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Transportkommissionen
PO Box 909
3900 Nuuk
Nuuk, 19. februar 2010

HORINGSSVAR 1 - TRANSPORTKOMMISSIONEN

Kaere Transportkommission,

Tak for muligheden for at kunne afgive svar og levere input under jeres arbejde. Generelt
er det Air Greenlands opfattelse at dokumentet har et korrekt fokus og rammer de
problemstillinger, som ogsa efter vores mening, skal behandles. Vi har i tilleeg en raekke

kommentarer, som vi her skal fremkomme med:

1. Vision

1.1 Billig

Vi er enige i den overordnede vision, men noterer os at det noget relative og veaerdiladede
begreb "billig” er anvendt. Da ordet let kan misforstas og vil have forskellig betydning for
forskellige modtagere mener vi det bgr erstattes af fx “omkostningsbevidst” eller
tilsvarende. Henset til de forhold, der udgves transport under i Grgnland, vil priser
sammenlignet med fx Danmark, EU, USA m.fl. i en objektiv forstand naeppe blive opfattet

som billige, jf. bl.a. hgringsbrevets pkt. 3.

1.2 Erhvervsudvikling
Vi noterer os desuden at visionen ikke omtaler erhvervsudvikling, hvilket vi ogsa
efterlyser i dokumentets indhold. Vi ser gerne et fokus pa bade befolkning og muligheden

for erhvervsudvikling, herunder turisme.

1.3 Sikkerhed
Da lovgivning og sikkerhed er afggrende faktorer indenfor trafikafvikling, ikke mindst i

Grgnland, mener vi at visionen ogsa bgr have denne dimension med.

2. Ad pkt. 3 "Den grundlaeggende problemstilling”

2.1 Vaekstbyer

P 4/13 omtales koncentrationen af befolkningen i landets tre stgrste byer, Nuuk, Sisimiut
og llulissat. Af hensyn til det videre arbejde er det Air Greenlands opfattelse at Qaqortoq
0gsa skal optages som en vaekstby og at man skaber et fokus pa disse 4 byer nar det
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geelder udvikling og investering i infrastrukturen. Dette bade ud fra en

befolkningsmaessig tilgangsvinkel, men ogsa ud fra et potentiale for erhvervsudvikling.

2.2. Lang sigt

P 5/13 omtales det langsigtede perspektiv. Air Greenland er enig i at kommissionens
arbejde skal have fokus pa langsigtet udvikling, 30-50 ar som beskrevet, og gnsker i den
forbindelse at anfgre at der ikke i kommissionens arbejde bgr traeffes omfattende

beslutninger for den korte bane, dvs. de kommende 5 &r.

3. Ad pkt. 4 “Lufttrafikken: centrale problemstillinger”

3.1 Langsigtet fokus p& placering af lufthavne

P 5/13 navnes placering af atlantlufthavne. Air Greenland er enig i at dette er et vigtigt
emne at f& belyst og afklaret, s& der kan skabes ro til fremadrettede investeringer i og
omkring en langsigtet infrastrukturplan. Med et kort fokus og skiftende retning er det
sveert for investorer at foretage investeringer i supplerende infrastruktur og

erhvervsudvikling.

3.2 Kangerlussuaq som hub/hovedlufthavn og 1199m baner i vaekstbyerne

Air Greenland anbefaler fastholdelse af Kangerlussuag som Atlantluthavn og at man i
supplement hertil udvider landingsbanerne i de naevnte vaekstbyer; Nuuk, Sisimiut og
TIlulissat fra 799/950m til 1199m. Ligeledes anbefales det at man anlaagger en tilsvarende
landingsbane i Qaqgortoq og nedlaegger Narsarsuaq som Atlantlufthavn. 1199m baner
giver mulighed for at anvende en raekke flytyper, der ikke kreever STOL (Short Take Off
and Landing) egenskaber (som DHC7 besidder).

