger ser ud som falger if@lge oplysninger fra ope-
ratgrerne (det skal bemaakes, at alle omkostningerne ved et ”round-trip” belastes den nord-
gaende flyvning, idet der som naevnt stort set ikke er sydgaende fragt fra Grenland):

Tabel 4. Kalkulation for rene fragtflyvninger

Bae 146/AVRO

85 Hercules
ACMI * rate pr. time 22.000 37.800
BH ** pr. rundtur K&
bernhavn-Granland-
K gbenhavn 9,6 11,8
Tota ACMI rate pr. r/t 211.200 446.040
“Fuel burn” i liter 3.000 2.000
Fuel prispr. liter 3,2 3,2
Fuel omkostninger 92.160 75.520
Totale omkostninger 303.360 521.560
Payload | kg. 9.000 20.000
Pris pr. kg one way 33,71 26,08

*  ACMI = Legeprisen for Aircraft, Crew, Maintenance and Insurance
** BH = Block Hour, tid fra flyet starter fra en lufthavn til det er parkeret i
ankomstlufthavnen.

Det ses, at der ved denne rene direkte fragtflyvning kan opnas en kilopris pa mellem DKK
26,00 og DKK 34,00 uden startgebyrer. Der er i foranstdende beregninger ikke taget hgjde
for faageflyvninger (tomflyvning af flyet fra dets hjembase til Danmark eller til Grenland) af
L-100-30, som bl.a. findesi Irland og i Canada. Disse faageflyvninger vil sandsynligvis
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bringe kiloprisen op i neerheden af de DKK 30,00 pr. kg, hvilket dog stadig er under eller
hgjst pa niveau med den nuvagrende fragtpris mellem K gbenhavn og Nuuk/Ilulissat.

Dette forudsadter, at fragten konsolideres pa 2-3 fly om ugen, hvis der er tale om en L-100
|@sning, mens der vil blive mellem 4-7 flyvninger om ugen afhaangig af sseson, hvis der er
tale om en BAe 146 lgsning. En konsolidering af fragten skulle vaae mulig, idet der som
ovenfor vist er tale om relativt fa store kunder. Det forudsadtes, at brevposten fortsat flyves
pa passagerflyene for at sikre frekvens.

Udover den gunstige gkonomi ved de direkte fragtflyvninger vil der vaare vaesentlige logisti-
ske fordele, idet fragten vil blive bragt direkte derhen, hvor den skal anvendes, uden omlad-
ning. Samtidig vil det vaare muligt at containerisere og palletere fragten, sledes at den kan ga
direkte fra leveranderen/grossisten i Danmark (f.eks. Dagrofa i Fredericia ved Billund) til
butikken i Nuuk eller llulissat uden ompakning.

Konklusion:

Safremt Keflavik etableres som hub for passager flyvningen, skal der etableresrene
fragtflyvninger til hhv. Nuuk og llulissat — enten via K eflavik eler ved direkte flyvning
fra Danmark.

Safremt trafikken gar gennem hub’et i Keflavik, vil man kunne fa fragten frem til Nuuk
og llulissat for ca. 85% af det nuveerende prisniveau.

Safremt man etablerer direkte flyvninger fra Danmark til Grenland, vil det gedde, at de
flyoper ationelle omkostninger inkl. variable og faste omkostninger ikke bliver hgjere
end den nuvaarende prisfor fragt mellem Danmark og Nuuk og Ilulissat —tvaertimod.

Hertil kommer logistiske fordele ved den direkte beflyvning, idet fragten kommer hur-
tigeredirekte frem til deto byer Nuuk og Ilulissat, og den kan containeriseres, som
storkunderne (Brugsen og KNI) gnsker det.
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6. Kangerlussuags fremtid og konsekvenserne ved en
omlaggning af passagertrafikken via et hub i Keflavik

6.1 Generelt

Kangerlussuaq er i dag den primaare indfaldsport til Granland og har som sadan udover den
trafikale rolle en vaesentlig skonomisk og beskadtigel sesmaessig betydning for Grenland, for
GLV, for Sisimiut Kommune og for flyoperatarerne. Safremt Kangerlussuag lukkes helt eller
delvist vil disse forhold naturligvis blive aandret.

Dette afsnit belyser ikke den samlede gkonomiske og sociale virkning af en aandring, men
peger pa nogle af de vaesentligste forhold, som bgr belyses naamere i en egentlig underse-
gelse.

Det skal dog overordnet papeges, at en hel eller delvis bevarelse af Kangerlussuag som ho-
vedindfaldsport til Granland ikke ber vagre et mdl i sig selv, idet Kangerlussuag er et middel
for de rgjsende og en del af en trafikal infrastruktur, som bgr aandres, hvis det overordnet set
er til gavn for de regjsende og for det grenlandske samfund / Hjemmestyret.

Kangerlussuag viser i dag felgende driftsresultat i GLV’ s regnskab (Kangerlussuaq er her
defineret som koncessionsomradet, hvilket vil sige uden hotel, butikker og food-nonfood la-
ger. Butikkerne og lageret er bortforpagtet til KNI og hotellet forventes bortforpagtet inden
for overskuelig fremtid):

Tabel 5: Nggletal for Kangerlussuag 2001 og 2002

MDKK

Regnskabstal 2001:

I ndteegter 107,0
Udgifter 87,4
Resultat 10,6
Budget 2002:

I ndtaggter 110,0
Udgifter 87,6
Resultat 22,4

Indtaggterne er fordelt pa falgende made:

Tabel 6: Indtasgtsfordeling pa Kangerlussuaq i budget 2002

I ndtaegter MDKK
Lufthavnsafgifter 40,0
Braandstof 7,0
Serviceaftaler, eksterne opga- 15,0
ver
Salg, egen virksomhed 37,0
Lejeaftaler 11,0
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Herudover er der en rakke trafik- og turistvirksomheder tilknyttet lufthavnen, hvor der er be-
skadtiget et varierende antal tilrejsende grenlandske og danske medarbejdere — naturligvis
med den starste beskadtigel se om sommeren.

