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siunnersorti Jan Drent (Kalaallit MNunaata H emestyria)
inuutissarsiornernut qullersamut Em| Abel sen-inut sinnii-
sussat ut atuuttarpog.

Sul eqatigiissitat suliassaraat angallanneq pillugu isumaliu-
tissiissutip mssiliuusiaasa naggasi ussaasal u inernersiuutit
m ssi ngersorni ssaat isuraaliutissiissutip 1977-m saqqunmer -
nerata ki ngornatigut msigisat erserqissaatigalugit. Suleqa-
tigiissitat Kalaallit Nunaaniinnaq angallannerup il uarsat-
t uussaaner anut al | annguut i ssani k pi t sanngor saati ssanillu
sulegatigiissitat taamatut m sissuegqgi ssaarnerni kaammat -
tuuti gi sassaasori sam nni k si unner suut eqar ni art ussaapput .

Tamatumunnga atatillugu mnisteeriap uparuussuutigaa Kal al -
lit Nunaanni agqutinnaani pingaarnerni tinmsartunik aala-
jangi kkanik sululinnik timmsartortitaasarnerup ilanngunne-
garnerata kingornatigut ilaasunik umarsuarnik angallassi-
sarnerup atorunnaariartorni ssaanut isunaliutissiissumm nr.
807-m tunngavi ssanngortitaq. Mnisterip Kkissaatigisaa na-
lillugu suleqatigiissitat martsim 1982 timmsartunut aal a-
j angi kkani k sul ul i nnut aj or naat suni k (uj araarqani k qgal | i kka-
nik) mttarfiliornissamk isumaliutissiissut ilaannarsiuut
saqqunt ai uppaat .

H emmestyri p ki ssaatigi saa tunul equtsiul lugu sul egati giissi-
tat decenberim 1982 "Sisimiuni mttarfiliornissamut nassui-
aat" sagqqumm uppaat .

Aammattaag neajip 19.-anni 1982 allakkatigut Kalaallit Nu-
naata H emmestyriata suleqatigiissitat qginnuvigai sirieriak
sinerlugu um arsuarni k angal | annerup ani ngaasatigut angal-
I 'anni kkul l u paasi narsaati ssaani k ilaasunut nutaamk inis-
sagartitsilernissamk aal ajangiinissanut tunngavissarsinis-
saq siunertaral ugu maannakkut piusoq assigiinngitsunik pis-
sutiliramk ilaasunik angallassinernit peerneqassappat. |su-
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mal iutissiissut ilannarsiuut taanna februarim 1983 sul eqa-
tigiissitanit saqqumm unnegar poq.

I'sunaliutissiissutit ilaannarsiuutit pingasut tanmarmk nini-
steeriamt taakkuninnga H enmestyrinmut ingerlatitserqgittumt
akueri negar put .

Kiisalu suleqatigiissitat hjemestyrip kissaatigisaa malil-
lugu angal | annerup ani ngaasat tungaasi gut naatsorsorneranik
nal unaar suusi orgi pput  Nuumm  mttarfiliornissamk 1976-m
aal aj angi i nernut tunngavi satut suliaasum k. Nal unaarsuusi aq
taanna decenberim 198 2 sagqunm unnegar pog.

Isunaliutissiissutit ilannarsiuutit naggasi ussaat isummallu
tamakkununnga tunngaviliussat isumaliutissiissunm mnatunani
i mm kkoortortat pinegartut ilaviisut ilanngunnegarput. Taa-
nmatuttaaq isumaliutissiissutit ilaannarsiuutit taakku ilan-
ngussat ut il aapput.

H emmrestyri mk isunagatigiissuteqarneq nalillugu kapitali 1.
aal | aggaasi ut aanmma kapitali 2. naggasi ussaq pi ngaarneq i na-
garnersiuut kal aal i sut nutterneqarput.



apeqqutit angal | annernut tunngasut immikkoortivillugit pas-
sunnegar si nnaasut .

Kitaanut 1977-mi angal | annerraut udval gi i sumagar pog um ar su-
arnik sinersuutinik timmsartunillu aal aj angi kkani k sul ul i n-
ni k ilaasunik angall assinerm aningaasartuutit assigiinngit-
soruj ussuusut. Taanmaatum k udval gip kaammattuutigaa uniar-
suarni k sinersuutinik angallanneq soraarukkiartornegassasoq
kitaanik illogarfinni mttarfilersorneq ingiagatigalugu taa-
nmal u angal | anneq t amat unuunakkut STCL-it aal aj angi kkani k su-
lulit agqutaannut nuunneqar si nnaal i ssagal uarl uni .

Suleqatigiissitalli paasivaat umarsuit sinersuutit ilaasar-
taatit piusut marluk ullum kkut nalikillilluinnangajassima-
sut taakku ingerlatinnegarsinaatillugit ilaasut kil oneente-
riannut umarsuarmk ilaasartaammk tinmsartuml|lu aal aja-
ngi kkani k sul uli mi k at ornegat unut ani ngaasartuutit erseqqi-
vi ssum k assi gi i nngi ssuteganngi tsut. Taamaattum k sul egati -
giissitat isunagarput teknikkup taamatullu aningaasat tun-
gaasi gut aj ornassanngi t soq um arsuarni k sinersuutini k angal -
lanneq attattuassal | ugu maannakkut um arsuaasut narl uk ator-
lugit sulegatigiissitat piffissamut isorartussiliussaata
iluani.

Naggasi ussap inernersiuutip taasuma Kitaani marl ogi amm k
angal | assi ssutegarni ssam k kalaallit politikkerit kissaati-
gi saat akuer saar paa.

Sul eqatigiissitalli naatsorsugaasa takutipaat piffissap iso-
rartussusi ssata qinikkap iluani illogarfiit arlaannaanil uun-
niit nutaanik mttarfiliornissainut angal |l annerup ani ngaasas-
sagar ni ssaata tungaatigut naammattum k al |l equt assaganni t scq.

Illogarfiit STQL-inut mttarfeqanngitsut tulluartumk sulis-
sunneqar ni ssaat isumagal ugu aama annaassiniartarnerit nap-
parsi masuni |l lu tinmmsartuussisarnerit isunmagal ugit sul egati-



giissitat ilimagaat |lulissani, Kangerlussuarmk Narsarsuar-
rai l u siuni ssanut aal aj anger si masunmi k ini ssitani k heli kopte-
regal er unaart oqg.

Taamaattum k  angal | assi saaseq  ani ngaasart or nanngi nner paaq
tassaaj uraaarpoq narlogi ammi k periaaseqarneq tinmsartortar-
nerup Ilulissani, Nuumm Narsarsuarmlu tinmsartogarfivin-
ni k pi ngasuni k Kangerlussuarnilu timsartogarfiramk tunnga-
veqarfigisaanik illoqgarfiillu allat timm sartoqarfinnit
taakkunannga sulissunneqarfigi saannik helikopterit timmi-
sartogarf inni taakkunani inissitat atorlugit.

Unarsuit sinersuutit marluk, timmsartut Dash-7 narluk piu-
sut helikopterilu pingasut taanegartut angallatigalugit he-
likopterilu ataaseq sillinmatigalugu suleqgatigiissitat isu-
magar put  angal | assi ssutissanik naarnmattunik atugassagar u-
maartoq siunissanut  uki orpassuarni k pisariagartitsinerup
ilimagi neqartup matussutissaani k. |nigisagartitsineq naam
nmal luartoq taanna tamanit siullermk pinegarsinnaaj umaar poq
helikopteriutit iluanni. Taanmattorli helikopterit atugassat
pi sari aqgar ner at ut aal aj anger si masum k i ni ssi nnegar neri sa
hel i kopterit ikinnerusut atorlugit sulinissag ajornakusoor-
tilissavaat.

Tunup tungaatigut naannakkut Kalaallit Nunaannut mnistere-
qarfimmi, |I|ersornegarnermut mnistereqarfinmm, Naal agaaf-
fiup timmsartortitsisogarfiani aanmma United States Air For-
ce-m (USAFim) ilaatigut timmsartoqgarfiit ingerlatinne-
garnerinut aningaasartuutit agguannegarni ssaat oqal ogati -
giissutiginegarpog. Sulegatigiissitat isumagarput Tunum
angal | annerm k apeqqutit inernissaat politikki mk apeqqutaa-
ner paasoq taanmalu suleqgatigiissitanut suliassiissutip ava-
taaniittog. Sulegatigiissitat Tunup tinmsartorfigineqar-
ni ssaanut angal | annerup eni ngaasal er sor ni ssaanut pi ssuti s-
sam k upar uaasi nnaanngi | | at .
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Avaner suarmut  Avanersuarmillu tinunisartorneq aneerikkam t
atortorissaarutaannaviinik atortogarluni pisarpoq, pissut-
sillu tamatuma ki ngunerani k Avaner suup angal | anni kkut sulis-
sunneqgar ni ssaata m ssi nger sorni ssaa peri anngi t soor paat .

Angal | annernut udval gip pineratut suleqatigiissitat asimio-
garfiit angallaviginegartarnerat isumaliutigaat. Paasine-
garpoq asimoqarfiit helikopterimk atuuttuartumk timmsar-
torfigitinneqgal erni ssaannut ilaasunik allequtassaqanngitsoq
taamal u angal | annerup ani ngaasal er sor ni ssaanut tunngavi ssa-
ganngi tsoq. Aammattaaq KGH ukiuni makkunani eqgaam oqarfi n-
nut angallatinik asimoqgarfinnut atornegarnerusunik anner-
tuumk nutarterilerpoq allisaalerlunilu.

| MAQARNERSI UUT

Angal | annermut udval gi p i sunaliutissiissutaata
ki ngor nati gut i ngerl aaseq

Angal | annernut udval gi p 1977-m i sumal i utissiissuteqarnerata
ki ngornatigut inuiagatigiit aningaasarsiornerannik ingerlaa-
tisimk pisoqgarpog udval gip siunut ilimagisinnaasaani k aku-
mui sum k. Taamaal il lutik nukimmut akit udvalgip ilinagi saa-
nit sakkortunerusum k gaffapput. Erniamk eqgortumk (akinut
nal eqqut t um k) udval gi p takorl uugaa eqquussi nnaasi manngil aq.
Dol l ari p nalinga udval gi p ilinagisinnaasaanit annerujussuan-
ngor poq.

Aappaatigut Kalaallit Nunaanni ani ngaasarsiat inuussutissa-
tut nalingat udvalgip ilimagisaanit qaffakkiartornerusima-
vog, angal lannermullu kisitsisit tamanut tunngasum k qaffak-
kiartornerat taamatuttaaq angal | annermut udval gi p m ssiliuu-
si aanit annerul ersi navoq.



Nuummi [lulissanilu tinmsartogarfiit

Angal | annernut udval gip isunmaliutissiissutaa Nuumm |l ulis-
sanilu timmsartunut STQL-inut tinmmsartoqgarfiliornissamt
kaj um ssaarunm k i magarpoq. Tinm sartogarfiliassani marlunni
taakkunane angal | annerup ani ngaasal ersoniissaa sul eqatigiis-
sitat nal unaarsuusi oqqgi ppaat timmsartoqgarfiliornermut ani-
ngaasartuutivi usussat ani ngaasal |l u tungaasi gut patsi saasus-

sat suleqatigiissitat sulinermnni ilaatigut atortagaat tu-
ngavi gal ugit. Paasi negarpoq pingaartumk Ilulissani sanaar-
tornermut ani ngaasartuuti ssat udval gip ilimagi saanut nal eg-

qul lugit arnerlisimasut, tinmmsartoqarfissallu marluk taakkua
sanaartornerisigut Kalaallit Nunaanniinnaq angal | annermk i-
ngerlatitsinermut ileqgqaarutissanik angallannermut udval gip
ilimagi sai amerlanertigut eqguutissasut. EF-p nunanut imm k-
koortunut ani ngaasaateqarfianit tapiissutaasartut angallan-
nermut udval gi p naat sor sugaanut il anngunneqganngillat. Tapii-
sutaasartul lu taakkua sunniutigaat tinmsartoqarfissat nar-
| uk taakkua angal | annerup ani ngaasal er sorni ssaata tungaati -
gut inernerisa tamarmiusut, Sanaartornermut ani ngaasartuu-
tissat anerlisinagal uartut, angallannermut udval gip ilinagi-
saannut armer| anertigut naapertuunnerat.

Sul egatigiissitat taamaalillutik takusariagal erpaat siuliini
ogaatigineqartutut timmsartunut STQL-inut mttarfiliorgin-
nissag angallannerup ani ngaasal ersorni ssaata tungaati gut
tunngavi ssaganngi t sutut ikkaluartoq Nuunm Ilulissanilu tim
msartorqgarfissat narluk taakkua sanaartorni ssaat angall an-
nerup aningasal ersorni ssaata tungaatigut pissutissalersor-
| uagaasog.

Inuiagatigiit ingerlaasissaat ilimagisag

Sul egatigiissitat inuttussutsip ingerlaasi ssaanut tanarm u-
sunut mssiliuusiag Kalaallit Nunaannut mnistereqarfiup
septenberim 1982 nassiussaa tunngavigalugu illogarfinni
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at aasi akkaani inuttussutsip ingerlaasissaa missiliuusior-
paat .

I nuttussut si p agguat aar ni ssaanut mssiliuusiag taanna nal or-

nenartorujussuuvoq. Suleqatigiissitalli isumagarput taanna
sul egatigiissitat naatsorsugaannut eqqussinalluinnartogq ta-
manit annermk illogarfiit akornanni inuisa ukiuni aggersuni

nmal unnartum k al | anngor aat eqar unaar ni ssaat ul lumikut ersit-
sum k takussuti ssaganngi mmat .

Kalaal it Nunaata EF-nit aninerata kingunerill ui nnarumaar paa
Regi onal fondinit maannanutut angissusilimik tapiissutisi-
si nnaasar nerup peernegarni ssaa. |linagisariagarporli siuar-
saani arnernut  aningaasaateqgarfiiranit ani ngaasal ersui sarfim
mlluunniit allamt tapiisutisiassagartuaannarsi nnaj unaar-
toq, pisassaasinnaasulli tamakku maannanut tapi si aasartunut
nal eqqi ul  ugi t anni ki t sui nnaaj umaar put .

Taanmamattum k sulegatigiissita EF-mt tapiissutaasartut eg-
garsaatiginagit naatsorsukkamk inernisaat siulliullugu qi-
nerpaat, peqatigaluguli EF-mt tapiissutit nalunaarsukkani
t aart aasi nnaasussani k maannanutut angiissusillit nakussutaat
er ser gi ssarl ugu.

Angal | annernut udval gi p i sumaliutigsaanut Kitaani uuliasiu-
| er ni ssam k aattitassarsiornerml|luunniit tunngavi | i nm k
suliffissuaqal erni ssamk ilinagisat ilanngunneqarput. Sule-
gatigiissitat isumaliutigisamnni isumram nnut tunngavi gaat
i ngerl aasi ssaq taama ittoqg pinavianngitsoq sul eqgatigiissitat
pi ffi £samut isorartussusiliussaata iluani Tunumlu ingerl aa-
si ssaajumaartup Kitaani Kalaallit Nunaanniinnaq angall anneq
taamaal | aat anni ki tsuinnarm k atorunmaraa. Aanmaataaq Su-
leqatigiissitat siumagarput Kalaallit Nunaani ukiuni agger-
suni  ani ngaasar si or ni kkut ki nguari artornivi mmk pi soganngit-
soq, aappaatiigulli aaraaa ani ngaasarsiorni kkut gagi art orne-
gassanngi tsorl uunniit.
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Angal | annerup ingerl aasi ssaa

Ki taani angal asut amerlassusiinut 1975-80-m allannguutit
takuti ppat ukiunportum k 8%k amerleriaallannegartarsi ma-
soq, aammali 1980-p kingornatigut taamaaginnarnegapajaaler-
simasoq. Sul eqatigiissitat isumagarput ukiuni aggersuni ssaaq
1975-80nut nal eqqi ul l ugu arnerl eri arnegangaar navi anngi t soq.

Uki uni  makkunani el ektroni skim k atassuteqarneq sukkasuum k

si unukar poq. |limanarsinnaavoq inunmm k angall assinerup il a-
pil orujussua ataatsimikkiartarnernik, paasissutissanik tu-
ni oraanerm k, niuvernerm k suliassanik il.il. pissuteqgartoq
inuiagatigiit nalinginnartigut siunukarnerat ingiagatigalugu
al l'iartussanngi tsoq, maannakkulli killiffiusum m ssaanni-
luunniit unittoorniarnerujumaartoq. Taanmattussaajuraaarporm
angal | assi ssutinik sullissinerup killiffia allannguuteqgar-
tinnagu.

Kal aal I it Nunaanniinnag angallanneq aningaasatigut inm nut
napatinngi mmat aammalu bilittit akiisa Kalaallit Nunaanni
al latigut akit akissaatillu killiffiannut naleqqiullugit
maannakkut killiffinmmnniitiinnarneqarnissaat Kkissaatigine-
gartorujussuummat sullissisarnerup killiffiata qanoq atti-
gi sum k pitsanngorsarneqgarsi nnaanera aningaasatigut killis-
saqar pod.

Taammmat tum k sul eqatigiissitat isumagarput tanmmasa ataatsi -
mut katillugit pissutissagartoq Kalaallit Nunaanni angallan-
nerup periaasiata iluarsartuunneqgarni ssavini angoreersinmgaa
angungaj ar eer si magaal uunniit ilimagissallugu. Pitsanngorsaa-
tissat t ekni kki | er sugassat i sumal i oqquti gi negar si nnaasut
sul li ssisarnernmut tananut turingasunut naleqqiullugit anni-
ki t sui nnaassapput, angalaartullu arnerlassusiisa, ukiuni kin-
gul l'iunerusuni sut il agal uttui nnarni ssaat qul arnaatsuunavi an-

ngi | aqg.
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Sul eqatigiissitalli angalaartut anerlassusiisa ingerlaasis-
sanni k siulittuutigisat nal ornisoorutissal erujussuartut isi-
gaat, taamattumillu mssiliuusiap qulliup mssiliuusiallu
alliup suliamnni tunngavigi saat qinerpaat. Qinigassaasin-
naasum qullerm ukiunmut anerliartortuarni ssaq naatsorsuuti-
gi negarpoq 1982-p kisitsisaata 6,5%ianut naapertuuttum k,
al l atut oqaatigalugu anerliartornerup narlusuum k titarne-
garnerani k. Q nigassaasinnasum allerm matuma taanmmagataa-
nik amerliartorni ssaq naatsorsuutigi neqgarpoq 1985-p tungaa-
nut tamatuma kingorna angallattut anmerlassusiisa taanaagin-
nal er fi ssaannut. Angal aartut amerlassusiisa ingerlaasiata
ki ngul | erpaap, 1983-p ilaanut kisitsisit taakkua pigineqa-
I erfiannut, takutigunarpaa angallanneq marannam it taamaagin-
narni al ereersoq. Tamatuma ersersissinnaavaa sul eqgatigiissi-
tat mssiliuusiaat alleq qularnaannerpaatut isigisariagqar-
t oq.

Naat sor sui ner nut pat si saasussat

Sul eqatigiissitat naatsorsukkatik tammasa akit Kkilliffianni
198 2-imut naapertuuttum akinut aal aj angersi masunut iner-
paat .

Sul eqatigiissitat isumagarput akit tamakku s.i. sullissiner-

mut, atortussanut ikunmatissanullu akunnerm nikerartorujus-
suunavi anngi tsut. Taammatorli angusat tamakkua mal ussarissu-
siat erseqqi ssarnegarpoq naatsorsukkam k inigaqarnikkuttaaq
i kummati ssat akiisa ukiumut 2%mk qaffaatigisarpiaata ilan-
ngunneqar fi gi saani k.

Erni anut ani ngaasartuuti ssat suleqatigiissitat angallannerup
ani ngaasal er sorni ssaani k naatsorsugaarm pingaarutil erujus-
suupput. Erniaq taanna piffissam k sulegatigiissitat sullin-
nerisa kingornatigut allanngorartorujussuuvoq. Suleqatigiis-
sitat erniaq eqgortup ukiunut 9% usup tunngaviginissaa qi-
nerpaat, peqgatigaluguli angusat tamakkua malussarissusiat
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erseqqi ssarlugu erniap eqqortup 14%usup atorneqar nerati gut
ginigassatut qullertut 6%usullu tulliullugu atorneqarnera-
tigut ginigassatut allertut.

Suliap inernerani aal ajangiuttariagarpog erniaq qinigaq 9%
usoq ul | um kkut pi negar si nnaasup qumut kil Ii ngani i kkal uar -
toq. Suleqatigiissitalli 9%p aal aj angi unni ssaa @i ner paat
uki uni ki ngul | i unorusuni danskit inuiagatigiinnut ani ngaasa-
liissutaannik annertunerusunik msissuinerit allat qgassiit
erniamk eqqortumk ukiumut 9% usussamk ilinagisanik tun-
ngaveqarmata. Ernianut taassumatuttaaaq dollarip nalinga
pi ffi ssam tamatunani all anngoraat eruj ussuaqar poq. Sul eqati -
giissitat Araerikap dollariata nalingata kr. 8,50-usup tun-
ngavi gi ni ssaa qi nerpaat, peqgatigaluguli naatsorsukkani ta-
makkunani nal ussari ssuseq erseqgi ssarlugu 7,00 kr.-mk aarnna
9,00 kr.-mk naliusut sunniutaannik m sissuinikkut. Suleqa-
tigiissitat naliusut tamakku 1990 tungaanut piffissanut pi-
| ersaarusiorfiusunut tamarnmut agguaqatigiissitsinermk pi-
viusorpal uttum k takutitsissutit isigaat.

Umarsuit timmsartut helikopterillu ingerlatinneqgarnerisa
ani ngaasartuuti ssat paasi ssutissani k angal atitseqatigiinnit
pinegartunit, Kalaallit MNunaanni niuvernermt G gnlandsfly
A'Smllu, pisunik tunngaveqgarput. Umarsuit sinersuutit
ilaasartaatit tungaasigut ms. Kunuunnguup sanaqqgi nnegaru-
naar ni ssaata saniatigut aningaasaliissutissavinnik naatsor-
suutigi saganngilag ms. D sko um arsuartaannaa attartugalm
mat (attartorneranut akiliut angal | annernut ani ngaasartuuti-
nut ilanngunnegartarpoq) ms. Kunuunnguarlu naal agaaf fi mmt
pi gi neqartog ataatsimut isigalugu akileraarneqareermat. Tim
msartulli helikopterillu tungaasigut ulluinnarni akiusum k
erni al ersui nissaqg nalikilliinissarlu naatsorsuutigi negar put .
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Timmsartunut STQL-inut mittarfiliorni ssag

Suleqatigiissitat illogarfinni tamani Nanortalimmit Qeger-
tarsuarmut mttarfiliorfiginegarsi nnaasumk teknikkip tu-
ngaatigut misissuinerit naamassineqareernerat sulissuti-
gaat .

Illogarfinni ataasiakkaani tamani mttarfiliorfiusi nnaasus-
sat toqgartornegarput, sanaartornermullu an.ingaasartuutissat
pissutsiliu tinmsartortarni ssamut tunngasut m ssingersorne-
gar put .

M ssissuinerit tamakku suliaapput ilaatigut komrunal besty-
relsit illogarfinnut pilersaarusiornermnni patajaannerusu-
mk tunngavissinniarlugit ilaatigulli suleqatigiissitat nam

m nneq angal | annerup ani ngaasal er sor ni ssaani k m ssi ngersui -
nernut naat sorsugassanut pisariagartuni k tunngavi ssarsi sin-
naatinniarlugit.

Tinmmsartortitsinermut Qullersagarfik suleqgatigalugu tinm -
sartut STOL-it mttarfissaannut najoqqutassaq assilisassaq
nutaaq all attornegarpog. Naj ogqutassaq taanna inisiivissanik
si unnersuutinut  tunngavi ssal i unnegar poq, aammalu illoqar-
finni ataasi akkaani nal unaarsuusianut. Mttarfissag ataaseq
naj oqqut assam k assilisassam k nalerisitsisoq sanaartugaa-
nermni 70 aamma 170 mo.kr. akornanni akegartussaassaaq
sumiffimmni nunap gaavata pissusiinik illogarfinnulu aqqu-
taata ungasi ssusi ani k pi ssut eqartussam k.

Mnisterip kajum ssaarineratigut komunal bestyrelsillu ar-
lallit kissaatigisaat malillugu suleqatigiissitat ajornaat-
suni k (uj araaqgani k gailikkanik) mttarfiliornissag ajornas-
sanngi nnersoqg il uaquti ssartagassanersorlu nisissorpaat. Su-
legatigiissitat martsim 1982 tamatuni nnga il aannarsi uunm k
i sumal i utissiissuteqarput. I'sunal i utissiissunrti i | aannar -
si umm naggasi unneqar poq angal | anner up ani ngaasal er sugaani s-
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saata tungaatigut tunngavi ssaganngitsoq Kitaani agqutinnaa-
limmk angallannivimmut ujaraarganik qallikkanik nittarfi-
liornissamut. Aanmmattaaq mttarfiit instrunentilersugaan-
ngi nneri sa ki nguneri umaar paat tinmsartortarnerup assi-
gii aarni kitsuuni ssaa taanalu maannakkut pissusiusunut pit-
sanngual | aat aasanani .

Kitaata siuni ssam angal | anni kkut sul i ssunnegar ni ssaa

Kitaata siunissam cingal anni kkut sulissunnegarni saanut ata-
tillugu sulegatigiissitat angallannerup aningaasal ersornis-
saanut tunngasum k isumaliutigi saanni pi neqar nerupput um ar -
suarnik sinersuutinik ilaasartaatinik umartortuarnissaq
timmsartunullu STQ.-inut nutaanik nittarfiliornissag. Sul e-
gatigiissitat angallannerup aningaasal ersugaani ssanut tun-
ngasuni k paasi ni aaneri sa takutippaat um arsuarnik sinersuu-
tinik ilaasartaatinik, piusut taakku narluutillugit ms.
D sko kisimitillugu, angallannerup attannegartuarnissaata
ki nguneri ssagai angal | annerup ani ngaasal er sor ni ssaanut ani n-
gaasartuutissat umarsuit sinersuutit ilaasartaatit sora-
arunnegar ni ssaasut ilaasullu tanmarmk tinm sartornikkut an-
gal | anneqar ni ssaasut arer| assuseqart ut.

Angal | annermut  narl ogi ammi k  periaaseqarni ssanik kalaallit
ki ssaatigi saata sulegatigiissitat isumagal ersippai um arsu-
arni k sinersuutinik angallanneg suli ukiorpaal ussuarni at-
tanneqgartari agartoq. Umarsuarnillu sinersuutinik angal -
lannerup ingerlaannarni ssaata sunniutigissavaa tinmmsar-
tornerup tungaatigut angallannermut allequtaasup nillisin-
negarni ssaa tinmsartoqgarfissat qassiit tungaasigut angal-
| annerup ani ngaasal er sor ni ssaanut eqqgortumk piffissap sa-
naartorfissap siunissamut ungasi nnerusumut sul eqati gii ssi-
tallu piffissanut isorartussusiliussaannit ungasinneruj us-
suar mut uki or passuarni k sivitsorsaatigi sassaani k.

Sul eqatigiissitat illogarfinni Paanm uni, Maniitsum, Sisini-
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uni Aasiannilu timmsartunut STCOL-inut mttarfissanut il aa-
sut alleqataasussat pisariaqgartut msissorpaat isunaqgarl u-
tillu angall annernut mssilluusiaq qulleq atussagasal uaraan-
niluuniit aningaasatigut oginmaagatigiinnissaq ukiog 2000
m ssaani aatsaat anguneqgar si nnaaj unaartog, umarsuarnik si-
nersuutini k angal | anneq i ngerl aannassappat, 1990-11u m ssaa-
ni, umarsuarnik sinersuutinik angal | anneq uni ssappat .

Qgi maagati gii nnerlu taanna aatsaat anguneqarsi nnaavoq EF-mit
t api i ssut aasart ut timmsartogarfiliorni ssanut at ort ussat
maannamut ut amerl assusillit pineqarsi nnaaj uassappata. Aam
mattaaq angal aartut amerlassusiisa sulegatigiissitat mssi-
l'iuusi anni qul I erm siunni ussanut anerli artoggaar neruni ssan-
nik ilimagi sap sunniutigissavaa Kitaani tinmsartut STOL-it
mttarfissaannut nutaanut sanaartornissamut piffassap siu-
ni ssamut uki or paal ussuarni k suli isorartuseqqgi nni ssaa.

Angal | annermut udval gi assigalugu angallatit puiallit ator-
negar si nnaani ssaat sul eqatigiissitat msissorpaat. Paasine-
garpoq tamakku Kalaal lit Nunaanni inmam anmaannartum ator-
neqgar si nnaasanngi t sut, helikopterinut taartaassallutik angi-
val laartut akillu tungaasigut angallatinut asimoqgarfiliar-
taatinut unammil | ersi nnaanngitsut.

Tamakkununngal u ilaavog issittum pissutsit atorlugit agqu-
tinnaal i nnik angal | annerm angallatinik tamakkuni nnga ni si -
gi sat piviusut am gaatigi neqartuannarsori narnerat .

Taamaattum k sul eqatigiissitat ulluni makkunani kaaniriattuu-
tigisinnaanngi laat Kalaallit Nunaanni angallannerup sulis-

sunni ssaanut angal latit puiallit pisaartugarinissaat.

