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Anvendte forkortelser

Der er i rapporten og i analysearbejdet anvendt falgende definitioner og forkortel ser:

Flytyper

DHC 7 DASH 7

DHC 6 DASH 6 ( Twin Otter)

D-228 Dornier 228

S-61 Sikorsky 61

Super Puma | Super Puma 332 L

Bell Bell 212 og 222

L ufthavne

GOH Nuuk

JFR Paami ut

JGR Kangilinnguit

JJ Qagortoq

JNN Nanortalik

INS Narsaq

LLU Alluitsup Paa

UAK Narsarsuaq

Banetyper

Minimalistisk | 780 meter grusbane til visuel

bane anflyvning. Som navigations-
hjad pemiddel anvendes radiofyr

Andre

forkortelser

GLV Grgnlands L ufthavnsvaesen

GLA Grenlandsfly

TPSchedule | Anayseprogram for
trafikanal yser

MDKK Millioner danske kroner
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1. Indledning og formal

Det grenlandske Hjemmestyre har gennem 90’ erne foretaget en |gbende planlagning
og udbygning af infrastrukturen for flytrafik i Grgnland med henblik pa at
tilvejebringe de bedst mulige trafikale forhold for befolkningen og erhvervslivet som
grundlag for en fortsat styrkelse af den sociale og gkonomiske udvikling i landet.

| sidste halvdel af 90 erne blev det bedluttet at etablere nye lufthavne til fastvingede
fly i Sisimiut, Maniitsog, Aasiaat og Uummannag. Efterfalgende kom Upernavik til
0g senest banen i Qaanaag.

De nye landingsbaner pa Vestkysten har forbedret den trafikale infrastruktur for
flytrafik med hensyn til:

Frekvens

Nye ruter

@get kapacitet

Forbedret regularitet

Kortere flyvetid

Lavere priser for passagerer og gods sammenlignet med S-61 systemet

Interessenterne d.v.s. erhvervslivet og borgerne oplever forbedrede rammebetingel ser
for en erhvervsmaessig og dermed ogsa socia udvikling af de byer, der har faet de nye
[ufthavne.

| forbindelse med Landstingets efterarssamling 1999 blev det bedluttet at foretage en
naamere vurdering af en fortsat udbygning af infrastrukturen for flytrafik med saaligt
henblik pa de mindre byer bl.a. i Sydgrenland. Landsstyret har sdledes gnsket en
bredere analyse end de traditionelle gkonomiske, tekniske og operationelle analyser
for ivaaksadtelsen af yderligere landingsbane byggeri.

Direktoratet for Boliger og Infrastruktur har opdelt dette analysearbejde i to faser:

En analyse af de lokale gnsker og forventninger til nye landingsbaner

En trafikekonomisk analyse
| sommeren 2000 er der af HS ANALYSE gennemfert en undersggelse af lokae
ansker og forventninger til etablering af nye eler forlaangelse af eksisterende

landingsbaner til fastvingede fly.

Naavagende analyse omfatter den anden del: Den trafikekonomiske analyse af
aternative modeller for en ny lufttrafikstruktur.

Den trafikekonomiske analyse er issg vigtig, fordi trafiksystemerne i Grenland
generelt er underskudsgivende og er bundet meget ted sammen med samfunds-
gkonomien gennem subsidier til operatarerne og tilskud til GLV.
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Pa baggrund af foranstdende kan analysens forma sammenfattes saledes.

Formal:

Pa baggrund af Landstingets beslutning om at foretage en vurdering af infrastrukturen
for flytrafik i Sydgrenland er formdet med naavemende projekt at foretage en
trafikekonomisk vurdering af aternative modeller for en ny flytrafik infrastruktur i
Sydgranland, der kan tilgodese de samme overordnede mdl, som er gaddende for de
sterre byer pa Vestkysten.
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2. Trafikstruktur og trafikmaengder i Sydgrenland

Flytrafikstrukturen i Sydgrenland er vigtig internt i Sydgrenland og i forbindelse med
trafik til det avrige Grenland og til Danmark. Men trafikken er samtidig af relativ
beskeden starrelse set i forhold til driftsekonomien og investeringerne i forbindelse
med etablering og opretholdelse af et flytrafiksystem med en acceptabel frekvens for
brugerne. Dette gadder naturligvis i saalig grad for helikopter beflyvning, der har
vassentlig hgjere variable udgifter end flyvning med fastvingede fly.

De samlede passagermangder i hele Grgnland og dermed ogsa for Sydgrenland i ar
1999 fremgér af de efterfglgende sider, der indeholder on-off matricen samt en grafisk
praesentation af maangderne mellem de forskellige byer.

Til sammenligning blev der i 1999 registreret felgende passagerer til udvalgte
Vestkystbyer og byer i Sydgrenland:

Tabel 1. Antal passagerer til udvalgte byer 1999

Byer Antal passagerer
Sismiut 11.185
Aasiaat 6.465
Maniitsoq 3.505
Uummannaq 3.064
Upernavik 1.314
Qagortoq 7.539
Narsag 3.232
Nanortalik 2.228

Trafikmaangderne til de Sydgrenlandske byer, der behandles i denne analyse, er
sdledes pa same niveau som i de byer pa Vestkysten, der har faet nye landingsbaner
indenfor de seneste ar.

Det bar imidlertid ogsa anfares, at de geografiske og operationelle forudsagninger er
anderledes i Sydgrenland end pa Vestkysten, idet afstandene mellem byerne er
vaesentligt kortere og skibsfart udger et alternativ hele ret.

Hjemmestyrets samlede udgifter til flytrafiksystemet i Sydgrenland andrager:

Tabel 2: Subsidier til operatarer og tilskud til GLV i Sydgrenland

MDKK
Drift af lufthavne (UAK) og heliporte (JJU, 12,6
JINS, NN, JGR og LLU) samt helistops i
1999
Flyveproduktionsvariable omkostninger via Ca 134
servicekontrakter i ar 2001 (fer fuel og
dollarjustering)
| dt Ca. 26,0
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3. Generelleforudsatninger
Der er gjort felgende generelle forudsaaninger for beregningerne af ale modeller:

Alle priser og omkostninger er opgjort pr. 01.12.2000. | analyserne er
medtaget de fly- og passagervariable omkostninger samt kapitalomkostninger
til fly, men ikke operaterernes faste omkostninger, overheads og profit, idet
disse poster vil variere fra operater til operater m.h.t. omkostningsstruktur og
intern omkostningsfordeling.

Alle trafikmaangder er baseret pa 1999 tal.

Alle flyinvesteringer forudsadtes forrentet og afskrevet med en fast sats pa 1%
pr. maned svarende til leasingsatsen for brugte fly pa operational lease.

Anlaggsinvesteringer forudsadtes afskrevet over 25 ar, rente 7% og scrapvaadi
0 efter 25 &r.

Der e ikke forudsat sandrede trafikmasngder som felge af aandrede
beflyvningsmgnstre og evt. andrede priser i forbindelse med nye
landingsbaner og brug af fastvingede fly.

Som beregningsgrundlag for driftsomkostninger og investeringsniveau for en
mellemstor helikopter er der anvendt en nyere brugt Super Puma 332 L, der
kan tage op til 18-19 passagerer. Brugtprisen er vurderet pa basis af 30% timer
efter "major overhaul”.

Som beregningsgrundlag for smafly er der anvendt driftsomkostninger og
investeringsniveau for 2 flytyper: DHC 6 (Twin Otter) og Dornier 229, som
begge kan tage 18-19 personer. . Brugtprisen er vurderet pa basis af 30% timer
efter "major overhaul”.

Beregningerne omfatter rutetrafik med S-61 mellem byerne Narsarsuaq,
Qagortoq, Narsag, Nanortalik, Alluisup Paa og Kangiliinguit og Paamiut samt
flyvning fra Sydgrenland til Nuuk. Bygde beflyvningen med sméhelikoptere
er ikke medtaget i analysen.

Alle nye baner forudssdtes etableret som 780 meter grusbane til visuel
anflyvning. Som navigations-hjadpemiddel anvendes radiofyr. Dette
banekoncept medfarer generelt, at regulariteten vil forblive pA samme niveau
som med S-61 beflyvning.