6.2 De trafikale forudsaetninger

| forbindelse med den foresldede hub-model i Keflavik forudsaates det, at Kangerlussuag ef-
ter en overgangsperiode nedlagyges for transatlantisk rutetrafik, men at lufthavnen oprethol-
des som alternativ lufthavn for landing og fueling af fly i tilfadde af darligt vejr i Nuuk og
llulissat (pa grund af Kangerlussuags meget hgje vejrmaessige regul aritet). Samtidig vil det sa
ogsa vaare muligt at opretholde lufthavnen som indenrigslufthavn, til militaare formal og som
turistmaessigt rejsemal i sommerhalvaret.

Det er imidlertid klart, at det vaesentligste trafikale grundlag vil forsvinde, hvis rutetrafikken
nedlasgges og dermed forsvinder ogsa den veesentligste del af trafikindtasgterne og de evrige
kommercielle indtaggter. Herom senere.

6.3 Turisme

Kangerlussuag er gennem arene blevet udviklet til en turistdestination i Grenland, dels som et
naturligt stop undervejs til andre destinationer i Gregnland og dels som en helt selvstaandig
destination. Sidstnaavnte udvikling er bl.a. initieret af flyselskabernes og issa SAS' s interesse
i at sadge overskydende saedekapacitet til lavpriser udenfor hgjssesonen.

Selvom de turistmaessige attraktioner ikke har samme omfang som f.eks. i llulissat og i Syd-
greanland, er der omkring Kangerlussuaq basis for vandreturisme, aktivitetsturisme og gode
naturoplevelser bl.a. i form af et besgg pa Indlandsisen.

S&fremt der oprettes direkte forbindelse til llulissat og Nuuk og en fast direkte forbindelse
mellem Island og Narsarsuaq, er der imidlertid ikke tvivl om, at de turistmaessige fordele ved
hub-lgsningen i Keflavik vil mere end kompensere for tabet af turismen i Kangerlussuag. De
to omrader (Ilulissat og Sydgrenland) har langt hgjere turistmaessig attraktionsveadi og po-
tentiale end Kangerlussuag og en direkte forbindelse til disse omréder vil uden tvivl medvirke
til en markant foreggelse af turismen i Granland.

6.4 Indteegtsgrundlaget

Safremt atlanttrafikken flyttes til Nuuk og Ilulissat, forsvinder trafikindteegterne fra atlant-
flyene og fra de mange feederfly, der bringer passagererne til og fra Kangerlussuag. Herved
mister GLV start-, passager- og handlingstakster i Kangerlussuag. En del af indtaegtstabet vil
blive kompenseret ved indtaggter fra den nye atlanttrafik pa Nuuk og Ilulissat, men der vil
blive tale om en vaesentlig samlet indtaggtsnedgang for GLV, idet feederflyvningerne bortfal-
der for alle Nuuk og Ilulissat passagererne og det er som far naavnt knap 2/3 af passagererne
til og fra Kangerlussuag.
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Hertil kommer tab af koncessions indtasgter pa butikker, hotel, restaurant og andre kommer-
cielle aktiviteter. Disse aktiviteter vil kun i begraaset omfang blive overfart til Nuuk og Ilu-
lissat, idet aktiviteterne i vid udstrakning er knyttet til ventetiden i ”hubbet”, som vil komme
til at ligge i Keflavik. Hertil kommer, at Keflavik er saardeles veludstyret og konkurrence-
dygtig i forbindelse med kommercielle ” hub-tilbud”.

6.5 Udgiftsniveauet

Idet Kangerlussuag forudsadtes opretholdt som alternativ lufthavn for passagertrafikken, for
GA flyvning (Genera Aviation = privatflyvning m.m.), for militeze aktiviteter og for forsk-
ningsaktiviteter m.m. skal der opretholdes et fuldt operativt beredskab i lufthavnen med hen-
syn til flyledelse, brandberedskab, mandskab og udstyr til snerydning m.m. Ligeledes skal
[ufthavnens infrastruktur i et vist omfang opretholdes med hensyn til boliger, stremforsyning,
varme, butik m.m. for det tilbagevaaende personale.

|det lufthavnen pa laangere sigt ikke taankes anvendt til international rutetrafik vil en vaesent-
lig del af personalet i passagerterminalen, hotellet m.v. derimod kunne af skediges med deraf
falgende lanbesparelser for GLV og Hjemmestyret.

GLV’s ledelse vurderer, at det nuvaaende overskud pA MDKK 22,0 vil blive aandret til et un-
derskud pA MDKK 27,0, idet langt de fleste trafikindtasgter vil bortfalde ligesom afledet
indtaggter fra eget salg, lgeindtaggter m.m. vil blive reduceret. Dette betyder en samlet for-
vaaring af driftsresultatet pa op mod MDKK 50,0.

Safremt man vadger en fortsat anvendelse af Kangerlussuaq til turisme i sommerhalvaret, vil
en del af de naevnte funktioner skulle opretholdes pa sessonbasis, forudsat at dette kan ske pa
et forretningsmasssigt grundlag ud fra turistindtasgterne i omradet. Dette forekommer umid-
delbart at blive vanskeligt, men bear undersages naamere.

6.6 Oversigt over virkninger ved lukning af Kangerlussuagq for
transatlantisk rutetrafik

Safremt Kangerlussuag lukkes for transatlantisk rutetrafik (trafik fra Kebenhavn), vil man se
falgende effekter. Det skal bemaarkes, at nedlukningen af Kangerlussuag kan ske pa forskel-
lige niveauer og i forskellige tempi. Der er derfor ikke i dette notat sket en samlet kvantifice-
ring af de forskellige effekter.
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Tabel 7.: Effekter af en lukning af Kangerlussuag for transatlantisk rutetrafik.