Si uni ssam i marpi kkut timisartortarni ssaq

Nuumm  timmisartoqgarfissap pilersaarusicrnerani i narpi kkut
timmsartortal erumaar ni ssaq eqgarsaatigalugu mttarfiup al-
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linissaa angissusissal erneqarpogq 2.200 m-nut. Mttarfiit
ganoq takissusillit siunissam tinm sartorinegartussat ator-
lugit tinmsartortarni ssaq aningaasatigut illersorneqgarsin-
naasoq eqgarsaatigalugu piviusunngortussatut isigisariaqgas-
sasut sul egatigiissitat m ssingersoqqgi ppaat. Mttarfik 1.400
m usoq i marpi kkut angal | annermut atorsi nnaasussaq i sorakin-
ner paal | ui nnassaaq, taavalu Island kisim akunniffiusassal-
luni, akulikitsum|Ilu iluaqutissanik ikiliussanik useqgaffiu-
sassal luni .

Mttarfik 1.800 musoq Narsarsuarm sut ittoq piviusorpalun-
nerussangatinnarpoq, mttarfillu 1.900 musoq isorartuner-
paasussaasorin<.jqarppq siunissam pilersaarusiornerm sanmm -
sariaqgartoq.

Taki ssutsit oqgaatigineqgartut taakku taagi nnagaapput, mttar-
fiullu uvinganerata isumannaallisaateqarfissam||lu piumasat
taki ssusi ssaqg taanna 200 - 400 m-nik tallisittussaasavaat.
Taampattum k mttarfik 1.400 musog nunakkut takissutsinut
1.600 m nmut naapertuutissaaq, mttarfillu 1.900 musoq nu-
nakkut takissutsinut 2.140 m nut.

Aammat t aaq Nuumm i mar gi kkoortunut timm sartoqarfiliornissa-
mi, Kangerlussuarm lu imarpikkoortum k tinm sartortarnerup
uni ttinneqarunmmarnerani, angallannerup ani ngaasal ersugaani s-
saani k isumaliutigisat qassiit sulegatigiissitat naammassi-
vaat. Nuup tinmm sartoqgarfiata imarpikkut angallannernut al-
I'i sinnegarni ssaa 4000 mo. Kkr. tikillugit aningaiasaliissu-
taasariagassaaq mttarfiup isorartussusianik pissutegartus-
sam k. Sul eqgatigiissitat angallannerup aningaasal ersugaani s-
saani k isumaliutigisaasa takutippaat angallannernut m ssi-
liuusiaq qulleq atussagal uaraanniluunniit taamatut aningaa-
sal ersuinissaq suleqatigiissitat piffissamut sivisussusili-
ussaata iluani angall annerup aningaasal ersugaanerata tungaa-
tigut piviusunngornavi anngitsoq. I sumal i utigi sanut taakku-
nannga il anngunneqgarpoq USAF-ip Kangerlussuarm kiffartuus-
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sinini allangortinnagit attatiinnassagai. Suleqatigiissitat
USAF-ip Kangerlussuarm suliniutimnik millisitsiumaarnis-
saata wunittitsivinnissaataluunniit kungunerisassaanik er-
ser gi nnerusum k paasi ni aaner ni k naammassi saqanngillat. Sior-
natigulli msissuinerit naammaqgusersornerisa ersersittutut
i ppaat Kanger | ussuarm timmsartogarfiup ingerlatinneqgarnera
danski nit tamakkiisum k tigunegassappat Nuumni i mar pi kkoor -
tunut tinmsartoqgarfiliornissamk pilersaarut angallannerup
ani ngaasal er sor negar ni ssaata tungaatigut pivi usunngor si nnaa-
s0q.

Avanersuup Tunul lu tinm sartorfiginegartarnerat

Avaner suarnmut Avanersuarmillu timisartortarneq ameerikkar-
mut tigusinnaasam nni k sinnerussaasa atortorissaarutaasalu
at ornegar nerinni nnaviinik pisarpoq, periarfissallu taakku
pi gi nngi kkaanni Avanersuup timmsartutigut sulissunnegarnis-
saa angal | annerup ani ngaasal ersugaanerata tungaatigut tunu-
| equt as sagas sanngi kkal uar poq.

Pissutsit inmmkkut ittut tamakkua kinguneraat suleqatigiis-
sitat Avanersuup angal | anni kkut sul i ssunneqarni ssaani k m s-
si nger suut eqanngi t soor nerat angal | anner up ani ngaasal er sugaa-
nerata tungaatigut isunmat sulegatigiissitat suliassiissut
malillugu Kitaani nunam tassaniinnaq angal |l annerup oqal uu-
serinegarnerani isumassarsiaat tunngavigalugit.

Tunum nunargarfiit inullit siunissam angallannikkut sulis-
sunnegar ni ssaasa uni nngavi gaat nunap tamaturma Kul usumm Mes-
ters Vigimlu tinmsartogarfiisa ingerlatinnegartuarni ssaan-
nut aserfallattaaliugaaj unaarni ssaannul | u ani ngaasat tunga-
asigut tunngavi ssam k isumannaarsi ssunni ssannik Kalaallit
Nunaannut mnistereqgarfimm, |llersorneqgarnernut mnistere-
garfinmm, Naalagaaffiup suliassaataanut mnistereqgarfinmm
USAF-im|u 1984-m oqal ogatigiissutissat inissutissaat.
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Apeqqutit tamakkua inissutissaat Kitaani angall annermit tun-
ngasuni k sul i ssunnegar nerup tungaatigut aal aj angii suti gi sas-
sanut attuunassut eqanngi vi ppog. Tunup tungaatigut inissutis-
sap ataatsip patsisigiinnassavaa angal |l annerup tungaatigut
sul l'i ssinerup suup nunap tamatuma inuinut attannegartussat ut
ki ssaatiginegarnera tinmsartoqgarfiit piusut ingerlatinne-
gar ner annut angal | anner up ani ngaasal er sugaani ssaanut tunnga-
vissam k  tikkuagassaqarsi nnaasanngi mmat . | sunal i uti gi sat
tamakku taamaalillutik politikkiinnavinngorput tamaallutil-
lu ogal uuserisassat sulegatigiissitat sulissutigisassaasa
avataaniilerlutik.

Asimogarfiit angallanni kkut sulissunnegarni ssaat

KGH p eqgaami ogarfinnut angallatinik nutarterineratigut al-
lilerineratigullu asimoqgarfiit ukiup ilaanut asimoqarfiit
ti ki nneqgarfi gi si nnaasaannut asimogarfiit angal | anni kkut
sul i ssunneqar neranni  sul | i ssi nerup pi t sanngor sar uj ussuar ni s-
saa sulissutigineqal ereerpoqg. Sulegatigiissitalli sianigaat
Kuj ataani taamatul i Avannersuarm ukiup ilaannik umartor-
fiusinnaanngiffeqartartoq, taanmattumllu piffissani taa-
maattuni asimoqgarfiit helikopterinik tinmsartorfiginegar-
sinnaal erni ssaat sulegatigiissitat isunialiutigaat. Sul eqa-
tigiissitat isunmaliutigisamnni siunniuppat asimoqarfiit
ti mm sartorfigi neqal erunaar ni ssaanni naal agaaffi up ani ngaa-
sartuutai anerlisariagassanngitsut.

Sul eqatigiissitat pilersaarutit assigiinngitsut isunaliuti-
gaat. Isumaliutigissanilli tamakkunani pineqgarneruvoq heli-
kopterit pisarnertut agqutinnaavini akunniffisanik nunnif-
fi ssaqarsi nnaani ssag aqqutit tamakkua asimoqgarfimmk qu-
| aat si sarnerisut annertussusilimm k.

Tinm sartortitsinermut Qullersagarfinmk oqal ogati gi nni nne-
rit takutippaat asimogarfinni mttarfinni nittarfinnik ag-
qusaar si ni ssanut pi unasat illogarfinni heliportinut piunasa-
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tut iinnartut sulissussinissamlli nannimernut piunasat ml -
lisitat angunegarsinnaasut. Suleqatigiissitat isunagarput
asimogarfinni heliportivinnik mttarfiliornissamut angal -
| annerup ani ngaasal er sugaani ssaata tungaatigut tunngavissa-
gassanngi tsoq, Kkisianni tikinnegarsinnaavi ssunik periarfis-
sagarpat s.i. arsaattarfimmk Timmsartortitsinernut Quller-
saqarfiup piumasaani k naanmassi nni ssi nnaasuni k taanna ator-
negart ar si nnaaj unaar pog.

QG onl andsfly-p asimoqgarfiup ataatsip nmisiligutigalugu tim
m sartorfigi neqavi nni ssaanut periarfissani k m sissuil ersaar-
pog tamanna piviusuni k msigisaqgarfigitinniarlugu ilaatigul-
lu angal aartuni k allequtassap nissingersornissaanut tunga-
vissarsitinniarlugu. Genlandsfly-p taava Aluitsup Paata
ukiunik ataatsimk sivisussusilimik nisiligutigalugu tim
m sartorfigi negar ni ssaa naammassi ni ar unavaa. Sul eqati gii ssi -
tat isumagarput asimogarf iit siunissanut ata juartussanik
timmsartorfigi negarni ssaannut periarfissat aalajangiiffi-
gi si nnaanngi nnerini msiliiumarnissap inissutissai utaqqi-
sariagartut. Taamatut msiligutigalugu timmsartortitsinis-
sap naammaassi negar unmaar nerata pi ssutissarissavaa nmittarfis-
sap suliarineranut ingerlatinnegarneranullu aningaasartuutit
akil ernir.saannut periarfi ssagassanera.

Sul i ssi sarneg aki usussanul Il u politikKki

Siornatigut angal | annernut udval gi usoq assigal ugu sul eqati -
giissitat angall annerm sullissinerup allanngukkap i nuiaga-
tigiinnut pingaarutegarni ssaata nissingersorneganngi nni ssaa
gi ner paat .

Sul eqatigiissitat sianigaat angall assissutaasi nnaasut pilex-
tortut akuttogatigiinmllu aallarartut naleqquttunik akillit
i nui agatigiinni ingerlaatsimut pingaarutegartuusut. Taamaak-
kaluartorli Kalaallit Nunaanni pissutsit pinngortitanmt pi-
sut inuiaqgatigiillu amerlassusiat aningaasarsiurnerallu sul-
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lissinerup ganog qutsittigisunut piviusutigut anguneqarsin-
naaner anut angusariaqgarneranul lu killiliisuusarput.

Sul eqatigiissitat isumagarput ullum kkut Kalaallit Nunaanni
angal | annerm sullissinerup killiffik nalegquttoq angal asu-
nut ani ngaasartuutigerrujussuartinnagu il aartornegarsi nnaa-
ngi t soq angusi nagaa.

Sulegatigiissitat Kalaallit Nunaanni angal | annerm aki usut
i | uarsartuunnegarnerat gi merl oor pattaagq.

Sul egati giissitat isumagarput akiusunut politikkissag pi noo-
russaq pisortatigut KG+m Qenlandsfly-nilu ogalogatigiis-
sutiginegartariagartog.

Sul eqatigiissitalli uparuarumavaat |lulissani tinm sartoqar-
fiup ammarnegarneratigut aqqutinik allanngortitsinegarunaar-
toq D skobugtim akiusussani k il uarsartuussinerup maannakkut
ittup allanngortinni arni ssaani kK piumasagaatzajumaartumik.

Sul eqatigiissitat isumagarputtaaq sulinerup tamatuna nangin-
neqarnerani mllisaasersuutit nutaassat atul ersinnegarnis-
saannut pe-riarfissat nissingersorqissaartariagartut umar-
suit timmsartullu iluaqutigilluarnerul ernissaat anguniarl u-
gu aamma i nui nnaat angal asarnerinut kalaallit pisariagartit-
si nerat akuersaarni arl ugu.

Timmsartoqarfiit heliportillu ingerlanneqarneri

Suleqatigiissitat Kalaallit Nunaanni timmsartoqgarfiit il.
il. ingerlatinnegarnerisa siunissamk aaqgi ssuussaani ssaat
anni ki tsuinnarmk samiivaat. Sulegatigiissitat tamani ila-
asortal ersugaapput sul egatigiissitat pingaarneq unaasoq Ka-
laallit Nunnaanniinnaq angallanneq pillugu 1977-mt isuna-
liutissiissutip naamagquser sorni ssaa naapertorl ugu.
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Taanmattum k timmisartogarfiit heliportillu ingerlatinneqar-
nerisa itinerusumk ogal uuseri neqgarni ssaata pisariagartilis-
savaa inuit tamatum nnga inmmkkut paasisinasallit tigunegar-
tarni ssaat suliassag angeqi soq pisariogisorlu suliassaammat
timmsartogarfiit ataasiakkaarlugit ingerlatitaanerinik paa-
si ni aci ni saart aqart oqg.

Tamat umunngattaaq ilaavoq Tunum mttarfiit ingerlatitaane-
ri sa maannakkut pisortanit mttarfinni k tamakkuni nnga inger-
latitsisunit aningaasal ersuisunillu m ssingersuiqqgi nneqgal er-
nerat .

Suleqatigiissitat suliassaata taakkutsiata peqqgissaartum k
inivillugu suliareqqi ssaarneqgarni ssaa taamaalilluni piffis-
sagar ner uni ssam k  pi unasaqaat aaj unaar poq tanmat urmuunakkul | u
sul eqatigiissitat suliamnnik inigassaasa pingaarnerit sag-
qumrer ni ssaannut ki nguar saat aaj unaar | uni .

Taamaattum k Kalaallit MNunaanniinnag angallanneq pillugu
suleqatigiissitat ginnutigaat Kalaallit Nunaanni timm sarto-

garfiit heliportillu ingerlatinneqgarnerisa aaqqi ssuunneqar-
si ssaannut sul egatigiissitaliortogassasoq.

Enmi| Abei sen Jan Drent Ole Steen Jensen

Qunnar Martens J. Holten Ml ler d aes Piper

Qunnar P. Rosendahl Ole Skarbo

| Peter S. Christensen

Asger Jepsen
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Det var arbej dsgruppens opgave at foretage en vurdering af
trafi kbet amkni ngens prognoser og konklusioner i |yset af de
erfaringer, der er indhgstet pd det trafikale onrade siden
bet ankni ngens frenkonst i 1977. Arbejdsgruppen skulle frem
konme med forslag til sadanne amdringer og forbedringer af
den interne gronl andske trafikstruktur, som gruppen ved en
sadan reviderende gennengang matte finde anledning til at
anbef al e.

| den forbindel se henviste Mnisteriet til den i betankning
nr. 807 opstillede forudsaning om afvikling af passagerbe-
fordring pr. skib efter indarbejdelse af beflyvning ned
fastvingede fly pad hovedruterne i @ enl and.

Efter @nske fra mnisteren fremagde arbejdsgruppen i marts
1982 en del bet amkni ng vedrerende anleg af sinple |andings-
pl adser (grusbaner) for fastvingede fly.

Med baggrund i et onske fra H emmestyret frem agde arbejds-
gruppen i decenber 1982 "Redegerelse for anlag af |andings-
baner i Sisimiut/Holsteinsborg”.

Med brev af 19. maj 1982 annodede G gnl ands H emmestyre end-
vi dere arbej dsgruppen om en gkonom sk og trafikal analyse af
den kystlangs skibstrafik ned henblik pa tilvejebringel se af
et besl utningsgrundl ag for anskaffel se af en ny.passagerton-
nage, nar den nuvegende af forskellige &rsager udtages af
passagertrafi kken. Denne del betankning blev fremagt af ar-
bej dsgruppen i februar 1983.

Ale tre del betamkninger er tiltradt af Mnisteriet, der har
videresendt demtil H emestyret.
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Endelig har arbejdsgruppen efter gnske fra H emestyret fo-
retaget en efterkal kulation af den trafikgkonom ske bereg-
ning, der blev udfgrt som grundlag for beslutningen i 1976
omat etabl ere Nuuk/Godthab |ufthavn. Denne efterkal kul ation
blev fremagt i decenber 1982.

Del bet ankni nger nes konkl usi oner og de betragtni nger somlig-
ger til grund herfor indgdr somen integreret del af vedkom
nmende afsnit i denne betamkni ng. Desuden er del bet amkni nger -
ne medtaget som bil ag.

Efter aftale ned Henmestyret er kapitel 1, Indledning og
kapitel 2, Hovedkonkl usioner og resumé oversat til gren-
| andsk.






KAPI TEL 2
HOVEDKONKLUSI ONER OG RESUME

HOVEDKONKLUSI ONER

I lighed ned det tidligere trafikudvalg har arbejdsgruppen
udel ukkende anl agt tekni ske, trafikgkonom ske og si kker heds-
nmessi ge synspunkter i sit arbejde. Guppen er klar over, at
der herudover kan anl agges andre synspunkter, f.eks. hensyn
til erhvervsudvikling, ensker om hgjere serviceniveau, sik-
ring inod kostbare forsinkelser etc. QGuppen har fundet, at
disse synspunkter nmd indgd i den efterfgl gende politiske
vurdering af betamkni ngens opl ysni nger og forslag.

Arbej dsgruppen er af den opfattel se, at udviklingen kan ned-
fore, at trafikekonomen amdrer sig forholdsvis hurtigt.
Arbej dsgruppen har derfor valgt en relativ kort tidshorisont
for sine undersggel ser. Guppen anbefaler i lighed ned det
tidligere trafikudval g, at betankni ngens konkl usioner tages
op til revurdering nmed korte mellenrum f.eks. hvert tredie
til feme &r. Arbejdsgruppen har som sin tidshorisont valgt
& 1990, idet man dog har forsegt at give indikationer om
udvi klingen fremtil 1995.

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at trafikproblenmerne pa
vestkysten, pad estkysten og i Nordgrenland praktisk taget
kan behandl es hver for sig.

P4 vestkysten fandt trafikudval get i 1977, at der var en
betydelig forskel i onkostningerne ved passagerbefordring



nmed kystskibe og ned fastvingede fly. Udval get anbefal ede
derfor, at kystskibstrafikken blev afviklet i takt med, at
der blev etableret |andingsbaner i byerne pa vestkysten, og
trafikken herved kunne overfegres til de fastvingede STQL-ru-
ter.

Arbej dsgruppen har imdiertid konstateret, at salamge de to
eksi sterende kyst passagerski be, der i dag stor set er ned-
skrevet, kan holdes i drift, er der ikke en markant forskel
nel | em onkost ni ngerne pr. passagerkilometer udfert med pas-
sagerskib og med fastvingede fly. Arbejdsgruppen har derfor
fundet, at det sdvel teknisk som gkononmisk er nuligt at op-
rethol de kystskibstrafikken med de nuvezende to skibe inden
for arbejdsgruppens tidshorisont.

Denne konkl usi on i nedekonmer det grenl andske politiske gnske
omet tostrenget trafiksystempa vestkysten.

Arbej dsgruppens beregni nger har derinod vist, at der ikke
inden for den valgte tidshorisont er et tilstrakkeligt tra-
fi kekonom sk underlag i nogen byer for anlag af nye |an-
di ngsbaner.

Af hensyn til en hensigtsnessig betjening af byer uden STCL-
bane, og af hensyn til redningsaktioner og anbul anceflyvnin-
ger, forudser arbejdsgruppen, at der frenover fast vil vaze
heli koptere stationeret i |lulissat/Jakobshavn, Kangerl us-
suag/ Sendre Strenfjord og Narsarsuag.

Det nest gkonom ske trafiksystem vil derfor veze et to-
strenget system hvor flyvningen bliver baseret pa de tre
stamlufthavne i Ilulissat, Nuuk og Narsarsuag sam | ufthav-
nen i Kangerlussuaq, og hvor de gvrige byer betjenes fra
disse lufthavne ned de helikoptere, der er stationeret i
| uf t havnene.
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Med to kystskibe, de eksisterende to Dash-7 fly, og de nawn-
te tre helikoptere sant én helikopter i reserve, er det ar-
bej dsgruppens opfattel se, at der vil vese rigelig transport-
kapacitet til ré&dighed til dakning af det forventede behov i
en arrakke frenover. Denne rigelige kapacitet vil farst og
fremmest vage at finde inden for helikopterfladen. Den ned-
vendige faste stationering af helikoptere gor det imdlertid
vanskeligt at operere med fare helikoptere.

For gstkystens vedkommende foregar der for tiden forhand-
linger nmellemMnisteriet for Genland, Forsvarsninisteriet,
Statens Luftfartsvasen og United States Air Force (USAF) om
bl .a. fordelingen af onkostningerne til |ufthavnenes drift.
Arbej dsgruppen har fundet, at |gsningen af gstkystens tra-
fikproblemer ferst og fremmest er et politisk spergsnéal, der
sél edes ligger uden for gruppens komm ssorium Arbej dsgrup-
pen har ikke kunnet pege pd nogen trafikgkononi sk begrundel -
se for en beflyvning af @stkysten.

Flyvningen til og fra Nordgrenl and foregadr udel ukkende ved
anvendel se af amerikanske faciliteter, og dette forhold har
medf ert, at arbejdsgruppen har afstdet fra en vurdering af
den trafiknessi ge betjening af Nordgrenl and.

Li gesom trafikudval get har arbej dsgruppen overvejet bygder-
nes trafikering. Det er konstateret, at der ikke er et pas-
sagerunderlag og derned et trafikekonom sk grundlag for at
etablere en regel messig helikopterbeflyvning af bygderne.
Desuden er KGH i disse & i faed ned en vasentlig fornyel se
og udvidel se af fladen af distriktsfartgjer, der fortrinsvis
bet j ener bygder ne.



2.2

RESUME

Udvi kl i ngen siden trafikudval gets bet ankni ng

Siden trafikudval get afgav sin betamkning i 1977, er der
sket en udvikling i sanfundets gkonom , der ligger ud over,
hvad udval get kunne forudse. Saledes er energipriserne ste-
get stazkere end udval get forudsd. Udval gets antagel se om
real renten har ikke kunnet holde stik. Dollarkursen er ble-
vet vasentlig hgjere end udval get kunne forvente.

P4 den anden side har vaksten i realindkonsterne i Q enland
vaaet sterre end udval get forudsd, og den generelle stigning
i trafiktallene har |igeledes veret storre end trafikudval -
gets prognoser.

Luf t havnene Nuuk og Il ulissat

Trafi kudval gets bet amkning runmede en anbefaling af etable-
ring af lufthavne for STQL-fly i Nuuk og Ilulissat. Arbejds-
gruppen har gennenfert en efterkal kul ation af trafikegkonom -
en i disse to anlag, baseret pd de faktiske anl agsudgifter
og pa de gkonom ske forudsaninger, arbejdsgruppen i gvrigt
har anvendt i sit arbejde. Det er konstateret, at anlagsud-
gifterne forst og fremmest i Ilulissat er blevet forgget i
forhold til udval gets forventninger, nen at trafikudval gets
forventninger omdriftshesparelser i den interne trafik ved
anlag af de to lufthavne stort set holder stik. Tilskud fra
EF's regional fond var ikke taget ned i trafikudval gets be-
regninger, og disse tilskud har bevirket, at det saniede
trafi kgkonom ske resultat af da to |ufthavne, trods de ggede
anl agsudgi fter, stort set svarer til trafikudval gets for-
vent ni nger .

Arbej dsgruppen na sal edes konstatere, at selv om der, som
na¥nt ovenfor, ikke synes at vere trafikekoncm sk grundl ag



for anlag af yderligere STO.-baner, har anlagget af de to
lufthavne i MNuuk og Ilulissat veret trafikekonom sk vel be-
grundet .

Den forventede udvikling i sanfundet

Arbej dsgruppen har p& grundlag af den prognose for den sam
| ede bef ol kni ngsudvi kling, Mnisteriet for Genland udsendte
i septenber 1982, skitseret en prognose for udviklingen af
befol kningstallet i de enkelte byer.

Den skitserede prognose for befol kni ngsfordelingen er neget
usi kker. Arbejdsgruppen har dog fundet, at den er tilstrak-
kelig ngjagtig til gruppens beregninger, farst og frenmmest
fordi der ikke i dag er noget tegn pd, at der i de kommende
& vil ske en vasentlig forskydning af befol kni ngen mellem
byer ne.

QG onl ands udtraglen af EF vil um ddel bart nedfegre bortfald af
mul i gheden for at opnd tilskud af den hidtidige sterrelses-
orden fra Regionalfonden. Imdiertid md det antages, at der
stadig vil vege mulighed for at opnd tilskud til trafikanl ag
fra Wdviklingsfonden eller fra en anden finansieringsord-
ning, men disse nuligheder vil veze begramsede i forhold til
de hidtidige tilskud.

Arbej dsgruppen har derfor valgt prinmeet at gennenfegre sine
ber egni nger uden hensyn til tilskud fra EF, nmen har santidig
bel yst effekten af EF-tilskud af en sterrel sesorden som den
hidtidige i alternative kal kul ati oner.

| trafikudval gets overvejel ser indgik der forventninger om
en konmende ol i e- eller nineral baseret industri pa& vestkyst-
en. Arbejdsgruppen er i sine overvejelser gidet ud fra, at en
sadan udvikling ikke vil finde sted inden for gruppens tids-
horisont, og at en eventuel udvikling pad estkysten kun i



begramset onfang vil bergre den interne trafik pa vestkys-
ten. Desuden er arbejdsgruppen gaet ud fra, at der ikke i de
kommende ar vil ske en direkte gkonom sk tilbagegang i G @n-
land, men p& den anden side heller ikke noget gkonomn sk op-
svi ng.

Traf i kudvi kl i ng

Udvi klingen i rejsetallet p& vestkysten i perioden 1975-80
viser en arlig stigningstakt pd 8% nedens der efter 1980
synes at vage indtrddt en vis afmatning. Det er arbejdsgrup-
pens opfattel se, at stigningen ogsd i de kommende ar vil
vage begramset set i relation til perioden 1975-80.

Der sker i disse & en hastig udvikling i den el ektroniske
kommuni kation. Det er tamkeligt, at meget af den persontra-
fik, der skyldes nwpdeaktivitet, infornationsudveksling, for-
retni ngsanliggender etc. ikke vil vokse i takt ned den al-
m ndel i ge udvikling i sanfundet, nen snarere vil stagnere pa
eller onkring det nuvegende niveau. Dette vil i hvert fald
vae tilfadet, sd lamge trafiksystemets serviceniveau er
uaadr et .

Da den interne trafik ikke hviler gkonomsk i sig selv, og
da der er et stegkt enske omat holde billetpriserne pd det
nuvagende niveau i forhold til det gvrige grenl andske pris-
og |@nniveau, er der en gkonom sk gramse for, hvor meget
servi ceni veauet kan forbedres.

Det er derfor arbejdsgruppens opfattelse, at der alt i alt
er grund til at antage, at trafiksystemet i Geonland har
nadet eller er ta ved at have ndet sin endelige struktur. De
forbedringer af teknisk karakter, der kan tamkes, vil vare
snd i forhold til det generelle serviceniveau, og en fortsat
vakst i rejsetallet, som i de senere ar, vil nappe vaze
sandsynl i g.



Arbej dsgruppen anser dog forudsigel serne om udviklingen i
rejsetallet for at vese behadtet ned en overordentlig stor
usi kkerhed, og den har derfor i sit arbejde valgt at ga ud
fra bade en gvre og en nedre prognose. | det gvre alternativ
regner man ned en konstant arlig vakst svarende til 6,5% af
1982-tallet, med andre ord en retlinet vakstkurve. | det
nedre alternativ forudser man en tilsvarende vakst frem til
1985, hvorefter trafiktallet stagnerer.

Den seneste udvikling i trafiktallene, for den del af 1983,
hvor disse foreligger, synes at vise, at trafikken allerede
nu er ved at stagnere. Dette kan indikere, at arbejdsgrup-
pens nedre prognose n& anses for at vege den mest sandsynli-

Ber egni ngsf or udsa ni nger

Arbej dsgruppen har gennenfgrt santlige sine beregninger i
faste priser i et prisniveau svarende til 1982.

Arbej dsgruppen er gdet ud fra, at der ikke vil ske vasent-
lige indbyrdes forskydninger i priserne pd f.eks. arbejdsy-
del ser, materialer og brandstof. Dog har man bel yst resulta-
ternes fgal sonhed ved ogsd at gennenfgre en beregning, hvori
der indgér en relativ stigning i brandstofpriserne pad 2% ar-
ligt.

Renteudgifterne spiller en vasentlig rolle i arbejdsgruppens
trafi kekononi ske beregninger. Renten har, i perioden siden
ar bej dsgruppen begyndte sit arbejde, udvist ganske kraftige
svi ngni nger. Arbej dsgruppen har valgt at g ud fra en real -
rente pd 9% p.a., men har sanidig belyst resultaternes fal-
sonhed ved anvendel se af en realrente pad 14% som et gvre
alternativ henhol dsvis p& 6% somet nedre alternativ.
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Ved arbejdets afslutning md det konstateres, at den valgte
rente pd 9% nok er i overkanten af, hvad der i dag er udsigt
til. Arbejdsgruppen har imdlertid valgt at fasthol de de 9%
fordi en rakke andre undersggel ser af sterre danske sam
fundsnassi ge investeringer i de senere ar er baseret pd an-
tagel ser omen realrente pd 9% p. a.

Li gesom renten har dol | arkursen udvist store svingninger i
perioden. Arbejdsgruppen har valgt at arbejde ned en kurs
for den amerikanske dollar pa 850 kr., men har samidig
bel yst fgl sonheden i beregningerne ved at undersgge virk-
ningen af kurser pa& henholdsvis 7,00 kr. og 9,00 kr. Ar-
bej dsgruppen har anset disse kurser for at reprasentere rea-
listiske gennensnit for hele planl agningsperioden frem til
1990.