Private omkostninger til bilkersel og tidsforbrug pa vejtransport er ikke
medtaget i beregningerne.

Pa baggrund af arbejdsnotater fra GLV er der anvendt falgende investeringsniveauer
for anlagy a de nye Iufthavne og veje i Sydgrenland:




En trafikgkonomisk analyse for Sydgrenland

Tabel 3 : Investeringsniveauer for lufthavne og veje i Sydgranland

L ufthavne og veje MDKK
Qagortoq, Atlant- og regional lufthavn, 1799 1.020
meter bane (Nord for Nordfjeld)

Qaqgortoq, regiona lufthavn, 1199 meter bane 240
(Nord for Storefjeld)

Qagortog, 780 meter med grus 110
(Nord for Storefjeld)

Narsaq, 780 meter bane med grus 53
Nanortalik, 780 meter bane med grus 56
Nanortalik, 799 meter regional bane med 110
asfalt

Narsarsuag renovering over de nasste 25 ar 191
Vg Narsarsuag, Narsag, Qagortoq 1.040
Ve Narsag, Qagortoq (estimeret) 500

Tabel 4: Investeringsniveauer for nyanskaffet brugt flymateriel, der alene vil

opererei Sydgrenland (30% time since major overhaul)

MDKK
D-228 21,0
DHC 6 17,0
Super Puma 60,0
S-61 (begraanset teknisk og gkonomisk 16,0
levetid)

Pa baggrund af oplysninger fra operatererne, flyproducenterne og GLV er der anvendt
falgende neggletal til beregning af de variable omkostninger for de forskellige flytyper:

Tabel 5: Fly- og passagervariable omkostninger

S61 Super Bell 212 |DHC 7 [DHC6 |Dornier

Puma 228
Omkostning pr. 1621 1621 871 1550 896 921
Start
Omkostning pr. 7740 12650 |4240 4450 2920 3032
flytime
Omkostning pr. 135 135 135 225 225 225
passager

Som det ses, ligger nggletallene for Dornier 228 og DHC 6 ted pa hinanden. De
efterfglgende beregninger for nye smafly til rutenettet i Sydgrenland er for flydelen
baseret pa Dornier 228.

10
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For sA vidt angdr drift af lufthavne og heliporte er der anvendt fglgende nagletal fra
GLV:

Tabel 6: Driftsudgifter pr. & for lufthavne og heliporte

MDKK
Lufthavnssystem i Sydgrenland incl. UAK 12,6
heliporte og helistops
Atlant- og regional lufthavn i JJU 5,0
Regional |ufthavn 3,0
Lokal lufthavn 2,5
Heliport 0,2

11
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4. Datagrundlag og metode
Direktoratet for Boliger og Infrastruktur har leveret:

On-off matricer for passagerer
Priser pa straskninger
Servicekontrakter for Sydgrenland (fortroligt)

GLV har leveret arbejdsnotater vedrgrende de anlaggsmeessige forhold omkring
etablering af de nye lufthavne samt information om driftsgkonomien for forskellige
typer lufthavne. Desuden har GLV leveret udkast til nyt takstregulativ for [ufthavnene
i Grenland.

Der har vaget afholdt mader med Granlandsflys ledelse, Air Alphas ledelse og
investorgruppen omkring Air Pavuuna.

Falgende elementer indgar i den trafikekonomiske vurdering:

Flyoperatarernes variable omkostninger og kapitalomkostninger til beflyvning
af en rute eller en rutestruktur

GLV’ s driftsudgifter i forbindelse med driften af lufthavnene i rutestrukturen
Flytransporttid for forbrugerne

Investeringsniveau til nye lufthavne / renovering af Narsarsuaq
Investeringsniveau til veje

Analyserne er foretaget pa fal gende metodemaessige grundlag:

Fartplan

TPSchedule er blevet kodet i overensstemmelse med Grenlandfly’s fartplan for
perioden 27.03.2000-01.10.2000. Fartplanen er kodet ud fra uge 30 i & 2000 og
skaleret til helarsbasis under hensyntagen til aandringer i frekvens pa de enkelte i ruter
i hhv. sommer og vinterfartplan.

Maangder

| forbindelse med dannelsen af basisalternativet er der opstillet en passagermatrix
indeholdende antallet af passagerer mellem ale par a Iufthavne for en
gennemsnitsuge i juli maned 2000. Der er desuden gennemfart en saalig beregning
for uge 30 (hgjsseson) for at sikre tilstrakkelig transportkapacitet i trafiksystemet.

Matricen er dannet p.b.a. on/off statistikken for hhv. 1999, for perioden 01.10.99-
30.09.00 samt on/off tabellerne for rutebeflyvningen i juli maned 1999 i Sydgrenland.

Passagermatricen er dannet ved at antage, at manedsfordelingen for juli méned 1999
ogsa er gaddende i juli maned 2000.

12
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Omkostninger

P4 basis af informationer fra bilagsmaterialet i Servicekontrakterne for Sydgrenland
samt de nye GLV takster for brug af lufthavne i Grgnland gaddende for 2001 er der
for flytyperne: DHC 7,DHC 6, D-228, S-61, Super Puma 332 og Bell 212 beregnet
omkostninger pr. start, pr. flytime samt pr. passager.

13
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5. Analyserede modeller

Den trafikale infrastruktur for flytrafik kan teoretisk set Igses pa utallige mader, men
kun et mindre antal alternativer er mulige under hensyntagen til operationelle og
gkonomiske forhold. Der er i samarbejde med Direktoratet for Boliger og
Infrastruktur udvalgt 13 modeller, der belyser de gkonomiske konsekvenser af
kombinationer af felgende strukturer:

Bevarelse af Narsarsuag som Atlant- og regional lufthavn

Bevarelse af Narsarsuag som Atlantlufthavn og etablering af Qagortog som
regionallufthavn

Etablering af en ny Atlant- og regionallufthavn i Qagortoq til erstatning af
Narsarsuag.

Etablering af sdkaldte minimalistiske landingsbaner i de tre sterste byer i
Sydgrenland

Beflyvning med mere moderne helikopter typer end den nuvaaende S-61 type
Etablering af en vl mellem Narsarsuag, Narsaq og Qagortoq eller mellem

Qagortoq og Narsag.

Indholdet af de analyserede modeller er illustreret som falger (se neeste side):

14
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Analyseprogram

15
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5.1 Model 0: Som i dag med S-61 beflyvning

5.1.1 Specifikke forudsagtninger

| denne basis mode! forudsadtes det, at Narsarsuag fortsat er omradets Atlantlufthavn
og regionalufthavn, hvorfra passagerer fordeles mellem heliports og helistops ved
hjadp af den nuvagende S-61 helikopter til byer med heliports og ved hjadp af en
mindre helikopter til de mindre byer og bygder.

Rutestrukturen fremgdr af diagrammet pa den felgende side med angivelse af
frekvenser pr. uge pa hver straskning.

5.1.2 Beregningsr esultater

Med udgangspunkt i de nuvaarende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist
pa nasste side er der beregnet fglgende omkostninger for det nuvaarende trafiksystem:

Tabd 7: Driftsomkostninger og investeringer i Model O.

MDKK

Driftsomkostninger

Fly variable omkostninger 25,5

Fly kapitalomkostninger 1,9

Drift af Iufthavne og heliporte 12,6

Driftsomkostninger i alt 40,0

I nvesteringer

Renovering af UAK 191,0

Investeringer i alt 191,0

Arlige kapitalomkostninger og afskrivninger 16,3
Tabel 8: Andre nggletal i Model 0

Timeproduktion pa S-61 996

Timeproduktion DHC 7 734

Samlet flytransporttid i timer 1.600.000

5.1.3 Kommentarer

Denne model er som naevnt basismodellen, hvor situationen fastholdes som i dag.
Modellen er kortsigtet, idet S-61 kun vil have en begramset gkonomisk og teknisk
levetid.