Positive effekter

Negative effekter

Kompenserende
virkninger andre
steder i Grenland

Flypassager erne

Markant billigere
atlantpriser og mere
direkte fly til hoved-
destinationerne Nuuk
og llulissat. Bespa-
relse ca MDKK 67,0
pr. ar.

Trafikindtaegter hos
GLV

Trafikindtagter fra
atlant- og feeder-tra-
fik i Kangerlussuag
bortfalder.

Indteegterne fra at-
lanttrafikken i Nuuk
og llulissat vil stige
pga. udenrigs-tillaay-
get og fra de passage-
rer, der nu vil transi-
terei deto byer i ste-
det for i Kangerlus-

suaq.

Kommercidle
indtaegter hos GLV

Forpagtningsafgifter
frahotel og butikker
vil bortfalde.

GLV'sdriftsresultat
pa K anger lussuaq

Markant forringelse
af det nuvaaende
overskud pAMDKK
22,0, der ifalge GLV
bliver til et under-
skud i starrelses-or-
denen MDKK 27,0.

Beskadftigelsei
Kangerlussuaq

Vil falde markant
indenfor de passager
relaterede og kom-
mercielle aktiviteter.
| yderste tilfadde vil
der kun vage brand-
beredskab og tarn,
som GLV er for-
pligtiget til at opret-
holde grundet forsva-
ret.

Jget beskadtigelse i
Nuuk indenfor de
passager relaterede
aktiviteter pga. tran-
Sit passagerer til an-
dre byer.
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Operative udgifter i

Stort set uamdrede /

Kangerlussuaq svagt faldende.
Turismei Kanger- Vil falde og maske Hub-systemet vil
lussuaq bortflade pagrund af | give en markant for-

darligere forbindel ser

bedring af turismen i

og hgjere flypriser. llulissat og Syd-
grenland pa grund af
direkte forbindel ser
fraldand og bedre
forbindelser fra USA
0g de europaaske
markeder.
Forskning i Kan- Kan fortsadte uaand-
gerlussuaq ret, forudsat at der
opretholdes inden-
rigsforbindel ser til
Kangerlussuag
Militeere aktiviteter Kan fortsadte uaand-

i Kangerlussuaq

ret, idet det forud-
sadtes, at Kangerlus-
suaq holdes operatio-
nelt dben.

Skattegrundlag for
Sismiut Kommune

Nedgang i eller bort-
fald af skatte-grund-
laget og de kommu-
nale udgifter i Kan-
gerlussuag/
Sismiut.

Marginalt hgjere
skattegrundlag i
Nuuk og llulissat pa
grund af svagt sti-
gende beskadtigel se.

Milj@amaessige effek-
ter

Miljemaessig opryd-
ning, isax hvis Kan-
gerlussuaq lukkes
helt.

Boligforhold

Et stort antal boliger
bliver overfladige.

Behov for fremskaf-
felse af boliger andre
steder i Gregnland.

Granlandsfly

Mulighed for ny type
trafik mellem Kefla-
vik og Grgnland.

Bortfald af
Granlandsfly’s
vaesentligste
indtaggtsgrundlag fra
feederruterne.
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7. Vurdering af de samlede transportomkostninger

Beslutningen om etablering af et hub i Keflavik til beflyvning af grenlandske destinationer
eller etablering af en atlantlufthavn i Nuuk er meget kompleks, idet en sadan beslutning gri-
ber ind i stort set ale overordnede investerings- og driftsgkonomiske forhold i flytrafikstruk-
turen i Grenland. Problemstillingen er behandlet indgaende i rapporten ” En analyse vedrg-
rende en eventue! forlaangelse af landings banen i Nuuk med henblik pa etablering af Kefla-
vik som hub for atlanttrafikken til Grenland, 2001”. Hovedresultaterne kan sammenfattes

sdledes:

Tabel 8: Oversigt over modeller for og konsekvenser af atlantbeflyvning

Ingen aendring i atlantbeflyvning

KEFLAVIK som hub til
GOH, JAV & UAK

L ufthavnsinvesteringer

Atlantlufthavne, forlaangelse
i Nuuk og llulissat

Evt. ny terminal i SFJ

MDKK 130,0 +

Forleengel se af Forlaangelse til 1199 meter Ingen forlaangel se ngdvendig
regional baner
Banelaengde
Nuuk 1199 meter 1199 m eller op til 1500 m med
dispensation
lulissat 1199 meter 1199 m
Frekvens
Frekvens pr. uge til GOH 4-5 >6
Frekvens pr. ugetil JAV 4-5 3-4
Rejsetid i timer
Rejsetid fra CPH til GOH 6,8 58
Rejsetid fra CPH til JAV 6,6 58
Antal flyskift
Antal skift fra CPH til GOH 1 1
Antal skift fraCPH til JAV 1 1
Antal skift fra CPH til Vest 1 2
Antal skift fra CPH til Disko 2 2
excl. JAV
Antal skift fra CPH til Syd 0 1
Besparelser i
brugerbetaling pr. &r
Nuuk passagerer MDKK 49,3
Andre passagerer MDKK 18,4
| at MDKK 67,0

Fladesendring

Atlantflade

Som i dag + A340

B 757 + Bae 146/AVRO

Indenrigsflade

Nye DHC 8 fly eller lign.