Onkost ningerne ved driften af skibe, fly og helikoptere er
baseret pa oplysninger fra de respektive trafiksel skaber,
Den kongelige grenlandske Handel og Genlandsfly A/S. For
kyst passager ski benes vedkonmende er der ikke regnet nmed no-
gen egentlig kapitalinvestering ud over en eventuel onbyg-
ning af ms. Kununguaq, idet ms. D sko er bareboat chartret
(charterafgiften indgdr i trafikonkostningen) og ms. Kunun-
guaq, der ejes af staten, stort set er nedskrevet. For fly
og helikopter er der derinod regnet ned forrentning og af-
skrivning af dagsprisen.

Anl ag af STOL-baner

Arbej dsgruppen har foranlediget, at der er gennenfert tek-
ni ske undersggel ser af nulighederne for anlag af | andings-
baner i samlige byer fra Nanortalik til Qeqertarsuag/
Godhavn.

I hver enkelt by er udpeget et antal mulige placeringer, og
anl agsudgi fterne og befl yvni ngsforhol dene er vurderet.
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D sse undersggel ser er dels foretaget for at give komunal -
bestyrel serne et sikrere grundlag i deres byplanarbejde,
dels for at arbejdsgruppen selv kunne f& de ngdvendige be-
regni ngsf orudsat ni nger for de trafikegkonom ske vurderinger.

| et samarbejde med Luftfartsdirektoratet er der opstillet
et nyt standardprogram for STCOL-baner. Dette programer |agt
til grund for placeringsforslagene og for overslagene i de
enkelte byer. En bane, der tilfredsstiller standardprogram
met, vil i anlag koste mellem70 og 170 m o. kr. afhangig af
de lokale terramforhold og vejafstanden til byen.

P4 opfordring af mnisteren og efter flere konmunal besty-
rel sers gnske, har arbejdsgruppen undersggt, om der kunne
vage mulighed for og fordel e ved at anl agge sinple |andi ngs-
baner (grusbaner). Arbejdsgruppen afgav i marts 1982 en del -
bet ankni ng herom | del bet amkni ngen konkl uderes det, at der
ikke vil vae trafikekonom sk grundlag for anleg af sadanne
grusbaner til den regulage rutetrafik pa vestkysten. Den
nmangl ende instrunentering af banerne vil desuden nedfere en
lav beflyvningsregularitet, og vil dermed ikke bevirke nogen
forbedring af de nuvezende forhold.

Vest kystens freniidige trafikbetjening

Arbej dsgruppens trafi kgkonom ske overvejelser i forbindel se
nmed vestkystens frentidige trafikbetjening har ises drejet
sig on fortsat sejlads ned kystpassagerskibene og om anl ag
af nye STCL-baner. Arbejdsgruppens trafi kekonom ske anal yser
har vist, at en fortsat oprethol del se af kystski bspassager-
trafikken, enten med begge de eksisterende skibe eller ned
ms. D sko al ene, medfgrer trafikekonom ske onkostni nger af
samme stgrrel se som en nedl agning af kystskibstrafikken og
transport af santlige passagerer ved flyvning.
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Det grenl andske gnske om et tostrenget trafiksystem har gi-
vet arbej dsgruppen opfattel sen af, at kystskibstrafikken ber
oprethol des endnu en arrakke. Imdlertid bevirker den fort-
satte kystskibstrafik, at trafikunderlaget for flyvningen
reduceres, hvorved det trafikekonomsk rigtige anlagstids-
punkt for en rakke |ufthavne rykker adskillige &r |angere ud
i frentiden.

Arbej dsgruppen har undersggt det ngdvendi ge passagerunder| ag
for STCL-baner i byerne Paamut, Mniitsoq, Sisimut og
Aasiaat, og har fundet, at selv ned anvendel se af den gvre
trafikprognose vil der ferst kunne opnds gkononi sk bal ance
onkring ar 2000, safrem Kkystskibstrafikken fortsatter, og
onkring 1990, safrem Kkystskibstrafikken indstilles. Og den-
ne bal ance kan kun nas, safrent der fortsat kan opnds EF-
tilskud af den hidtidige storrelse til anlag af |ufthavne.
Udsigten til en lavere vakst i trafiktallene end forudsat i
ar bej dsgruppens gvre prognose bevirker endvidere, at anlags-
tidspunktet for nye STQL-baner pa vestkysten rykker yderli -
gere et antal ar ud i frentiden.

I lighed ned trafikudval get har arbejdsgruppen undersggt
nul i gheden af at benytte luftpudefartgjer. Det er konsta-
teret, at disse ikke vil kunne anvendes over &bent hav i
Gonland, at de er for store til at erstatte helikopterne og
at de prisnmessigt ikke kan konkurrere ned distriktsfarte-
jerne.

Hertil kommer, at der tilsyneladende stadig nangler prak-
tiske erfaringer ned disse fartgjer i rutetrafik under
arktiske forhol d.

Arbej dsgruppen kan derfor ikke pd nuvagende tidspunkt anbe-
fale, at man anskaffer luftpudefartejer til betjening af den
gronl andske trafik.



Den frentidige atlantflyvning

Ved pl anl agni ngen af lufthavnen i Nuuk blev der taget hgjde
for en baneudvidel se op til 2.200 maf hensyn til en eventu-
el atlantbeflyvning. Arbejdsgruppen har genvurderet hvilke
banel ander, der md anses for at vege realistiske under hen-
syn til en gkonomsk forsvarlig beflyvning ned frentidige
flytyper. En bane pd 1.400 mvil vere det absolut korteste,
der kan anvendes til transatlantisk trafik, og da kun med
nel l em anding pd Island, og ofte ned reduceret nyttel ast.

En bane pd 1.800 m somi Narsarsuagq synes at vage nere rea-
listisk, og en bane pa 1.900 m findes at veae det |angste,
der begr arbejdes ned i den frentidige planl agni ng.

De anfeorte |amgder er nominelle, og banehat dning sam krav
om si kker hedszoner bevirker, at der skal |agges 200 - 240 m
til lamgden. En 1.400 m bane svarer derfor til en fysisk
|amgde pd 1.600 m og en 1.900 mbane til en fysisk |amgde
pd 2.140 m

Arbej dsgruppen har endvi dere gennenfgrt en rakke overvejel -
ser om trafikgkonomen ved anlag af en atlantlufthavn i
Nuuk, og eventuelt en indstilling af atlantflyvningen pa
Kanger | ussuag. Udbygni ngen af Nuuk Lufthavn til atlanttrafik
vil krawe investeringer pad op til 400 mio. kr. afhamgig af
banel amgden. Arbej dsgruppens trafikegkonom ske overvejel ser
viser, at selv ned anvendel sen af den gvre trafikprognose
vil en sadan investering ikke vaze trafikekonom sk realis-
tisk inden for arbejdsgruppens tidshorisont. | disse overve-
jelser er det indgdet, at USAF fortsat oprethol der sine tje-
nest eydel ser i Kangerlussuaq i uawmdret onfang.

Arbej dsgruppen har ikke gennenfegrt nagnere anal yser af kon-
sekvenserne af, at USAF eventuelt reducerer eller helt ina-
stiller aktiviteterne i Kangerlussuag. En ajourfering af
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tidligere undersggel ser synes inmdlertid at indikere, at
sé&frent der skal ske en fuldstamdig dansk overtagel se af
driften af lufthavnen i Kangerlussuagq, kan etableringen af
en atlantlufthavn i Nuuk blive trafikegkonom sk realisti sk.

Bef | yvni ngen af Nord- og @t grenl and

Flyvningen til og fra Nordgrenl and foregar udel ukkende ved
anvendel se af amerikansk overskudskapacitet og faciliteter,
og uden disse muligheder ville der ikke vage trafikekonom sk
baggrund for en flynessig betjening af Nordgrenl and.

D sse salige forhold har medfert, at arbejdsgruppen har af -
stdet fra en vurdering af den trafiknessige betjening af
Nordgrenland ud fra de trafikekononiske kriterier, som ar-
bej dsgruppen ifgl ge komm ssoriet har anlagt ved behandl i ngen
af den interne trafik i Vestgrenland.

Den fremidige trafikbetjening af de beboede onrader i @st-
grenland beror pa resultatet af dreftelser i 1984 nellem
Mnisteriet for Genland, Forsvarsmnisteriet, Mnisteriet
for offentlige arbejder og USAF om sikring af det gkonom ske
grundlag for en fortsat drift og vedligehol del se af onradets
to flyvepladser i Kulusuk og Mesters Vig.

En lgsning af disse spargsmal er praktisk taget uafhamgig af
de dispositioner, der tredfes nmed hensyn til den trafikmnes-
sige betjening i Vestgrenland. For @stgrenl ands vedkommende
vil en Igsning alene afhamge af, hvilket trafikalt service-
ni veau, der gnskes oprethol dt for onmr&dets beboere, idet der
i kke vil kunne peges pa noget trafikegkononi sk grundlag for
driften af de eksisterende flyvepl adser.

Disse overvejelser er sdledes af ren politisk karakter og
ligger som sddan uden for den emmekreds, som arbej dsgruppen
skal beskeaftige sig ned.
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Bygdernes trafikbetjeni ng

Med KGH s fornyel se og udbygning af distriktsfladen er der
allerede taget initiativ til en vasentlig forbedring af ser-
vi ceni veauet i bygdernes trafikbetjening for den periode af
aret, hvor bygderne kan besejles. Arbejdsgruppen er indler-
tid opmeksompa, at der i savel Sydgrenland somi Nordgren-
land er perioder af aret, hvor besejling ikke kan finde
sted, og arbejdsgruppen har derfor overvejet mulighederne
for at indfegre helikopterbeflyvning af bygderne i disse pe-
rioder. Arbejdsgruppen har i sine overvejelser forudsat, at
der ikke md ske en forggel se af statens onkostninger ved en
event uel beflyvning af bygderne.

Arbej dsgruppen har overvejet forskellige planer. Overvejel-
serne har imdl ertid forst og fremmest drejet sig omnulig-
hederne for at gennenfere nelleniandinger pd de ordinae
hel i kopterruter, i det onfang disse ruter passerer hen over
en bygd.

Forhandl i nger ned Luftfartsdirektoratet har vist, at kravene
til beflyvning af |andi ngspl adser i bygderne stort set er de
samme som for heliports i byerne, nen at der kan opnds redu-
cerede krav til selve betjeningen. Det er arbejdsgruppens
opfattel se, at der ikke vil vare trafikekonom sk grundl ag
for anlag af egentlige heliports i bygderne, men safrent der
uni ddel bart findes tilgamgelige onrader, f.eks. en fodbol d-
bane, der kan opfylde Luftfartsdirektoratets krav, vil denne
kunne benyttes til begramset beflyvning.

Qenlandsfly er indstillet pd at undersgge nulighederne for
at gennenfgre en forsggsbeflyvning af en enkelt bygd, for
derved at opnd praktiske erfaringer og et grundlag for vur-
dering af bl.a. trafikunderlaget. Ganlandsfly vil i givet



fald gennenfgre forsggsbeflyvning af A luitsup Paa/ Sydpreven
over en etdrig periode. Arbejdsgruppen finder, at man na
afvente resultaterne af et eventuelt forsegg, fer der kan
tages stilling til mulighederne for en frentidig permanent
bygdebeflyvning. Hvorvidt en sadan forseggsbeflyvning vil
blive gennenfert, afhanger af omder findes nmulighed for at
afhol de udgifterne til etablering og drift af |andingsplad-
sen.

Serviceniveau og tarifpolitik

I lighed med det tidligere trafikudval g har arbejdsgruppen
val gt ikke at vurdere den sanfundsnessige betydning af et
andret serviceniveau i trafiksystemet.

Arbej dsgruppen er opneksom pd, at hurtige og regel nessige

transportnul i gheder til rinelige priser har betydning for
udvi klingen i sanfundet. Imdlertid satter de naturgivne
forhold i QGenland og sanfundets sterrelse og gkonom en

gramse for, hvor hgjt et serviceniveau, der i praksis kan og
bar nas.

Det er arbejdsgruppens opfattel se, at serviceniveauet i den
grenl andske trafik i dag har ndet et rineligt niveau, der
i kke kan forgges uden vasentlige onkostninger for de rej-
sende.

Arbej dsgruppen har endvidere set pa takststrukturen i det
gr onl andske trafiksystem

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at den konkrete tarif-
politik md behandl es admnistrativt nellemKG og G gnl ands-
fly.



Arbej dsgruppen har dog gnsket at pege pd, at der ned ab-
ningen af lufthavnen i Ilulissat vil ske en ruteom agning,
der vil stille krav om en omagning af den nuvaende ta-
rifstruktur i D skobugten.

Endvi dere nener arbejdsgruppen, at nman i det fortsatte ar-
bej de ngje ber vurdere nulighederne for at indfgre nye ra-
batforner, bade ned henblik p&d at opnd en bedre udnyttel se
af skibe og fly, og med henblik p& at tilgodese bef ol knin-
gens behov for private rejser.

Drift af lufthavne og heliports

Arbej dsgruppen har kun i begramset onfang beskaftiget sig
med den fremidige driftsorganisation for lufthavhe mv. i
Gonland. Arbejdsgruppen er i sin tid blevet samensat i
overensstenmel se med arbej dsgruppens hovedopgave, som har
vazet en ajourfering af betankningen vedr. den interne tra-
fik i Qenland fra 1977. En dyberegdende behandling af luft-
havnenes og heliportenes drift ville derfor gere det nadven-
digt at trakke p& personer ned et saligt kendskab hertil,
idet der er tale omen neget stor og konpliceret arbejdsop-
gave, somindebager anal yser af de enkelte |ufthavnes drift.

Hertil kommer, at driften af |andingsbanerne i @stgrenl and
for tiden er oppe til revurdering hos de nyndi gheder, som
driver og finansierer disse |andingsbhaner.

En grundi g gennenarbej dning af denne del af arbejdsgruppens
opgave vVille saledes have krawet yderligere tid og ville
derned forsinke frenkonsten af arbejdsgruppens hovedresulta-
ter.
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Arbej dsgruppen vedr. den interne trafik i Genland indstil-
ler derfor, at der nedsattes en arbejdsgruppe vedr. den
fremidige driftsorganisation for lufthavne og heliports i
Q gnl and.

Enmi| Abei sen Jan Drent Ole Steen Jensen
Qunnar Martens J. Holten Ml ler O aes Piper
Qunnar P. Rosendahl Ole Skexbo

(f or mand)

Peter S. Christensen

Asger Jepsen



3.1

3.2

- 21 -

KAPI TEL 3
DET TI DLI GERE TRAFI KUDVALGS ARBEJDE OG BETARKN NG

| NDLEDN NG

Traf i kudval get afgav sin betamkning (nr. 807) i 1977. | det-
te afsnit gennengds kort hovedi ndhol det af denne bet amkni ng,
idet isa# anbefalinger og indstillinger er trukket frem |
det fol gende kapitel 4 er der foretaget visse sammenlignin-
ger nellem den forventede udvikling, der var beskrevet i
bet amkning nr. 807, og den faktiske udvikling siden betank-
ni ngen.

DEN H STCRI SKE UDVI KLI NG

Bet amkni ng 807 indledes med en redegegrel se for den histo-
riske udvikling i det grenlandske trafiksystem siden 2. ver-
denskri g.

Endvi dere redegegres der for den trafiktatling, trafikudval-
get lod gennenfagre i foraret og sonmeren 1976 ned det fornal
at fa skabt et grundlag for en trafikprognosenodel .

Trafiktadlingen viste blandt andet, at onkring hal vdel en af
de passagerer, der rejste ned fly, angav at fornélet var
tjeneste- eller erhvervsrejser, nedens nere end 70% af
ski bspassagererne angav et rejseforndl, der havde privat
karakter. Det frengik endvidere af talingen, at flyene for-
trinsvis blev benyttet af personer fgdt uden for G enland,
medens skibene fortrinsvis blev benyttet af grenl andere.
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Endelig blev det sanmiede arlige tilskud til den interne
transport i Qoenland opgjort til 35 mio. kr. i 1976-pris-
ni veau.

ALTERNATI VE TRANSPCRTFCRMER

| afsnittet om alternative transportfornmer blev det fast-
sl det, at der ved udbygningen af transportsystenerne nétte
| agges vagt pd, at det eksisterende transportsystemrationa-
liseredes. Udval get pegede pa, at fastvingede fly til delvis
erstatning af helikoptere og skibe skulle vurderes som al -
ternativ til fortsat udbygning af helikopter- og skibsbetje-
ni ng.

| udval gets betamkning blev begrebet STQO.-flyvning gennem
gaet, herunder krav til baner, instrunentering mv.

Bet amkni ngen gennengi k endvidere anl agsmul i ghederne for
STQL-baner i en rakke grenl andske byer og angav anl agsover -
slag for disse baner. Heraf frengik det, at anl agsudgifterne
i 1976-priser |& i intervallet 34-66 nmio. kr. pr. bane,
hvil ket svarer til 60-120 m o. kr. i 1982-pri sniveau.

En introduktion af STQ.-flyvning blev vurderet ned henblik
pa anlag af baner i byerne Nuuk/CGodthab, Tluiissat/Jakobs-
havn, Aasiaat/Egedesm nde, Sisim ut/Hol steinsborg, Paam ut/
Frederikshédb, Qagortoq/Julianehdb og Narsag.

| disse vurderinger |agde udval get santidig op til en kla-
rere strukturering af transportsystenet, saledes at STQ.-
banerne skulle fungere som stamufthavne i de distrikter, de
betj ente.

Endvi dere indgik det i overvejelserne, hvorvidt kystskibs-
passagertrafikken skulle opretholdes, ndr STOL-flyvningen
havde overtaget en vis del af det saniede transportarbejde.
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Bet amkni ngen vurder ede anvendel sesnul i ghederne af | uft pude-
fartegjer, nen konstaterede pd basis af et notat fra kcu, at
det nmdtte anses for risikabelt at gd ind i anvendel sen af
luftpudefartgjer i Q@nland pd grund af den usi kkerhed, der
ville vage onkring disse fartgjers mangvredygtighed i far-
vande med hyppi ge forekonster af isfjelde. Betamkningen an-
bef al ede dog, at nman fulgte udviklingen i disse fartgjer og
var opneg ksom pad anvendel sesmul i ghederne i den interne tra-
fik i Qenland.

Udval get nedtog ikke i sine overvejelser trafikbetjeningen
af eksisterende eller frentidige mne- og olieaktiviteter
uden for de eksisterende bysanfund, idet man antog, at be-
tjeningen af disse aktiviteter - hvis de ville komme - natte
antages at forlgbe ret uafhamgigt af den |okale trafik.

For bygdetrafikken konstateredes det, at det ud fra sociale
og andre synspunkter var forstdeligt, at der i bygderne ra-
dede gnsker omen forbedring af trafikken. Imdlertid fandt
udval get, at det ikke var dets opgave at sammenhol de trafik-
forbedringer ned anden forhgjelse af serviceniveauet i det
grenl andske sanfund. Pa dette grundlag matte det konstate-
res, at der ikke var trafikekonom sk underlag for etablering
af en helikopterbefiyvning af bygderne. Santidig konstatere-
des det, at selv i bygder, hvor det af flyvetekni ske grunde
kunne nedfgre en gget udnyttel se af de eksi sterende helikop-
terruter, f.eks. i Qegertarsuatsiaat/Fi skenasset, var der
i kke et gkonom sk underlag for anlag af heliports ned hen-
blik pa mellem andi nger pad de regel messige flyvninger.

FREMII DI GT' BEHOV FCR | NTERN TRANSPCRT | GRZNLAND

P4 basis af prognoser for befol knings- og beskafti gel sesud-
viklingen i Genland i perioden 1975-1985 opstillede trafik-
udval get en prognose for det frenmidige behov for intern
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transport. | dette arbejde blev der lagt vegt pd luftfrag-
tens betydning for det grenlandske erhvervsliv, savel for
nye virksonheder som for de bestaende.

Udval get métte konstatere, at det var svaet at papege nye
erhverv eller nye eksportmuligheder som direkte fglge af en
introduktion af billig og regelnessig |uftfragtmlighed.
Derimod nente man nok at kunne pege pd en rakke besparel ser
for de eksisterende erhverv, blandt andet pa grund af mulig-
hederne for at nedbringe reservedel shehol dni nger ne.

| udval gets prognose indgik overvejel ser om den gkononi ske
udvi kling i det grenlandske sanfund, hvor udval get skgnnede,
at den kraftige vakst gennem 60'erne og begyndel sen af 70'-
erne nappe kunne fortsatte. Udval get skennede, at trafik-
prognosen natte baseres pd to alternativer, neniig henhol ds-
vis 0% o0g 2% arlig vakst i realindkonsten pr. indbygger.

Indf erel sen af hjemmestyre indgik ogsd i udval gets overve-
jelser. Det var i den forbindel se udval gets opfattel se, at
| andi ngsbanen i Nuuk ville f& en betragtelig betydning for
H emmestyrets kommuni kation med det gvrige grenlandske sam
fund, nen udval get konstaterede santidig, at banen i mange
ar fremville have en tilstrakkelig kapacitet til at betjene
trafikken.

Baseret pa disse antagel ser fandt udval get, at det forven-
tede totale antal rejser natte vokse fra 78.000 i 1975 til
nel | em 105. 000 og 155.000 i 1985 afhamgig af indkonstudvi k-
lingen og trafiksystenet. For flyrejser alene forventedes en
vakst fra 50.000 rejser i 1975 til nellem 75.000 og 125.000
rejser i 1985, ligeledes afhangig af de valgte alternativer.
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ZKONOM SK VURDERI NG AR FCRSKELLI GE TRAFI KPLANER FCR  VEST-
GRANLAND

Udval get gennenferte en gkonom sk vurdering af forskellige
trafikpl aner, baseret pd STCQL-baner i en rakke byer. | hvert
enkelt tilfade sammenlignedes planerne med en fortsat ud-
bygni ng af det daveasende hel i koptersystem

Udval get var opnegksom pa, at der kunne frenfgres en rakke
argunenter af ikke-gkonom sk art for placering af fremidige
STAL-baner. Udvalget fandt inmdlertid, at det alene burde
| sgge wokonom ske beregninger til grund for sine rekomen-
dationer. Man stilede saledes efter, blandt flere struktu-
rer, at finde frem til den billigste nmdde af afvikle den
frentidige passagertransport pa.

Som vur deri ngskriterium anl agde udval get den betragtni ng, at
en STCL-bane burde anl amges s& tidligt, at den kunne tages i
brug det ferste ar, hvor de direkte driftsbesparel ser over-
steg de samiede udgifter til forrentning og afskrivning af
baneanl agget .

Ale beregninger blev udfert i faste priser, og udval get
valgte at arbejde ned en inflationskorrigeret rente pa 4%
p.a. (realrente), idet man dog santidi g undersggte pl anernes
fol sonhed for en rente pd 8% p.a. Det viste sig, at en an-
dring af renten fra 4% til 8% kun flyttede investeringstids-
punkterne to til fire ar ud i frentiden.

Ved opstillingen af disse planer gik udvalget ud fra, at en
stgrre og steorre del af passagererne ville foretrakke at
flyve i stedet for at sejle. Derfor forudsd udval get, at

under skuddet ved oprethol del se af kyst ski bspassagertrafi kken
ville vokse pa grund af det fal dende passagertal.
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udval get fandt i konsekvens heraf, at det forekom rimeligt
at tage ms. Disko ud af drift pa& det tidspunkt, hvor Nuuk
lufthavn var &bnet, og STOL-trafikken p& Nuuk var blevet
indarbejdet, sam at tage m's. Kununguagq ud af drift, nar
den ferste STOL-bane i Diskobugten var abnet; og dermed vil -
le kystskibstrafikken ophere. Under alle onstandigheder
fandt udval get, at den kystlangs skibsfart burde ophgre, nar
m. s. Kununguaq var nedslidt.

| evrigt fandt udval get, at transportstrukturen burde udvik-
les som fal ger:

1) Indtil ca. 1980: Bevarelse af den eksisterende struktur,
d.v.s. to skibe til den kystlangs transport, 2 fastvin-
gede fly til betjening af ruterne mellem de to |andings-
baner i @stgrenland og de to atlantbaner i Vestgrenland,
samt et antal helikoptere til den gvrige trafik.

2) Fra ca. 1980 til Aabningen af banen i Ilulissat/Jakobs-
havn, jfr, nedenfor, evt. til ca. 1985: STOL-trafik mel-
lemde fire landingsbaner sant Nuuk. Helikoptertrafik pa
de andre ruter og ét skib, fortrinsvis til at supplere
den tilbagevarende helikoptertrafik.

3) Fra ca. 1982/85: STOL-trafik mellem de nante fire |an-
dingsbhaner + Nuuk + Ilulissat. STOL-trafikken udvides
til efterhdnden at onfatte flere og flere ruter, idet
der i lgbet af 80'erne indrettes |andingsbaner for
STOL-fly i Aasiaat/Egedesm nde, Sisimut/Holsteinsborg
0g Paamiut/Frederiksh&b. Helikoptertrafikken indskrankes
til at betjene fgdelinjer for de mndre byer til de, der
er blevet forsynet med sTOL-baner. Den kystlangs trafik
med skibe ophgrer.
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Udval get foretog et sken over det saniede driftsresultat for
fly- og helikoptersystenet, eksklusiv udgifterne til kyst-
skibene og fandt, at ned et fortsat transportsystem som det
eksi sterende, ville det beregni ngsmessi ge nettoresul tat, der
i 1975 blev opgjort til et underskud pa 8,0 mo. kr., i 1985
vage vokset til et underskud pd nellem 16 og 18 mio. Kr.

Ved overgang til STQ-flyvning pa Nuuk og Illulissat ville
resultatet amdres til et overskud pd nellem 11 og 16 nio.
kr., og safrem der yderligere anlagdes STOL-baner i Aa-
siaat, Sisimut og Paamut, forventede udval get at netto-
resultatet ville blive et overskud p& mellem 7,5 og 20,0
mo. kr. i 1985 (alle de anfgrte tal er i 1976-prisniveau).

Udval get erkendte dog, at santlige dets overvejelser omal -
ternative trafikplaner var behaftet ned en vis usikkerhed,
og anbefal ede derfor, at det mindst hvert andet ar blev un-
dersggt, om de i betankni ngen foretagne beregninger stadig
hol dt stik ned henblik pa en endelig beslutning om hvornar
de beskrevne anlag i Aasiaat, Sisimut og Paamut skulle
et abl eres.

Udval get sd endvidere pd de to eksisterende |ufthavne i
Vestgrenl and, og fandt, at der ville vage en driftsnassig
nmeronkostning ved at nedl agge atlantlufthavnen i Narsarsuaq
og i stedet anlagge en STOL-bane i Qagortog/Julianehdb, 0g
dernmed lade al atlanttrafik g& via Kangerlussuag/ Sendre
Strenfjord.

Endvi dere fandt udval get, at s |amge USAF forblev i Kanger-
lussuaq ville der vage en nerudgift ved at flytte atlant-
lufthavnen til Nuuk, hvorinod det, safrent Kangerlussuaq
skulle overgd til ren dansk drift, ville vase billigere at
etablere og drive en atlantlufthavn i Nuuk. Udval gets over-
vej el ser var baseret pd anlag af en 2200 mbane i Nuuk til
betjening af fly af typen DC- 8.
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TAR FPQLI TI K

Udval get behandl ede forskellige tarifstrukturer for den in-
terne grenl andske trafik, og endte ned at foresld et takst-
system baseret pa afstande i luftlinie mellem udgangspunkt
og destination. Udvalget fandt, at derned ville den enkelte
rejsende betale for det transportarbejde, der gnskedes ud-
fort, uden hensyn til den linjefgring ad hvilken rejsen
fandt sted. E sa&dant systemville indebage et vist "til-
skud" fra STCL-ruterne til helikopterruterne.

Udval get behandl ede ogsa spergsnél et om prisdifferentiering,
specielt i lyset af tankerne omat nedl agge kystpassagertra-
fikken, hvor en sadan prisdifferentiering naturligt kan fin-
de sted. Udval get overvej ede bl andt andet, hvil ke konsekven-
ser, det ville f&, at indfgre vinterrabat, famlierabat,
afgift pd pladsbestilling, atlantafgift mm Udvalget ville
i kke dermed anbefal e bestente | gsninger, nen blot pege pd en
rakke mul i gheder.

Udval get sa endvidere pd muligheden for at indfere afgifter

for benyttelse af lufthavne, og fandt fremtil, at de arlige
udgi fter til Iandingsbanen i Nuuk kunne nodsvares af en af-
gift pa ca. 200 kr. pr. passager, idet der ikke blev taget
hensyn til indtagter fra charterflyvning og anden flyvning.

Udval get fandt, at der var flere grunde til at indfere en
sadan afgift, uanset at hovedparten af de rejsende direkte
eller indirekte fik deres onkostni nger dakket af det offent-
lige. Blandt andet pegede man pa, at anvendel se af trafik-
anl agget af f.eks. oliesel skaber, mnesel skaber mfl. ville
gere det naturligt, at disse gennem afgifter ogsd deltog i
dakni ngen af udgifterne til trafikanl aggene.
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KAPI TALBEHOV GG FI NANSI ER NG

Trafi kudval gets betamkning afsluttedes ned en opgerel se af
kapit al behovet til de foresldede anlag og en belysning af
finansieringsmul i ghederne. Udval get opgjorde det saniede
i nvest eri ngshehov til den foresl &ede udbygningsplan til ca.
240 mo. Kkr. for anlagsarbejdernes vedkommende, hvortil
skulle lamges 2 2 mio. kr. pr. anskaffet Dash-7 fly.