Set i forhold til de politiske malsagninger og de lokale ensker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved faglgende cost-benefit vurdering:
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Tabel 9: Cost-benefit vurdering. Model O

Positive kvantitative forhold

Ingen kapitalbinding i nye investeringer
pa kortere sigt.

Negative kvantitativeforhold

Pasigt vil det veae nadvendigt med en
banerenovering i Narsarsuag.

Positive kvalitative forhold

Negative kvalitativeforhold

Ingen trafikale forbedringer med hensyn
til frekvens og regularitet.

Lasningen er relativ kortsigtet, idet S-61
helikopterne har en begraanset gkonomisk
og teknisk restlevetid.

17




En trafikgkonomisk analyse for Sydgrenland

B URdR8L S

LEEZEL ‘LO0Z- k030

pumueuSinds auseum useushiog
lEo0ss suesliog

vormeday | sfinoad abuebe ey semp,
0 :|epin
pusuabpis esA[BUR NS|LIOUDRSYIE |

18



En trafikgkonomisk analyse for Sydgrenland

B UE|JRN8L i

VEEERL T LDOE- Lir0

B ousmpgn o il
1in0szg Ju-seg

MO S

Iuswauusd | abessadedn ey Zesp,
0 1=Epo
pusjumBpis asfjeur yspuoUoHEN T |

19



En trafikgkonomisk analyse for Sydgrenland

SiY UE|Jene) A

FEEZEL MO HIFED

pumpanfindy sumgng ussusieg
LE00SES u-sleg

uosaegfay | suabiessedeln pusy DasIA
bl L]
PUE|USIBPAS eER[EUE HSILOUOYDFELL

20



En trafikgkonomisk analyse for Sydgrenland

5.2 Model 1.1: Narsarsuaq forbliver Atlant- og regionallufthavn, smafly til
Qagortoq, Narsag og Nanortalik, sma helikopter til bygde beflyvning

5.2.1 Specifikke forudsagtninger

| denne mode!l er Narsarsuaq ogsa forsat Atlant- og regionallufthavn. Beflyvningen til
og fra Nuuk vil fortsat ske med DHCY fly eller andet starre ca. 50 personersfly.

| de starre byer Qagortoq, Narsagq og Nanortalik etableres der minimalistisk 780 meter
kortbaner, der betjenes af 19 personers fly sdsom DHCB6 eller Dornier 228.

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en lille helikopter som f.eks. Bell 212
eller lignende.

Rutestrukturen fremgdr af diagrammet pa den felgende side med angivelse af
frekvenser pr. uge pa hver straskning
5.2.2 Beregningsresultater

Med udgangspunkt i de nuvaarende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist
pa de felgende sider er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 10: Driftsomkostninger og investeringer i Model 1.1

Model 1.1 Model 0
Som i dag
MDKK MDKK

Driftsomkostninger
Fly variable omkostninger 22,0 25,4
Fly kapitalomkostninger 2,5 1,9
Drift af Iufthavne og heliporte 19,5 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 44,0 39,9
I nvesteringer
Renovering af UAK 191,0 191,0
Lufthavne JJU,IJNS,JNN 219,0
Investeringer i alt 410,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og afskrivninger 35,2 16,3
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Tabel 11: Andre nggletal i Model 1.1

Model 1.1 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma
Timeproduktion Bell 212 433
Timeproduktion DHC 7 734 734
Timeproduktion Dornier 228 543
Samlet flytransporttid i timer 1.464.000 1.600.000

5.2.3 Kommentarer

Set i forhold til de politiske malsaninger og de lokae ensker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved falgende cost-benefit vurdering:

Tabel 12: Cost-benefit vurdering. Model 1.1

Positive kvantitative forhold

Lavere driftsomkostninger og dermed
lavere priser/subsidier

Forgget timeudtag pa Bell helikopteren,
hvilket vil reducere subsidie behovet til
bygdebeflyvning.

Negative kvantitative for hold
Investering i 3 nye landingsbaner
Renovering af banen i Narsarsuag

Investering i nye fly hos operataren

Positive kvalitative forhold
Marginalt kortere rejsetid.

Bedre komfort

L gnsomheden pa D-228 kan forbedres

ved at anvende flyet pa straskningen JGR-
GOH

Negative kvalitativeforhold

Ingen vaesentlige trafikale forbedringer
med hensyn til frekvens og regularitet.
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5.3 Model 1.2: Narsarsuaq forbliver Atlant- og regionallufthavn, ny mellemstor
helikopter til Qagortoq, Narsaq og Nanortalik, smahelikopter til bygder

5.3.1 Specifikke forudsagtninger

| denne model er Narsarsuag ogsa forsat Atlant- og regional lufthavn. Beflyvningen fra
Nuuk vil fortsat ske med DHCY fly eller andet starre ca. 50 personers fly.

De starre byer Qagortog, Narsaq og Nanortalik vil blive betjent af en ny type
helikopter som f.eks. Super Puma 332 med pladstil 19 passagerer.

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en lille helikopter som f.eks. Bell 212
eler lignende.

Rutestrukturen fremgar af diagrammet pa side 23 og 24 med angivelse af frekvenser
pr. uge pa hver stragkning
5.3.2 Beregningsresultater

Med udgangspunkt i de nuvaerende trafikmaangder, rutefaring og frekvenser som vist
pa nasste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 13: Driftsomkostninger og investeringer i Model 1.2

Model 1.2 Model 0
Som i dag
MDKK MDKK

Driftsomkostninger
Fly variable omkostninger 25,7 25,4
Fly kapitalomkostninger 7,2 1,9
Drift af lufthavne og heliporte 12,6 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 455 39,9
| nvesteringer
Renovering af UAK 191,0 191,0
Investeringer 1 alt 191,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og afskrivninger 16,3 16,3
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Tabel 14: Andre nggletal i Model 1.2

Model 1.2 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma 543
Timeproduktion Bell 212 433
Timeproduktion DHC 7 734 734
Timeproduktion Dornier 228
Samlet flytransporttid i timer 1.464.000 1.600.000

5.3.3 Kommentarer

Set i forhold til de politiske malsagtninger og de lokale ansker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved faglgende cost-benefit vurdering:

Tabel 15: Cost-benefit vurdering. Model 1.2

Positive kvantitative for hold
Bedre fragtkapacitet (lefteevne).
Forgget timeudtag pa Bell helikopteren,

hvilket kan reducere subsidie behovet til
bygdebeflyvning

Negative kvantitative for hold

@gede subsidier/forbruger priser til
helikopter betjening p.gr.a. hgjere
driftsudgifter og kapitalomk. ved ny
helikopter type.

Pasigt vil det veare nadvendigt med en
banerenovering i Narsarsuaq

Positive kvalitative for hold

Bedre komfort i helikopteren.

Negative kvalitative forhold

Ingen vassentlige trafikale forbedringer
med hensyn til frekvens og regularitet.
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5.4 Model 1.3: Narsarsuaq forbliver Atlant- og regionallufthavn, vl mellem
Nar sar suag, Qagortoq, og Narsag, sma helikopter til bygde beflyvning og til

Nanortalik

5.4.1 Specifikke for udsagtninger

| denne model er Narsarsuag ogsa forsat Atlant- og regional lufthavn. Beflyvningen fra

Nuuk vil fortsat ske med DHCY fly eller andet starre ca. 50 personers fly.

Mellem Narsarsuag, Qagortoqg, Narsaq etableres der en to sporet vejforbindelse, der

holdes farbar &ret rundt.

Sma byer (herunder Nanortalik) og bygder vil fortsat blive betjent af en lille

helikopter som f.eks. Bell 212 eller lignende.