19 personers sméafly

GLV'sdriftsgkonomi

Driftsgkonomi i GOH Som i dag Forbedret i GOH
Driftspkonomi i SFJ Som i dag Forringel se p& op mod MDKK 50,0
Regionallufthavne Som i dag Bedre, mindre beredskab
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Granlandsflys gkonomi
Atlanttrafik Som i dag Potentielt bedre indtagts-
Potentiale
Indenrigstrafik Som i dag Staarkt forringet |ansomhed pa grund af
bortfald af feedertrafik
Atlantfragt til Grenland Som i dag Samme prisniveau som i dag eller
marginalt billigere til GOH og JAV

| erkendelse af at Landskassen har begraasede ressourcer til investeringer i den trafikale in-
frastruktur er det vaesentligt, at vurdere investeringsbehovene ved de forskellige | @sningsmu-

ligheder.

| efterfelgende tabel 9 er der sket en sammenstilling af ovennaavnte alternativer samt de ov-
rige (og meget dyrere) aternativer, der muligger direkte atlantbeflyvning (uden stop i Kefla-
vik) mellem Kgbenhavn og Nuuk.

Tabel 9: Investeringsniveauer ved aternative lgsninger for atlantbeflyvningen (MDKK)

Ingen aendringi| KEFLAVIK Direkte Direkte
Atlantbeflyv- som hub til | Atlantbeflyvning | Atlantbeflyvning
ning Nuuk, lulissat| til Nuuk pa 1500 | til Nuuk pa 1799
og Narsarsuaq| meter bane med meter bane
B-737 og A320 | (storeatlantfly)
I nvesteringer hos
Hjemmestyr et
Forlaangel se af banen 0 80,0 250,0 —300,0 406,0
i Nuuk (grovestimat)
Forlaangel se af banen 50,0 50,0 50,0
i Hulissat til max.
1199 meter
Forlangelse af de 3cifret 3cifret 3 cifret
nuvaaende kortbaner millionbel gb millionbel gb millionbel gb
Ny terminal i Ca MDKK 50,0
Kangerlussuag
Investeringer hos 4 nyere 50 3-4 nyere 19 2nyedler nyere | 2 nyedler nyere
operatgrernei personers fly personers fly. | 50 personers fly 50 personers fly
indenrigstrafikken | MUSD 10,0pr. | MUSD 2,5 MUSD 10,0 MUSD 10,0 pr.
stk.. | alt pr. stk. | alt pr. stk.. | at stk.. | alt
MDKK 330,0 MDKK 84,0 | MDKK 165,0 MDKK 165,0

Som det fremgar af tabel 9 er der ikke fra GLV’s side foretaget en budgettering vedrarende
investeringerne i forlangelse af de nuvaaende kortbaner pa Vestkysten og nordpa, men der
vil uden tvivl blive tale om et trecifret millionbelgb. Denne forlaagelse af de nuvaaende

kortbaner vil blive ngdvendig, nar DHC 7 flyene udfases medmindre man flyver atlant-pas-
sagererne direkte ind til Nuuk og Ilulissat, og derved sparer den ressource dimensionerende

fly til feeder trafikken.
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Safremt man undgér feeder trafikken kan de @vrige byer betjenes med 19 personers fly, hvor-
ved man ikke blot undgér en baneforlangelse, men kan nedgradere de nuvaarende lufthavne
til denne flytype, hvorved der spares driftsomkostninger hos GLV.
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8. Skitsetil en tidsplan for omlaggning af atlanttrafikken

Pa baggrund af de indledende analyser og dreftelser kan der skitseres falgende tidsplan, der
dog kan blive vassentlig aandret af den politiske beslutningsproces, finansiering af baneudvi-
delserne og vanskeligheder i anlaegsarbejdet.

Tabel 10: Tidsplan

Tid

Aktivitet

Forarssamling 2002

Principgodkendelse af forlaangelse af banerne

i Nuuk og lulissat til 1199 meter.

Nedgradering af regionalbanerne til 19
personers fly.

Sommeren 2002

Detail projekt og detailbudget udarbejdes for

baneforleangelse i Nuuk og Ilulissat.

Efterarssamlingen 2002

Endelig godkendelse og optagel se af
projekterne pa Finansloven for 2003

Vinteren 2002/2003 Forberedel se af anlasgsarbejdet

Foraret 2003 Anlagysarbejdet pa begyndes

Efteraret 2004 Anlamgsarbejdet afsluttes

Efteraret 2004 Flyvning fra Keflavik til Nuuk og Ilulissat

pabegyndes.

Efteraret 2004-efteréret
2005

Parallel flyvning pa Kangerlussuag og pa
Nuuk og llulissat via hubbet i Keflavik

Efteraret 2005

Kangerlussuaq lukkes for atlanttrafik og
Keflavik bliver hub for al atlanttrafik til
Granland
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Bilag 1: Indlasg i debatten fra Air Alpha

Kommentarer til

Redeger else om Grenlands
fremtidige flytrafikstruktur

Air Alpha A/S?Odense Airport ?Box 630 ?DK-5270 Odense N ?A/Sreg. Nr.201.721 ?SE Nr. 15288337
Telefon +45 65 95 54 54 ?Telefax +45 65 95 54 76
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Vi har gennemgéet " Redegarelse om Grgnlands fremtidige flytrafikstruktur” dateret oktober
2001 og skal nedenfor fremsadte vore kommentarer.

@konomi gener elt
@konomiske beregninger er en nadvendighed, nar en ny trafikstruktur skal besluttes.

Beregningerne bliver til pa grundlag af en masse opstillede forudsaeninger omkring omkost-
ningsniveau, pristalsudvikling, renteniveau, befolkningstilvakst o.sv. - sterrelser, som er
utroligt vanskelige at forudsige forlgbet af, specielt fordi der skal regnes mange & frem. Men
beregningerne gennemfares udfra de valgte forudsagninger og til sidst fremkommer et belgb
som resultat af alle beregningerne.

Normalt regnes der flere alternativer ud, sa man kan stille de enkelte alternativer op mod hin-
anden med hvert sit belgb. Og sd kommer det farlige, for fokus vil automatisk koncentrere sig
om det billigste alternativ. Det kan godt veae, at det ogsa er det bedste, men ofte er der en
tendens til at glemme forudsagtningerne og stirre sig blind pa slutbel gbene.