Ved at anvende et "hub & spoke” system sikrer man flest mulige frekvenser fra hver
enkelt tilsluttet by til Danmark og lokalt i Grgnland, mens en decentralisering af
atlantlandingsbaner vil medfgre et fald i frekvenser, fx som tilfaeldet er med Narsarsuaq i

dag, hvor der kun er én ugentlig forbindelse til Danmark det meste af aret.

Ad skema 1 p 6/13 noteres det at scenariet med Kangerlussuag som hub og 1199m
baner i veekstbyerne ikke er medtaget, hvilket vi mener det bgr veere. Samme skema
behandler slet ikke scenariet med 1199m baner, hvilket vi mener er et omrade

Transportkommissionen bgr undersgge.

3.3 Regularitet og passagerrettigheder
I tilleg til ovenstdende kan det oplyses at Kangerlussuaq er en stabil lufthavn
vejrmaessigt og at anlaeggelse af atlantbaner langs den grgnlandske kyst vil forringe

regulariteten i afviklingen af trafikken. Denne problemstilling forveerres ydermere af at
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man ikke kan forvente at selskaber, som Air Greenland eller kommende
atlantkonkurrenter, under mere ustabile vejrforhold vil afholde passagerernes ufrivillige
irregularitetsomkostninger (overnatning, mad, ombooking m.v.), hvilket Air Greenland

ger i dag, uden at veere forpligtet til det.

Generelt er der ikke sat et fokus pa forhold omkring regularitet i de fremsatte modeller.
De nuveerende atlantlufthavne er placeret hvor de er ud fra bl.a. et hensyn til
flyveforholdene. Der er restriktioner pa begge Iufthavne, men henset til pavirkningen fra
vind og vejr giver placeringen god mening. Dette er forhold som man bgr veere meget
opmaerksom pa i arbejdet med de fremtidige scenarier, da landingsbaner i kystbyerne,
isaer til brug for jetfly, ikke vil kunne tilbyde samme regularitet. Dette fakta finder
understgttelse i flere af de tidligere rapporter omkring lufthavnenes placering som er

udarbejdet gennem de seneste 10-15 3r.

3.4 3000m bane i Nuuk p8 ny lokation

Scenarie med Kangerlussuaq anser vi for at veere 1. prioritet, mens vores anden prioritet
vil vaere anlaeggelsen af en 3.000m bane ved Nuuk: Det er Air Greenlands vurdering at
safremt man kigger pa etableringen af en atlantlufthavn i Nuuk, skal dette ikke vaere
baseret pa en forlaengelse af nuveerende bane til 1799m, men skal vaere anleeggelsen af
en ny lufthavn (med 3.000m landingsbane) pa en ny placering med tvaerbaner for at
forbedre regulariteten. Det noteres i den forbindelse at nuvaerende bane i Nuuk ligger
meget vejrudsat og med en reekke dispensationer i forhold til placering op ad de
omkringliggende bjerge. Herudover er lufthavnsbygninger og terminalforhold ikke
tilpasset passagermangderne og der er efter vores vurdering et keempe
investeringsefterslaeb.

Kigger man pa anlaeg af atlantlufthavn i Nuuk skal man ogsa forholde sig aktivt til
Kangerlussuags rolle. Lukkes denne lufthavn, mister man en alternativ lufthavn i
beflyvningen af Nuuk og naermeste alternativer vil veere Keflavik og Iqgaluit, hvilket giver
en reduceret nyttelast. Dette adskiller sig dog ikke vasentligt fra i dag, bortset fra at
Nuuk egnen, som kystomrade, er mere vejrudsat end Kangerlussuaq og en bane kortere
end 3.000m vil medfgre at man skal flyve med "mindre” flytyper (dvs. ikke af Airbus
330-stgrrelse) og dermed reduceres nyttelasten for alvor. Man skal ikke blot tage hensyn
til passagerer, men ogsa til den fragt og post som ogsé skal befordres ad Iuftvejen: Der
kommer 1.914 tons gods (fragt/post) ind til Grgnland med rutemaskiner — og i alt
produceres der over 8.000.000 ton km gods/deadload pd Air Greenlands rutenet