Rutestrukturen fremgdr af diagrammet pa den felgende side med angivelse af

frekvenser pr. uge pa hver straskning

5.4.2 Beregningsresultater

Med udgangspunkt i de nuvaaende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist

pa nasste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 16: Driftsomkostninger og investeringer i Model 1.3

Model 1.3 Model 0
Som i dag
MDKK MDKK

Driftsomkostninger
Variable omkostninger til vedligeholdelse af vel og 16,0
drift af faage
Fly variable omkostninger 15,6 25,4
Fly kapitalomkostninger 0,0 1,9
Drift af lufthavne og heliporte 12,2 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 43,8 39,9
| nvesteringer
Renovering af UAK 191,0 191,0
Ny vegl UAK,JJU,UNN 1.040,0
Investeringer i alt 1.231,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og af skrivninger 105,6 16,3
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Tabel 17: Andre nggletal i Model 1.3

Model 1.3 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma
Timeproduktion Bell 212 815
Timeproduktion DHC 7 734 734
Timeproduktion Dornier 228
Samlet flytransporttid i timer 1.246.000 1.600.000

5.4.3 Kommentarer

Set i forhold til de politiske malsagninger og de lokale ensker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved fglgende cost-benefit vurdering:

Tabel 18: Cost-benefit vurdering. Model 1.3

Positive kvantitative forhold

Ubegramset intern passager- og fragt
kapacitet mellem byerne set i forhold til
behovet i Sydgrenland.

Forgget timeudtag pa bell helikopteren vil
reducere behovet for subsidier til bygde
beflyvning.

Negative kvantitativeforhold
Investering i ny ve.
Vedligeholdel sesudgifter til ve

Pa sigt nedvendigt med banerenovering i
Narsarsuaq

Positive kvalitative for hold

Qagortoq og Narsaq bindes sammen til et
starre sasmmenhaangende bysamfund.

Bedre infrastruktur for fareholderne i
omradet.

Negative kvalitative forhold

Mindre helikopter kapacitet pr. frekvens
til Nanortalik.

Lang karetid frabyerne til Narsarsuaq —
isaa i dérligt ver
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5.5 Model 1.4: Narsarsuaq forbliver Atlant- og regionallufthavn, vef mellem
Nar sarsuag, Qagortoq og Narsaq, fly til Nanortalik, sma helikopter til bygde
beflyvning

5.5.1 Specifikke forudsagtninger

| denne model er Narsarsuag ogsa forsat Atlant- og regional lufthavn. Beflyvningen fra
Nuuk vil fortsat ske med DHCY fly eller andet starre ca. 50 personers fly.

Mellem Narsarsuag, Qagortog, Narsaq etableres der en to sporet vejforbindelse, der
holdes farbar aret rundt.

Der etableres en minimalistisk bane i Nanortalik, der herefter betjenes med et mindre
fly (op til 19 personer).

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en smahelikopter som f.eks. Bell 212
eller lignende.

Rutestrukturen fremgar af diagrammet pa den felgende side med angivelse af
frekvenser pr. uge pa hver straskning

5.5.2 Beregningsresultater

Med udgangspunkt i de nuvaaende trafikmaangder, rutefaring og frekvenser som vist

pa naeste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 19: Driftsomkostninger og investeringer i Model 1.4

Model 1.4 Model 0
Som i dag
MDKK MDKK

Driftsomkostninger
Variable omkostninger til vedligeholdelse af vel og 16,0
drift af faage
Fly variable omkostninger 15,7 25,4
Fly kapitalomkostninger 2,5 1,9
Drift af lufthavn og heliporte 14,5 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 48,7 39,9
| nvesteringer
Lufthavne UAK 191,0 191,0
Lufthavn INN 56,0
Ny vg UAK,JJU,INS 1.040,0
Investeringer i alt 1.287,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og afskrivninger 1104 16,3
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Tabel 20: Andre nggletal i Model 1.4

Model 1.4 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma
Timeproduktion Bell 212 608
Timeproduktion DHC 7 734 734
Timeproduktion Dornier 228 374
Samlet flytransporttid i timer 1.193.000 1.600.000

5.5.3 Kommentarer

Set i forhold til de politiske malsagtninger og de lokale ansker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved faglgende cost-benefit vurdering:

Tabel 21: Cost-benefit vurdering. Model 1.4

Positive kvantitative forhold

Ubegramset intern passager- og fragt
kapacitet mellem byerne set i forhold til
behovet i Sydgrenland.

Foraget timeudtag pa Bell helikopteren
vil reducere subsidie behovet til
bygdebeflyvning

Negative kvantitative for hold
Investering i ny veg.

Vedligeholdelse af ny ve

Investering i ny bane i Nanortalik.
Subsidier til flybetjening af Nanortalik

Pa sigt renovering af banen i Narsarsuag

Positive kvalitative for hold

Qagortoq og Narsaq bindes ssmmen til et
starre sammenhaangende bysamfund.

Bedre infrastruktur for féreholderne i
omradet.

Marginal kortere rejsetid og bedre
komfort til Nanortalik.

Negative kvalitative forhold

Vanskeligt (dyrt) at faen flyoperater til at
betjene Nanortalik p.gr.a. meget lavt
timetal pa arsbasis.

Lang karetid frabyerne til Narsarsuaq —
isaa i darligt vejr
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En trafikgkonomisk analyse for Sydgrenland

5.6 Model 2.1: Narsarsuaq forbliver Atlantlufthavn, Qaqgortoq bliver regional
lufthavn, smafly til Narsarsuag, Narsaq og Nanortalik, sma helikopter til bygde
beflyvning

5.6.1 Specifikke forudsagtninger

| denne model er Narsarsuaq forsat Atlantlufthavn.

Der etableres en ny regionallufthavn i Qagortoq med forbindelse til Nuuk med f.eks.
DHCY fly eler andet sterre ca. 50 personers fly. Der vil vaze flyforbindelse mellem
Narsarsuaq og Qagortoq i forbindelse med fly til og fra udlandet (Danmark, Island og
Nordamerika).

| de to sterre Narsag og Nanortalik etableres der minimalistisk 780 meter kortbaner,
der betjenes af 19 personers fly sdsom DHC6 eller Dornier 228,

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en lille helikopter som f.eks. Bell 212
eller lignende.

Rutestrukturen fremgdr af diagrammet pa den felgende side med angivelse af
frekvenser pr. uge pa hver straskning
5.6.2 Beregningsr esultater

Med udgangspunkt i de nuvaaende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist
pa naeste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 22: Driftsomkostninger og investeringer i Model 2.1.

Model 2.1 Model 0
Som i dag
MDKK MDKK

Driftsomkostninger
Fly variable omkostninger 21,9 25,4
Fly kapitalomkostninger 2,5 1,9
Drift af lufthavne 20,0 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 44,4 39,9
I nvesteringer
Lufthavn UAK 191,0 191,0
Lufthavne i JJU,JNS,JNN 349,0
Investeringer i alt 540,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og af skrivninger 46,4 16,3
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Tabel 23: Andre nggletal i Model 2.1

Model 2.1 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma
Timeproduktion Bell 212 433
Timeproduktion DHC 7 835 734
Timeproduktion Dornier 228 213
Samlet flytransporttid i timer 1.687.000 1.600.000

5.6.3 Kommentarer

Set i forhold til de politiske malsaninger og de lokae ensker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved falgende cost-benefit vurdering:

Tabel 24: Cost-benefit vurdering. Model 2.1

Positive kvantitative for hold Negative kvantitative for hold

Lavere driftsomkostninger og dermed Investering i 1 nye regional bane og 2 nye
lavere priser/subsidier end i dag. minimalistiske baner

Lavere omkostninger for flyvning til Pa sigt renovering af bane i Narsarsuag
Nuuk

Investering i nye fly hos operateren
Forgget timeudtag pa Bell helikopteren
vil reducere subsidie behovet til
bygdebeflyvning

Timeudtaget pa D-228 kan forbedres ved
at lade flyet operere pa JGR-GOH ruten.

Positive kvalitative forhold Negative kvalitativeforhold

Kortere rejsetid internt i Sydgrenland og | Ingen trafikale forbedringer med hensyn

til Nuuk til frekvens og regularitet internt i
Sydgrenland.