For ikke politisk at komme til at overse forudsagninger, som senere viser sig a vage uaccep-
table, vil vi foredd, at der stilles falgende spargsmal i nedennaevnte rakkef alge:

1. Hvilken flytrafikstruktur ensker vi politisk som den mest hensigtsmeessige for
samfundet?

Har vi r&d til den struktur?
Hvis ikke vi har r&d, hvad er s den nasstbedste struktur for samfundet?
Har vi r&d til den?

Sdledes fortsadter raskken af spargsmal, indtil der nas et dternativ, der er acceptabelt
bade politisk og gkonomisk.

a M w DN

Vi har ikke set forudssgningerne for beregningerne i Trafikredegarelsen og har derfor heller
grundlag for at anfaagte dem, men ndr det opsummeres pa side 12, at brugerbetalingen redu-
ceres vassentligt, DKK ca. 68 mio. pr. & pa atlanttrafikken, sa ville det vaae godt at fa be-
skrevet, hvordan disse besparelser fremkommer. Eller sagt mere pracist, hvilke forudssgnin-
ger skal briste, for at de DKK 68 mio. ikke holder laangere. Nér de er beskrevet, kan man sa
politisk drefte, om risikoen er vaad at |gbe.

Flyvning pa markedsbetingel ser

Der lasgges i trafikredegarelsen op til, at indenrigstrafikken til de sterre byer bar ske pa mar-
kedsbetingelser. Det er vi principielt enige i og har tidligere selv givet udtryk for, at den fast-
vingede beflyvning burde kunne gennemfaresi fri konkurrence.

Det synspunkt har vi méttet revidere. Vi har forsggsvis simuleret, at fly til 19 passagerer blev
indsat i indenrigsflyvningen pa de ruter, der 1& udenfor hovedruterne Nuuk-K angerlussuag-
llulissat, og til priser, der 13 et stykke under Grenlandsfly’s nuvaaende priser. Det var ikke
rentabelt i en fri konkurrencesituation. Det vil muligvis vaare rentabelt, hvis der kun er én
operater pa ruterne, men det er ikke engang sikkert og vil naturligvis afhaange af priserne.

Derfor vil vi foredd, at a indenrigsflyvning med smafly til max 19 passagerer kommer pa 8-
10 &rs servicekontrakter med Hjemmestyret, hvor Hjemmestyret tager den kommercielle ri-
siko pa daskningsbidraget (salgspriserne minus de variable omkostninger). Hermed opnar
Hjemmestyret suveramt at kunne fastsadte frekvenser samt billet- og fragtpriser.
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Den gvrige rutetrafik pa banerne pa 1199 meter bar kunne beflyves uden tilskud, men kun
hvis trafikken er forbeholdt én operatar, som far retten i 8-10 & ad gangen. Hvis det bliver
tilfaddet, ber Hjemmestyret godkende billet- og fragtpriser, da den ene operater i redliteten
bliver monopolist. Hvis operatgren ikke mener at kunne flyve til de godkendte priser og
Hjemmestyret ikke er overbevist om rigtigheden heraf, kan Hjemmestyret henvende sig til
andre operaterer og sperge, om de vil patage sig opgaven.

Hangarfaciliteter

En forudsaaning for, at der kan flyves pa markedsbetingelser, er, at der er hangarfaciliteter til
radighed for operataren.

Som det er nu, har Granlandsfly radighed over alle hangarer i Grenland pa near Air Alpha
Greenlands lgjede hangarer i Ilulissat, Tasiilag og Nerlerit | naat.

En udefra kommende operater pa rutenettet, vil derfor som det farste stade pa det problem, at
der skal opfares hangarfaciliteter til parkering og vedligehold af fly. Samfundsmaessigt vil det
ikke vagre hensigtsmaessigt, hvis der samtidig stér en tom Granlandsfly-hangar ved siden af,
som Granlandsfly ikke vil sadge eller Ige ud af hensyn til konkurrencen. Det skaber en kon-
kurrenceforvridende situation og dermed en uhensigtsmaessig gkonomisk belastning for sam-
fundet.

En af mulighederne for at skaffe lige konkurrencevilkar i en kommende flytrafikstruktur er
derfor, at Hjemmestyret eller GLV opkeaber ale hangarfaciliteter i Grgnland og derefter lejer
dem ud til den eller de operatarer, der beflyver de ruter, der harer til de pagaddende hangarer.

| ndfaldsporten til Granland og den der af afledte

rutestruktur

Afgarende for, hvordan trafikstrukturen bliver, er valget af indfaldsport (hub) til Granland.
Vi har pa vedhadtede bilag vist rutestrukturen. Model 1 viser den struktur, der er i dag, Mo-
del 2 viser den struktur, som Trafikredegerelsen anbefaler, Model 3 viser vore aandringsfor-
dag til Trafikredegerelsens model. Vi har derudover udarbejdet tre aternativer (model 4,5 og
6), som beskriver en faseopdelt udbygning af flytrafikstrukturen med udgangspunkt i Kan-
gerlussuag som Grgnlands eneste atlantlufthavn til at ende op med Nuuk som eneste atlant-
lufthavn og Qagortoq samt Ilulissat som " atlantlignende” lufthavne.

Keflavik som indfaldsport

| trafikredegerelsen arbejdes der med Keflavik pa Island som indfaldsport (hub). Herfra kan
der sa flyves med mellemdistancefly til lufthavne i Nuuk, Ilulissat og Narsarsuag. Banerne i
Nuuk og llulissat forlaenges til 1199 meter. Endvidere anlasgges der kortbaner i Paamiut, Qa-
gortoq og Nanortalik. Kangerlussuag beholdes som aternativ lufthavn, hvorfra Nuuk, lulis-
sat og Kulusuk beflyves, og fra Kulusuk flyves der videre til Keflavik.