Udval get gik ud fra, at anlagsudgifterne til |andi ngsbanerne
skulle tilvejebringes af staten, d.v.s. ved en indplacering
af bel gbene i finanslovens § 9.20. Men santidig pegede ud-
val get dog pa nuligheden for, at private mdler investeredes
i | andi ngsbaner ne.

Udval get mente, at anlag af |andingsbaner i Genland var af
en sddan karakter, at der ville vae gode muligheder for at
opnd 1&n i den europas ske investeringsbank.

Udval get vurderede samidig mulighederne for tilskud fra
EF's Regionalfond - der var blevet oprettet i 1975 - nen
fandt, at selv om |ufthavnene nok var tilskudsberettiget,
ville de ned Regional fondens davazende regler, hvor ster-
rel sen af den danske andel var fastlagt i forordningen, blot
betyde en amdret fordeling af det saniede danske til skud.
Endelig fandt udval get, at flykebene nétte antages at blive
finansieret af Gonlandsfly, idet dog staten overtog den
forsikringsmessige risiko p4d samme néde som hidtidigt havde
vaget praksis. Ligeledes antog udval get, at Ganlandsfly
ville bygge og finansiere de ngdvendi ge hangarer og vak-

stedsfaciliteter.
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KAPI TEL 4
DEN FAKTI SKE UDVI KLINGCP TIL 19 8 3

ZKONOM SK UDVI KLI NG

Siden trafikudval get afgav sin betamkning, er der sket en
udvi kling i sanfundets gkonom , der ligger ud over, hvad ud-
val get forudsd i sine beregninger.

| 1979 indtraf saledes en ny energikrise, og energipriserne
steg voldsont, hvilket belastede den grenlandske gkonom .

Santidig har det vist sig, at udval gets antagel se omen re-

alrente pad 4% ikke har kunnet holde stik, idet realrenten
til tider har veret over 10% Endelig kan det konstateres,

at udval gets antagel se om en dollarkurs pad 6,00 kr. heller

i kke har holdt stik, ise i periodens sidste del, hvor dol -

|l arkursen har ligget onkring 9,00 kr.

P4 den anden side gik trafikudvalget ud fra, at vaksten i
real i ndkonsterne i Qgnland nappe kunne fastholdes pa det
ni veau, den havde |igget p& gennem 60' erne og 70'ernes fgor-
ste del. Udval get antog, at en stigning pa 0% henhol dsvis 2%
p.a. nmatte reprasentere de realistiske ydergramser.

Der foreligger ikke en uniddel bar opgerelse af vaksten i
real i ndkonsterne i Guonland som hel hed, men det kan kon-
stateres, at de reale ugel gnninger for faglat og for ufag-
la@t arbejdskraft er steget ca. 30-35% hvilket svarer til
en real vakst pd ca. 5-6%p.a., altsa vasentlig nere end ud-
val get ansd fer det hgjeste.
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| betamkningen anferes det, at statens arlige tilskud til
driften af lufthavne og til den interne trafik udgjorde ca.
35 mo. kr. i 1976 svarende til ca. 65 mo. kr. i 1982-pris-
ni veau.

| 1982 udgjorde statens tilskud til den interne flyvning 24

mo. kr., til Kkystskibene og distriktsfartgjerne 17 mo.
kr., til driften af lufthavnene i Kangerlussuag/ Sgndre
Stregnfjord, Narsarsuag og Nuuk/Godthab 15 mio. kr., og til
heliports 4 mo. kr., i alt ca. 60 mio. kr. Der er saledes

i kke sket en reel stigning i driftstilskuddet siden trafik-
udval gets betamkning. Til disse tilskud skal dog |agges
Gro's drift af kystradiotjenesten og air-ground tjenesten,
der i vamentligt onfang betjener den interne trafik. Denne
udgi ft, der i 1982 udgjorde 27 m o. kr., var ikke nedtaget i
197 6- bet amkni ngen.

UDMI KLI NG | TRAFI KKEN

| betamkni ngen antog man, at der med 2% arlig vakst i real -
i ndkonsterne, totalt ville blive foretaget ca. 155.000 rej -
ser p& vestkysten i 1985, hvoraf de 85.000 ville hidrere fra
rejser til og fra @ gnl and.

Rejsetallet til og fra Genland i perioden 1975-1982 frengar
af figur 4-1. Det ses, at antallet af rejser indtil 1980
udvi kl ede sig sdledes, at der var grund til at antage, at
1976- bet amkni ngens prognose for 1985 ville blive opfyldt.
Imdlertid er der siden 1980 sket en stagnation, der synes
at fortsatte i de forel gbige opgerel ser for den ferste del
af 1983. Medens stigningen i perioden 1975-1980 i gennensnit
udgjorde ca. 12% arligt, svarer stigningen i den sam ede
periode 1975-1982 kun til ca. 8,5%arligt.
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FIGR 4-1 REJSER TIL GG FRA GRANLAND
SAMI' PA VESTKYSTEN

(KGH s trafikstatistik 1975-82)

For rejserne pd vestkysten ses den tilsvarende tendens i fi-
gur 4-1. Endvidere ses det, at strejken i 1981 nedferte et
kraftigt dyk i antallet af rejser. Medens udviklingen ind-
til 1980 snarere gav grund til at forvente et sterre antal
rejser i 1985 end trafikbet amkni ngen forudsa, kan de seneste
ars udvikling give anledning til at forvente et noget |avere
rejsetal. | perioden 1975-1980 udgjorde stigningen ca. 6,5%
arligt, nedens stigningen i den saniede periode 1975-1982
kun svarer til 5,5%arligt.
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| betawmkningen fra 1977 var der endvidere anfert en kurve
for den forventede vakst i antallet af flypassagerer pa
vest kysten. Denne kurve er gengivet som figur 4-2 nmed de
faktiske tal indtegnet.

150.000

100.000

50.000

1975 1980 1985

FIGR 4-2 FLYREJSER PA VESTKYSTEN
197 7-BETENKNINGENS PROGNOSER | NDTEGNET

(K& s trafikstatistik 1.975-82)

Udvi klingen i skibsrejser frengadr af figur 4-3. Det ses, at
antallet af rejsende med kystpassagerskibe og distriktsfar-
tgjer i perioden siden 1975 har veret vesentligt sterre end
bet amkni ngens prognose. De senere &rs udvikling viser dog et
i kke ubetydeligt fald i skibsrejserne, og betankni ngens for-
ventning om 1985-rejsetall et kan nmeget vel blive opfyldt.
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FIGR 4-3 SKIBSREJSER PA VESTKYSTEN
(KGH's trafikstatistik 1975-82)

| trafikudval gets trafikanal yse i 1976 blev bl.a. de reisen-
des fedested og rejsernes fornél undersegt. | 1980/81 gen-
nenfgrte Gonlandsfly en tilsvarende analyse, dog kun for
f1 ypassager er nes vedkommende.

En sammenligning nellemde to anal yser frengar af tabel 4-1.

Det ses, at medens fordelingen nellemde flyrejsendes fade-
sted stort set er uamdret, er der sket en kraftig forskyd-
ning fra tjeneste- og forretningsrejser til rejser med pri-
vat formdl. En tilsvarende, men vasentlig svagere, forskyd-
ning kan findes i svarene pa spegrgsnélet om hvem der be-
taler rejsen. Arsagen til denne forskydning md antagelig
sgges | amdrede ansattel sesvilkadr for den udsendte arbejds-
kraft, idet denne i hgjere grad har opndet ret til betalte
ferierejser.



TABEL 4-1 SAWENLI GN NG IVELLEI\/I 1976 og 1980/ 81
TRAFI KANALYSE

1976 1980/81

skib fly fly
Fedt i Gregnland % 72 36 40
Fpdt i Danmark 2 20 53 54
Fgdt i udlandet % 3 7 6
Uoplyst % 5 4 -
Tjeneste og forretning % 10 46 30
Uddannelse % 3 7 8
Privatbesgg, ferie, turist % 71 38 55
Andre formal % 9 7 7
Uoplyst % 7 2 -
Betaler selv rejsen % 67 35 31
Betalt af det off./arbejdsg. % 23 58 56
Betalt af familie og andre % 3 4 11
Uoplyst % 7 3 2

Et saeligt forhold, trafikudval get overvejede, var etfekten
p& passagertal og fragtnmemgde ved &bningen af |andi ngsbaner
for fastvingede fly. Det blev skennet, at &bningen af en
bane nappe ville betyde en reel stigning i antallet af rej-
sende, snarere et nindre fald pd grund af den lavere af-
gangsfrekvens.

For post og fragt blev det derinod skennet, at udbuddet af
en relativt palidelig fragtflyvning ville medfere en betrag-
telig forggel se,



- 37 -

Erfaringerne fra Nuuk/CGodthdb |ufthavn synes at vise, at
di sse antagel ser har holdt stik. Abningen af |ufthavnen ned-
forte en kort overgang en stigning i passagertallet ud over
det forudsete, men efter ca. et ars forlgb faldt rejseantal -
let igen til det niveau, der kunne forventes i henhold til
prognoserne. For post og fragts vedkommende synes der, som
forventet, at vere indtruffet en blivende forggelse, for
fragtens vedkommende endog vasentligt over hvad udval get
skegnnede. Tallene for Nuuk er dog endnu usikre pad grund af
den korte periode, |ufthavnen har veget i drift, og pa grund
af en rakke unormale forhold i perioden siden |ufthavnens
abning. Saledes nedfegrte spiritusrationeringen, at der var
en gget kobekraft til andre varegrupper, hvilket igen ned-
forte en vamsentlig stigning i luftfragten. Mdsat bevirkede
telegrafiststrejken i sommeren 1981 et kraftigt fald. Tra-
fikudval gets vurdering var, at ned en |andingsbane i Godthab
ville fragtnemgden i 1985 vare ca. 6 gange sa stor som i
1975. 1982-tall ene synes at vise at fragtnemgden er 2,5 gan-
ge starre end hvad trafikudval get forudsd for 1985, altsd en
15 gange forggelse i forhold til memgden i 1975.

REALI SERI NG AF TRAFI KUDVALGETS TRAFIKPLANINDSTILLING

Anl agget af lufthavnen i Nuuk var allerede besluttet og i-
gangsat, da trafikudval get afgav sin betamkning i 1977.

Herudover anbefal ede trafikudval get, at der snarest blev
pabegyndt anlag af en STQL-bane i |lulissat/Jakobshavn. Be-
slutning om dette anlag blev truffet i novenber 1977, og
anl agsarbej det blev igangsat i 1979.

Anlag af STQ.-baner i Aasiaat/Egedesm nde, Sisimut/Hol-
stuinsborg og Paamiut/Frederikshab, der af wudvalget blev
anbefal et igangsat, hvis det af beskadtigel sesnessige el ler
andre grunde fandtes gnskeligt, er ikke blevet indledt.
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Endel i g anbef al ede udval get, at en afvikling af kystpassa-
gertrafikken pdbegyndes, nadr STQL-trafikken pa Nuuk var ind-
arbejdet. Denne afvikling er ikke blevet indledt, fordi der
fra grenl andsk side foreld politiske snsker omat bevare det
tostrengede trafiksystem og mulighederne for at tilbyde
billige rejsenuligheder.

REVURDERI NG AF DE TRAFI KZKONOM SKE BEREGN NGER

Arbej dsgruppen har gennenfegrt en revurdering af trafikud-
val gets kal kul ati on af gkonom en ved Nuuk |ufthavn og af den
forventede gkonom ved |lulissat |ufthavn.

Resul tatet af disse revurderinger er gengivet i bilagene 4-1
og 4-2.

Ved revurderingerne er der anvendt de samme beregni ngsfor ud-
sad ni nger, somved ar bej dsgruppens egne beregni nger, séal edes
somangi vet i kapitel 6.

For Nuuk |ufthavns vedkommende blev der i betankni ngen an-
fort forventninger om driftbesparel ser, der for 1982 kan
skgnnes til 47,5 mio. kr. og nettobesparelser (inkl. af-
skrivning og forrentning) pd 35 mio. kr. (1982-priser). Ar-
bej dsgruppens efterkal kul ati on viser, at driftsbesparel sen i
1982 var 43 mio. kr., og nettobesparelsen 27,5 mo. kr.,
idet der dog heri er indregnet vaedien af det opndede EF-
tilskud pd 40% af anl agsudgifterne. Dette tilskud var ikke
medtaget i den oprindelige betankning, og l|lades det ude af
efterkal kul ati onen fal der nettobesparelsen til 22 mio. kr.

Det ses, at forventningerne til driftshesparel serne stort
set er blevet opfyldt, men at nettobesparel serne ikke helt
er blevet som forventet, et forhold, der ferst og fremest
kan henfgres til, at kalkulationsrenten er gget fra 4% til
% p. a.



For 1lulissat vedkonmende har arbej dsgruppen konstateret, at
anl agsudgi fterne i dag md antages at overstige det frem
skrevne anl agsoverslag fra 1976-betamkni ngen med 65% Ar-
sagen hertil er, at banen af flyvetekniske grunde er bl evet
flyttet og gjort 60 mlangere. Flytningen af banen har end-
videre bevirket, at vejen er blevet |angere, sam at bane-
anl agget har méttet placeres i et anlagstekni sk vanskeligere
terran, der har krawet en sterre udsprangni ng. Herudover er
der sket en generel forggelse af standarden i |ufthavnen
under hensyn til dens funktion som transitlufthavn for hele
Di skobugt - onr &det .

Efterkal kul ationen viser, at der ved &bningen af | ufthavnen
i 1985 kan forventes en driftsbesparelse pa 10,5 mio. Kr.
pr. &r (1982-priser) . Dette skal sammenhol des nmed, at den
oprindelige betamkning forudsd en arlig driftsbesparel se pa
26,5 mo. kr. (1982-priser). Den forggede anlagsudgift og
den ggede kal kul ationsrente bevirker tilsanmen, at nettobe-
sparel sen, der i betankni ngen var skgnnet at blive 19 nio.
kr. , nu md antages at blive en nmerudgift pa 9,5 mio. kr.,
safrem EF-tilskuddet ikke nedregnes, og en nerudgift pa 2,5
mo. kr., safremt EF-tilskuddet nedtages i beregningerne. |
denne beregning er der dog ikke nodtaget vaedien af den gge-
de luftfragt. Man kan derfor alt i alt forvente, at bespa-
rel ser og nerudgifter vil gd lige op i lufthavnens farste
driftsar, og at den forventede stigning i trafikken derefter
vil give et voksende, positivt nettoresultat.
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KAPI TEL 5
DEN FCRVENTEDE UDMI KLING | SAMFUNDET

GENERELT

Energipriser, inflation og rente har i de forlgbne ar udvist
store svingninger, og intet tyder p&, at disse betydnings-
ful de gkonom ske faktorer er faldet til ro. For Genland
gat der endvidere, at de tilskud |andsdelen kan f& efter ud-
mel del sen af EF er uafklaret. De store olie- og m neral ud-
vi ndi ngsproj ekter, der var forventninger til i 1977-betank-
ningen, md i dag antages at vae rykket ud i frentiden. Det
md forventes, at forundersggel sesaktiviteterne i Janeson
Land vil vare resten af 80'erne, 0g en egentlig produktion
vil i givet fald ferst kunne forventes efter 1995. Milighed-
en for réstofudnyttel se pd vestkysten synes alene at onfatte
bynaze vandkraftanl ag og uranprojektet i Narssaq samt even-
tuelt nogle snd |okale forundersggel ses- og forsggsproduk-
tionsprojekter. Ingen af disse projekter star dog i dag over
for en um ddel bar iverksattel se.

D sse usi kkerhedsnonenter har faet arbejdsgruppen til, i
lighed ned trafikudvalget i sin tid, at arbejde nmed en kort
tidshorisont - nemig fremtil 1990, idet arbejdsgruppen dog
har forsggt at give indikationer fremtil 1995. Dette valg
af tidshorisont skal ses i samenhamg ned arbej dsgruppens
opfattel se af, at det vil vae ngdvendigt at revurdere be-
t amkni ngens forudsat ni nger og konkl usi oner ned rel ativt kor-
te nellemrum antagelig tre til femar.
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BEFQLKN NGSUDVI KLI NG

Mnisteriet for Genland har septenber 1982 udsendt en prog-
nose for udviklingen i den grenl andskfgdte befol kning i pe-
ri oden 1981-2005. Prognosen onfatter ikke befol kni ngens for-
deling p& de enkelte byer, og den har ingen angivel se af det
forventede antal personer fgdt uden for Q gnl and.

Arbej dsgruppen har suppl eret denne prognoses alternativ 1A
med en beregning af bef ol kni ngsfordel i ngen pad byer i 1995,
baseret pad en beregni ngsmessi g frenskrivning af den faktiske
udvikling i perioden 1977-81. Hertil er der lagt det fak-
tiske antal personer fgdt uden for Genland i de enkelte
byer i 1981, hvorved der er frenkonmmret en skensmessig prog-
nose for den sanmede befol kning fordelt pd byer i 1995. Be-
f ol kni ngsprognosen frengar af bilag 5-1.

Denne prognose er ikke godkendt i det konpetente grenl andske
forum |andspl anudval get, og den né antages at vaze behadtet
med én for befol kningsprognoser relativ stor usikkerhed,
bl.a. fordi et sken over den frentidige erhvervsudvikling
i kke har kunnet indarbejdes. Arbejdsgruppen har imdlertid
fundet prognosen tilstrakkelig god til sit formdl, idet den
al ene skal tjene somgrundl ag for relativt grove beregni nger
af det frentidige rejsetal.

FREMII DI G RELATION TIL EF

QG onl ands udtraglen af det Europaeske Fadlesskab vil pavirke
sanf undsgkonom en pd en rakke vasentlige onrader. Den ende-
lige virkning er det endnu for tidligt at udtale sig om
i det betingelserne for Genlands frentidige relation til EF
i kke er afklaret.

Arbej dsgruppen har derfor ikke foretaget nogen vurderinger
af effekten pd den grenl andske gkonomi, blot har man i sken-
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net over trafikudviklingen, jfr. afsnit 5.5, arbejdet ned et
bredt usikkerhedsinterval .

Det er i ovrigt arbejdsgruppens opfattel se, at ved G gnl ands
udtraglen af EF vil den stgrste, um ddel bare virkning for den
interne trafik vare bortfaldet af nuligheden for at opna
tilskud af den hidtidige sterrelse fra Regional fonden. Deri -
mod vil der fortsat vae mulighed for at opnd lan fra Den
Eur opa@ ske Investeringsbank til trafikanlag, om end der er
usi kker hed om onfanget. Sidanne |an opnds i evrigt stort set
til markedsvil kar, hvilket bevirker, at |anemulighederne har
begramset betydning for arbejdsgruppens trafikekonom ske
overvejel ser. Efter Qgnlands udtraen af EF nd det antages,
at der stadig vil vage nmulighed for at opnd tilskud til tra-
fikanlag fra Udviklingsfonden eller fra en anden finansie-
ringsordning, men disse mligheder vil vaze begransede i
forhold til de hidtidige tilskud fra Regi onal fonden.

ERHVERVSUDMI KLI NG

Mens der i trafikudval gets overvejel ser indgik forventninger
om komrende olie- eller mineral baseret industrier pd vest-
kysten, har arbejdsgruppen valgt at gd ud fra, at en sddan
udvikling ferst vil finde sted hinsides den tidshorisont,
gruppen arbejder med. En eventuel olieudvinding pd estkysten
vil kun i begramset onfang bergre den interne trafik pa
vestkysten, nen den vil selvsagt fa vasentlig betydning for
trafikeringen af @stkysten.

For erhvervsudviklingen i @vrigt har arbejdsgruppen anlagt
en forhol dsvis behersket optimsne gaende ud pd, at der,
trods den alnmindelige krise, ikke vil finde en direkte gko-
nom sk tilbagegang sted i Qenland. P4 den anden side regner
man heller ikke med, at der kommer noget um ddel bart gkono-
m sk opsvi ng.
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For turisnen er der gennenfgrt en undersggel se af udvikling-
en i perioden 1972 til 1980. Resultatet heraf er i tabel 5-1
samrenhol dt ned forventningerne i betankning nr. 700 "Turis-
me i Genland" fra 1973. Somdet ses, er betankni ngens for-
ventninger langt fra blevet opfyldt, og arbejdsgruppen har

i kke fundet, at der i dag sker en udvikling i turisnmen, der
kan vende dette billede og gere turisnen til en vasentlig
faktor i det grenlandske erhvervsliv.

TABEL 5-1 TURI SMENS UDVI KLI NG

Faktiske tall) 1973-prognose2)

1972 1975 1980 1980
Hotelturister 1530 1.620 3.060 9.000
Fjeldvandrere 270 1.260 1.800 3.000
En-dagsturister 1.800 1.440 1.800 5.000
I alt 3. 600 4. 320 6. 660 17. 000

1) Dannarks Turistrad
2) Prognose fra betamkning nr. 700 "Turisme i Grenland”
M nisteriet for Gregnland, 1973

TRAFI KUDVI KLI NG

Udvi klingen i rejseantallet i perioden 1975 til 1982 er be-
handl et i kapitel 4. Den &arlige stigningstakt, d.v.s. stig-
ningen i forhold til det foregdende &r, har pd vestkysten i
gennensnit i perioden 1975-80 udgjort 6,5% til trods for, at
der sanmtidig har fundet en kraftig ekonom sk opbremnsning
sted. En nanere vurdering af trafiktallene synes da ogsd at
vise, at en vasentlig del af stigningstakten kan henfgres
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til andrede ansatel sesvilkdr for de offentligt ansatte;
vilkar, der giver ret til en arlig ferierejse for samlige
udsendt e.

Effekten af disse ansattelsesvilkar nmd i dag antages at veze
sldet fuldt igennem og der er nappe grund til at forvente,
at de senere ars kraftige stigning vil fortsate upavirket
af den gkononi ske udvikling i al mndelighed.

Dette stemmer ned, at de seneste skgn over trafikudviklin-
gen, baseret pa opgerelser til og ned den ferste del af 1983
viser tydelige tegn pa af natning.

Det er dog arbejdsgruppens opfattel se, at den mest sandsyn-
lige udvikling er, at der endnu nogle &r vil ske en stig-
ni ng, der dog gradvis aftager. Arbejdsgruppens trafikprogno-
ser er i gvrigt namere onmtalt i kapitel 6.
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KAPI TEL 6
BEREGN NGSFCRUDSAHN NGER

ZKONCM SKE  FCRUDSAN NGER

Prisniveau og inflation

Bortset fra udviklingen i brandstofpriserne, jfr. nedenfor,
har arbej dsgruppen ikke skegnnet, at der vil ske en markant
forskydning nellem de enkelte onkostningselenenter. Ale
ar bej dsgruppens beregni nger er derfor udfegrt i faste priser
i 1982-pri sni veau.

Arbej dsgruppen har overvejet den forventede udvikling i in-
flationen. Ved arbejdets begyndel se var denne af starrel ses-
ordenen 10% om aret, nens den ved arbejdets slutning neenede
sig 5% De generelle sanfundsgkonon ske forventninger synes
at indikere, at en inflation pd ca. 6% p.a. skulle vaze et
realistisk sken over wudviklingen i hele planlagni ngsperio-
den fremtil 1990.

Rente

Ved beregningen af renteudgifter i faste priser er der be-
nyttet en realrente, somer beregnet som narkedsrenten m nus
den forventede inflation.

Ved arbejdets begyndel se var markedsrenten i starrel sesor-
denen 19% p.a., hvilket med en inflation pa 10% gav en real -
rente pd 9% Ved arbejdets afslutning var der sket et kraf-
tigt fald i markedsrenten, men dette fald svarer stort set



- 48 -

til faldet i inflationen. Arbejdsgruppen har derfor fast-
holdt en realrente pd 9% p.a. i beregningerne, svarende til
situationen under hovedparten af arbejdet, selvom en sadan
rente i dag kan synes relativt hej.

En rakke andre undersggel ser af sterre danske sanfundsnes-

sige investeringer i de senere ar er baseret pa antagel ser
omen realrente pd 9% p.a. Hensyn til sammenligninger har
medvirket til arbejdsgruppens beslutning om at fastholde

denne realrente.

Som et udtryk for usikkerheden onkring renteudviklingen, har
ar bej dsgruppen undersggt beregni ngernes fgl somhed over for
virkningen af renten ved at betragte realrenter pa 6% p.a.
og 14% p.a. Medens 6% pa det tidspunkt hvor betamkni ngen
skrives (ultino 1983), kan betragtes somet realistisk nedre
alternativ, ma 14% ses somet mindre sandsynligt evre alter-
nativ, nmen et alternativ, der ved arbejdets begyndel se ikke
kunne afvises. Arbejdsgruppen har val gt at fasthol de begge
alternativer i den endelige betamkning pd grund af den store
usi kkerhed, der var onkring rentens udvikling for blot fa ar
si den.

Dol | ar - kurs

Kursen for den amerikanske dollar er i beregningerne sat til
8,50 kr. og for den canadiske dollar til 6,60 kr. Dette sva-
rede stort set til dagskursen 1. juli 1982. Siden da, er der
sket en stigning i kurserne, sdledes at de nedio 1983 |&
10- 15%hgj ere.

Arbej dsgruppen har derfor belyst fgal sonheden i beregni ngerne
ved at undersgge virkningen af kurser pad h.h.v. 7,00 kr. og
9,00 kr. Den canadiske dollar er ved disse fglsonhedsanaly-
ser sat til 80% af den ameri kanske.
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Ener gi pri ser

En rakke gkonom ske undersggel ser af sterre danske sanfunds-
investeringer i de senere & har opereret ned forudsat ni nger
om stigninger i de inflationskorrigerede energipriser pd 2%

p. a.

Den nyeste udvikling har imdlertid vist, at energipriserne
i kke ngdvendigvis vil stige uafbrudt. Selvom et fald i de
inflationskorrigerede energipriser ikke kan udel ukkes, har
ar bej dsgruppen fundet, at en antagel se omfaste energipriser
i relation til det @vrige prisniveau er et realistisk ud-
gangspunkt. Santidig har man dog val gt at bel yse virkni ngen
af en realvakst i energipriserne pd 2% p.a. somet alterna-
tiv.

Fi nansi eri ng

Santlige investeringer er i beregningerne forrentet ned re-
alrenten, jvf. ovenfor, uanset den forventede finansierings-
form

For de anl amsudgifter, der efter hidtidig praksis har kunnet
opna tilskud fra den Europatske Regional fond, er virkningen
af et 40% tilskud belyst ved alternative beregni nger, uanset
forventningerne om at Genlands udtraslen ud af EF vil redu-
cere mulighederne for at opnd tilskud vasentligt.

Til lufthavnen i [Ilulissat/Jakobshavn er der herudover op-
ndet et lan fra den Europatske |nvesteringsbank pd 40% af
anl agsudgi fterne. Dette |&n er opndet pad vilkar, der stort
set svarer til vilkdrene pd det internationale kapital nar-
ked. Dette betyder, at de arlige ydelser pd et |an af denne
type stort set svarer til den arlige udgift til forrentning
og afskrivning ved anvendel sen af arbejdsgruppens forudsast-
ninger omrente og |levetid.
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Qonlandsfly forventes at finansiere eventuelle flykgb ved
privat |aneoptagning, |igesomKG& i de seneste &r har arbej-
det nmed leasing i forbindel se ned anskaffelse af skibston-
nage. Det er imdlertid skegnnet, at disse finansieringsfor-
ner nappe vil nedfgre udgifter, der adskiller sig vesentligt
fra de udgifter, der frenkomrer ved anvendel se af arbejds-
gruppens forudsat ni nger.

Virkningen af forskellige finansieringsforner er derfor,
nmed undtagel se af EF-tilskuddet, udel adt af arbej dsgruppens

ber egni nger.

TRAFI KMASSI GE FCRUDSAN NCER

Tr af i kpr ognose

Arbej dsgruppens generelle forventninger om udviklingen i
trafikken er nawnt i kapitel 5.

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at stigningstakten pa
6,5% for perioden 1975-80 gradvis vil falde, og man har
valgt, somet gvre alternativ, at arbejde ned en antagel se
om at den &rlige stigning i antallet af rejsende vil veze
konstant ned en &rlig vakst, svarende til 6,5% af 1982-tra-
fikken.

P4 dette grundlag er der opstillet en gvre trafikprognose,
hvis resultater for 1985, 1990 og 1995 er gengivet i figur
6-1. | det onfang skibstrafikken ned de to kystpassagerski be
og ned distriktsfartgjerne oprethol des pd det nuvazende ni -
veau, antages det, at antallet af skibspassagerer forbliver
konstant pa 1982-niveauet. Det er saledes antaget, at hele
vaksten i passagertallet vil falde pa flytrafikken, der der-
for, somet ovre alternativ, na forvente en arlig vakst pa



ca. 13% af 1982-niveauet. | de planer hvor skibstrafikken
reduceres, overfegres der i prognosen et tilsvarende antal
passagerer fra skibene til fly.

300.000
Prognosens
gvre
alternativ
200.000

Prognosens

nedre
alternativ
100.000 /_/
0 L L L i
1970 1975 1980 1985 1990 1995

Faktiske tal
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FIGR 6-1 PASSAGERER MED SKIB GG FLY
PA VESTKYSTEN

(ekskl. distriktsfartgjer)

Det skal wunderstreges, at arbejdsgruppen betragter de an-
forte trafiktal somet gvre alternativ. Den anvendte bereg-
ni ngsnet ode, somer nagnere beskrevet i kapitel 9, begrunder



i de fleste tilfadde anvendel sen af et gvre alternativ, idet
det beregnes, hvornar der tidligst vil vae trafikunderlag
for en landingsbane i en given by.