Bedre komfort

Bedre kapacitet for feeder flyvning

mellem Qagortog og Narsarsuaq til
K gbenhavns maskinen
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5.7 Model 2.2: Narsarsuaq forbliver Atlantlufthavn, Qaqgortoq bliver regional
lufthavn, DHC 7 beflyvning mellem Nar sar suaq og Qaqortoq, ny mellemstor
helikopter til Narsag og Nanortalik, sma helikopter til bygde beflyvning

5.7.1 Specifikke forudsagtninger

| denne model er Narsarsuaq forsat Atlantlufthavn.

Der etableres en ny regionallufthavn i Qagortoq med forbindelse til Nuuk med f.eks.
DHCY fly eler andet sterre ca. 50 personers fly. Der vil vaze flyforbindelse mellem
Narsarsuaq og Qagortoq i forbindelse med fly fra udlandet (Danmark, Island og
Nordamerika).

De to starre Narsag og Nanortalik vil blive betjent af en ny mellemstor helikopter
sasom Super Puma 332.

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en lille helikopter som f.eks. Bell 212
eller lignende.

Rutestrukturen fremgar af diagrammet pa side 38 og 39 med angivelse af frekvenser
pr. uge pa hver straskning
5.7.2 Beregningsr esultater

Med udgangspunkt i de nuvaaende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist
pa naeste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabd 25: Driftsomkostninger og investeringer i Model 2.2

Model 2.2 Model 0
Som i dag
MDKK MDKK

Driftsomkostninger
Fly variable omkostninger 23,9 25,4
Fly kapitalomkostninger 7,2 1,9
Drift af lufthavne og heliporte UAK, JJU, INS,JNN 14,9 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 46,0 39,9
I nvesteringer
Lufthavn UAK 191,0 191,0
Lufthavn JJU 240,0
Investeringer i alt 431,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og af skrivninger 37,0 16,3
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Tabel 26: Andre nggletal i Model 2.2

Model 2.2 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma 213
Timeproduktion Bell 212 433
Timeproduktion DHC 7 835 734
Timeproduktion Dornier 228
Samlet flytransporttid i timer 1.687.000 1.600.000

5.7.3 Kommentarer

Set i forhold til de politiske malsagtninger og de lokale ansker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved faglgende cost-benefit vurdering:

Tabel 27: Cost-benefit vurdering. Model 2.2

Positive kvantitative for hold Negative kvantitative for hold
Lavere omkostninger i forbindelse med Investering i 1 regionabane.
Nuuk flyvning.

@gede subsidier/forbruger priser til
Bedre fragtkapacitet (Iafteevne). helikopter betjening p.gr.a. hgjere
driftsudgifter og kapitalomk. ved ny
Forgget timeudtag pa Bell helikopteren helikopter type.

vil reducere subsidie behovet til

bygdebeflyvning Pa sigt renovering af bane i Narsarsuaqg.
Positive kvalitative forhold Negative kvalitativeforhold
Kortere rejsetid til Nuuk Ingen trafikale forbedringer med hensyn

til frekvens og regularitet.
Bedre komfort i helikopteren.

Bedre kapacitet for feeder flyvning
mellem Qagortoq og Narsarsuaq til
K gbenhavns maskinen
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5.8 Model 2.3: Narsarsuaq forbliver Atlantlufthavn, Qaqgortoq bliver regional
lufthavn, DHC 7 beflyvning mellem Narsarsuaq og Qagortoq, ny vel mellem
Nar saq og Qagortoq, sma helikopter til bygde beflyvning og til Nanortalik.
5.8.1 Specifikke forudsagtninger

| denne model er Narsarsuaq forsat Atlantlufthavn.

Der etableres en ny regionallufthavn i Qagortoq med forbindelse til Nuuk med f.eks.
DHCY fly eler andet sterre ca. 50 personers fly. Der vil vaze flyforbindelse mellem
Narsarsuaq og Qagortoq i forbindelse med fly fra udlandet (Danmark, Island og
Nordamerika).

Mellem de to sterre Qagortoq og Narsaq etableres der en 2 sporet vej, der holdes
ryddet hele aret.

Sma byer (herunder Nanortalik) og bygder vil fortsat blive betjent af en sméahelikopter
som f.eks. Bell 212 eller lignende.

Rutestrukturen fremgdr af diagrammet pa den felgende side med angivelse af
frekvenser pr. uge pa hver straskning
5.8.2 Beregningsr esultater

Med udgangspunkt i de nuvaaende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist
pa naeste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 28: Driftsomkostninger og investeringer i Model 2.3

Model 2.3 Model 0
Som i dag
MDKK MDKK

Driftsomkostninger
Variable omkostninger til vedligeholdelse af vel og 10,9
drift af faage
Fly variable omkostninger 20,2 25,4
Fly kapitalomkostninger 0 1,9
Drift af lufthavn UAK, JJU og heliporte 15,2 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 46,3 39,9
| nvesteringer
Lufthavne UAK 191,0 191,0
Lufthavn i JJU 240,0
Ny vg JJU-INS 500,0
Investeringer i alt 931,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og afskrivninger 79,9 16,3
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Tabel 29: Andre nggletal i Model 2.3

Model 2.3 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma
Timeproduktion Bell 212 655
Timeproduktion DHC 7 837 734
Timeproduktion Dornier 228
Samlet flytransporttid i timer 1.637.000 1.600.000

5.8.3 Kommentarer

Set i forhold til de politiske malsaninger og de lokae ensker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved falgende cost-benefit vurdering:

Tabel 30: Cost-benefit vurdering. Model 2.3

Positive kvantitative for hold Negative kvantitative for hold

Ubegramset intern passager- og fragt Investering i ny regionalbane i Qagortoq

kapacitet mellem Qagortoq og Narsaq set

i forhold til behovet i Sydgrenland. Investering i ny vgl mellem Qagortoq og
Narsag.

Foraget timeudtag pa Bell helikopteren

vil reducere subsidie behovet til Pa sigt renovering af banei Narsarsuag

bygdebeflyvning

Positive kvalitative forhold Negative kvalitative forhold

Qagortoq og Narsag bindes sammen til et Mindre heli_kopter kapacitet pr. frekvens
starre sammenhaangende bysamfund. til Nanortalik.

Bedre kapacitet for feeder flyvning
mellem Qagortoq og Narsarsuaq til
K gbenhavns maskinen
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5.9 Model 2.4: Narsarsuaq forbliver Atlantlufthavn, Qaqgortoq og Nanortalik
bliver regional lufthavne, DHC 7 beflyvning mellem Nar sar suaq og Qagortoq,
ny vej mellem Narsaq og Qagortoq, fly til Nanortalik, sma helikopter til bygde
beflyvning

5.9.1 Specifikke for udsagtninger

Denne model svarer til gnskerne fra de sydgregnlandske kommuner sdledes som de
kom til udtryk pa Trafikseminaret i Narsarsuag i januar 2001, og sdledes som det er
udtrykt i brev af 09.02.2001 fra Sydgrenlands Kommuneforening til Direktoratet for
Boliger og Infrastruktur.

| denne model er Narsarsuag forsat Atlantlufthavn.

Der etableres en ny regionallufthavn i Qagortoq med forbindelse til Nuuk med f.eks.
DHCY fly eller andet sterre ca. 50 personers fly. Der vil vaze flyforbindelse mellem
Narsarsuaq og Qagortog i forbindelse med fly fra udlandet (Danmark, Isand og
Nordamerika).

Mellem de to starre Qagortoq og Narsaq etableres der en 2 sporet ve, der holdes
ryddet hele aret.

Der etableres en 799 meter regionalbane med asfalt i Nanortalik.

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en smahelikopter som f.eks. Bell 212
eller lignende.