Vadges Keflavik som indfaldsport, har man sdledes valgt en indfaldsport, som ligger i et an-
det land. Grenland vil ikke have nogen indflydelse pd, hvordan Keflavik drives med hanga-
rer, dbningstider, lufthavnsafgifter, Slottider og meget mere. Er det tilfredsstillende sam-
fundsmaessigt at gare sig sa afhaangig af en anden stat?

Veadges Keflavik som indfaldsport, vil der formentlig skulle etableres kontorer og andre faci-
liteter i lufthavnen. Udover personale lokalt fra Island, vil det vaae ngdvendigt at anssdte
personale fra Grgnland med deraf felgende behov for boliger, biler m.v. Vi gar ud fra, at
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disse omkostninger, bade pa etableringssiden og driftssiden, er med i Trafikredegerelsens
wkonomiske konsekvensberegninger. Hvis ikke, bar de indga

Samtidig skal det bemagkes, at Grenland ved den foresdede model uden tvivl vil miste ar-
bejdspladser, skatteindtaagter, omsagning af varer og ydelser (tax-free m.v.), knowhow pa
drift af atlantlufthavne, uddannelsesmuligheder for landets befolkning o.s.v., o.sv. Endvi-
dere skal det understreges, at turistudviklingen internt i Granland haammes.

Det fremhaeves i Trafikredegerelsen, at ventetider kan nedbringes. Ventetider opstar bl.a., nar
man som passager skal skifte fly pa vejen for at nd sit bestemmelsessted. Det skal derfor pa-
regnes, at der vil opsta ventetid i Keflavik og maske ogsa overnatninger. Specielt overnatnin-
ger kan blive dyre, da det islandske prisniveau ligger ret hgjt.

Der naavnes ikke i redegerelsen noget om, hvem der ska sta for videreforbindelserne fra
Keflavik til Kgbenhavn og andre steder. Er det Icelandair, SAS eller andre operatarer? Under
alle omstandigheder skal det sikres, at der vil vaae en videreforbindelse, og at der ikke bliver
urimelige ventetider for at komme videre.

Vi finder, a der ska vaae utrolig mange fordele ved at vadge Keflavik som indfaldsport, og
vi faler os bestemt ikke overbeviste om, at de er til stede.

Til slut skal vi pdpege, at det laange har veaet et grenlandsk politisk anske at gere sig uaf-
haangig af bade SAS og den danske stat. Med det foresldede aternativ ser det for os ud som
om, a Granland gar sig afhaangig a Icelandair og ”andre islandske luner” (nonproblem-kul-
turen).

En grafisk fremstilling af rutestrukturen er vist i model 2 og vort Keflavik alternativ i model
3.

Kangerlussuagq som indfaldsport
Vi har derfor lyst til at fremkomme med et andet fordlag til en indfaldsport til Grenland og
den deraf afledte flytrafikstruktur, model 4.
Vi vadger som udgangspunkt Kangerlussuag som den absolut eneste indfaldsport til Gren-
land. Narsarsuag nedlasgges og der anlaggges en bane pa 1199 meter i Qagortog. Banerne i
Nuuk og llulissat forlaanges til 1199 meter. Der anlagyges kortbane i Paamiut, og der anlasg-
ges ikke nogen bane i Nanortalik.
Herved er den bedst egnede Iufthavn, Kangerlussuag, bevaret som en grenlandsk indfalds-
port, hvor det er Grenland selv, der har indflydel sen.
Da Kangerlussuag udnaevnes til den eneste indfaldsport til Grenland, vil der ogsa vaae skabt
et volumen, der ger det muligt at opna betydelige stordriftsfordele. Ved nedlagggelse af Nar-
sarsuag spares ikke alene de Igbende driftsudgifter, men ogsa de planlagte og ngdvendige
omkostninger til renovering af lufthavnen. De samlede besparelser ved at nedlaggge Narsar-
suag og undlade etablering af en landingsbane i Nanortalik bar kunne bidrage veesentligt til at
finansiere anlagygelsen af en ny 1199 meter bane i Qagortoq.
Der vil sdledes vaae tre regionsbyer, Qagortog, Nuuk og llulissat i Granland med 1199 meter
baner, hvorfra der kan skabes direkte forbindelse til Kangerlussuag. Disse ruter kan beflyves
med mellemdistancefly, som f.eks. ATR 42.
Resten af ruterne ska betjenes af mindre fly med plads til maximalt 19 passagerer. Derved
kan lufthavnenes beredskab nedgraderes og give lufthavnsvaesenet en besparelse, som kan
overfarestil driften af de mindre flytyper.
En grafisk fremstilling er vist pa Mode 4.
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Nuuk som indfaldsport
| model 5 og 6 har vi udarbegdet en fremtidsvision, hvor Kangerlussuaq lufthavn nedlagyges
og Nuuk lufthavn bliver eneste atlantlufthavn i Granland.
| model 5 udbygges Nuuk ufthavn til egentlig atlantlufthavn tilpasset beflyvning med Boeing
737 direkte til/fra Kgbenhavn. Den interne flyvning i Greanland og flyvning mellem Grenland
og Idland udferes af henholdsvis ATR 42 pa lange baner, Dornier 228 pa korte baner og heli-
koptere til byer uden landingsbane og til bygder.
| model 6, som er en videreudvikling af model 5, udbygges Qagortoq og Ilulissat til atlantlig-
nende lufthavne pa "indenrigs Boeing 737-niveau”, hvilket betyder, at de to baner ikke nad-
vendigvis behgver at have samme laangde som atlantlufthavnen i Nuuk, idet Boeing 737 kun
benyttes indenrigs til/fra Nuuk og derfor ikke har behov for at starte med fulde tanke.