3.5 Fastholde DHC7 en 8rraekke endnu
Ad skema 1 p 6/13 omtales 0gsd den nuvaerende struktur, hvortil det ma tilfgjes at de

flytyper man fremover kan anvende vil vaere begraensede, jf. bl.a. Bilag B. DHC7 er
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udgaet af produktion og den bedst mulige aflgser, DHC8-100/200, har en mindre
nyttelast end DHC7 og en raekke restriktioner pa de fleste korte baner. Den kan derfor
kun anvendes pa de laengere landingsbaner, der pt tzeller Thule, Nuuk, Kangerlussuaq,
Kulusuk og Narsarsuaq. DHC8-100/200 har til gengaeld en raekke fordele i fart og
omkostninger, som ggr den til en god arvtager pa de lidt laengere baner, men det er
veerd at bemaerke at den ogsa pa de laengere baner vil have en raekke restriktioner
foranlediget af vejr og baneforhold. Som Bilag B korrekt beskriver, kan DHC8-100/200

0gsa anvendes med restriktioner pa enkelte af de korte (799m) baner.

Air Greenlands DHC7 har vi vurderet til at have en fortsat levetid pd 10-15 &r i Grgnland,
hvorfor man med fordel kan basere infrastrukturen pd denne flytype og 799m banerne i

den periode.

3.6 Flytyper

Til illustration af problemstillingen omkring anvendelse af forskellige flytyper har Air
Greenland lavet et regnestykke, hvor tre eksisterende flytyper sammenlignes.
Regnestykket er baseret p& en sammenligning af den afstand en DHC7 tilbagelaegger pa
én time og de omkostninger det generer. Sammenligningsfaktoren er omkostning pr.

sade sammenholdt med flyvehastighed.

DH7 = DHC?7
DHT = DHC6/Twin Otter
DH8 = DHCS.

Flyveproduktionsvariable omk. pr.
udbudt saedekilometer (DH7 = 100)

350
300 | .
B Cabin attendant
250
B Mekaniker
200
H Pilot
150

 Startafgift
100 -
[ ]
50 . . Reservedele
B Brzaendstof

DH7 DHT DH8

Figur 1: Flyveproduktionsvariable omkostninger pr. udbudt saedekilometer

Ad pkt. 4 p 7/13 3. afsnit er vores regnestykke ogsd medvirkende til at illustrere det
uhensigtsmaessige i at omdanne nuvaerende 799m baner til simple baner med henblik pd
beflyvning med mindre fly (fx Twin Otter eller Dornier 228). Den generelle tommelfinger-

regel er: “jo mindre fly, jo hgjere saedepris”. Figur 1-2 illustrerer at man ikke kan kigge
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isoleret pa produktionsprisen, der i sagens natur er mindre for et lille fly, men at man

skal sammenholde denne omkostning med antallet af sader:

Flyveproduktionsvariable omk. pr.
flyvetime (DH7 = 100)

120
100 B Cabin attendant
80 B Mekaniker
60 B Pilot
40 W Startafgift
20 H Reservedele

B Braendstof

DH7 DHT DH8

Figur 2: Flyveproduktionsvariable omkostninger pr. flyvetime

Af hensyn til at kalkulerne indeholder fortrolige oplysninger er regnestykket sat op som
indeks uden tal. Som BILAG 1 til dette brev kan vi udlevere den totale kalkule under
forudsaetning af at bilaget undtages fra offentligggrelse. Henvendelse kan ske til Christian

Keldsen p& ck@airgreenland.gl eller telefon 34 31 10.