Som et nedre alternativ har arbejdsgruppen regnet med en
vakst somi det gvre alternativ fremtil 1985, hvorefter det
er antaget, at trafikken stagnerer.

| bilag 6-1 er 1982 trafiktallene mellem de enkelte byer pa
vestkysten anfgrt, for sdvel fly- som skibspassagerer.

Disse trafiktal har dannet wudgangspunkt for den generelle
fremskrivning ved beregninger af de forventede, frentidige
trafiktal p& de enkelte strakninger.

Mengden af post, fragt og overvagt med fly er i de seneste
ar vokset med 12-13% arligt, og disse kategorier udgjorde i
1982 ca. 25% af passagervagten inkl. normal bagage. Da hele
vaksten i passagertallet fremover forventes at falde pa fly-
trafikken, svarer den gvre prognoses forventede vakst i an-
tal flypassagerer stort set til den konstaterede vakst i
post, fragt og overvemgt, nemig ca. 13%arligt.

| det onfang transportstrukturen oprethol des uandret, er det
derfor arbejdsgruppens opfattel se, at mengden af post, fragt
og overvagt savel ved den gvre som ved den nedre prognose
vil udgere ca. 25% af passagertrafikken.

| de tilfadde, hvor der abnes nye |andingshaner, og derned
mul i ghed for en mere regula fragtflyvning, er det dog anta-
get, at der lokalt sker et opsving i denne, svarende til den
effekt der blev konstateret ved &bningen af Godthdb [luft-
havn.



- B3 -

Det er imdlertid arbejdsgruppens opfattelse, at den al mn-
del i ge erhvervsudvi kling og onkostningerne ved flytransport
ikke giver grund til at forvente, en stigning i luftfragten
ud over det ovenfor anferte.

Takster, rejse- og ventetider

Arbej dsgruppen har i sine beregninger valgt at ga ud fra en
uandret takststruktur og et uamdret takstniveau i faste pri-
ser. Hermed er det antaget, at der ikke vil ske sadanne an-
dringer i taksterne, at det far neakbar effekt pa rejsetal -
let. Tilsvarende er det antaget, at der ikke vil ske en sa-
dan andring i transportnenstret eller i trafikbetjeningen,
at dette vil have en vasentlig indflydel se pa trafiknengden.

Arbej dsgruppen har endvi dere val gt ikke at medregne eventu-
elle besparelser i rejse- og ventetider for de rejsende.
Q uppen er opneeksompd, at hurtige, regel messige og hyppi ge
rej semul i gheder har en sanfundsekonom ske betydni ng. G uppen
er imdertid af den opfattelse, at de teknisk mulige for-
bedringer i det grenlandske transportsystem i sa henseende
nappe vil vere af en steorrelse, som afgerende vil forrykke
resul tatet af de gkonom ske kal kul ati oner.

Bel agni ngspr ocent er

For hver enkelt trafikplan, er de bergrte ruters bel agni ngs-
procenter beregnet, og den forventede bel agni ngsprocent ef-
ter ruteom agni ngen er herefter skgnnet.

| erkendel se af, at svingninger i belagni ngsprocenterne in-
denfor usikkerhedsintervallet kan give betydelige udslag i
de trafikekonom ske resultater, er der i santlige beregnin-
ger gennenfert vurderinger af betydningen af andrede bel ag-
ni ngsprocent er .
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Tr af i konkost ni nger

Baseret pa oplysninger fra Qenl andsfly har arbejdsgruppen i
bilag 6-2 beregnet de i tabel 6-1 anferte driftstinepriser
for S61 helikoptere og Dash-7 STQL-fly.

TABEL 6-1 Tl MEPRI SER FCR FLY GG HELI KCPTERE

Dash- 7 S 61
Ve di (handel svaedi 1982) 45 mo. kr. 25 mo. kr.
Fl vveti mer/ ar 1.500 tiner 1.000 tiner
Total pris pr. flyvetime 16.900 kr. 18. 665 kr.
Total pris pr. stilstandstine 5.400 kr. 5.800 kr.

Prisniveau: mnedio 1982

Endvi dere har arbejdsgruppen skensnessigt beregnet stil-
standsudgif terne for flyene, til brug ved de planer, hvor
disse skal veze til radighed, men ikke kan udnyttes fuldt
ud.

Ved beregningen af tinepriser for helikoptere og fly er der
taget hensyn til, at Quegnlandsfly udfegrer en rakke andre
transportopgaver end afviklingen af den interne trafik. Los-
ningen af disse opgaver bevirker, at materiellet opnar en
hgjere wudnyttelse ned deraf fgolgende |avere tinepriser.
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| bilag 6-2 er desuden anfgrt en oversigt over de benyttede
flyvetider og nyttel aster pd de enkelte strakninger.

Ski be

Til brug for arbejdsgruppens beregninger har KGH oplyst
driftsudgifterne for ms. Kununguag og ms. Disko, jfr. bi-
lag 9-2. Disse udgifter, onregnet med anvendel se af arbejds-
gruppens ber egni ngsf or udsat ni nger, frengar af tabel 6-2.

TABEL 6-2 DR FTSUDA FTER FCR KYSTSKI BE

Kununguaq D sko Nyt kyst pass. skib
(Driftsperiode) (7 nméneder) (9 méneder) (10% néned)
die 2,8 mo. kr. 4,1 mo. kr. 6,3 mo. Kkr.

Forrentning og 7,0 mo. kr. 2,3 mo. kr. 32,9 mio. kr.
af skri vni ng/
bar eboat hyre

@vrige 9,1 mo. kr. 10,8 mo. kr. 14,7 mo. kr.

| alt 18,9 mo. kr. 17,2 mo. kr. 53,9 mo. kr.

Prisniveau: 1982

KX har oplyst, at safrent ms. Kununguaq skal hol des i
drift ca. 10 &r endnu, vil det vae enskeligt, at skibet no-
derniseres, dels for at skabe bedre passagerfaciliteter,
dels for at give skibet bedre nmangvredygtighed og endelig
for at sikre, at skibet lever op til de krav, der i dag
stilles til nye passagerskibe. Udgifterne ved denne noderni -
sering er ansldet til 45 mo. kr. Denne udgift er medtaget
ved beregningen af driftsudgifterne i tabel 6-2.
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Endel ig har KCGH skitsensssigt beregnet udgifterne til byg-
ning og drift af et nyt kystpassagerskib til aflgsning af
sdvel ms. Disko som ms. Kununguaq. Onkostningerne ved
driften af et sadant skib frengar |igel edes af tabel 6-2.

Luf t havne

Anl agsudgi fterne ved etablering af nye lufthavne i de en-
kelte byer frengdr af kapitel 7.

| de trafikgkonom ske vurderinger er der regnet ned afskriv-
ning af investeringerne i faste anlay, d.v.s. bane, bygnin-
ger, vejanlag mv. over 25 ar, og afskrivning af materiel,
instrunenter og evrigt udstyr over 5 ar.

Med udgangspunkt i driftsbudgetterne for Ilulissat/Jakobs-
havn lufthavn, der er baseret p& erfaringerne fra driften af
Nuuk/ Godt hab [ ufthavn, er det skennet, at nerudgiften til
drift af en lufthavn i forhold til en heliport udger 4,6
mo. kr arligt.
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KAPI TEL 7
LANDI NGSBANER FCR RUTETRAFI K
OG DERES | NDPASNING | BYERNES DI SPCSI TI ONSPLANER

| NDLEDNI NG

Arbej dsgruppen har foranlediget, at der er gennenfert tek-
ni ske undersggel ser af mulighederne for anleg af |andings-
baner i santlige byer fra Nanortalik til Qeqgertarsuag/
CGodhavn. Disse undersggel ser er foretaget for at give kom
munal bestyrel serne et sikrere grundlag i deres bypl anarbej -
de. Herudover har det veget fornélet at tilvejebringe grund-
laget for de tekniske og gkononiske beregninger for |an-
di ngsbaner i de byer, hvor dette er aktuelt.

STANDARDPROGRAM FCR STOL- BANER

I trafikbetankni ngen af 1977 indgi k udkast af 14. marts 1977
til "sToL-baner i Q@onland, Standardprogrant som bil ag.
STQL-begrebet star for "Short Take Cff and Landing", og en
STCL-bane er specielt anlagt og udstyret til brug for fly,
der kan foretage ind- og udflyvninger under stejle vinkler,
og som anvender veasentlig kortere start- og |andi ngsdi stan-
cer, end fly i sanme vagtkl asse nornmalt anvender.

| forbindelse ned projekteringen af |lulissat/Jakobshavn
lufthavn er der i en |gbende forhandling nollem Luftfarts-
direktoratet, QGgnlandsfly og GIO foretaget amdringer i og
tilfgjelser til udkastet til standardprogrammet. Disse an-
dringer og tilfgjelser er indarbejdet i "STQL-baner i G gn-
| and, Standardprogrant af maj 1982 og endeligt godkendt af
Luftfartsdirektoratet.
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HOVEDI NDHCLDET AF  STANDARDPROGRAMVET

Banel amngde

Med Grgnlandsfly's Dash-7 (DHG7) og TWN OITER (DHG6) som
di nensi onerende fly er den noninelle banel amgde (basislang-
den) fastsat til 790 m+ 2 x 30 msi kker hedszone.

Denne |amgde er fastlagt under nagmere specificerede forud-
sa ninger, hvoraf de vigtigste er, at |lamgden gatder i kote
0 og for vandret bane. Banel amgden skal forgges, hvis banen
lagges i et hgjere niveau, og ndr banen |agges med en hatd-
ni ng.

Banebredden er fastsat til 30 m+ 2 x 35 m si kkerhedszoner.
Herved bliver det saniede areal af bane og sikkerhedszoner
850 x 100 m

1 bilag 7-1 "Placeringsmuligheder for STO.-baner i byerne
Nanortalik - Qeqgertarsuag/ Godhavn" er |andingsbane og sik-
kerhedszone tillige ned sidefrihedsplan og indflyvningsplan
vi st.

Luftfartsdirektoratet og G enlandsfly anbefaler, at der ved
pl aceri ngen af en STQL-bane tages hgjde for en frentidig ud-

vikling ved, at en senere forlangelse pad ca. 150 mer mulig.

I nst runent f | yvni ng

| standardprogrammet anbefal es det, at STQL.-banerne indret-
tes sél edes, at de kan beflyves efter instrumentflyveregler-
ne, d.v.s. at man kan navigere flyene fremtil banen i u-
sigtbart vejr. Herved sikrer nan den regularitet i beflyv-
ningen, der er en vasentlig arsag til, at nman har indfaert
STAL-fly.
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Luftfartsnyndi ghederne krawer i s& fald, at |andingsbanen,
udover det radiofyr, der altid skal forefindes, udstyres nod
radi onavi gati onsudstyr for instrumentflyvning og med bane-
og indflyvningslys.

I ndf | yvni ngslys

P& grund af den stejle indflyvningsvinkel, der er forbundet
ned STOL-operationer, stilles der store krav til banens be-
| ysnings systern.

Luftfartsdirektoratet har i samarbejde ned G gnlandsfly un-
dersggt behovet for STOL-|yssystemer.

Man har taget kontakt ned Royal Aircraft Establishment, Ope-
rational Systens Division i Bedford, England og samren med
denne institution preveflgjet en rakke forskellige simla-
tornodel ler og herudfra fastlagt et hovednpnster for STCL-
| yssystener.

Luftfartsdirektoratet har nedfaddet resultatet af sine over-
vejelser i rapporten "Lyssystener for STOL-baner" af 1978.
Det frengdr af denne rapport, at det er ngdvendigt at ud-
styre begge baneender med 300 m indflyvningslysrakker med 2
tvarbarrer henholdsvis 150 mog 300 mfra ta¥sklen.

Luftfartsdirektoratets rapport giver en detaljeret anvisning
pd udforming af det san ede indflyvningslyssystem |igesom
den angiver kravene til belysningen pd de forskellige dele
af banen og til de evrige |yssystemer.

I bilag 7-1 er til illustration vist en oversigtsplan over
| yssystemer og andet udstyr i Ilulissat/Jakobshavn |ufthavn.
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Landi ngshj a pem dl er

| Iandi ngsbanens nazhed skal der placeres et radiofyr, som
kan indgd i de procedurer, der fastlagges for start og |an-
ding pa banen. OQver fyret skal der etableres et ventenpn-
ster, hvori ned- og opstigning (skygennenbrud) kan finde
st ed.

Til brug ved instrunentflyvninger skal der installeres et
i nstrument | andi ngsudstyr af typen MS (Mcrowave Landing
Systen), som er specielt egnet til STQ.-teknikkens stejle
ind- og udflyvninger.

| NDPASNI NG AF LANDI NGSBANER | BYERNES DI SPCSI TI ONSPLANER

I trafikbetankningen af 1977 indgik i bilag Ill en kort be-
skrivel se af nulighederne for etablering af STQ.-baner i
I'luli ssat/Jakobshavn, Aasi aat / Egedesm nde, Si si m ut/ Hol -
steinsborg, Nuuk/CGodthdb, Paamiut/Frederiksh&b, Qaqortog/
Julianehdb og Narsaqg. | forbindel se ned arbejdsgruppens ar-
bej de er disse bedgmrel ser af placeringsnmulighederne fert a
jour pa baggrund af det reviderede standardprogram efter
yderligere rekognosceringer og forundersggel ser i de enkelte
byer,

Ydernmere er byerne Nanortalik, Maniitsoq/ Sukkertoppen, Qa-
si gi anngui t/ Chri stianshdb og Qegert arsuag/ Godhavn nedt aget i
vur deri ngen.

Det har ned disse vurderinger vearet arbejdsgruppens gnske,
at der for santlige de nawnte byer, bortset fra Nuuk og Il u-
lissat, skulle foreligge en realistisk bedgnmel se af mulig-
hederne for placering af STCL-baner.
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AFGZRENDE FCRHOLD VED | NDPASN NG AF LANDI NGSBANER VED BYERNE

Indflyvningslys

Kravet om 2 x 300 mindflyvningslysrakker sant mulighed for
en baneforl angel se pd 150 mer i det vanskelige grenl andske
terram et bel astende krav, og det har i flere byer udel ukket
let tilgamgelige og okonom sk fordelagtige |gsninger, som
var udpeget, for kravet blev praziseret.

Vandi ndvi ndi ngsonr ader

GTO har med MIjgstyrel sen dregftet spergsmdlet om hvorvidt
overflyvning af en bys nuveeende og frentidige va:dindvin-
di ngsonr&der vil nedfere gget krav til afstanden fra bane-
tagskel til vandskel, udover det nugatdende generelle af-
standskrav pd 30 m Ml jestyrel sens endelige svar foreligger
endnu ikke, nen indtil sagen er afhandlet, tilrader GIQ at
der holdes en afstand til vandskel pa 100 m

Placering i forhold til byen

Selv omDash-7 er et meget stgjsvagt fly, vil man ved plare-
ringen af en l|andingsbane sd vidt nmuligt sgge at undgd en
direkte overflyvning af byen. Hvor dette ikke er muligt, vil
man sgge at overflyve byen i en vis minimumshgjde, d.v.s.
sgge at |agge |andingsbanen i en passende afstand fra byen.

Der kan ikke gives bestenie regler for denne afstand, og
st¢jbelastningen Vil vese afhamgig af trafikbel astningen.
Men somen rettesnor kan det siges, at en afstand pa 1000 m
fra | andi ngsbanens tagskel til byens udkant er gnskelig som
m ni num
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Mulighed for kritiske isfjelde

| de tilfadde, hvor der i ind- og udflyvni ngssektorerne er
mul ighed for tilstedeverel se af isfjelde, somkan vage til
fare for beflyvningen, m& denne indtil videre kun gennenfg-
res i dagslys. Man undersgger dog fortsat, omman kan finde
fremtil en acceptabel observationsnetode (f.eks. radar) fra
| uft havnen, somned sikkerhed kan pavise tilstedevarel sen af
kritiske isfjelde.

I sfjel dsprobl enati kken, og den deraf fgal gende nedsatte re-
gul aritet af beflyvningen, medferer, at man, i bestrabel ser-
ne for at finde fremtil den gunstigste placering, altid -
hvis det er teknisk/gkonomisk nmuligt - vil spge at undgd
pl aceringer ned mulighed for kritiske isfjelde i ind- og
udf | yvni ngssekt or er ne.

RESULTAT AF BEDZMVELSERNE

GIO har for hver by udarbejdet en detaljeret redegerelse for
de mulige placeringer af |andingsbaner, bilagt en flyvetek-
ni sk rapport, udfert af cro's flyvetekni ske radgiver.

De enkelte placeringsforslag er dog ikke endeligt afhandl et
med Qgnlandsfly og Luftfartsdirektoratet.

For alle byer er den foreliggende redegerel se afhandlet med
kommunal bestyrel sen, og for de fleste byers vedkomrende er
den endelige placering nogenlunde fastlagt. | enkelte byer
er placeringen ikke endeligt fastlagt, men redegerelserne
ligger somen stgtte til det fortlgbende arbejde ned bypl a-
nen, saledes at alternative placeringsmuligheder kan hol des
dbne, indtil det endelige valg er truffet.



| bilag 7-1 er der, baseret pad ovennawnte redegerel ser, di-
vet en kortfattet gennengang af nulighederne for placering
af STOL-baner i de nawnte byer.

| tabel 7-1 er der givet en oversigt over anlagsudgifter for

STQL-baner i byerne. Overslagene er baseret pa& standardpro-
granmet og baner udfert med asfaltbel agni ng.

TABEL 7-1 OVERSIGT OVER ANLEGSUDGIFTER FOR STOLBANER,

(MIO. KR.)
By For- Bygge- Anlzgs- Byg- Udstvr, I alt
slag mnod. arbejd. ninger materiel mio. kr.

Nanortalik (e 16 517 8 27 108 110
Qagortog 1 73 61 8 27 169 170
Narsaqg 1 12 47 8 27 94 95
Paamiut komm. 16 64 8 27 115 115
Maniitsoq 3 12 87 8 27 134 135
Sisimiut 3a 9 46 8 27 90 90
Aasiaat 2a 22 38 8 27 95 95
Qasigiannguit 2 7 30 8 27 72 70
Qecgertarsuaq & 12 56 8 27 103 105

Prisniveau: januar 1982

Somdet frengdr, varierer overslagene fra ca. 70 mio. kr. i
Qasigiannguit til ca. 170 mio. kr. i Qagortoq.

Det frengdr ligeledes af oversigten, at det er terramfor-
hol dene pa& baneonmrddet og afstanden til |andi ngsbanen fra
byen, somer af afgerende betydning for anl agsudgiften.
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MULI GHED FOR ANLAS AF S| MPLE LANDI NGSPLADSER ( GRUSBANER)

Al e bedgmmel ser af pl aceringsmul i ghederne for | andi ngsbaner
ved byerne er gennenfegrt pa basis af standardprogramets
krav og anvi sni nger.

Imdlertid har interessen for etablering af |andingsbaner
langs kysten vazet stor i perioden siden trafikudval get af-
gav sin betamkni ng. Enkelte kommuner har over for M niste-
riet for Goenland givet udtryk for ensker omanlag af sinple
| andi ngspl adser - sékal dte grusbaner - for fastvingede fly i
rutetrafik. Kommunerne habede ned disse sinple |andingspl ad-
ser at opnd en billig lesning og en @get regularitet i be-
flyvningen af deres by. Under indtryk heraf pal agde ministe-
ren arbejdsgruppen snarest at udarbejde en del betamkning
vedr grende nul i ghederne for og konsekvenserne af etablering-
en af sadanne sinple |andingspl adser ved forskellige byer.

Denne del bet ankni ng, "Anlag af sinple |andingspl adser (grus-
baner) i Qenland' af marts 1982, blev tiltradt af Mniste-
riet og blev forelagt Landstinget under dettes foréarssaniing
i marts 1982. Del betankni ngen findes sombilag 9-1.

Krav til banens di nmensi oner

Med henblik pa at fa belyst nulighederne for og konsekven-
serne af at anlagge sinple |andi ngspl adser, har arbejdsgrup-
pen konsulteret Luftfartsdirektoratet. Man har gnsket at fa
klarlagt, hvilke mnimnskrav der fra |uftfartsnyndi gheder-
nes side nmd stilles til |andingspladser, for at de kan god-
kendes til ruteflyvning.

Luftfartsdirektoratet har oplyst, at man nd stille de same
krav til banel angde, banebredde og si kkerhedszone, somfrem
gar at standardprogrammet. Der er sal edes ikke nogen bespa-
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reise at hente ved opbygni ngen af sel ve banel egenet, der som
oftest er den kostbareste del af anlagget.

Bespar el sesmul i gheder ved vi suel beflyvning

Det er derinod afgerende for anl agsudgiften, omen | andi ngs-
bane skal kunne beflyves efter instrumentflyvereglerne el-
ler, om den kun skal kunne beflyves efter visuelle flyve-
regler, d.v.s. at den kun kan benyttes i klart vejr, hvor
piloten kan se jorden og eventuell e hindringer.

Ved baner, der kun anl agges for visuel flyvning, kan man op-
nad besparel ser ved at undl ade banelys, 300 m indflyvnings-
| ysrakker i hver baneende, preeisionslandi ngshja penidl er og
ngdst r gnsf or syning. Qgsd udspramgni ngsarbej det kan fa et
mndre onfang, da kravene til hindringsfrihed ved ind- og
udflyvning i onrddet er mndre ved visuel flyvning end ved
instrunentflyvning.

Man vil ofte kunne vat ge en gunstigere beliggenhed i forhold
til byen (kortere vejforbindelse) i et nemere terran.

Til gengadd bliver beflyvningens regularitet form ndsket.

CGenerelt kan man ved instrunentflyvning opnd en regul aritet
pa onkring 90% nens man for visuel flyvning nd regne ned en
nmeget varierende regularitet svingende fra 30%til 70% alt
af hamgi g af de |okal e vejrforhold.

Det er arbejdsgruppens opfattel se, at de besparel ser, der
kan opnds ved anlag af en bane, der kun kan beflyves visu-
elt, vil medfgre en sa vasentlig nedsattel se af regularite-
ten, at de fordele det var hensigten at opna ned anl agget af
en | andi ngsbane, dermed i virkeligheden vil vage bortfal det.
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Banens bel agni ng

Luf tfartsnyndi ghederne stiller ikke krav om asfaltbel agni ng
af banen. Ved nindre trafiknmegder kan nman ngjes ned en
grusbel agning. Det forudsater dog, at man p& stedet har
rimeligt gunstige vejrforhold, sa man ikke féar hyppige op-
bl gdni nger af banen. Asfaltbel agningen er fagrst og frenmest
et gnske fra flysel skabernes side, da grusbaner givet hyppi-
ge stenskader pd flyene, isa pa disses propeller.

Del bet amkni ngens konkl usi oner

Arbej dsgruppen har i sin del betankning, fgr en hel hedspl an
kunne foreligge, benyttet forholdene i nordregionen, d.v.s.
fra Sisimut til Upernavik, somen reprasentativ illustrati-
on af de gkonom ske konsekvenser af en omagning af trafik-
strukturen til fastvinget beflyvning. De gennenregnede ek-
senpler viser, at anlagsudgifterne i det gunstigst mlige
terram til den sinpleste |andingsplads, der kan indgd i et
rutenet, ikke er helt ubetydelige (mn. 3 0 mio. kr.). End-
videre at udgifterne til afskrivning og forrentning af an-
| aggene i denne trafikstruktur pad nuvagende tidspunkt over-
stiger driftsbesparel serne ganske betydeligt.

Ud fra et rent trafikegkonom sk synspunkt var det arbejds-
gruppens opfattelse, at det isoleret betragtet ikke er ak-
tuelt at anlamge sinple |andingspl adser (grusbaner) ved no-
gen by i Qenland. Arbejdsgruppen métte derfor i sin del be-
tamkning anbefale, at nman ventede med at tage stilling til
etabl eringen af yderligere |andingspladser, indtil der fo-
rel & en revideret helhedsplan for den interne trafik, onfat-
tende savel skibstrafik somflytrafik, i hele Qenland. Faorst
nmed denne hel hedsplan vil man have den forngdne baggrund for
at tage stilling til enkeltprojekter.
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KAPI TEL 8
DEN FREMII DI GE ATLANTBEFLYVNI NG

| NDLEDNI NG

Stort set al passagertrafik til og fra Qenland foregar i
dag nmed fly via de to atlantlufthavne i Kangerl ussuag/ Sgndre
Strenfjord og Narsarsuag.

Lufthavnen i Kangerlussuaq blev anlagt under 2. verdenskrig
af the United States Air Force (USAF) , der stadig star for
driften af selve |andingsbanen, tarnfunktionen og af en rak-
ke af de tekniske anl ag.

K&GH har siden 1960 drevet det civile afsnit af |ufthavnen
ned tilhgrende faciliteter for transitpassagerer, herunder
hotel l et, sam koordineret en rakke civile funktioner i Kan-
ger | ussuaq .

Luf t havnens organi sation er nagnere behandlet i kapitel 13.

Lufthavnen i Kangerlussuaq anses for at vage en |ufthavn ned
en usaglvanlig hgj regularitet pd grund af de stabile vejr-
forhold i onradet. Indflyvningsforholdene til |ufthavnen er
rinelig gode, og banel amgden er ca. 2.800 m hvilket giver
mulighed for at operere de transatlantiske fly ned naksinal
nyttelast (payload) . Der har imdlertid i en arrakke vaaet
probl ener ned banens baxeevne. Problemer, der har nedfert
vi sse begramsni nger af |andingsvagten pd de transatlantiske
fly. Saledes har USAF kun givet tilladelse til operationer
ned fly sterre end DG8 i vinterperioden.
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En udbedring af banens bageevne har i nange ar vezet gnsket
af de danske nyndi gheder af hensyn til sas's frentidige be-
f 1 yvni ng.

KG&H har gennem en &rrakke udbygget sine anlag, saledes at
disse i dag frenstadr med en rinelig hgj standard, svarende
til lufthavnens funktion som hovedl ufthavn for det grenl and-
ske sanfund.

Lufthavnen i Narsarsuaq blev ligel edes anlagt af USAF under
2. verdenskrig. | 1959 overtog den danske stat anl agget, og
siden 1977 har driften vaget forestdet af GIO

Lufthavnen i Narsarsuaq har flyvetekni sk vanskeligere vejr-
forhol d end Kangerlussuaq, hvortil kommer en ret konpliceret
i ndf | yvni ngsprocedure. Banel angden er kun 1.800 m hvil ket
bevirker, at DG 8 flyene, som SAS benytter ved beflyvni ngen
af Narsarsuaq, kun kan starte ned reduceret nyttel ast.

| de senere &r er der gennenfegrt en onfattende nodernisering
af lufthavnen, sdledes at den i dag frenstar ned en rinelig
standard, svarende til dens funktion som atlantlufthavn for
Sydgregnl and. Dog savner |ufthavnen permanent udstyr til be-
flyvning i norke.

KANGERLUSSUAQ's FREMII D

Gennem en arrakke har der hersket usikkerhed om hvor |ange
USAF gnskede at drive |ufthavnen i Kangerlussuag. Set fra et
mlitat synspunkt oprethol des basen fegrst og fremrest ned
henblik pad forsyning af de anerikanske varslingsanlag og
pl anerne for disse anlags fremid undergar stadig revisio-
ner. Det er den almndelige opfattel se, at USAF paregner at
forblive i Kangerlussuaq i endnu en |angere arrakke.
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Pl anerne for udbedring af |andi ngsbanens bereevne, jfr. det
foranstdende, findes stadig i USAF's investeringsprogramer,
men der er fortsat usikkerhed om og i givet fald hvornar,
udbedringen i praksis vil finde sted.

KGH gennenferte i 1974/75 en undersggel se af de gkononi ske
konsekvenser af en dansk overtagel se af samtlige ngdvendi ge
driftsfunktioner i |ufthavnen i Kangerlussuag, safrem USAF
forl od basen. Arbejdsgruppen har foretaget en frenskrivning
af KGH's beregninger til dagens prisniveau. Denne frenskriv-
ning viser, at de arlige driftsudgifter vil gges ned ca. 30
mo. kr. Disse udgifter vil farst og fremvest dakke funktio-
ner som drift af el- og vandforsyning, havn, kontroltarn,
brand- og redningstjeneste sant snerydning, der alle i dag
varetages af USAF. Endvidere skal der over en kortere ar-
rakke gennenfgres investeringer i sterrel sesordenen 100 mi o.
kr. i bl.a. elvak, bygninger og i |ufthavnens tekniske an-
| oy, s&frem der sker en ful dstamdi g dansk overtagel se. Her-
til kommer udgiften til en eventuel istandsattelse af |an-
di ngsbanen.

UDBYGN NG AF LUFTHAVNEN | NUUK/ GCDTHAB

Fysi ske udbygni ngsnul i gheder

Ved pl anl agni ngen af lufthavnen i Nuuk bl ev der taget hgjde
for, at Iandingsbanen skulle kunne udvi des, sa den kunne be-
tjene transatlantisk trafik.

Banen blev planlagt, sa den kunne udbygges fra de nuvasende
950 mtil en lamgde pd 2.200 m Denne |amgde skgnnedes at
vaee ngdvendig, for at banen kunne betjene DG 8 fly med en
rinelig hgj nyttel ast.