Valg af flytyper
Pa de korte baner er der, som det neavnes i Trafikredegerelsen, stort set ikke andre flytyper
end DHC 6 og Dornier 228, som kan anvendes.
Anderledes forholder det sig pa landingsbaner pa 1199 meter eller mere. Her er der en vifte af
flytyper at vedge i mellem. Trafikredegarelsen foredar BAE 146, som er et fire motorers jet-
fly. Styrken er, at det er velegnet til baner med en laangde pa 1199 meter, men ulempen er, at
det er dyrt a vedligeholde fly med fire motorer, hvilket i dag er et af Gregnlandsflys sterre
problemer med DHC 7.
Vi foredar derfor, at séfremt trafikredegerelsens model med Keflavik som hub vadges, bar
der foretages en meget grundig analyse af driftsgkonomien pa BAE 146, far der tradffes en
endelig beslutning. Vi har derfor i vores model 3 foresldet et aternativ, hvor ATR 42 benyt-
tesi stedet for BAE 146.
| vores model 6 er vi géet sa langt, at der kun er behov for investering i og stationering af to
flytyper internt i Grenland, nemlig en Dornier 228 til de korte baner og én helikoptertype
(som der endnu ikke er sat typebetegnelse pd) med plads til 8-9 passagerer, som kan beflyve
alle byer uden lufthavn og bygder samt varetage opgaverne indenfor redningstjeneste, ambu-
lance- og SAR flyvning.
Endvidere forudsadter vi, at det fly, der beflyver ruten mellem Kgbenhavn og Nuuk ogsa va-
retager indenrigsflyvningen mellem Nuuk, Qagortoq og llulissat. Sluttelig foredar vi, at be-
flyvningen af @stgrenland samt ruten mellem Nuuk, Kulusuk og Keflavik udferes af et is-
landsk selskab, f.eks. med ATR 42.

Afdlutning

Vi hdber, at vore aternative forsdag (model 3-6) til trafikredegerelsen kan benyttes i den vi-
dere debat om udviklingen af den grenlandske trafikale infrastruktur og vi stér naturligvis
gerne til rédighed for yderligere dreftelser.

Odense, den 15. november 2001
AIR ALPHA GREENLAND A/S

Poul LUbbert Thorkild Videbak Egon Serensen

Bilag: Model 1,2,3,4, 5 og 6 som grafisk fremstilling af trafikmodeller
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Air Alpha A/S - Model for fastvinget beflyvning af Granland NOV2001 Model 1

Ruter mellem byer og lufthavne i Grgnland - excl. bygder

Model 3 (Alternativ til Trafikredeaggrelsens forslaqg) - Banerne i Nuuk og llulissat forlaenges
Kangerlussuad, Narsarsuada, og Kulusuk er Atlantlufthavne

GLA ruter med DHC 7
== == == == Airlceland ruter med Fokker 50 eller Metro
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Model 2

Air Alpha A/S - Model for fastvinget beflyvning af Granland NOV2001
Ruter mellem byer og lufthavne i Grgnland - excl. bygder

Model 3 (Alternativ til Trafikredeggrelsens forslag) - Banerne i Nuuk og llulissat forlaenges
Der bvaaes kortbaner i Paamiut, OQagortoa og Nanortalik
Kangerlussuaq, Narsarsuaqg, Nuuk, llulissat og Kulusuk er Atlantlufthavne
Atlantdestinationen er Keflavik - Kgbenhavn skal nds med andre forbindelser

Indenrigsruter med DHC 6 eller Dornier 228
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[P [T GLA Heikoptemter
Air Alpha Helikopterruter

— ATR 42 eller Fokker 50
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Model 3

Air Alpha A/S - Model for fastvinget beflyvning af Grenland NOV2001

Ruter mellem byer og lufthavne i Grgnland - excl. bygder

Model 3 (Alternativ til Trafikredeagrelsens forslaa) - Banerne i Nuuk od llulissat forleenaes
Der bygges kortbaner i Paamiut, Qagortog og Nanortalik

Narsarsuada, Nuuk, llulissat og Kulusuk er Atlantlufthavne. Kangerlussuag nedlaegges
Atlantdestinationen er Keflavik - Kgbenhavn skal nds med andre forbindelser

— ndenrigsruter med DJC 6 eller Dornier 228

Udenrigsfly med ATR 42
Pitutfik GLA Helikopterruter
Air Alpha Helikopterruter

== == == = Airliceland ruter med Fokker 50 , ATR 42 eller Metro
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Air Alpha A/S - Model for fastvinget beflyvning af Grenland NOV2001

Model 4
Ruter mellem byer og lufthavne i Grgnland - excl. bygder

Model 4 (Air Alpha's forslag A) - Banerne i Nuuk, llulissat forleenges til 1199 meter
Der anleegges 1199m bane i Qagortoq og en kortbane p& 800 meter i Paamiut
Kangerlussuaq bliver gneste Atlantlufthavn med forbindelse direkte til Kgbenhavn
Narsarsuad lufthavn nedleeaaes

™ W= mm mm mm == “Lange baner" ATR 42
—— "KOrte baner" 19 passager's fly, Dornier 228, DHC 6

I Pituffik
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Air Alpha A/S - Model for fastvinget beflyvning af Grenland NOV2001 MOd el 5

Ruter mellem byer oq lufthavne i Grgnland - excl. byader

Model 5 (Air Alpha's forslag B) - Fremtidsmodellen fase 1
Nuuk eendres til Atlantlufthavn
llulissat forleenges til 1199 meter
Der anleegges 1199 meter bane i Qagortoq og en kortbane pa 800 meter i Paamiut
Nuuk bliver eneste Atlantlufthavn med forbindelse direkte til Kgbenhavn
Hvis ngdvendigt bevares Kangerlussuaq som alternativ lufthavn
Narsarsuaq nedlaegges