4. Ad pkt. 5.2 "Skibspassagertrafik”

Til understgttelse af punktet kan vi oplyse at Arctic Umiaq Line i 2009 har genereret et
underskud udover den underskudsdaekning det offentlige har stillet og at ejerne af
selskabet har meldt ud at selskabet ophgrer med drift efter august 2010. Termen "trange
vilkdr” kan med fordel fortolkes som at der er et begreenset underlag for at drive
kommerciel skibsfart og at Kommissionens opgave ma vaere at tage stilling til om der
fremadrettet skal drives subsidieret skibstrafik, evt. i konkurrence med kommercielle
transportformer som luftfarten. Vi kan hertil oplyse at flypriserne i dag er lavere end
mange af de priser, der udbydes af AUL i den kystlangs trafik og at man bgr overveje om
et evt. tilskud til sgfarten ville kunne bruges til bedre gavn ved at tilbyde folk befordring
ad luftvejen. Air Greenland har tidligere redegjort for at mangderne indenfor
skibstrafikken kan befordres med fly.

5. Ad Bilag B

Mulighederne ved at anlaegge de laengere baner, dvs. 2200m og 3000m, som tidligere
har vaeret omtalt i debatten, bgr ogsa medtages. Generelt bgr Bilag B udbygges, sa
operationelle data bliver mere omfattende, s&fremt man vaelger at anvende bilaget som

en del af beslutningsgrundlaget.
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6. Servicekontrakter indenfor luftfart

6.1 Servicekontrakter er en realitet

Vi noterer os at der ikke i hgringsbrevet er omtale af servicekontrakterne indenfor
luftfarten. Der eksisterer i nuvaerende scenarie 10 servicekontrakter og det er efter vores
mening vigtigt med en analyse af det fremtidige behov for stgrrelse og antal af

kontrakter.

6.2 Langsigtede kontrakter

I den forbindelse er det vigtigt for os at understrege, at med de problemstillinger
kommissionen har skitseret og de demografiske forudsaetninger der er lagt til grund, vil
der formentlig vaere behov for servicekontrakter og ikke mindst investeringer i
fortsaettelsen heraf. For Air Greenlands vedkommende drejer det sig om investering i
helikopter-materiel. I forhold til leasing er kgb af flymateriel en langt billigere Igsning,
men kgb og finansiering af investeringer forudsaetter laengere kontrakter end de
nuvaerende 5-arige. Det er derfor vores anbefaling at man udbyder min. 10-arige
kontrakter ved naste udbudsrunde i 2012. Vore samlede anbefalinger i forhold til

servicekontrakterne er:

e Langsigtede servicekontrakter p& mindst 10 ar

e Kontrakterne skal vaere baseret pd en form for open costing

o Kontrakterne skal i deres formulering tage hgjde for tilpasning af ruter i takt med
bosaetningsmgnsterets udvikling i bygder og yderdistrikter

o Arlig index-regulering

6.3 Partnerskaber og kritisk masse

Henset til de erfaringer Selvstyret og Air Greenland sammen har gjort siden
servicekontrakternes indfgrelse er det vigtigt at der kigges pa en form for kritisk masse,
ogsa hvad angar tildeling af kontrakterne hos én udbyder. Helikoptere og fly skal ud til
rutinemaessige og iblandt uforudsete check, og her er det vigtigt med back up individer.
Disse udfordringer har Air Greenland kunnet Igse ved at flytte rundt pa fladen imellem
forskellige kontrakter, mens en operatgr med kun én helikopter ikke vil have denne
mulighed og vil veere tvunget til at medtage omkostninger til erstatningsmateriel.
Samling af kontrakterne, evt. i en partnerskabsmodel, vil derfor fjerne noget af
sarbarheden som man vil opleve ved at samtlige kontrakter er splittet op pa forskellige

operatgrer.

6.4 Analyse af behov for nye servicekontrakter
En meget vigtig vurdering, der skal foretages er det afledte behov for nye

servicekontrakter, sdfremt man aendrer pa den nuvaerende trafikstruktur. Her taenkes pa
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hvis Kangerlussuaq nedlaagges som hub og denne etableres i Nuuk eller Keflavik i stedet.
Dette kan meget vel medfgre at der opstdr behov for nye subsidier til ruterne i de mindre
byer, fx Maniitsoq, Aasiaat + flere byer langs kysten, der i dag ikke har den kritiske
masse der skal til for at opretholde et hgjt serviceniveau, men som i dag nyder godt af
strukturen som Kangerlussuag som hub giver mulighed for, fx et hgjt antal frekvenser
qua samflyvninger, mellemlandinger m.v.