Man gjorde dog opnmeksom pd, at en udbygning af banen til
noninelle lamgder over ca. 2.000 m ville nedfegre uf or-
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hol dsnessi gt store anl agsudgi fter. Saledes vil en udbygning
til 2.200 mskegnsnessi gt koste 3/4 ma. kr. i 1982-priser.

Erfaringerne fra Narsarsuaq har imdlertid vist, at transat-
lantisk flyvning med DG 8 fly ned rinelighed kan gennenf gres
pa en bane ned en |angde pd onkring 1.800 m

DG-8 flyet er imdyertid pd vej ud af anvendel se, bl.a. pa
grund af flyets stgjegenskaber. Arbejdsgruppen har derfor
gennenfegrt en nagnere undersggelse af hvilke fly, der i
frentiden kan tamkes i den transatlantiske trafik, og hvilke
krav til banel amgder, der begr stilles. Undersggel sen er nee-
nere beskrevet i bilag 8-1.

Under sggel sen har vist, at en noninel banel amgde pa 1.400 m
er det absolut korteste, der kan tamkes benyttet til trans-
atlantisk trafik. En sddan bane vil i ter stand kunne betje-
ne fly som Boeing 737 og Boeing 757 ned sturt set fuld nyt-
telast mod Genland, og ned reduceret nyttelast fra G on-
land. Dog skal der nellem andes pa Island.

En noninel banel angde pd 1.600 - 1.800 m giver mulighed for
direkte flyvning ned Boei ng 757, og abner endvidere mulighed
for flyvning med Boeing 727 med mell em anding. Ved start fra
baner af denne |amgde vil der stadig vege tale om reduceret
nyttelast, men arbejdsgruppen har haftet sig ved, at der er
vasentlig nmere luftfragt til Genland end der er nod Dan-
mark. En reduceret nyttelast ved start - f.eks. 80-90% af
det tilladelige - vil derfor ikke ubetinget nedfere merom
kost ni nger .

En vad eller glat bane reducerer imdlertid nyttel asten y-
derligere, savel ved start somved |anding. Da en sadan ba-
netil stand hyppigt vil forekomme i Nuuk, er det sandsynligt
at detal jerede undersggel ser vil pege pa en |amgde onkring
1.800 m



Ud fra de gennenferte undersggel ser er det arbejdsgruppens
opfattel se, at en udbygning af banen i Nuuk lufthavn til en
nomnel |amgde p&d 1.900 m nmd anses for det naksinale, der
bgr arbejdes med, savel trafikteknisk sombypl anmessigt. Til
den nomnel le |amgde pa 1.900 m skal gives et tillag pa 120
m p& grund af banens hatdning, hvorfor den fysiske |angde
bliver 2.020 m Hertil kommer sikkerhedszoner ved baneen-
derne (overruns) pa 2 gange 60 m hvorved den totale, fysi-
ske lamgde bliver pd 2.140 m En sadan udbygning vil koste
ca. 400 mio. kr. i dagens priser.

TABEL 8-1 OVERSLAG OVER UDVIDELSE AF NUUK LUFTHAVN

(MIO. KR.)
Nominel lengde *)
1.400 m 1.800 m 1.900 m
Byggemodning 2 2 2
Landingsbane 135 310 370
Bvgningsudv. 5 6 6
Navigationsudstyr 17 19 19
Materiel m.v. 1 3 3
I alt (mio. kr.) 160 340 400

Prisniveau: medio 1982.

*) Til den nominelle banelaengde skal lasgges ca. 100 m p.g.a. banens
haddning og 2 x 60 m sikkerhedszone. De fysiske baneleengder bli-
ver 1.600 m, 2.030 m h.h.v. 2.140 m.
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I forbindel se med de trafikekonom ske overvejelser har nan
vurderet to udbygninger af |ufthavnen. Nemiig en udbygning
til nominelt 1.400 m med den nuvazende banebredde pd 30 m
og en udbygning til nomnelt 1.800 m der tillige vil krave
en udvidel se af banebredden til 45 m | begge tilfade har
banen en planeret bredde pd i alt 150 minkl. sikkerhedszo-
ner. Overslagene for de to udbygni nger samt for en udbygni ng
til nomnelt 1.900 m frengdr af onstdende tabel 8-1.

De banel angder, der er benyttet i de trafikgkonom ske bereg-
ninger, er ned vilje sat i underkanten, for ikke at stille
pl anerne omen atl antbeflyvning af Nuuk for gkonom sk uguns-
tigt.

Tr af i kgkonom

En udbygning af Nuuk lufthavn til atlanttrafik kan enten ske
med henblik pd, at den skal betjene Nuuk alene, eller ned
henblik p&, at den skal aflgse Kangerlussuagq som transit-
lufthavn, saledes at al trafik til byerne nord for Nuuk fo-
regdr via lufthavnen i Nuuk, nedens sydregionen fortsat be-
tjenes fra Narsarsuaq. De gennenferte trafikegkonom ske be-
regninger frengadr af bilag 8-2, og hovedresultaterne af un-
dersggel serne frengdr desuden af tabel 8-2.

Det frengdr af tabel 8-2, at der kan opnds besparel ser i de
direkte driftsudgifter, safremt Nuuk |ufthavn udbygges til
at kunne tage den atlanttrafik, der alene onfatter passage-
rer mv. til og fra Nuuk. Driftsbesparel serne opvejer inid-
lertid langt fra de foregede udgifter til forrentning og
af skrivning af baneudvidel sen. Med det forventede 1985-tra-
fiktal ligger merudgiften for en sadan |okal |l ufthavn skens-
messigt nellem 13 og 23 mio. kr. pr. ar. Safrent der kunne
opnds EF-tilskud efter de hidtidige regler, ville merudgif-
ten falde til mellem6 og 9 mio. kr. pr. ar. Selv ned en
fortsat vakst i rejsetallet svarende til arbejdsgruppens
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ovre prognose, jfr. kapitel 6, vil der ikke inden for ar-
bej dsgruppens tidshorisont kunne opnds bal ance ved en sadan
udbygni ng af |ufthavnen i Nuuk.

TABEL 8-2 HOVEDRESULTATER AF TRAFI K@KONOM SK VURDER NG AF
EM ATLANTLUFTHAVN | NUK/ GODTHAB | 19 85

Lokal | ufthavn Transi tl ufthavn
1400 m 1.800 m 1.400 m 1.800 m

Sparede transportudgifter 6,0 15,0 -6,8 1,7
@get drift af lufthavnen 2,5 3,5 2,5 3,5
Driftsbesparelse 3:5 11,5 -9,3 -1,8
Forrentning og afskrivning 16,3 34,6 16,3 34,6
(Med EF-tilskud) (9,8) (20,8) (9,8) (20,8)
Driftsresultat -12,8 -23,1 -25,6 -36,4
(Med EF-tilskud) (-6,3) (-9,3) (-19,1) (-22,6)

Prisniveau: 1982

Sdfrent al atlanttrafik til Nuuk og til det nordlige G @n-
land | edes over Nuuk |ufthavn, viser arbejdsgruppens bereg-
ni nger, at den besparel se nan opndr, ved at passagererne til
Nuuk flyver direkte, stort set opvejes af den nerudgift, der
er ved at transportere samlige rejsende til byerne nord for
Mani i t sog/ Sukkertoppen videre fra Nuuk lufthavn. 1 planen
med den korte bane i Nuuk vil der yderligere opsta nerudgif-
ter pa grund af nel |l em andi ngen p& Island, hvilket bevirker,
at de arlige driftsonkostninger ved denne plan foreges nod
ca. 9 mo. kr.
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Besparel serne ved at udbygge Nuuk til transitlufthavn for
Nordgrenl and skal derfor frenmkorme ved, at de egentlige
driftsonkostninger i Kangerlussuaq reduceres. Disse udger pa
arsbasis ca. 30 mio. kr. Et vist serviceniveau er dog fort-
sat ngdvendigt i Kangerlussuaqg, da |ufthavnen ngdvendi gvis
md benyttes til nellemandinger pd Dash-7 ruterne til Ilu-
li ssat/Jakobshavn og til Mesters Vig. Det er derfor nappe
sandsynligt, at der kan opnds sam ede besparel ser, der nod-
svarer de totale neronkostninger pd 25-35 nmio. kr. ved at-
lantflyvningen til Nuuk.

| fortsattel se af denne undersggel se har arbejdsgruppen set
p& de trafikekonom ske konsekvenser, s&frent nan anl agde en
STA.-bane i Sisimut/Holsteinsborg og anvendte denne i ste-
det for Kangerlussuaq til nelleniandingerne p& ruten til
Ilulissat. Udover at spare driften af den civile lufthavn i
Kangerl ussuaq, der i denne plan forudsates helt |ukket,
ville man tillige spare helikopterflyvning af passagererne
fra Kangerlussuaq til Sisimut.

Arbej dsgruppens trafi kekonom ske undersggel se af en STO.-
bane i Sisimut, jfr. kapitel 9, viser, at en sddan bane vil
nmedfgre arlige udgifter til forrentning, afskrivning og @get
drift pd ca. 18 nmio. kr. De direkte besparel ser ved at pas-
sagererne til Sisimut befordres ned det billigere Dash-7
fly i stedet for med helikopter, udger imdl ertid kun ca. 8
mo. kr. Den samede arlige merudgift ved anlag af en STQL-
bane i Sisimut er sdledes ca. 10 mio. kr. pr. ar, baseret
pd det forventede 1985-rejsetal. Hertil kommer merudgiften
pd 25-35 nmio. kr. ved atlantbeflyvningen af Nuuk. Selv om
samlige udgifter pd ca. 30 mio. kr. til driften af RGH's
virksomhed i Kangerl ussuaq kunne spares ved denne plan, kan
der sél edes ikke opnas trafikgkononi sk bal ance.
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Arbej dsgruppen finder derfor, at kun safrem der forekomer
sikre erklasinger fra USAF om at nman vil indstille aktivi-
teterne i Kangerlussuaq, ber der arbejdes videre med pl aner-
ne ometablering af en atlantlufthavn i Nuuk.
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KAPI TEL 9
VESTKYSTENS FREMII DI GE TRAFI K

| NDLEDNI NG

| dette kapitel gennengds en rakke alternative trafikpl aner
for vestkysten. Kapitlet indl edes ned en kort beskrivel se af
det eksisterende trafiksystem baseret p& Kkystskibe, di-
striktsfartgjer, helikoptere og STQL-fly. | det efterfal-
gende afsnit opridses de |gsninger, arbejdsgruppen har be-
handl et ned henblik p& vestkystens frentidige trafikbetje-
ning. Hovedspergsnalene er, i hvilket onfang kystpassager-
ski bstrafikken skal fortsatte, sanmt i hvilke byer og pa
hvil ke tidspunkter, der eventuelt skal anlagges nye |an-
di ngsbaner for STQL-fly.

I marts 1982 afgav arbej dsgruppen en del bet amkni ng vedr gr en-
de anlag af sinple |andingspladser (grusbaner) i G gnland.
Del bet amkni ngen findes sombilag 9-1. | denne del betankni ng
er de trafi kekonom ske konsekvenser af en gradvis udbygning
af et rutenet for fastvingede fly i nordregionen - fra Sisi-
mut/Hol steinsborg til Upernavik - belyst. Af del betanknin-
gen frengdr, at den sterste besparel se opnds ved abni ngen af
I ufthavnen i Il ulissat/Jakobshavn. Endvidere frengar, at det
i kke isoleret betragtet er trafikegkonon sk fordelagtigt at
anl agge grusbaner, nar de ikke helt ubetydelige anlagsudgif-
ter tages i betragtning. Arbejdsgruppen har herefter ikke
uddybet di sse beregni nger yderligere, men har alene set pa
anl ag af regul a@e STCQL-baner, jfr. kapitel 7.
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Som na¥nt i betankningens indledning, blev der i februar
1983 afgivet en del betankning vedrgrende den frentidige
kyst passagertrafi k. Udval get betragter denne betankning som
et selvstandigt dokunent, hvorfor del betankni ngens overve-
jelser og resultater kun er nedtaget i sammenfattet form
Del bet ankni ngen findes sombilag 9-2.

VESTKYSTENS TRAFI KSYSTEM

Den grenl andske vestkyst bliver i dag betjent af et tostren-
get trafiksystem baseret p& henhol dsvis skibe og fly.

Atl ant | ufthavnene i Kangerlussuaqg/ Segndre Stregnfjord og Nar-
sarsuag fungerer som transitlufthavne for forbindelsen ned
Kgbenhavn. Fra transitlufthavnene fordel es passagererne med
hel i koptere og STOL-fly til de enkelte byer.

Med &bningen af STOL-banen i Ilulissat/Jakobshavn i 1984 er
det tanken, at tre af |ufthavnene pd vestkysten skal fungere
som stanm ufthavne for helikoptertrafikken, s&l edes at 1lu-
lissat lufthavn betjener Diskobugt-onradet sant Uummannaq og
Uper navi k, Kanger|ussuaq betjener Sisimut/Holsteinsborg og
Mani i t soq/ Sukkertoppen, medens Narsarsuaq betjener Sydgren-
land og Paariut/Frederikshdb.

I hver stamufthavn vil der fast vese placeret en helikop-
ter, der betjener distriktet. Den faste helikopterstatione-
ring, der allerede kendes fra Narsarsuaq, er begrundet i be-
hovet for eftersggnings-, rednings- og patientflyvninger i
ont adet .

Gennemforelsen af helikoptertrafikken kraver, at der her-
udover er en helikopter i reserve. Den skal kunne sates ind
i forbindel se med de ngdvendi ge regel messi ge reparationer og
eftersyn samt i tilfadde af havari eller andet uheld. Denne
hel i kopter vil vasre stationeret i Nuuk/Godthab.
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Ski bssystenet er baseret pa kystpassagerskibe og distrikts-
fartgjer. Kystpassagerskibene ms. Disko og ms. Kununguaq
besejl er vestkysten i ca. 11 af arets nméneder, dog sal edes,
at der kun i hgjsasonen fra juni til septenber er to skibe i
drift. | det onfang issituationen tillader det, betjener
kyst passager ski bene byerne fra Qagortog/Julianehdb i syd til
Woernavi k i nord.

Herudover driver KGH et antal distriktsfartgjer, foarst og
fremmest ned henblik pa betjening af bygderne ned passager-
og godsbefordring.

Med rapporten “"Distriktstrafikken i Genland" af oktober
1980 har KCH etableret en plan for anskaffelse af noderne
materiel til distriktstrafikken. Denne plan onfatter nybyg-
ning af fire distriktsfartgjer uden passageraptering, tre
distriktsfartgjer med passageraptering og tre passager notor-
badde. De ferste fartgjer bygget i henhold til denne plan er
sat ind i trafikken i somreren 1983.

ARDRI NG AF VESTKYSTENS TRAFI KSYSTEM

Kyst passager traf i kken

| trafikudval gets betamkning nr. 807 af 1977 blev det anbe-
falet, at den kystlangs passagertrafik ned skibe skulle op-
here inden midten af 1980'ern:, nar |ufthavnene i Nuuk og
Ilulissat var konmet i drift.

| betamkningen blev det foresldet, at charteraftalen for
ms. D sko skulle siges op, og at ms. Kununguaq skulle ta-
ges ud af drift, nar dette skib var nedslidt i mdten af
1980'erne.
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Udval gets begrundel se for at anbefale en afvikling af kyst-
ski bstrafi kken var, at onkostni ngerne ved produktionen af en
passager ki | ometer med henhol dsvis skib og helikopter var af
samme sterrel sesorden og i begge tilfadde vesentlig sterre
end ved fastvingede fly. Abningen af flere lufthavne ville
medfgre, at der pd stadig flere strakninger kunne tilbydes
billigere transport ned fastvinget beflyvning. Derved ville
der opstd et overskud af helikopterkapacitet. Efter trafik-
udval gets opfattelse burde man sgge at udnytte denne heli -
kopterkapacitet pad de ruter, der ikke kunne beflyves ned
Dash-7 fly, hvorfor det blev foresl&et at reducere den sam
| ede kapacitet ved at tage kystskibene ud af drift.

Trafikudval get anferte i betamkni ngen, at man nétte antage,
at passagererne ville sgge fra kystskibene over til de fast-
vingede fly, bl.a. pd grund af den kortere rejsetid. En sa-
dan reduktion af kystskibenes passagerunderlag ville yder-
ligere forgge udgifterne pr. passager, hvis man fortsat
hol dt skibene i drift, idet driftsomkostningerne pad kyst-
ski bstrafikken stort set var uafhangig af passagerunderl a-
get. Trafikudval get var opnezksom p& fordelene ved et to-
strenget trafiksystem f.eks. den mindre sérbarhed over for
uregel nessi gheder i form af uheld, havarier, strejker og
lignende. Men udval get papegede, at de problener, der kunne
opst & ved nedl aggel sen af kyst passager ski bstrafikken, mulig-
vis kunne afhjapes ved, at man udvi dede sejladsen med di-
striktsfartgj erne.

For at tilgodese de social e hensyn, som kyst ski benes billige
dakspl adser i mpdekormmer, foreslog trafikudval get, at der
kunne til bydes rabatordni nger pa flyrejser.

Udvi kl i ngen siden udarbej del sen af trafikbetamkni ngen viser
imdlertid, at passagererne ikke i de ferste & sggte fra
kyst skibene til flyene, som forudsat i betawnkni ngen. Kyst-
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ski bene sejlede i 1980 100% fl ere passagerkil onetre end tra-
fi kbet amkni ngen forventede for aret 1985. De seneste ars
udvi kling viser dog et ikke ubetydeligt fald i skibsrejser-
ne.

Endvi dere har G gnlandsfly stort set kunnet udnytte den he-
|i kopterkapacitet, der blev frigjort ved overgangen til
fastvinget beflyvning. Denne kapacitet er blevet afsat til
forskel lige charteroperationer, men der har i det seneste ar
vist sig stigende vanskeligheder ved at opnd sadanne kon-
trakter.

Endel i g har arbejdsgruppen konstateret, at onkostningen pr.
pl adski |l oneter for de nuvagende kystpassagerskibe stort set
svarer til prisen pr. pladskiloneter for Dash-7 fly, dersom
man kan benytte disse skibe, der stort set er afskrevet, i
endnu en 10-arig periode.

Det har derfor vexet arbejdsgruppens opfattel se, at der var
god grund til at foretage en genvurdering af trafikudval gets
konkl usion med hensyn til afviklingen af passagertrafikken
med kystskibe, nar lufthavnene i Nuuk og Ilulissat er taget
i brug.

Landi ngsbaner

I trafikudval gets betamkning, blev det indstillet, at arbej-
det ned STQL-banen i Nuuk - der var indledt pd det tidspunkt
bet amkni ngen bl ev skrevet - blev gennenfgrt ned henblik pa,
at banen hurtigst nuligt kunne tages i brug. Endvidere blev
det indstillet, at anlag af en STQL-bane i |lulissat snarest
herefter blev pabegyndt |igeledes nmed henblik p& at banen
hurtigst nuligt kunne tages i brug.

Herudover blev det anbefalet, at man, hvis det af beskadti -
gel sesnessige el ler andre grunde fandtes gnskeligt, kunne ga
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igang med at anl agge veje og udfere spranmgni ngsarbejder til
STOL-baner i Aasiaat, Sisiniut og Paam ut, idet dog sadanne
arbej der burde udferes ned en arbejdsintensiv teknik. Desu-
den blev det i betanmkningen anbefal et, at man mndst hvert
andet ar undersggte, om de foretagne beregninger stadig
holdt stik. Mn ville saledes |gbende f& en vurdering af,
hvornar de afsluttende arbejder pa |andingsbanerne i Aasi-
aat, Sisimut og Paamiut skulle gennenferes, og man ville fa
en vurdering af, om udviklingen berettigede til etablering
af STCL-baner i andre byer.

Somnawnt i kapitel 4 blev anlagget af Ilulissat lufthavn i-
gangsat i 1979 og den bliver taget i brug i efteraret 1984.
Derimod er de indl edende arbejder til anlam af andre baner
i kke bl evet ivarksat, bortset fra et nmindre vejarbejde i Aa-
si aat .

Trafikudval gets indstilling om kommende | andi ngsbaner byg-
gede som nawnt pd en forudsatning om at Kystskibstrafikken
snarest skulle afvikles.

Safrent kystski bstrafikken derinod helt eller delvis opret-
hol des i en | amgere &rrakke, reduceres flyvningens trafikun-
derlag tilsvarende, hvorfor det gkonom sk rigtige tidspunkt
for abning af kommende STCL-baner rykker et stykke ud i
fremiden. Hertil konmer, at en rakke af de gkonom ske for-
udsat ni nger, der indgik i trafikudval gets beregninger, i dag
er vasentligt andrede.

Arbej dsgruppen har genvurderet beregni ngerne af anlagstids-
punkterne for kommende STOL-baner i Aasiaat, Sisimut og
Paam ut. Herudover er gkonomen for en eventuel bane i M-
niitsoq gennenregnet. De gunstige anl agstekniske vilkar for
en bane i Qasigiannguit/Christianshab har bevirket, at ud-
giften til anleg af en saékaldt grusbane er beregnet som ek-
senpel p& den billigst nulige bane. Pa grund af Qasigi ann-
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guit's korte afstand til Ilulissat er der imdlertid ikke
trafikekonom sk grundlag for anlag af en sddan bane, nasten
uanset hvor billigt dette kan ske. Arbej dsgruppen har derfor

val gt ikke at vurdere dette anl ag naznere.

FREMTI DI G KYSTSKI BSPASSAGERTRAFI K

Ber egni ngsnet ode

| sine overvejelser har arbejdsgruppen val gt at vurdere for-
skellene i wudgifterne ved fire forskellige planer for Kkyst-
skibspas sagertraf i kken:

« fortsat sejlads med ms. Disko og et onbygget ms. Ku-
nunguagq

e fortsat sejlads med ms. D sko alene fra 1985

. indsaétel se af et nyt, stort kystskib til aflasning af
de to nuvesende

. i ngen kyst ski be

Arbej dsgruppen har i sine trafikekononi ske beregni nger al ene
set pd de direkte bergrte udgifter, d.v.s. udgifterne til
forrentning, afskrivning og drift af skibe og fly. | bereg-
ningerne er der saledes ikke medregnet drift af |ufthavne og
andre faste udgifter. Ligeledes er betydningen af sparet
transporttid, sikkerheden ved at have et tostrenget trafik-
system nmulighederne for at udbyde transport til forskellige
priser samt andre sanfundsnessige fordele og ul enper ved de
enkel te pl aner ikke vurderet.

Arbej dsgruppen har desuden i planerne taget hensyn til, at
det ngdvendi ge hel i kopt erberedskab til eftersggnings-, red-
ni ngs- og patientflyvninger er til stede. Ken onkostni ngerne
ved dette beredskab er ikke nedtaget i de gkonom ske bereg-
ninger, jfr. i evrigt bilag 9-2.
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Den sani ede transportkapacitet

Kyst ski bspassagertrafi kken md sammen nmed den interne flyv-
ning betragtes under &t somet samet trafiksystem

Arbej dsgruppen har i sine overvejelser taget udgangspunkt i
trafiksituationen som den vil tegne sig efter &bningen af
Ilulissat |ufthavn.

| det samede trafiksystem indgdr stationeringen af 4 heli-
koptere af typen S 61 pd vestkysten. Helikopterne er til

radi ghed ved |gsning af opgaver i nedsituationer fra de tre
stam ufthavne. Det vil derfor vage naturligt, at deres ka-
pacitet herudover anvendes til passagertransport. Det er

tillige Genlandsflys erfaring, at flytrafikken pad de korte
strakni nger i Diskobugten, og i syddistriktet afvikles smi-
di gst og nest gkononmi sk med hel i koptere.

| de planer, hvor den sam ede kapacitet i Dash-7 fly, heli-
koptere og Kkystskibe/kystskibet er sterre end den efter-
spegrgsel, der forventes ifglge passagerprognosen, har ar-
bej dsgruppen valgt at fastsate prisen for overkapaciteten
somen stilstandsudgi ft for helikopterne, jfr. bilag 9-2.

Med &bningen af Ilulissat lufthavn i 1984, vil der i det
sanl ede transportsystemvare brug for ca. 3000 Dash-7 tinmer.
Dette svarer til 1500 tinmer for hver af de to Dash-7 fly,
som G gnl andsfly i dag rader over, og 1500 timer pr. ar er
det tinmetal, der er anvendt i timeprisberegningerne.

Tr af i kekonom ske ber egni nger

De detal jerede trafikekonom ske vurderinger af den frentidi-
ge kystpassagertrafik fremgar af bilag 9-2.
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Arbej dsgruppen har foretaget beregninger for &rene 1985,
1990 og 1995, idet det dog er forudsat, at det fremidige
antal skibspassagerer ved en fortsattel se af skibstrafikken
nmed ms. Dsko og ms. Kununguaq svarer til antallet af
ski bspassagerer i 1982.

I planen, hvor ms. Disko alene indgadr i kystpassagertrafik-
ken, har arbejdsgruppen antaget, at antallet af passagerer
udger 2/3 af ms. Disko's og ms. Kununguag's sanmede pas-
sagertal i 1982.

Det nye, store kystskib antages at kunne udbyde de samme
trafi kmul i gheder somms. Disko og ms. Kununguaq til sanmen.

| pl anen uden kystskibstrafik har arbejdsgruppen antaget, at
50% af passagertrafikken nellem byerne i Diskobugten og i
syddistriktet fortsat vil foregd med skib, da besejlingen
nmed distriktsfartejer oprethol des uandret.

| alle 4 planer er det antaget, at der vil vare det same
totale trafikunderlag, og det same transportsystem for
flyvninger med Dash-7, d.v.s. atlantlufthavne i Kangerl ussu-
ag og Narsarsuaq sant STQL-baner i Nuuk og Ilulissat.

Arbej dsgruppen har beregnet de direkte udgifter til driften
af de sanlede trafikmdler, d.v.s. udgifterne til forrent-
ning, afskrivning og drift af skibe og fly. Ved beregni nger-
ne er der taget udgangspunkt i arbejdsgruppens @vre progno-
sealternativ, d.v.s. en arlig stigning i trafiktallene pa
6,5% af 1982-tallene. Resultaterne frengdr af figur 9-1.

Det ses, at de saniede udgifter i planen ned begge kystski be
i drift i 1990 antages at udgere 142 mio. kr. pr. &r. S&-
frent onbygningen af ms. Kununguaq udel ades reduceres om
kost ni ngerne ved denne plan til 135 mio. kr. pr. &r i 1990.
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FIGUR 9-1 FREMII D G KYSTSKI BSDR FT
SAMMENLI GNI NG MELLEM TRAFIKPLANERNE

Prisniveau: 1982

Sdfrent m's. Kununguaq tages ud af drift, nedbringes prisen
pr. udbudt plads-kiloneter, fordi det nm& antages, at ms.
D sko al ene kan udf gre passagertransport i en relativt ster-
re del af aret end i dag, nemig i 10% nmdned. Til sammenlig-
ning er det i planen ned to skibe antaget, at ms. Disko og
ms. Kununguaq tilsammen sejler i 16 néneder pr. ar. Hvis
det forudsattes, at ét kystpassagerskib skal betjene bade
syd- og norddistriktet, kan anl gbsfrekvensen for den enkelte
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by blive s& lav, at nman na forvente, at nogle mulige kyst-
passagerer vil foretrakke at flyve, hvilket nedferer, at
driftsresultatet pa kystskibstrafikken falder.

De direkte udgifter til driften af det santede trafiksystem
d.v.s. skib og fly, efter denne plan frengdr Iigel edes af
figur 9-1. Det ses, at udgifterne i 1990 ned kun ét kystskib
er beregnet til 141 mio. kr. pr. ar.

Som nawnt ovenfor har KGH féet udarbejdet et overslag over
et nyt stort kystskib ned en kapacitet, der svarer til ms.
D sko og ms. Kununguaq til samren.

I1fol ge overslaget er anskaffelsesprisen for et sadan skib
280 mo. kr. Md renteudgifter i byggeperioden vil den sam
| ede anskaffel sessumblive 320 mio. kr. regnet i 1982-pris-
ni veau. Arbejdsgruppen har i den nuvag ende gkonom ske situa-
tion ikke anset det for realistisk at anbefale en sadan
plan for den frentidige kystskibstrafik pa grund af det be-
tydelige finansieringsbehov. Arbejdsgruppen er ligeledes
opmeg ksom pa, at Hemestyret i brev af 6. juli 1982 har
givet udtryk for, at man finder projektet uhensigtsnessigt,
dels fordi et system baseret p& ét fartgj er sarbart, dels
fordi det nmd antages, at projektet kun vil skabe f& gren-
| andske arbej dspl adser, og endelig fordi nman i al m ndelighed
er betamkelig ved projektets gkonom .

Arbej dsgruppen har dog for ful dstandi ghedens skyld bel yst de
trafi kekononi ske konsekvenser af, at et nyt stort skib ind-
sattes i kysttrafikken. De direkte udgifter til driften af
det santede trafiksystem d.v.s. skib og fly, i 1990 er be-
regnet til 160 mio. kr. pr. ar.

Endelig har arbejdsgruppen vurderet onkostningerne, safrem
kyst ski bstrafi kken standses i 1985, d.v.s. at al kystpassa-



gertrafik herefter foregar med fly og helikopter. De direkte
udgi fter til driften af flytrafikken i 1990 er beregnet til
148 mio. kr. pr. ar.