"Lange baner" ATR 42
T =="""""Korte baner" 19 passager's fly, Dornier 228
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Air Alpha A/S - Model for fastvinget beflyvning af Granland NOV2001 Model 6

Ruter mellem byer og lufthavne i Grgnland - excl. byader

Model 6 (Air Alpha's forslag C) - Fremtidsmodellen fase 2
Nuuk er Atlantlufthavn
llulissat oa Qaqortoq forleenges til Boeing 737 niveau
Paamiut har en kortbane p& 800 meter
Nuuk forbliver eneste Atlantlufthavn med forbindelse direkte til Kgbenhavn
Kanaerlussuaa oa Narsarsuaa lufthavn nedleeaaes

Beflyves fra Island med ATR 42 eller Fokker 50
e —— " Orte baner” 19 passager's fly, Dornier 228

S il
“ SIS B Atlantrute Nuuk- Kebenhavn samt GOH-JJU vv og GOH-JAV vv med Boeing 737
semmsmes e s amns s ee s ooo Helikopterruter

NB:
Denne model indebeerer, at man i princippet i Grgnland kan ngjes med at

investere i kun to flytyper, nemlig én fastvinget, f.eks. Dornier 228 til alle korte baner
og én helikoptertype til byer uden landingsbane, bygder, ambulance- og SAR flyvning.

Atlantbeflyvningen samt beflyvningen mellem Nuuk og Qaqortoq samt Nuuk og llulissat kan enten

udfares af et grenlandsk selskab eller et stgrre udenlandsk selskab. Beflyvningen af
Nerlerit Inaat og Kulusuk samt pa ruten Nuuk, Kulusuk, Keflavik udfgres et islandsk selskab.
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Air Alpha A/S - Opleeg til intern grgnlandsk gkonomisk trafikstruktur - 9. Sep 1998

Region Qaanaaq
Rade ruter = Licitation, 1 koncession, tilskud

Foreslaet helikoptertype: Bell 222UT (8 pax) eller Bell 430 (9 pax)

Siorapaluk

Qaanaaq

Moriussaq

Til
Kangerlussuaq

Savissivik
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Air Alpha A/S - Opleeg til intern grgnlandsk gkonomisk trafikstruktur - 9. Sep 1998

Region Upernavik
Rade ruter = Licitation, 1 koncession, tilskud

Forslag til helikopter- 1 stk. af falgende typer:

typer: S 76 (12 pax), EC 155 (12 pax),
AS 365N2 (12 pax)
p.g.a. afstande/payload samt nat VFR/IFR
om vinteren.
Kan veere SAR beredskab med hoist i
Nordgrgnland.

Kurdlorssuaq

Kraulshavn

Tasiussaq

Ivnarssuit

Augpilagtoq

Prgven

Sgndre
Upernavik
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Air Alpha A/S - Opleeg til intern grgnlandsk gkonomisk trafikstruktur - 9. Sep 1998

Region Uummaanagq

Rade ruter = Licitation, 1 koncession, tilskud

Forslag til helikopter- 1 stk. af falgende typer:
typer: S 76 (12 pax), EC 155 (12 pax), AS 365N2 (12 pax)

fordi ruten Qaersut-Upernavik skal beflyves

med helikopter indtil Upernavik Lufthavn

kan tages i brug. Desuden er der behov

for et vist SAR beredskab.

Derefter kan en Bell 222UT eller Bell 430 aflgse den
type, der veelges ovenfor.

Nugatsiaq

Igdlorssuit
Uukusigssat

Til
Upernavik

Qaersut

Uummaanaq

Niagornat
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Air Alpha A/S - Opleeg til intern grenlandsk gkonomisk trafikstruktur - 9. Sep 1998

Region Disko
Rgde ruter = Licitation, 1 koncession, tilskud

Foreslaet helikoptertype: 1 stk. S76 (12 pax), eller EC 155 (12 pax),
eller AS 365 N2 i llulissat.

1 stk. Bell 222UT (8 pax), eller Bell 430 (9pax)

| Kangaatsiag.

llulissat

Qegertarsuaq

limanaa

Hunde
Ejlande

Qasigiannguit

Aasiaat

Akunnaaq

\ lkamiut

Kangaatsiaq

Iginniarfik

Ikerassaarsuk
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Air Alpha A/S - Opleeg til intern grgnlandsk gkonomisk trafikstruktur - 9. Sep 1998

Region Sydgrgnland

Rade ruter = Licitation, 1 koncession, tilskud

Foresl&et helikoptertype: 1 stk. S76 (12 pax), eller EC 155 (12 pax),
eller AS 365 N2 i Narsarsuaq

1 stk. S76 (12 pax), eller EC 155 (12 pax),
eller AS 365 N2 i Nanortalik (med hoist)

Paamiut

Narsarsuaq

Arsuk
Kangilinnguit

Narsaq

Qagortoq

Ammassavik

Eaaluaaarsuit

Alluitsup
Paa

PN

Nanortalik

Aappilattoq

Narsaq
Kujalleq
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Air Alpha A/S - Opleeg til intern grgnlandsk gkonomisk trafikstruktur - 9. Sep 1998

Region Ammassalik

Rgade ruter = Licitation, 1 koncession, tilskud

Foreslaet helikoptertype: 1 stk. Bell 222UT (9 pax),
eller Bell 430 (9 pax)

Sermiligaaq

Kuummiut

Tinitegilaaq

Tasiilaq

Sde41l
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Air Alpha A/S - Opleeg til intern grgnlandsk gkonomisk trafikstruktur - 9. Sep 1998

Region Ittoggqortoormiit

Rgde ruter = Licitation, 1 koncession, tilskud

Foreslaet helikoptertype: 1 stk. Bell 206L (Long Ranger) (6 pax)

Nerlerit Inaat

Ittoqortoormiit
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