Forudsaetter man at en ny lufthavn i Nuuk skal brugerfinansieres via afgifterne ma det
forudsaettes at en stor del af den besparelse Nuuk-rejsende vil opnd som fglge af ikke
fgrst at skulle flyve til Kangerlussuag modregnes af en voldsom stigning i
passagerafgifter. Rejsende udenfor Nuuk, der ogsd i dag rejser via en hub, vil udover den
fortsatte rejse til hub “en i Nuuk ogsa skulle betale den ggede afgift til brug af lufthavnen,
hvorved kun rejsende fra Nuuk vil opleve en besparelse, mens gvrige rejsende formentlig
vil opleve rejsen som dyrere. I den forbindelse er det veerd at bemeerke at Grgnland har

nogle af verdens hgjeste passagerafgifter i forvejen.

7. Omkostning til brug af trafiksystemet

7.1 Datagrundlag

Generelt ma bilag A anses for veerende mangelfuldt, da det kun tager hgjde for Air
Greenlands trafiktal. Grgnland beflyves ogsa af andre selskaber, hvilket ogsa var tilfeeldet
i 2006 (Air Iceland og Arctic Travel Group). Det vil vaere mere retvisende at anvende
data fra fx Mittarfeqarfiit, der tager alle starter/landinger samt passagerer med, uanset

selskab.

7.2 Omkostningsfordeling til brug af lufthavne

Da det er et faktum at bade Air Greenland, som nuvaerende eneste lokale selskab, og
udenlandske selskaber, som fx Air Iceland og diverse charterselskaber, anvender de
grgnlandske lufthavne bgr Transportkommissionen ogsa kigge p& hvordan
omkostningerne skal fordeles imellem brugerne. Air Greenland har tidligere papeget en
skaevdeling i opkraevningen af afgifter mellem selskaber, der bevirker at lokale selskaber
med heldrstrafikering medvirker til at finansiere eksterne selskabers flyvninger i
hgjsaesonen. Vi mener at dette er en problemstilling som skal belyses i kommissionens
arbejde, da det er veesentligt at sikre indtaegter og ret fordeling af omkostninger for et
land der gnsker gget konkurrence indenfor luftfart. Air Greenland nyder ingen
storkundefordele, snarere tvaertimod og det kunne vaere interessant at der blev taget

generel stilling til dette scenarie. Se BILAG 2 til underbygning af ovenstdende.

Dette relaterer sig igen til et gnske om fokus pa erhvervsudvikling, for anlaegges fx Alcoa
vaerket og/eller kommer der vaekst i turismen, for blot at naevne nogle

eksempler/muligheder, vil det 8bne nye muligheder for lufttransport og i den forbindelse
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er det vigtigt at man har taget politisk stilling til om denne udvikling skal bidrage til
fortsat vaekst, ogsa i infrastrukturen. Her kan man ogsa stille spgrgsmalet til oplaagget
om fokus skal veere pa den intragrgnlandske trafik eller trafikken til udlandet - eller

maske begge dele.

8. Cabotage og trafikrettigheder

Ud fra et hensyn til at et nationalt luftfartsselskab skaber arbejdspladser og
skatteindtaegter i sit hjemland har alle nationer en sdkaldt cabotage-beskyttelse baseret
pd Chicago konventionen af 1944 i sin luftfartslovgivning. Heraf fremgar en sikring af
lufttrafikken til de nationale selskaber, med mulighed for at tildele opgaverne til
udenlandske selskaber hvis de nationale selskaber ikke har kapaciteten til at Igse
opgaverne. Grgnland valgte i april 2004 at ophaeve det relevante regelsaet pa dette
omrade (AIC B 09/96) og dette er endnu ikke aflgst. Det udarbejdede udkast til en
aflgser, benaevnt "Beflyvningsparadigmet” medtager ikke cabotage-beskyttelsen og stiller
derfor Grgnland i en uhensigtsmaessig forhandlingssituation i forhold til forhandling af
trafikrettigheder med omkringliggende nationer, ligesom det medvirker til at opgaver der
kunne veere Igst nationalt gar til udenlandske selskaber. Effekten heraf vil veere at et
selskab som Air Greenland for at imgdega en stigende konkurrence i hgjssesonen ma se
sig ngdsaget til at aendre pa beflyvningen af de mindre rentable ruter. Denne
helhedsbetragtning bgr ogsd danne grundlag for Transportkommissionens betragtning,