De fundne resultater synes at va¥e ret klare. P anen for
kystski bstrafik gennenfert med ms. D sko alene er den bil-
ligste af planerne, men planen med ms. D sko og et onbygget
m's. Kununguagq, og planen uden kystskibe er nasten lige sa
gkonom ske. Undl ades onbygni ngen af ms. Kununguaq, bliver
pl anen ned 2 skibe den gunstigste, nmen forskellen i udgif-
terne er stadig beskeden. Forskellen i driftsom
kost ningerne er saledes mindre end 5% Kun planen ned det
nye, store skib adskiller sig klart fra de andre mul i gheder.
Onkostninger ved driften af et trafiksystem hvor dette skib
indgar, er ca. 20%hgjere end for de gvrige systenmer.

Som det frengdr af figur 9-1 vil forskellene i de direkte
udgi fter (i faste priser) stort set vege de samme i 1995 som
i 1990.

For 1985 er tendensen i resultaterne som for 1990, dog vil
planen ned to kystskibe vage lidt ringere rent gkonom sk,
idet denne plan runmer en overkapacitet i det samede trans-
por t appar at .

Safrent trafi kmemgden ikke fortsat vokser, nen somantaget i
ar bej dsgruppens nedre prognoseal ternativ stagnerer pa det
forventede 1985-niveau, jfr. kapitel 6, vil der fortsat vage
en overkapacitet i planen ned to kystskibe. Forventni nger om
en stagnerende trafik synes derfor at pege pa planen ned
ms. D sko alene somden gkonom sk gunstigste, idet overka-
paciteten herned fjernes.

Ar bej dsgruppen har vurderet beregni ngernes fgl sonhed, d.v.s.
vi rkni ngen pa de beregnede udgifter somfglge af amdringer i
-de benyttede forudsatninger.
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Lavere bel agni ngsprocent pa flyene, hgjere brandstofpriser,
hgjere og lavere rentesatser og varierende dollar-Kkurser
giver hverken enkeltvis eller saniet nogen afgerende indbyr-
des forskydninger nellem planerne. De amdrer nmed andre ord
i kke konkl usi oner ne.

Uden at foregribe den endelige beslutning om kystski benes
frenmtid, har arbejdsgruppen i de fal gende anal yser af gkono-
men ved anlag af lufthavne, valgt at tage udgangspunkt i
pl anen omfortsat sejlads ned to kystskibe, for at indskram-
ke antallet af alternativer. Resultaternes fgal sonhed er dog
bel yst ved ogsa at betragte en plan uden kystski be.

NYE LANDI NGSBANER FCR STQL- FLY

Cenerel t

Som nawnt i afsnit 9.3 har arbejdsgruppen set pa udgifterne
ved anlag af |andingsbaner for STQ-fly i en rakke byer.
Arbej dsgruppens beregni nger for hver enkelt af disse baner
er resuneret i det folgende. De detaljerede beregninger
frengdr af bilagene 9-3 til 9-6.

Arbej dsgruppen har val gt af vurdere hver enkelt |andi ngshane
sagskilt. | beregningerne er eventuelle mligheder for fast-
vingede ruter mellem de nye baner indbyrdes ikke nedtaget.
Arsagen hertil er, at der kun synes at veze neget begramsede
trafi kekonom ske gevinster ved sadanne indbyrdes ruter pa
grund af byernes geografiske beliggenhed. tieget tyder tvast-
imod pa, at selvom flere at de betragtede STQL-baner bliver
anlagt, vil der ikke opstd nye ruter mellem banerne indbyr-
des.

Det tidspunkt, hvor der vil vae gkononisk balance mellem
besparel sen ved at anvende fastvingede fly og merudgiften
til afskrivning, forrentning og drift af en lufthavn, er
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fundet ved at beregne det trafikunderlag, der giver bal an-
ce. Derefter er det skennet, hvornar trafikken md antages at
ville nd den beregnede sterrel se.

Fol somhedsanal yserne vi ser, at beregningerne af det ngdven-
dige trafikunderlag er ret ufgl soome over for andringer i
forudsad ni ngerne, dog ned undtagel se af variationer i be-
| agni ngsprocenten og mul i ghederne for tilskud fra EF.

Derimod er arbejdsgruppens sken over trafikudviklingen, jfr.
kapitel 6, sardeles usikre. Dog betragter nan prognosen ned
en fast arlig stigning svarende til 6,5% af 1982-trafikken
som et gvre alternativ. En beregning af det trafikunderlag,
der er ngdvendigt for at opnd gkonomi sk bal ance, giver her-
ved en rinelig opfattel se af det antal &r, der mindst skal
gd, faer trafikken har ndet den ngdvendige sterrel se.

Ber egni nger nes hovedtal frengar af tabel 9-1.

Paamiut/Frederikshéab

| beregningerne er der taget udgangspunkt i det nuveasende
trafi kmpnster, hvor nasten al intern trafik til og fra Syd-
grenland sker via Dash-7 ruten Narsarsuag - Nuuk - Kanger-
lussuaq. Dette betyder, at helikopterflyvningen til og fra
Paam ut ikke onfatter transittrafik, men alene betjener by-
en.

Besparel sen i trafikonkostningerne ved overgang til fast-
vinget flyvning er i gennemsnit beregnet til 1.030 kr. pr.
enkeltrejse. Dette skal samenhol des ned arlige udgifter til
forrentning og afskrivning af en lufthavn pd 16,1 nmio. Kr.
sant ggede driftsudgifter til denne pd 4,6 mio. kr., i alt
20,7 mio. kr. pr. ar.



TABEL 9-1 HOVEDTAL FOR DE TRAFIK@KONOMISKE VURDERINGER AF NYE STOL-BANER

Paamiut Maaniitsoq Sisimiut Aasiaat
Frederikshab Sukkertoppen Holsteinsborg Egedesminde
Anlezgsudgift mio. kr. 115,0 135,0 90,0 95,0
(m. EF-tilskud) mio. kr. (44,0) {5242) (33,8) (36,0)
Forrentning og afskrivning mio. kr. 16,1 17,9 13,3 13,9
(m. EF-tilskud) mio. kr. (10,1) {11,2) (8,6) (8,8)
Driftsudgift mio. kr. 4,6 4,6 4,6 4,6
Total arlig udgift mio. kr. 20,7 22,5 17,9 18,5
(m. EF-tilskud) mio. kr. (15,7) (15,8) (13,2) (13,4)
Belagning S$-61 % 65 65 80 65
Belegning Dash-7 % 60 60 65 60
Sparet pr. pass. 5-61 kx. 1..525 1.305 680 900
Merudgift pr. pass. Dash-7 kr. 495 405 240 315
Desparelse pr. pass. kr. 1.030 900 440 585
Ng¢dvendig pass.tal pass./ar 20.100 25.000 41.000 31.600
{m. EF-tilskud) 14.300 (17.600) (30.000) (22.900)
1982-pass.tal fly pass./ar 3.500 5.850 9.500 7.900
1982-pass.tal skib pass./ar 5.800 5.750 8.500 6.500
1982-pass.tal total pass./ar 9.300 11.600 18.000 14.400
Antal &ar fgr ligevagt m. forts. kystskibe 27 25 27 25
(n. EF-tilskud) (18) (16) (18) (16)
Antal &r f¢r ligevagt uden kystskibe 18 18 20 18
(m. EF-tilskud) (8) (8) (10) (9)

Prisniveau: 1982
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Safrent der ogsd anl agges en bane i Qagortog/Jul i anehdb, kan
der teoretisk opnds en lidt sterre besparel se ved en direkte
rute nellem Paamut og Qaqortog. Men trafikunderlaget for
en sadan rute vil vage beskedent, og det er tvivlsont omden
vil blive etableret.

Det sam ede antal passagerer, der skal rejse til og fra Paa-
mut, fer der kan opnds gkonom sk ligevagt, er derfor
20.100. Den saniede trafik ned skibe og fly var i 1982 pa
9.300, hvoraf 3.500 var flyvepassagerer. Med en antagel se om
6,5% arlig stigning i trafiktallet, og en antagel se om at
hel e denne stigning falder pa flytrafikken, vil der g& 27 &r
for der kan opnds gkonom sk bal ance. Nedl agges kyst ski bs-
trafikken, og overgar alle rejsende til transport med fly,
opnas der bal ance om18 ar, d.v.s. onkring ar 2000.

Sdfrent der fortsat kan opnds EF-tilskud af den hidtidige
storrelse til anlagget af |ufthavnen, rykker |igevaststids-
punkterne ca. 10 a&r nanere. Det betyder, at der kan opnas
gkononi sk bal ance onkring & 2000 ned fortsat kystskibstra-
fik og onkring 1990, safrent kystskibstrafikken indstilles.

Mani i t sog/ Sukkert oppen

De fol gende beregninger er baseret pd placeringsforsiag 3
til en STQL-bane, uanset de tekniske forbehold ved denne
placering, jfr. bilag 7-1.

Det er antaget, at lufthavnen kun vil betjene rejsende til
og fra Maniitscq.

Besparel sen i trafikonkostningerne ved anlag af en |ufthavn
og overgang til fastvinget flyvning er i gennensnit beregnet
til 900 kr. pr. enkeltrejse. Denne besparel se skal samren-
hol des ned arlige udgifter pd 17,9 nio. kr. til forrentning
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og afskrivning af en lufthavn sam ggede udgifter pad 4,6
mo. kr. til drift af denne, i alt 22,5 mo. kr. pr. ar.

Det samede antal passagerer, der skal rejse til eller fra
Maniitsoq, fer der kan opnds gkonom sk |igevagt, er derfor
25. 000.

Den santede trafik ned skibe og fly var i 1982 pa 11.600,
hvoraf de 5.850 var flypassagerer. Med en antagel se om 6,5%
arlig stigning i trafiktallet, og en antagelse om at hele
denne stigning falder p& flytrafikken, vil der ga 25 ar far
der kan opnas gkonom sk bal ance. Nedl agges kystski bstrafik-
ken, og overgar alle rejsende til transport ned fly, opnas
der bal ance om 18 ar, d.v.s. i ar 2000.

Safremt der fortsat kan opnds EF-tilskud af den hidtidige
storrelse til anlagget af |ufthavnen, rykker |igevagtstids-
punkterne ca. 10 ar nagnere. Det betyder, at der farst kan
opnas gkonom sk bal ance onkring ar 2000 nmed fortsat kyvst-
skibstrafik og onkring 1990, safrent Kkystskibstrafikken ind-
stilles.

Sisimiut/Holsteinsborg

Der er i 1982 gennenfert en ruteom agning, hvorefter stort
set al trafik til og fra Ssimut. afvikles via Kangerl us-
suagq. Det er i det fglgende antaget, at denne om agning vil
bl ive oprethol dt.

Bel agni ngsprocent en pa hel i kopterflyvningerne pd ruten Sisi-
mut - Kangerlussuaq er i dag meget hej, i gennensnit 80%
men det nd antages, at der ved overgang til fastvinget flyv-
ning nappe kan opnds en bel agni ngsprocent p& nere end 65%
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Besparel sen i trafikonkostningerne ved anlag af en |ufthavn
og overgang til fastvinget flyvning er pad dette grundlag
beregnet til 470 kr. pr. enkeltrejse. Denne besparel se skal
samenhol des ned arlige udgifter pad 13,3 nmio. kr. til for-
rentning og afskrivning af en lufthavn sam ggede udgifter
pd 4,6 mio. kr. til driften af denne, i alt 17,9 mio. kr.

2

pr. ar.

Det santede antal passagerer, der skal rejse til eller fra
Sisimut, fegr der kan opnds gkonom sk bal ance, er derfor
38. 000.

Den sanmede trafik ned skibe og fly var i 1982 p& 18.000,
hvoraf de 9.500 var flypassagerer. Med en antagel se om 6,5%
arlig stigning i trafiktallet, og en antagel se om at hele
denne stigning falder pd flytrafikken, vil der gd 24 ar, fer
der kan opnds gkonom sk bal ance. Nedl agges kyst ski bstrafi k-
ken, og overgdr alle rejsende til transport med fly, kan der
opnds bal ance om17 ar, d.v.s. onkring ar 2000.

S&frem der fortsat kan opnds EF-tilskud af den hidtidige
storrelse til anlagget af |ufthavnen, rykker |igevagtstids-
punkterne ca. 8 ar naemere. Det betyder, at der kan opnas
gkonom sk bal ance onkring & 2000 ned fortsat kystskibstra-
fik og onkring 1990, safrent kystskibstrafikken indstilles.

Aasi aat / Egedesm nde

Safrent der anl agges en lufthavn i Aasiaat m& man antage, at

beflyvningen vil blive konbineret nmed Ilulissat - Kanger-
| ussuagruten, f.eks. gennem en trekantrute Kangerlussuaq -
Aasiaat - Ilulissat - Kangerl ussuag.

Besparel sen i trafikonkostningerne ved anlag af en |ufthavn
og overgang til fastvinget flyvning er i gennensnit beregnet



til 585 kr. pr. enkeltrejse. Her overfor star arlige udgif-
ter pd 13,9 mio. kr. til forrentning og afskrivning af en
lufthavn sam ggede udgifter pd 4,6 mo. kr. til driften af
denne, i alt 18,5 mio. kr. pr. Aar.

Det sanl ede antal passagerer, der skal rejse til eller fra

Aasiaat, fer der kan opnds gkononi sk balance, er derfor
31. 600.

Den samede trafik med skibe og fly var i 1982 pa 14.400,

hvoraf de 7.900 var flypassagerer. Med en antagel se om 6,5%
arlig stigning i trafiktallet, og en antagelse om at hele
denne stigning falder p& flytrafikken, vil der g& ca. 25 é&r

feor der kan opnds gkononi sk bal ance. Nedl agges Kkystskibs-

trafi kken, og overgdr alle rejsende til transport ned fly,

kan der opnds bal ance om 18 ar, d.v.s. onkring ar 2000.

Safremt der fortsat kan opnds EF-tilskud af den hidtidige
storrelse til anlagget af [ufthavnen, rykker |igevagtstids-
punkterne ca. 9 &r nanmere. Det betyder, at der kan opnas
gkonom sk bal ance onkring &r 2000 med fortsat kystskibstra-
fik og onkring 1990, safrent kystskibstrafikken indstilles.

NYE TRANSPORTM DLER

Tr af i kudval get vurderede i 1977-betankni ngen nulighederne
for at indfgre nye transportmdler, fogrst cg fremmest |uft-
pudefartgjer, og arbejdsgruppen har genvurderet nuligheder-
ne .

Luftpudefartejerne har siden 1977 gennengdet en vasentlig
tekni sk udvi kling, séledes at der i dag findes hurtiggaende,
driftsikre, dieseldrevne fartgjer med et rineligt brandstof-
f or brug.
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Luf t pudeprinci ppet bevirker, at fartgjerne skal vae ret
store, for at de kan give passagererne en rimelig konfort.
Dette betyder igen, at man mindst nd regne ned en passager-
kapacitet pa ca. 80, svarende til en |asteevne pa 10 tons.

Luf t pudef art gj erne kan ikke anvendes over &bent hav i Q @n-
land, d.v.s. de kan ikke tragle i stedet for kystski bene. Men
de kunne tamkes at erstatte bade helikoptere og distrikts-
fartgjer i f.eks. Diskobugten eller i syddistriktet. Luft-
pudefartgjer ma forventes at operere ned |avere priser pr.
passagerki |l ometer end hel i koptere, men de kan ikke konkurre-
re prisnessigt med distriktsfartgjerne, idet passager- og
fragtgrundl aget i de nawnte onmrader ikke er stort nok til,
at man kan udnytte kapaciteten pa et 80 personers | uftpude-
fartgj.

Af hensyn til eftersggni ngs- og redningsflyvni nger kan heli -
kopterne ikke undvages. Indfgrelsen af luftpudefartgjer vil
derfor betyde introduktion af yderlige et teknisk konpli-
ceret transportmddel, for hvilket der i givet fald skal op-
bygges et nyt teknisk serviceapparat.

Hertil konmer, at der tilsynel adende stadig nangler prakti-
ske erfaringer ned disse fartgjer i rutetrafik under ark-
tiske forhol d.

Arbej dsgruppen kan derfor ikke pa nuvaeende tidspunkt anbe-
fale, at man anskaffer luftpudefartgjer til betjening af den
gronl andske trafik.

Luftpudefartgjernes fortrin ligger imdlertid i nuligheden
for at kunne operere med rinelig hgj hastighed over hav- og
fjordis, idet man dog skal vere opnaksom pa, at ogsa for
luftpudefartgjer er der en isfjeldsproblenatik i usigtbart
vejr. Da udviklingen af disse fartgjer fortsatter, er det
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ar bej dsgruppens opfattel se, at denne udvikling fortsat ber
fol ges. lkke mindst bgr nman folge de erfaringer, der indhg-
stes fra driften under arktiske forhold.

SAMMENFATN NG

Arbej dsgruppens trafi kekonom ske overvejelser i forbindel se
nmed vestkystens frentidige trafikbetjening har ise drejet

sig omden fortsatte sejlads med kystpassagerski bene og om
anl ag af nye STQL-baner efter &bningen af |ufthavnen i Ilu-

lissat.

De trafikekononi ske anal yser har, sanmen nmed det grenl andske
gnske om et tostrenget trafiksystem og gnsket omen billi-
gere transport end flyvning, givet arbejdsgruppen opfattel-
sen af, at kystskibstrafikken bar oprethol des endnu en ar-
r akke .

Besl ut ni ngen om hvorvidt kystskibstrafikken skal gennenf g-
res ned begge de nuvaeende kystpassagerskibe eller ned ms.
Disko alene, begr dog afvente de nameste ars udvikling i
trafiktall ene, herunder ogsd virkningen af &bningen af luft-
havnen i |lulissat.

Af samme grund bgr onbygni ngen af ms. Kununguaq ikke ivegk-
sattes um ddel bart.

Qoret hol del sen af kyst passagertrafi kken med skibe, og beho-
vet for stationering af helikoptere i de tre distrikter til
eftersggni ngs- og patientflyvninger, giver sammen ned de to
eksi sterende Dash-7 fly tilstrakkelig transportkapacitet til
at dakke vestkystens behov i endnu en arrakke.

Men oprethol del sen af det tostrengede trafiksystem medf arer
tillige, at trafikunderlaget for nye fastvingede ruter redu-
ceres. Hertil kommer, at QG enlands udtraslen af EF reducerer
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nul i ghederne for tilskud til anlag af lufthavne. Disse to
forhold bevirker, at der ikke ud fra en ren trafikgkonom sk
betragtning vil vare begrundel se for anlagy af nye STCL-baner
inden for betamkni ngens tidshorisont: 1990-1995.

AFSLUTTENDE BETRAGTN NGER

Tr af i kpr ognoser

Arbej dsgruppen har i sine vurderinger af vestkystens frenti-
dige trafikbetjening anvendt en prognose for udviklingen i
den interne trafik, der hviler pd en antagel se om at man
vil fa en konstant &rlig vekst, der svarer til 6,5% af
1982-trafi knemgden. Denne prognose er blevet betragtet som
et gvre alternativ.

Som en nedre prognose har man antaget, at den ovennante
vakst kun vil fortsate fremtil 1985, hvorefter de arlige
trafiktal er fastholdt, d.v.s. at trafiknmegden stagnerer
efter 1985.

Som det frengdr af det foregdende, har det under arbejdet
vist sig, at der ikke kan skabes et trafikekononi sk grundl ag
for nye, store investeringer i trafikanlag, selv nar man be-
nytter den gvre trafikprognose. A le patamkte STQL-baner har
vist sig ferst at blive rentable hinsides arbejdsgruppens
tidshorisont.

| forbindel se med en vurdering af den forventelige trafikbe-
| astning p& Nuuk |ufthavn under forudsaning af, at |ufthav-
nen udbygges til atlantlufthavn, har der indertid vazet
anledning til at overveje den sandsynlige trafikudvikling
nenere. | det fglgende har arbejdsgruppen redegjort for
nogl e overvejel ser af kvalitativ art, uden det er forsggt at
onsate disse overvejelser i en mere praeis prognose.
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H dtidig trafikudvikling

Udvi klingen i trafikken til, fra og i Genland siden 2. ver-
denskrig har stort set udvist en konstant stigning.

Denne wudvikling kan formentlig henfegres til tre forhold,
nem i g den gkononi ske vakst, det ggede antal udsendte og de
stadi g forbedrede trafi kforbindel ser.

Ser man nanere pa udviklingen i trafikken, kan man f.eks.
konstatere, hvorledes indfgrelsen af helikoptere i 1965, der
var en vasentlig forbedring af transportsystenet, nedferte
et spring i rejsetallet. Tilsvarende kan man se, hvorl edes
de senere ars forbedrede ansatel sesvilkar for den udsendte
arbej dskraft, bl.a. rettentil en arlig ferierejse, har ned-
fert en forskydning i sanmensaningen af de rejsende. En
forskydning, der i vasentlig grad forklarer forggelsen i
trafiktallene pd trods af den gkonomi ske stagnation i sam
fundet i al m ndelighed.

Fremidig trafikudvikling

En frentidig vakst i den interne trafik md somtidligere ha-
ve sin baggrund i en eller flere af de tre nawnte faktorer,

eller i en udvikling af et eller flere nye trafikskabende
forhol d.
Den gkonom ske situation kan maske vende i |gbet af fa ar.

Maske kan den gkononiske krise vare |amge endnu.

Men uanset hvorndr et gkononmisk opsving satter ind, er det
i kke sikkert, at dette opsving i sig selv nedferer @get rej-
seaktivitet. Der sker i disse ar en hastig udvikling i den
el ektroni ske kommuni kation, og det er tamkeligt, at den per-
sontrafik, der skyldes nwmdeaktivitet, infornationsudveks-
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ling, forretningsanliggender etc. ikke vil vokse i takt med
den al mindelige udvikling i sanfundet, nen néske snarere vil
stagnere pa eller onkring det nuvazende niveau. Dette kunne
i hvert fald vage tilfaddet, salamge trafiksystenets servi-
ceniveau er uandret.

Antallet af udsendte kan nappe antages at ville vokse ud
over det nuvegende niveau. En forggel se af rejsetallet i
denne gruppe kan derfor kun ske gennem en yderligere forbed-
ring af ansatel sesvilkarene. Imdlertid er en sadan udvi k-
ling ikke salig sandsynlig under de nuvasende gkonom ske
forhold. Det sammre gadder for den |okal e befol kni ngsgruppe.
| det hele taget kan der kun forventes en beskeden stigning
i ferierejserne, salamge serviceniveauet pa rejser til, fra
og i Genland er somi dag.

Den interne trafik hviler ikke gkonom sk i sig selv. @hsket
om at holde billetpriserne pd et rimeligt niveau i forhold
til det evrige grenlandske pris- og |gnniveau har nedfert,
at der arligt ydes et tilskud pd ca. 60 mio. kr. til den in-
terne trafik pd vestkysten, jfr. kapitel 4. Der er derfor -
ikke mndst i den aktuelle krisesituation - en gkononi sk
gramse for, hvor meget serviceniveauet kan hgjnes.

Det grenl andske trafiksystem har ndet et serviceniveau bade
i regularitet og hyppighed, der ikke uden betydelige inve-
steringer kan forbedres vasentligt.

Der er nappe nogen teknol ogi sk udvikling i gang, som pa af-
georende vis kan amdre dette forhold inden for en overskuelig
arrakke. Den sidste fornyelse i denne forbindelse var intro-
duktionen af STOL-fly, og fastvingede fly, der ved civile
operationer kan starte og lande p& endnu kortere baner, er
nappe tamkelige inden for arbejdsgruppens tidshorisont. Det
synes derfor somom der p& grund af den grenl andske natur,
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vej rforhol dene, den flytekniske udvikling og udviklingen i
den el ektroni ske komuni kation nappe kan forventes en vee
sentlig stigning i rejsetallet, uanset den al mndelige gko-
nom ske udvi kling i sanfundet.

Til bage bliver alene en amdring af trafikmemgden pa grund af
helt nye aktiviteter, f.eks. i forbindel se med nye erhvervs-
aktiviteter, antagelig ferst og fremest inden for olie-
el l er m neral sektoren.

Men netop pa disse onrader er der ikke .indenfor arbejdsgrup-
pens tidshorisont konkrete planer, hvad angdr aktiviteter pa
vest kyst en.

At i alt er der derfor grund til at antage, at trafiksyste-
met i Qenland har ndet eller er ta ved at have ndet sin
endel ige struktur. De amdringer af teknisk karakter, der kan
tamkes, vil vege smd i forhold til det generelle serviceni-
veau, og en fortsat vakst i rejsetallet, somi de senere ar,
vil nappe vage sandsynlig. Snarere n& det antages, at de
el ekt roni ske forbindel ser nellem @Gegnl and og onverdenen ud-
bygges.
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KAPI TEL 10
BEFLYVN NGEN AF NORD- OG @BTGRZNLAND

10.1 THUWLE

Befl yvni ng af Nordgrenl and sker via Thule Air Base, hvor der
findes en |andingsbane pd 3.050 x 60 m somdrives fuldt ud
for det anerikanske |uftvabens regning.

Det anerikanske |uftvaben (USAF) flyver én gang ugentlig fra
Kanger| ussuag/ Sendre Strgnfjord til Thule Air Base og retur.
Endvidere flyver SAS i charter for USAF to gange ménedlig
di rekte nel |l em Kebenhavn og Thule Air Base.

Gvile passagerer befordres nmellem Kangerlussuag og Thule
Air Base i henhold til en salig aftale mellem QG enl andsfly
og USAF. Befordringen sker pa billet udstedt af G enlandsfly
sompd gvrige interne luftruter i @ enland.

Fra Thule Air Base befordres passagerer til bygderne i di-
striktet med Gonlandsfly BELL 212 helikopter, der er fast
pl aceret pa basen. Driftsudgifterne hertil betal es over den
interne flyvnings regnskab. Befordring pa strakningen nellem
basen og Qaanaak sker til fast tarif. De gvrige bygder be-
flyves pd chartervilkar.

Bef | yvni ngen af Nordgrenl and foregar sél edes udel ukkende ved
anvendel se af amerikansk overskudskapacitet og faciliteter
og uden disse nuligheder ville der ikke vage trafikekonom sk
baggrund for en flynessig betjening af Nordgrenl and.
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D sse se&lige forhold har nedfert, at arbejdsgruppen har af-
stdet fra en vurdering af den trafikmessige betjening af
Nordgrenl and ud fra de trafikgkonom ske kriterier, som ar-
bej dsgruppen if@al ge kommissoriet har anlagt ved behandl i ngen
af den interne trafik i Vestgrenland.

KULUSLK

Kulusuk flyveplads blev anlagt i 1959 af det. anerikanske
luftvaben (USAF) i forbindelse med bygning af en radarsta-
tion pd Kul usuk-gen, somled i radarvarslingskasen DEW EAST.

Pl adsen er udstyret med en |andingsbane pd 1.190 m nmed en
bredde p& 30 m Den er beliggende ca. 20 kmfra Amassalik.

Pl adsen drives som offentlig lufthavn, dog med visse be-
gramsni nger for charterflyvningerne mellem Reykjavik og Ku-
lusuk. Siden 1962 har Luftfartsdirektoratet varetaget plad-
sens drift, efter en aftale ned de amerikanske nyndi gheder.
USAF refunderer Luftfartsdirektoratet hovedparten af udgif-
terne ved pladsens drift og vedligehol del se, oprindelig in-
den for et maksinmum pd 300.000 US-§. Dette maksinmumer i de
senere ar overskredet vasentligt, og USAF refunderede sa-
ledes i 1981/82 ca. 466.000 US-§ (3,9 mio. Dkr.) til dak-
ning af usar's andel af flyvepladsens driftsonkostninger i
dette finansar.

USAF afhol der herudover alle udgifter til anskaffelse og
drift af keretgjer, reservedele og bramdstof og yder fri
transport. D sse udgifter kan skensnessigt ansattes til ca.
4 mio. kr. arligt, hvorfor de sanmede driftsudgifter, sa-
frent de nawnte ydel ser ikke var vederlagsfri, ville andrage
ca. 8 mo. kr. pr. ar. ekskl. forrentning og afskrivning.
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Den kommercielle lufttrafik pd pladsen har gennem arene vee
ret stigende. Dette har fert til et anerikansk egnske om en
revision af aftalerne fra 1962, sdaledes at pladsen frenti-
digt drives som en alnindelig civil dansk flyveplads, og
sdledes at USAF bidrager til driften i forhold til det
aneri kanske |uftvabens reelle brug af flyvepl adsen.

Mnisteriet for offentlige arbejder har i 1979 nedsat en
arbej dsgruppe, der skal vurdere investeringsbehovet og
driftsekonomen for de to gstgrenl andske flyvepl adser i Ku-

lusuk og Mesters Vig. Mnisteriet for Ggnland har vazet re-

prasenteret i denne arbejdsgruppe, og har under forhandlin-

gerne i gruppen understreget sin interesse i, at flyveplad-

sen bliver opretholdt, sd de ca. 2500 beboer i Amwiassalik
kommune fortsat bliver sikret rinelige trafikforbindelser.

Amassal i k kan kun besejles i perioden fra slutningen af

juni til mdten af oktober, og den lokale interesse i en
regel nessi g flyveforbindel se er derfor indlysende. Herudover

har mnisteriet fremhawvet flyvepl adsens betydning som al ter-

nativ |andingsplads for isrecognosceringsflyvningerne og som
i ndf al dsvej for videnskabelige og andre ekspeditioner i @st-

gr onl and.