5.9.2 Beregningsresultater

Med udgangspunkt i de nuvaarende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist
pa nasste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 31: Driftsomkostninger og investeringer i Model 2.4

Model 2.4 Model 0
Som i dag
MDKK MDKK

Driftsomkostninger
Variable omkostninger til vedligeholdelse af vej og 10,9
drift af faxge
Fly variable omkostninger 19,3 25,4
Fly kapitalomkostninger 2,5 19
Drift af lufthavn UAK, JJU, INN 17,5 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 50,2 39,9
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I nvesteringer
Lufthavn UAK 191,0 191,0
Lufthavn JJU, INN 350,0
Ny vg JJU,INS 500,0
Investeringer i alt 1.041,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og afskrivninger 90,3 16,3
Tabel 32: Andre nggletal i Model 2.4
Model 2.4 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma
Timeproduktion Bell 212 433
Timeproduktion DHC 7 835 734
Timeproduktion Dornier 228 109
Samlet flytransporttid i timer 1.586.000 1.600.000

5.9.3 Kommentarer

Set i forhold til de politiske malsaninger og de lokae ensker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved faglgende cost-benefit vurdering:
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Tabel 33: Cost-benefit vurdering. Model 2.4

Positive kvantitative forhold

Ubegramnset intern passager- og fragt
kapacitet mellem byerne Qagortoq og
Narsaq set i forhold til behovet i
Sydgranland.

Forgget timeudtag pa Bell helikopteren
vil reducere subsidie behovet til
bygdebeflyvning.

Timeudtaget pa D-228 kan forbedres ved
at lade flyet operere pa straskningen
JGR.GOH

Negative kvantitativeforhold
Investering i ny ve.

Investering i ny regionalbane i Qagortoq
og minimalistisk bane i Nanortalik

Subsidier til flybetjening af Nanortalik

Pa sigt renovering af bane i Narsarsuag

Positive kvalitative forhold

Qagortoq og Narsag bindes ssmmen til et
starre sammenhaangende bysamfund.

Bedre kapacitet for feeder flyvning
mellem Qagortoq og Narsarsuaq til
K gbenhavns maskinen

Marginal kortere rejsetid og bedre
komfort til Nanortalik.

Negative kvalitativeforhold

Vanskeligt/dyrt at fa en flyoperater til at
betjene Nanortalik p.gr.a. meget lavt
timetal pa arsbasis.
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5.10 Modd 3.1: Qagortoq bliver Atlant- og regional lufthavn, fly til Narsaq og
Nanortalik, sma helikopter til bygde beflyvning

5.10.1 Specifikke forudssetninger

| denne model bliver Qagortoq bade Atlant- og regionallufthavn med beflyvning fra
udlandet og fra Nuuk.

| de to sterre Narsag og Nanortalik etableres der minimalistisk 780 meter kortbaner,
der betjenes af 19 personers fly sdsom DHC6 €eller Dornier 228,

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en smahelikopter som f.eks. Bell 212
eller lignende.

Rutestrukturen fremgdr af diagrammet pa den felgende side med angivelse af
frekvenser pr. uge pa hver straskning
5.10.2 Beregningsr esultater

Med udgangspunkt i de nuvaarende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist
pa nasste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 34: Driftsomkostninger og investeringer i Model 3.1.

Model 3.1 Model 0
Som i dag
MDKK MDKK

Driftsomkostninger
Fly variable omkostninger 16,2 25,4
Fly kapitalomkostninger 2,5 1,9
Drift af lufthavne 10,4 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 29,1 39,9
I nvesteringer
Lufthavne JJU,INS,JNN 1.129,0 191,0
Lukning UAK 17,0
Investeringer i alt 1.146,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og afskrivninger 98,3 16,3
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Tabel 35: Andre nggletal i Model 3.1

Model 3.1 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma
Timeproduktion Bell 212 433
Timeproduktion DHC 7 734 734
Timeproduktion Dornier 228 213
Samlet flytransporttid i timer 1.299.000 1.600.000

5.10.3 Kommentar er

Set i forhold til de politiske malsagtninger og de lokale ansker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved faglgende cost-benefit vurdering:

Tabel 36: Cost-benefit vurdering. Model 3.1

Positive kvantitative forhold

Lavere driftsomkostninger pafly og
dermed lavere priser/subsidier.

Lavere operationelle omkostninger til
Nuuk og udlandet

Forgget timeudtag pa Bell helikopteren
vil reducere subsidie behovet til
bygdebeflyvning

Negative kvantitative for hold

Investering i 1 ny Atlant- og regional
bane og 2 nye minimalistiske baner

Investering i nye fly hos operataren

Positive kvalitative for hold

Kortere rgjsetid internt i Sydgrenland og
til Nuuk og udlandet

Bedre komfort

Negative kvalitative forhold

Ingen trafikale forbedringer med hensyn
til frekvens og regularitet internt i
Sydgrenland
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5.11 Model 3.2: Qaqortoq bliver Atlant- og regional lufthavn, ny mellemstor
helikopter til Narsaq og Nanortalik, sma helikopter til bygde beflyvning

5.11.1 Specifikke forudssetninger

| denne model bliver Qagortoq bade Atlant- og regionallufthavn med beflyvning fra
udlandet og fra Nuuk.

Deto starre byer Narsag og Nanortalik vil blive betjent af en ny mellemstor
helikopter som f.eks. Super Puma 332.

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en smahelikopter som f.eks. Bell 212
eller lignende.

Rutestrukturen fremgar af diagrammet pa side 52 og 53 med angivelse af frekvenser
pr. uge pa hver stragkning
5.11.2 Beregningsr esultater

Med udgangspunkt i de nuvaarende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist
pa nasste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 37: Driftsomkostninger og investeringer i Model 3.2

Model 3.2 Model 0
Som i dag
MDKK
Driftsomkostninger
Fly variable omkostninger 17,8 25,4
Fly kapitalomkostninger 7,2 1,9
Drift af Iufthavne og heliporte 5,8 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 30,8 39,9
I nvesteringer
L ufthavne JJU 1.020,0 191,0
Lukning UAK 17,0
Kapitalomkostninger DHC 7 1.037,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og afskrivninger 90,0 16,3
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Tabel 38: Andre nggletal | Model 3.2

Model 3.2 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma 213
Timeproduktion Bell 212 433
Timeproduktion DHC 7 734 734
Timeproduktion Dornier 228
Samlet flytransporttid i timer 1.299.000 1.600.000

Som det ses er timeproduktionen pa Super Pumaen relativt lille samtidigt med at der
er tilfart godt 400 timer pa Bell helikopteren. Man kunne i denne model overveje en
lasning med en mellemstor helikopter med 12-15 saeder til at gennemfare begge disse

produktioner.

5.11.3 Kommentar er

Set i forhold til de politiske masaninger og de lokale ensker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved falgende cost-benefit vurdering:

Tabel 39: Cost-benefit vurdering. Model 3.2

Positive kvantitative forhold

Lavere omkostninger i forbindelse med
Nuuk og udlandsflyvning.

Bedre fragtkapacitet (lefteevne)
Forgget timeudtag pa Bell helikopteren

vil reducere subsidie behovet til
bygdebeflyvning

Negative kvantitativeforhold

Investering i 1 Atlant- og regionalbane.

@gede subsidier/forbruger priser til
helikopter betjening p.gr.a. hgjere
driftsudgifter og kapitalomk. ved ny

helikopter type.

Positive kvalitative for hold
Kortere regjsetid til Nuuk og udland

Bedre komfort i helikopteren.

Negative kvalitative forhold

Ingen trafikale forbedringer med hensyn
til frekvens og regularitet internt i

Sydgrenland
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5.12 Model 3.3: Qaqortoq bliver Atlant- og regional lufthavn, ny vej mellem
Nar sag og Qagortoq, sma helikopter til bygde beflyvning

5.12.1 Specifikke forudssetninger

| denne model bliver Qagortoq bade Atlant- og regionallufthavn med beflyvning fra
udlandet og fra Nuuk.

Mellem Qagortoq og Narsaq etableres der en 2 sporet vej, der holdes dben hele aret.

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en smahelikopter som f.eks. Bell 212
eller lignende. Nanortalik vil ogsa blive betjent af denne helikopter.