hvorfor vi har medtaget behovet for klar og rimelig lovgivning.

Transportkommissionen bgr efter vores mening ogsé forholde sig til dette, ikke mindst
nar der kigges pa servicekontrakterne, da et afggrende element ogsa bgr vaere hvor der
skabes flest nationale uddannelsespladser og arbejdspladser. Til illustration af Air
Greenlands betydning for landets skatteindtzaegter henvises til BILAG 3.

9. Vigtige budskaber

Det star os lidt uklart hvad den videre proces vil veere omkring indlevering af materiale
og hgring af kommissionens arbejde, s& vi har valgt at fremlaegge vores synspunkter
omkring infrastrukturen i dette skriv. Afslutningsvis vil jeg derfor gerne her fremhave Air

Greenlands vigtigste budskaber set med et lokalt luftfartsselskabs gjne:

1. Stillingtagen til landingsbaner
a. Prioritet: 1199m baner i 4 vaekstbyer og Kangerlussuag som hub
i. 2. prioritet: 3000m bane i Nuuk pa ny lokation. Suppleret med
1199 baner i 3 gvrige veekstbyer
b. Ingen simple landingsbaner.
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2. Servicekontrakternes laengde skal vaere min. 10 ar af hensyn til mulighed for
investering
Ombkostninger til brug af trafiksystemet skal vaere ligeligt fordelt

4. Rammefaktorerne for de kommende 5 3r skal ikke sendres

Vi ser frem til den fortsatte dialog og til at fglge arbejdet. Air Greenland star meget gerne

til rddighed for Transportkommissionen.

Med venlig hilsen
Air Greenland AS

blle f2Binsu

Christian Keldsen Michael Binzer
Executive Assistant CEO
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BILAG 1

Som BILAG 1 til dette brev kan vi udlevere den totale kalkule under forudsaetning af at
bilaget undtages fra offentliggsrelse. Henvendelse kan ske til Christian Keldsen pa
ck@airgreenland.gl eller telefon 34 31 10.
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BILAG 2

Air Greenlands omkostninger til Mittarfeqarfiit (GLV).

Air Greenland star for ca. 95 % af GLV s indtaegter malt i antal passagerer (2007-
tal)

Air Greenland betaler hvert ar ekstra 8bningsomkostninger for at kunne operere
den kendte fartplan. Disse abninger indgar som en budgetteret del af GLV s
indtaegter. Se gul kurve nedenfor. Abningsafgifter ligger naermest som en fast
manedlig betaling over hele aret.

Ifslge GLVs 2007 arsrapport star indtaegten pa abningsafgifter ikke mal med
omkostningen til overtidsbetaling ved en 8bning

Det betyder at andre luftfartsselskaber, fx Air Iceland, nyder fordel af Air
Greenlands abninger og ikke bidrager forholdsmaessigt til den grgnlandske
infrastruktur

Frem for at daekke Ignomkostninger via abningsomkostninger kunne dette ske via
passagerafgifter, hvorefter fordelingen vil blive rimeligt fordelt mellem de

selskaber, der anvender lufthavnene

tdkk

Air Greenland GLV afgifter 2008
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BILAG 3

Air Greenlands bidrag i form af skatter i perioden 2002-2007. Skatter og afgifter til
Mittarfeqarfiit er ikke medtaget i oversigten. I tillaeg til denne oversigt kan det naevnes at
Air Greenlands omsaetning udggr ca. 10 % af det grgnlandske BNP.
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