Rutestrukturen fremgar af diagrammet pa den felgende side med angivelse af
frekvenser pr. uge pa hver straskning

5.12.2 Beregningsr esultater

Med udgangspunkt i de nuvaaende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist

pa nasste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 40: Driftsomkostninger og investeringer i Model 3.3

Model 3.3 Model 0
Som i dag
MDKK
Driftsomkostninger
Variable omkostninger til vedligeholdelse af vej og 10,9
drift af faxge
Fly variable omkostninger 15,6 25,4
Fly kapitalomkostninger 0,0 19
Drift af Iufthavne og heliporte 5,6 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 32,1 39,9
| nvesteringer
L ufthavn JJU 1.020,0 191,0
Lukning UAK 17,0
Ny vel JJU,INS 500,0
Investeringer i alt 1.537,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og afskrivninger 131,9 16,3
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Tabel 41: Andre nggletal i Model 3.3

Model 3.3 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma
Timeproduktion Bell 212 815
Timeproduktion DHC 7 734 734
Timeproduktion Dornier 228
Samlet flytransporttid i timer 1.203.000 1.600.000

5.12.3 Kommentar er

Set i forhold til de politiske malsagtninger og de lokale ansker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved faglgende cost-benefit vurdering:

Tabel 42: Cost-benefit vurdering. Model 3.3

Positive kvantitative forhold

Ubegramset intern passager- og fragt
kapacitet mellem Qagortoq og Narsaq set
i forhold til behovet i Sydgrenland.

Kraftigt foreget timeudtag pa Bell
helikopteren vil reducere subsidie behovet
til bygdebeflyvning

Negative kvantitative for hold

Investering i ny Atlant- og regionalbane i
Qagortoq

Investering i ny vgl mellem Qagortoq og
Narsag

Positive kvalitative for hold

Qagortoq og Narsag bindes ssmmen til et
starre sammenhaangende bysamfund.

Direkte adgang til Kgbenhavns flyet fra
Qagortoq og Narsaq

Negative kvalitative forhold

Mindre helikopter kapacitet pr. frekvens
til Nanortalik.
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5.13 Model 3.4: Qaqortoq bliver Atlant- og regional lufthavn, ny vej mellem
Nar sag og Qagortoq, fly til Nanortalik, sma helikopter til bygdebeflyvning

5.13.1 Specifikke forudssetninger

| denne model bliver Qagortoq bade Atlant- og regionallufthavn med beflyvning fra
udlandet og fra Nuuk.

Mellem Qagortoq og Narsaq etableres der en 2 sporet vej, der holdes dben hele aret.

Der etableres en minimalistisk bane i Nanortalik, der herefter betjenes med et mindre
fly (op til 19 personer).

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en smahelikopter som f.eks. Bell 212
eller lignende.

Rutestrukturen fremgdr af diagrammet pa den felgende side med angivelse af
frekvenser pr. uge pa hver straskning
5.13.2 Beregningsr esultater

Med udgangspunkt i de nuvaaende trafikmaangder, rutefering og frekvenser som vist
pa nasste side er der beregnet falgende omkostninger for trafiksystemet:

Tabel 43: Driftsomkostninger og investeringer i Model 3.4

Model 3.4 Model 0
Som i dag

MDKK
Driftsomkostninger
Variable omkostninger til vedligeholdelse af vel og 10,9
drift af faage
Fly variable omkostninger 13,7 25,4
Fly kapitalomkostninger 2,5 1,9
Drift af lufthavn 7,9 12,6
Samlede driftsomkostninger pr. ar 35,0 39,9
| nvesteringer
Lufthavne JJU, JNN 1.076,0 191,0
Nedlasggelse af UAK 17,0
Ny vg JJU-INS 500,0
Investeringer i alt 1.593,0 191,0
Arlige kapitalomkostninger og af skrivninger 136,7 16,3
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Tabel 44: Andre nggletal i Model 3.4

Model 3.4 Model 0
Som i dag

Timeproduktion S-61 996
Timeproduktion Super Puma
Timeproduktion Bell 212 433
Timeproduktion DHC 7 734 734
Timeproduktion Dornier 228 109
Samlet flytransporttid i timer 1.158.000 1.600.000

5.13.3 Kommentar er

Set i forhold til de politiske malsaninger og de lokae ensker til trafiksystemet kan
trafiksystemet i denne model beskrives ved falgende cost-benefit vurdering:

Tabel 45: Cost-benefit vurdering. Model 3.4

Positive kvantitative forhold

Ubegraanset intern passager- og fragt
kapacitet mellem byerne set i forhold til
behovet i Sydgrenland.

Forgget timeudtag pa Bell helikopteren
vil reducere subsidie behovet til
bygdebeflyvning

Negative kvantitative for hold

Investering i ny Atlant- og regionalbane i
Qagortog og minimalistisk bane i
Nanortalik

Investering i ny vgl mellem Qagortoq og
Narsag

Subsidier til flybetjening af Nanortalik

Positive kvalitative for hold

Qagortoq og Narsaq bindes sammen til et
starre sammenhaangende bysamfund.

Direkte adgang til Kagbenhavnsflyet fra
Qagortoq og Narsaq

Marginal kortere rejsetid og bedre
komfort til Nanortalik.

Negative kvalitative forhold

Vanskeligt/dyrt at faen flyoperater til at
betjene Nanortalik p.gr.a. meget lavt
timetal pa arshasis.
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6. Felsomhedsanalyse

| forbindelse med de 13 udvalgte modeller er der foretaget en felsomhedsanayse for
at vurdere effekten af udefra kommende faktorer sa som andret renteniveau, fuel
priser og dollarkurs. For overskueligheds skyld er der ikke vist 39 model resultater
(3 x 13 modeller) i denne rapport. Der er vist en sammenligning for to modeller —
nemlig model 1.1 og 1.4.

Effekten af falgende niveauer for rente og fuel pris er vurderet:

Rente p.afor anlagys- og flyinvesteringer: 5%, 7% og 9%
Fuel prisi kr. pr. liter (udsving pa +- 20%): 3,00, 3,80 og 4,55

Ved andringer i disse variable fas falgende resultat:

Tabel 46: Falsomhedsanalyse for Model 1.1 (MDKK)

Best case Likely case | Worst case
Fly og pass. variable omk. 21,2 22,0 22,8
Kapital omk. Fly 2,3 2,5 2,7
Drift lufthavne 19,5 19,5 19,5
I nvesteringsomkostninger 29,1 35,2 41,7
| dt 72,1 79,2 86,7

Det ses, at disse mest betydningsfulde faktorer i denne model kan betyde en forggel se/
reduktion af de samlede omkostninger med omkring 8,9% svarende til MDKK 7,1 i
Model 1.1.

| modeller med store anlagysinvesteringer, hvor der bygges en veg eler en ny
Atlantlufthavn er falsomheden for renten af stor betydning. | model 1.4 ser billedet

f.eks. siledes ud:

Tabel 47: Fglsomhedsanalyse for Model 1.4 (MDKK)

Best case Likely case | Worst case
Fly og pass. variable omk. 15,3 16,0 16,7
Kapital omk. Fly 2,3 2,5 2,7
Drift lufthavne 14,5 14,5 14,5
I nvesteringsomkostninger 91,3 1104 131,0
| dt 1234 1434 164,9

| dette tilfedde er der et udsving paca. 14% eller MDKK 20,0 omkring den mest
sandsynlige omkostningsstruktur.
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7. Sammenfatning

Beregningsresultaterne for de 13 modeller kan sammenfattes som vist i efterfalgende
figurer. De 13 modeller anfart pa X-aksen i figurerne er de foran beskrevne modeller:

Tabel 48: Oversigt over de 13 modeller

Model | Forudsstninger
0 S-61 beflyvning som i dag. Narsarsuaq bevares

1.1 | Narsarsuaq bevares. Minimalistiske lufthavne i Qagortoq, Narsaq og
Nanortalik. Beflyvning med D-228, DHC 6 eller lignende.

12 Narsarsuaq bevares. Helikopter beflyvning som i dag, men med en nyere
helikopter type f.eks. en Super Puma

1.3 | Narsarsuaq bevares. Der bygges vej mellem Narsarsuag, Qagortoq og
Narsag. Nanortalik betjenes med bygde helikopter

1.4 | Narsarsuaq bevares. Der bygges vej mellem Narsarsuag, Qagortoq og
Narsag. Nanortalik far lufthavn og betjenes med D-228 eller lignende.

21 Narsarsuaq bevares til Atlantflyvning. Regiona lufthavn i Qagortog. DHC
7 beflyvning mellem Narsarsuag og Qagortog. Minimalistiske lufthavne i
Narsagq og Nanortalik. Beflyvning med D-228, DHC 6 eller lignende.

2.2 Narsarsuaq bevares til Atlantflyvning. Regiona lufthavn i Qagortog. DHC
7 beflyvning mellem Narsarsuag og Qagortoq. Helikopter beflyvning som i
dag til Narsag og Nanortalik, men med en nyere helikopter type f.eks. en
Super Puma

2.3 | Narsarsuaq bevarestil Atlantflyvning. Regional lufthavn i Qagortog. DHC
7 beflyvning mellem Narsarsuagq og Qagortoq. Der bygges vej mellem
Qagortoq og Narsag. Nanortalik betjenes med bygde helikopter

24 | Narsarsuaq bevarestil Atlantflyvning. Regional lufthavn i Qagortog. DHC
7 beflyvning mellem Narsarsuag og Qagortoq. Der bygges vej mellem
Qagortoq og Narsag. Nanortalik far regional lufthavn.

3.1 | Atlant- og regional lufthavn i Qagortog. Minimalistiske lufthavne i Narsaq
og Nanortalik. Beflyvning med D-228, DHC 6 eller lignende.

3.2 | Atlant- og regiona lufthavn i Qagortoq. Helikopter beflyvning som i dag til
Narsag og Nanortalik, men med en nyere helikopter type f.eks. en Super
Puma

3.3 | Atlant- og regiona lufthavn i Qagortog. Der bygges vel mellem Qagortoq
og Narsag. Nanortalik betjenes med bygde helikopter

3.4 | Atlant- og regiona lufthavn i Qagortog. Der bygges vel mellem Qagortoq

og Narsag. Nanortalik far minimalistisk lufthavn og betjenes med D-228
eler lignende.

De lgbende driftsudgifter og sterrelsen pa investeringerne i de enkelte modeller vil
formodentlig indga som selvstaandige parametre i beslutningsprocessen bl.a. fordi de
meget store anlaggsinvesteringer til nye lufthavne, og isax til nye vee, vil have stor
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indflydelse pa Landskassens likviditet og finansieringsmuligheder i forbindelse med
andre store offentlige investeringer. Analyserne giver felgende resultat for hhv.
driftsudgifter og investeringer:

Figur 2: Driftsomkostninger ved alternative modeller (i mill. kr.)
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Figur 3: Investeringer ved alternative modeller (i mill. kr.)
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Driftsudgifter:

De laveste &rlige driftsudgifter fas ved at investere i en Atlantlufthavn i
Qagortoq suppleret med minimalistisk baner i Narsaq og Nanortalik. Herved
kan det nuvaarende niveau for driftsudgifter pa 40,0 mill. kr. reduceres til ca.
30,0 mill. kr. pr. &r.

Pa nasste samme niveau ligger en lasning med en Atlantlufthavn i Qagortog
samt helikopterbetjening med ny mellemstor helikopter til de sterre byer.

Ogsa pa samme niveau ligger en Atlantlufthavn i Qagortoq og en vej mellem
Narsaq og Qagortoq samt Bell 212 betjening af Nanortalik. Men dette
forudsadter et meget hgjt investeringsniveau pa naesten 1,6 mia. kr.

Investeringsniveau:

De laveste investeringer opnas ved at fortsastte med S-61 beflyvningen, men
lasningen er ikke langsigtet, idet S-61' erne som naavnt vil falde for en teknisk
og gkonomisk aldersgramse i Igbet af nogle &r.

Et tilsvarende investeringsniveau fas ved at erstatte S-61'erne med en nyere
helikopter type sA som Super Puma. Dette vil ikke kreeve nye anlaggs-
investeringer og investeringerne i nye helikoptere vil blive afholdt af
operatarerne, sdledes at kapitalomkostningerne vil indga som en driftsudgift
d.v.s. en betaling over servicekontrakten med operataren.

De starste investeringsniveau far ved at bygge en vei mellem Narsarsuag,
Qagortoqg og Narsag. Niveauet ligger pa 1,2-1,3 mia. kr. incl. bevarelse og
renovering af banen i Narsarsuag.

Bygger man bade en vej mellem Qagortoq og Narsag og samtidigt investerer i
en Atlantlufthavn i Qagortoq fas en samlet investering i sterrelsesordenen 1,6
mia. kr.

Et sammenfattende udtryk for totalomkostningerne fas ved at tillaegge de éarlige
afdrag/afskrivninger samt forrentning af anlaggsinvesteringerne til de lgbende
driftsudgifter. Forudsadtes anlagysinvesteringerne afskrevet/afdraget som en annuitet
og forrentet med 7% pr. & over 25 & med O scrapveadi efter de 25 & fas falgende
arlige udgifter til drift, renter og afskrivninger (se nasste side).

Det skal bemagkes, at beregningerne i alle modeller er baseret pa at investeringerne
foretages i & 1. Det skal specidt for renoveringen af Narsarsuag naevnes, at
renoveringen kan straskkes over en lamgere arrakke, sdledes at de modeller, der
indeholder en bevarelse af Narsarsuag kan fa et gunstigere forlgb end vist i

beregningerne.
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Figur 4: Sammenfattende gkonomisk sammenligning af de 13 modeller (i mill. kr.)
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Det ska erindres, at disse omkostningssammenligninger er udtryk for de samlede
omkostninger ved aternative trafiksystemer, sdledes som defineret i indledningen af
rapporten. Dakningen af disse omkostninger vil ske gennem en politisk bestemt
fordeling mellem brugerbetaling og subsidier til trafiksystemet.

Pa basis af denne sammenfatning af totalgkonomien fremkommer falgende
konklusioner for den trafikekonomiske analyse:

Konklusion:

Set ud fra en trafikekonomisk vurdering ber man beholde det nuvarende system
med Narsarsuagq som hovedlufthavn for international og regionalflyvning.

S-61'erne skal erstattes indenfor en kortere arrackke. Totalt set vil det veae mest
gkonomisk at fortsadte med helikopter beflyvning, men med en nyere type f.eks.
den foran omtalte Super Puma eller en lignende helikopter type. Imidlertid vil
kapitalomkostningerne vaae vaesentligt hgjere end for de nuvaaende S-61'ere,
hvilket betyder hgjere brugerbetaling eller starre Hjemmestyre betaling gennem
servicekontrakter.

Alternativt vil det naest billigste vaare at anlaggge 3 minimalistiske lufthavne i de
tre sterste byer og betjene disse byer med sméfly f.eks. Dornier 228. Dette vil dog
betyde en foraggelse af totaludgifterne fra ca. MDKK 60,0 til ca. MDKK 80,0 pr.
a (pa grund af investeringerne i de tre nye lufthavne), og der opnas ikke
vaesentlige forbedringer i regularitet, kapacitet og rejsetid.

Fortsadtes pa neeste side
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Safremt man beslutter sig for at etablere en vej mellem Narsarsuag, Qagortoq og
Narsag vil de arlige driftsudgifter stige fra ca. MDKK 60,0 til ca. MDKK 150,0
pr. &. En s3dan merudgift pa minimum MDKK 90,0 pr. ar ska sdledes begrundes
i erhvervsmaessige og samfundsgkonomiske fordele for Qagortoq og Narsag
omradet. Der vil i denne mode! ikke ske forbedringer for Nanortalik.

En lidt billigere lagsning er at bygge vejen mellem Qagortoq og Narsaq og
samtidigt bygge en regionallufthavn i Qagortog. De arlige udgifter vil da andrage
ca. MDKK 140,0.

Endelig kan som foreslaet af de sydgrenlandske kommuner bevare Narsarsuag,
etablere regionallufthavne i Qagortoq og Nanortalik og bygge en veg mellem
Qagortoq og Narsag. Den samlede investering vil vaae i starrelsesordenen MDKK
1.050,0 og de samlede arlige driftsudgifter vil ligge i sterrelsesordenen MDKK
135,0.
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