Behovet for investeringer i Kulusuk er opgjort til ca. 31
mo. kr. Af dette belgb skgnner man, at det er pakrawet at
anvende de 18,8 mio. kr. p& kort sigt, bl.a. til istandsat-
tel se af startbanen, fornyel se af mandskabshuset, og et abl e-
ring af et nyt radiofyr.

Efter udbygningen anslas driftsudgiften for Kulusuk at vil-
le andrage ca. 95 mo. kr. arligt ekskl. forrentning og
afskrivning og inkl. de af USAF hidtil afholdte udgifter til
koret gj er, reservedel e, bramdstof og fri transport.

Fra denne arlige driftsudgift skal dog trakkes de indtagter,
der kan paregnes fra USAF og fra andre |andingsafgifter.
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Disse indtagter kan imdlertid ikke opgeres pa nuvasende
tidspunkt, idet de bl.a. beror pad den frentidige amerikanske
anvendel se af pladsen og pad de afgifter, der fastsattes for
benyttel sen af denne.

Der feres for tiden forhandlinger nellemde danske og aneri -
kanske nyndi gheder om financi eringen af investeringsopgaver-
ne og omden frentidige drift af Kulusuk. Det nuverende af-
talegrundlag vil, med det gatdende opsigel sesvarsel, kunne
bestd uamdret indtil onkring udgangen af 1985. Hvis der her-
efter ikke kan opnds en gkonomi sk tilfredsstillende aftale,
vil Mnisteriet for Ggnland overveje, om hensynet til en
fortsat flyvemessig betjening af befol kningen i Amassalik
er sa tungtvejende, at der indenfor ministeriets ramrebe-
villing bgr seges udvej for at tilvejebringe de arlige be-
I gb, der er ngdvendige for flyvepladsens fortsatte drift.

Alternativet hertil er, at man opgiver beflyvningen af Kul u-
suk og henviser de rejsende til at benytte skib i besej-
lingssasonen. Flyvning til onrddet vil herefter kun kunne
foregd i den periode, hvor der er mulighed for at |ande pa
havi sen.

MESTERS M G FLYVEPLADS

Mesters Vig flyveplads er beliggende i Nordgstgrenl and ved
Kong Gscars Fjord. Pladsen er anlagt i henhold til lov nr.
431 af 17. decenber 1952 om Nordi sk M nesel skab. Pl adsen
drives af Luftfartsdirektoratet, men saledes, at driftsud-
gifterne i henhold til en refusionsaf tale fra 1973 deles
nellem Mnisteriet for offentlige arbejder, Luftfartsdi-
rektoratet, Forsvarsmnisteriet og Mnisteriet for Qgnland
i forholdet 1/9, 3/9 og 5/9.

Mesters Vig flyveplads har ikke status som offentlig luft-
havn. Den kan efter tilladelse fra Luftfartsdirektoratet
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benyttes til visse begramsede kategorier af flyvninger,
f.eks. ruteflyvning med transiterende passagerer til I11oqgqg-
ortoorm ut/ Scoresbysund, flyvning i forbindelse ned viden-

skabel i ge undersggel ser i onréadet, patruljetjeneste og is-

recognoscering.

| sonmerhal varet benyttes pladsen bl.a. i forbindel se ned
bef I yvni ngen af 111 ogqortoormut, der ligger 200 km syd for
Mesters Vig, og som har en befol kning pa 500 indbyggere. |
tidsrummet narts-oktober befordres passagerene ned Dash-7
til og fra Mesters Vig, hvorfra der er helikopterforbindel se
til Illoggortoormut. | vinterhalvaret, hvor der er mulighed
for at |ande pd havisen, beflyves direkte fra Island.

Driftsudgifterne for Mesters Vig flyveplads androg i 1982/83
10,3 mo. kr. Eter den nante fordelingsnggle er Mniste-
riet for Genlands andel heraf 57 mo. kr.

I nvest eri ngsbehovet for Mesters Vig flyveplads er pa kort
sigt opgjort til 18,6 mo. kr., og onfatter bl.a. radi okae
def or bi ndel se, udbygning af vexkstedet, fornyelse af ind-
kvart eri ngsbygni ngen, udbygni ng af kraftforsyningen, og ud-
skiftning og flytning af radiofyr. De driftsgkonom ske kon-
sekvenser af disse investeringer skgnnes at blive en merud-
gift pd& 1,3 mio. kr. arligt ekskl. forrentning og afskriv-
ni ng.

Forsvarsmnisteriet har i 1982 til kendegi vet, at man med ud-
gangen af 1982 vil trakke sig ud af det hidtidige sariarbejde
onkring driften af flyvepladsen. Under de.dreftel ser der, pa
Mnisteriet for Genlands initiativ, herefter er optaget ned
aftal eparterne vedrgrende pladsens frentid, har Mnisteriet
for offentlige arbejder tilkendegivet, at safrent Forsvars-
mnisteriet trakker sig ud, vil Mnisteriet for offentlige
arbej der |igel edes opsige sanarbejdet.
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Forhandl i ngerne har givet til resultat, at driften forel ghig
viderefgres nmed den hidtidige fordeling af onkostningerne i

uandret onfang indtil udgangen af 1984. Der skal optages nye
drgftel ser nellemparterne omtilrettel aggel sen af flyvepl ad-
sens frentidige drift og finansiering. D sse dreftelser vil

blive fert i begyndel sen af 1984.

Efter anmodning fra Mnisteriet for Qenland har Luftfarts-
direktoratet undersggt mulighederne for en begramset drift
af lufthavnen i Mesters Vig. Luftfartsdirektoratet har un-
dersggt en driftsform hvor driftsudgiften reduceres til 59
af finansbudgettet for 1984, d.v.s. til den andel af de sam
lede udgifter, somMnisteriet for Genland hidtil har dak-
ket .

En drift inden for et 59 budget vil dels nedfere, at flyve-
pl adsen m& henligge ubemandet uden for sommersasonen, dels
at flyvepl adsen i sommersasonen kun er bemandet ned en fly-
vepl adsforval ter, 3 nekani kere, en kok og en radiotel egra-
fist og endeligt, at pladsen kun hol des &ben fra mandag til
fredag nell em 08.00 og 16. 00.

Da det ikke kan udel ukkes, at bygninger og materiel uden
tilsyn i vinterperioden vil blive udsat for hagveek og over-
| ast, md& denne | gsning anses for betamkelig.

Dernast har Luftfartsdirektoratet undersggt en driftsform
hvor det hidtidige serviceniveau opretholdes i sonmersaso-
nen, d.v.s. at pladsen betjener ruteflyvninger ned Dash-7 og
charterflyvning for Genlands Ceol ogi ske Undersggel se, Nor-
di sk M nesel skab mfl., nens pladsen |ukkes ned til det |a-
vest nulige serviceniveau uden for den egentlige somrersa
son.

Denne driftsformvil nedfegre en udgift pd 86 mo. kr. ar-
ligt, hvilket i forhold til det nuvasende onkostningsniveau
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er en besparelse pd 1,7 mio. kr. Der opnéds sél edes ikke no-
gen vasentlig besparel se gennemet stakt reduceret service-
niveau i vinterperioden, fordi der skal veare mandskab til
stede pad pladsen af hensyn til overvagning af bygninger,
vedl i gehol del se af materiel og klargering til somrersasonen.

Det ma sal edes konkl uderes, at det nappe er muligt at vide-
refgre pladsen inden for ranmerne af et budget der svarer
til den andel, somhidtil har pahvilet Mnisteriet for G an-
| and.

Fl yvepl adsen er en ngdvendi g forudsaning for gennenforel sen
af forundersggel sesfasen i forbindel se ned olieefterforsk-
ningen i Jameson Land. Pl adsens indtagtsmuligheder vil der-
ved kunne gges, men nappe i et onfang, der tilnanel sesvis
vil kunne opveje de nmangl ende bidrag fra forsvaret og M ni-
steriet for offentlige arbejder. Hvis forundersggel sesfasen
senere gar over i en produktionsfase, vil beflyvningen af
I11oggortoormut onr&det veze sikret gennem de beflyvnings-
mul i gheder, somi sd fald kan forventes etableret i onradet.

H emmestyret har for sit vedkonmende til kendegivet, at tra-
fikken er et statsanliggende, og at H emestyret ikke finder
grundlag for at bidrage til driften af flyvepladsen i Mes-
ters Vig. Hemestyret papeger santidig overfor Mnisteriet
for Genland sin interesse i, at der fortsat sikres befol k-
ningen i Illoggortoormut en rinelig flyvensssig betjening,
og det henstiller til Mnisteriet for Ggnland at drage om
sorg herfor.

Ar bej dsgruppen har udarbej det et skitseprojekt ned overslag
for anlag af en alternativ |andingsbane ved Il oqgortoorm ut
pa stranden nord for Kap Tobin.

Etabl ering af en sinpel |andingsbane i det nawnte onrade vil
nmedf gre udgifter pd 24 mio. kr., hvori er indregnet anskaf-
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fel se af transportmidler og anl gbsplads for en bad; der skal
transportere passagerer nellemllloggortoormut og |andi ngs-
banen. En vejforbindelse fra Illoggortoormut til |andings-
banen vil koste ca. 35 mo. kr. | betragtning af, at der er
tale ombetjening af en befol kning pd onkring 500 nennesker,
n& arbej dsgruppen betragte etablering af en |andi ngsbane ved
'l oggortoorm ut som uigennenferlig under de nuvesende gko-
nom ske vi | kar.

Mnisteriet for Genland optager, somnawnt i begyndel sen af
1984, fornyede droftel ser med Forsvarsministeriet og Mni-
steriet for offentlige arbejder omen eventuel fortsatelse
af samarbejdet onkring driften af Mesters Vig flyveplads.
Hvis disse forhandlinger resulterer i, at flyvepladsen i
Mesters Vig md |ukkes, vil det alene vage muligt at beflyve
I11oggortoormut i vinterperioden med |anding pad havisen ud
for byen. | den del af aret, hvor farvandene muligger besej -
ling, md de rejsende til og fra onradet benytte skib.

KONKLUSI ON

Den frentidige trafikbetjening af de beboede onrader i @bt-
greonl and beror saledes pad resultatet af de forestaende drgf-
telser nellemMnisteriet for Genland, Forsvarsmnisteriet,
Mnisteriet for offentlige arbejder og USAF om sikring af
det gkonom ske grundlag for en fortsat drift og vedligehol -
del se af onradets to flyvepl adser.

En lgsning af disse spgrgsmél er praktisk taget uafhamgig af
de dispositioner, der tradfes ned hensyn til den trafikmnes-
sige betjening i Vestgrenl and. For Gstgrenlands vedkormende
vil en Igsning alene afhange af, hvilket trafikalt service-
ni veau, der gnskes oprethol dt for onradets beboere, idet der
ikke vil kunne peges pa noget trafikekonom sk grundlag for
driften af de eksisterende flyvepl adser.



Disse overvejelser er sdledes af ren politisk karakter og
ligger som sddan uden for den emekreds, som arbej dsgruppen
skal beskadtige sig ned.
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KAPI TEL 11
BYCGDERNES TRAFI KBETJEN NG

| NDLEDN NG

Med kGH's fornyel se af distriktsfartgjsfladen, jfr. kap. 9,
finder arbejdsgruppen, at der allerede er taget initiativ
til en vasentlig hgjnelse af serviceniveauet i bygdernes
trafikbetjening for den periode af aret, hvor bygderne kan
besej | es.

Imdertid er der, savel for bygderne i Sydgrenland som i
Nor dgr gnl and, perioder af aret, hvor besejling ikke kan fin-
de sted, og arbejdsgruppen har derfor overvejet mulighederne
for at indfegre helikopterbeflyvning af bygderne i disse pe-
rioder.

Arbej dsgruppen har i sine overvejelser forudsat, at der ikke
mitte ske en forggel se af statens onkostninger ved den in-
terne flyvning ved en eventuel beflyvning af bygderne.

Arbej dsgruppen har overvejet forskellige planer for en byg-
debeflyvning, bl.a. pd basis af en s&kaldt ruretaxa-til-
| adel se, somi de senere & har vazet praktiseret i Amma S-
salik distrikt.

En s&dan ordning md inidlertid kun gennenferes ned snéfly
nmed op til 10 passagerer, og den krawer speciel tilladelse
fra Mnisteriet for offentlige arbejder. Yderligere er den
forbundet ned veasentlige udgifter, hvorfor arbejdsgruppen
forst og fremmest har undersggt mulighederne for at gennem
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fore mellem andinger pad de ordinae helikopterruter, i det
onfang disse ruter passerer hen over en bygd.

LANDI NGSPLADSER

Luftfartsdirektoratet har, efter forhandling ned G gnl ands-
fly, godkendt, at sel skabet i en prgveperiode udfegrer rute-
flyvning med S 61 helikoptere til bygder, hvor der er etab-
leret heliports med reduceret standard.

Kravene til landingsareal og ind- og udflyvni ngssektorer er
de samme som for heliports i byerne, men den total e bredde
af landingsareal inkl. sikkerhedszoner er reduceret noget.

Den reducerede standard refererer inmdertid forst og frem
mest til en begramsning af tjenesterne p& heliporten, f.eks.
behgver man ingen komuni kation nellem plads og fly, ingen
vejrtjeneste, intet tankningsudstyr etc.

Qonlandsfly har i sommeren 1983 gennenfgrt en rekognosce-
ring fra luften i en rakke bygder pd vestkysten og har kon-
stateret, at der kun neget fa steder er uniddel bare mulig-
heder for at gennenfgre |andinger, ndr Luftfartsdirektora-
tets krav skal vege opfyldt. Hertil kommer, at en rakke af
bygderne ligger sd langt uden for det ordinage rutenet, at
en nellemanding giver for stor en onvej og derned bliver
for dyr.

Som suppl ement til Grenlarndsfly's forundersggel ser har GIO
udarbej det et skitseforslag med tilhgrende overslag til en
hel i port i Qegertarsuatsiaat/Fi skenasset. Formélet har vaeet

at belyse de ngdvendi ge anl agsudgi fter, safremt der i en
bygd, uden et uniddel bart tilgamgeligt plant onrade, skulle
etabl eres en bygdehel i port. Anlagsudgifterne er beregnet til

3,6 mo. kr.
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Det er arbejdsgruppens opfattelse, at der under ingen om
standi gheder vil vere trafikegkonom sk baggrund for at af-
hol de investeringer i denne sterrel sesorden, for at opna mu-
lighed for nellemanding pa helikopterruterne. Mellenian-
di ngerne kan derfor kun tamkes i bygder, der har um ddel bart
til gangel i ge onrader, f.eks. en god fodbol doane, der opfyl -
der Luftfartsdirektoratets krav.

FORSZGSCRONI NG

Qenlandsfly er indstillet pd at undersege nulighederne for
at gennenfgre en sadan forsggsbeflyvning af en enkelt bygd,
for derved at opnd praktiske erfaringer og et grundlag for
vurdering af bl.a. trafikunderlaget og af nulighederne for
at f& varetaget passagerekspedinion, sikkerhedsopgaver og
drift af pladsen. Forsggsbeflyvningen vil kunne ske ved nel -
I emandi ng pa ordinae ruteflyvninger, der passerer hen over
bygden. Mellem anding vil dog kun finde sted, safrent der er
passagerer til eller fra bygden, og der vil ikke kunne for-
udbestilles plads. Endvidere er det en forudsaning, at for-
sagsbef | yvni ngen hverken paferer sel skabet eller staten ud-
gifter.

For sggsbef | yvni ngen bgr heller ikke udl gse sterre anl agsud-
gifter, udover de ngdvendige til afnekning af pladsen, op-
saning af vindpose mv.

Hvorvidt en sadan forseggsbeflyvning vil blive gennenfert,
af hamger af omder findes mulighed for at afholde udgifter-
ne til etablering og drift af |andingspl adsen.

Et groft overslag over de ngdvendige udgifter til afneek-
ni ng, vindpose, brandsl ukni ngsudstyr mv. viser, at onkost-
ni ngerne, fgr en forsggsbeflyvning kan etabl eres, vil udgere
ca. 100.000 kr. Hertil konmmer skgnsnessigt ca. 50.000 kr. i
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driftsudgifter for 6 mineder nmed én ugentlig beflyvning,
inkl. instruktion af heliportpersonal et.

Arbej dsgruppen har noteret sig, at QGenlandsfly har valgt i
givet fald at gennenfgre forsggsbeflyvningen i Al luitsup
Paa/ Sydpr gven over en &t-arig periode. Arbejdsgruppen fin-
der, at man nd afvente resultaterne af dette forseg, fer der
kan tages stilling til mulighederne for en frentidig bygde-
bef I yvni ng.
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KAPI TEL 12
SERVI CEN VEAU GG TARI FPCLI TI K

12.1 SERVI CEN VEAU

I lighed med det tidligere trafikudval g har arbejdsgruppen
val gt ikke at vurdere den sanfundsnessige betydning af et
andret serviceniveau i trafiksystenet.

Arbej dsgruppen er dog opneg ksom pd, at hurtige og regel nes-
sige transportmuligheder til rimelige priser har en betyd-
ning for udviklingen i sanfundet.

Imdertid sadter de naturgivne forhold i Genland og sam
fundets storrelse og gkononmi en gramse for, hvor hgjt et
servi ceni veau, der i praksis kan opnas.

Et trafiksystems serviceniveau kan udtrykkes ved, hvor hyp-
pigt der er rejsemuligheder pd en given strakning, i hvor
hgj grad der er plads p& en given afgang, om fartplanen er
passende koordineret, saledes at ungdige ventetider undgas,
om afvi klingen sker ned en passende hgj regularitet i for-
hold til fartplanen, og om transporten sker med en rinelig
konfort.

Udbudet af transportmuligheder og bel agni ngen pad de enkelte
af gange er isae et spergsmél om hvil ke onkostninger, der kan
accepteres.
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Det er arbejdsgruppens opfattelse, at en gget beflyvnings-
frekvens ikke vil satte antallet af rejsende tilsvarende op,
men forst og fremmest betyde en reduceret bel agning. Dette
skal sammenhol des ned, at QGenlandsfly i dag opererer ned en
bel agni ng, der stort set ligger pd linie nmed hvad konmerci -
elle luftfartssel skaber betragter somrineligt. Der er sale-
des ikke tale om at der sker hyppigere afvisninger fra en
given afgang i Guenland, end der sker andre steder. Men
manglen pd alternative transportforner kan bevirke, at de
rejsende fgler, at dette er tilfaddet.

Arbej dsgruppen er opnezksompd, at der pd Hemmestyrets ini-
tiativ har vaget nedsat en arbejdsgruppe, der har undersggt
mul i ghederne for at indarbejde en overnatningsforsikring for
uf orudset ophold i Kangerlussuaq i billetprisen, saledes at
de rejsende ikke udsattes for uventede nerudgifter ved ind-
trufne forsinkel ser.

KGH og G enl andsfly koordinerer fartplanerne for kystskib og
flyvning. Vejr- og isforhold bevirker imdlertid, at der
hyppi gt opstar uregel messi gheder i forhold til den fastlagte
fartplan, saledes at de rejsende oplever trafikafviklingen
som ukoordi neret. Med det nuvagende transportsystem kan der
imdlertid nappe gores nere for at afbgde denne gene.

Regul ariteten i det grenlandske transportsystem er, som om

talt ovenfor, i hgj grad bestemt af vejr- og isforhol dene.
Det er arbejdsgruppens opfattelse, at den regularitet, der
opnds i dag, nappe kan forbedres vamentligt ned det fore-

liggende transportsystem Aene anlag af flere STCOL-baner

kan betyde en forbedring, men onkostningerne herved er, som
ontalt i kapitel 9, ganske betragtelige, set i relation til

det begramsede passagertal. Siledes ville anlag af en STQL-

bane i Sisinmut betyde en fordobling af billetprisen nmellem
Sisimut og Kangerlussuaq, safrem de rejsende skulle bae
mer onkost ni nger ne.
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Det er ligel edes arbejdsgruppens opfattel se, at den konfort,
der i dag tilbydes pd flyvningen, er p& et niveau svarende
til, hvad der kan forventes i et sanfund som det grenland-
ske.

KCH har i 1983 onbygget ms. Disko og ms. Kununguaq ned
henbl ik pa& at skabe bedre forhold for dakspar, sagererne.

I planerne for den fortsatte kystskibstrafik indgar endvide-
re, at safremt ms. Kununguaq fortsat holdes i drift, ber
der ske yderligere en onbygning ned henblik pd at ege kom
forten for de rejsende, farst og frenmest dakspassagererne.

TAR FPQLI TI K

Nuvag ende t akst struktur

For flyrejser arbejdes der ned en ren kil oneterbestent
takst, saledes at de rejsende betaler samme pris pr. flgjet
kil oneter, wuanset rejsens |amgde og uanset om transporten
sker ned fastvingede fly eller ned helikopter. Pr. 1. januar
1983 udgj orde denne takst ca. 5 kr. pr. km Dog arbejdes der
med lidt lavere takster p& flyvninger til/fra og pa gstkys-
ten under hensyn til de ringere nuligheder for alternativ
transport her.

For kyst ski benes vedkonmende arbejdes der med et grundgebyr
pl us en afstandsbestent takst, pr. 1. januar 1983 ca. 60 kr.
plus 2,80 kr. pr. kmfor kahytsrejser og ca. 50% heraf for
daksrejser. Dette betyder, at kahytspassagererne pa helt
korte rejser betaler en pris, der stort set svarer til pri-
sen for flyvning, nedens der for |angere rejser betales pri-
ser, der er noget |avere end flyvepriserne.
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For sével fly som for skibe ydes der rabatter for gruppe-
rejser og for pensionister, og pa skibene ydes der endvidere
sasonrabatter i perioden 1. septenber til 15. juni. Tilsva-
rende ydes der rabat for bern, men al dersgramserne er for-
skel l'i ge.

Fragtpriserne internt i QGonland er uafhangi ge af afstanden,
for sdvel skibsfragt som luftfragt. For skibsfragten er der
imdlertid forskellige satser afhamgig af godsets art. Al-
m ndel i gt stykgods koster 0,8 6 kr. pr. kg, og uniteret styk-
gods 0,66 kr. pr. kg. Den kystlangs skibstransport koster i
gennensnit 60% af den tilsvarende atlanttransport. Luft-
fragtprisen internt i Gonland er 11,10 kr. pr. kg, idet der
dog for sterre enheder ydes rabat.

Frentidi ge takststruktur

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at den konkrete tarif-
politik m& behandl es administrativt mellemKG& og @ enl ands-
fly. Men arbejdsgruppen har dog egnsket at gere opmezksom pa
visse forhold, som ber indgd i overvejelserne omen frem
tidig tarifstruktur.

Med &bningen af |ufthavnen i Ilulissat forudses det, at der
sker en ruteom agning, saledes et al trafik til og fra Dis-
kobugtens evrige byer sker via Ilulissat. Safrent det nuvee
rende system med kil ometerbestente takster oprethol des, be-
tyder det, at passagererne til og fra Aasiaat/Egedesni nde,
Qegert ar suag/ Godhavn og Qasi gi anngui t/ Chri stianshdb vil kom
nme til at betale en merpris i forhold til i dag, og en ner-
pris i forhold til afstanden n&lt i Iluftlinie til f.eks.
Kanger| ussuag. Arbejdsgruppen finder, at dette er uhensigts-
nessigt og nener, at man f.eks, ber overveje at indfegre en
enhedspris for rejser til og fra enhver destination i D sko-
bugten, baseret pd en gennensnitsafstand til Kangerl ussuagq.
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Sifrem de rejsende undervejs gnsker at gere ophold i Ilu-
lissat, nmd de betale en nerpris svarende til |okalbilletten
fra Ilulissat til deres endelige destination.

A sanfundsnessige arsager ville det vare gnskeligt at ind-
fare en lavere kilonmeterpris pd de lamgste rejser, f.eks.
ved at basere flytaksterne pa et fast grundgebyr plus en ki-
lometerpris som ved kystskibene. Ved at gere grundgebyret
hgjt og kiloneterprisen lav vil man opnd relativt hgje bil-
letpriser pd de korte strakninger og noget billigere priser
pd de lange strakninger. Et sddant initiativ ville lette
sankvermet ned de fjerneste distrikter. Den forhgjede pris
pd de kortere strakninger kunne forsvares nmed, at de rej-
sende her kunne anvende distriktsfartgjerne, der, somontalt
i kapitel 9, i disse ar gennengdr en vasentlig udbygning.

Endel i g nener arbejdsgruppen, at man i det fortsatte arbejde
ned tarifpolitikken ngje begr vurdere nulighederne for at
indfgre nye rabatforner, ferst og fremmest med henblik pd at
flytte trafik fra hgjsasonen til de tyndere belagte perio-
der, og derned opnd en bedre udnyttel se af skibe og fly, og
santidig tilgodese befol kni ngens behov for private rejser.

Arbej dsgruppen har overvejet, om prisen for |okaltransport
af stykgods virker blokerende pa udviklingen af lokale er-
hvervsvi rksomheder, og om etabl eringen af nogle sterre er-
hvervsvirksonheder med et vasentligt transportbehov kunne
begrunde indsatelsen af store unitlcad-skibe i kysttrans-
porten, ned en tilsvarende generel prisreduktion til falge.
Det er imdlertid arbejdsgruppens opfattelse, at stegrre er-
hvervsvi rksonheder, for at blive rentable, antagelig nd have
hel e fragtbesparelsen i formaf salig lave takster for sto-
re godsneangder .
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KAPI TEL 13
DRI FT AF LUFTHAVNE OG HELI PCRTS

Ansvaret for drift af lufthavne i Genland er i dag placeret
ved forskellige nyndigheder og institutioner. Saledes va-
retager Gonlands tekniske Oganisation driften af flyve-

pladsen i Narsarsuaq, medens Den kgl. grenl andske Handel
driver lufthavnen i Nuuk og vil komme til at drive |ufthav-
nen i llulissat. Thule og Kangerlussuag drives af det ame-

ri kanske |uftvaben, men en del af funktionerne, vedrerende
den civile lufttrafik i Kangerlussuaq, er dog overtaget af
KGH og Luftfartsdirektoratet. Lufthavnene i Mesters Vig og
Kulusuk drives af Luftfartsdirektoratet - for Kul usuks ved-
komrende pa det anerikanske |uftvabens vegne. Udover de
nante driftsherrer er en rakke andre nyndi gheder og insti-
tutioner involveret direkte eller indirekte i flyvepl adser-
nes drift. De forskellige driftsforhold er for en del histo-
risk begrundet, men afspejler ogsd den enkelte flyvepl ads®
status og salige forhold i evrigt.

I 1976 nedsatte Mnisteriet for Genland en arbejdsgruppe
ned den opgave at afgive indstilling vedrgrende en sanordnet
driftsledelse for de grenl andske flyvepl adser og heliports
og deres frentidige forvaltningsnessige tilhersforhold. Som
et resultat af arbejdsgruppens arbejde blev driften af |uft-
havnen i Godthab midlertidigt overdraget KGH

Efter oprettel sen af arbejdsgruppen vedr. den interne trafik
i Gonland bl ev arbejdsgruppen vedr. den frentidige drift af
lufthavne mv. i Guenland ophawet, idet det var hensigten,
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at forstnaynte arbejdsgruppe tillige burde behandl e proble-
nerne onkring den fremidige drift.

Arbej dsgruppen vedr. den interne trafik har imdlertid kun i
begramset onfang beskaftiget sig med den fremidige drift af
lufthavne mv. i QGonland. Arbejdsgruppen er i sin tid ble-
vet sammensat i overensstenmel se ned arbej dsgruppens hoved-
opgave, som har vezet en ajourfering af betamkningen vedr.
den interne trafik i Qenland fra 1977. En dyberegaende be-
handl ing af |ufthavnenes og heliportenes drift ville derfor
gore det ngdvendi gt at trakke pd personer ned et segligt
kendskab hertil, idet der er tale omen stor og konpliceret
ar bej dsopgave, somindebazer anal yser af de enkelte |ufthav-
nes drift.

Endelig kan nawnes, at |andingsbanerne i Gstgrenland for
tiden er oppe til revurdering hos de nyndi gheder, somdriver
og finansierer disse |andingsbaner, |igesom der indenfor
Qenlandsfly A'S og K& for tiden foregar overvejelser om
kring frentidige opgaver og organisationernes tilpasning
hertil.

En grundi g gennenarbejdning af denne del af arbejdsgruppens
opgave ville derfor have krawet yderligere tid og ville der-
nmed forsinke frenkonsten af arbejdsgruppens hovedresul tater.

Det er imdertid arbejdsgruppens opfattelse, at det vil
vage hensigtsmessigt at tage den fremidige drift af de
gronl andske | ufthavne og heliports op til fornyet overvejel-
se, hvilket passende kunne ske i en dertil nedsat arbejds-
gruppe. En sadan arbejdsgruppe skulle bl.a. have til opgave
at se pd falgende forhold, som delvis overlapper hinanden:
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* vurdere, hvorvidt der er fordele ved en ensartet drifts-
formunder én ansvarlig driftsherre

. stille forslag om en hensigtsnessig fordeling af opga-
verne nel l emden ansvarlige statsnyndighed og G @nl ands-
fly AS

 vurdere, hvorledes de gkonom ske betingel ser, hvorunder
| uf t havnene og heliportene drives, bgr udformes.

Ved behandligen af disse opgaver bgr arbejdsgruppen tage
hensyn til savel den trafiknessige betjening somtil en sd
enkel driftsform som nuligt, for derigennem at sikre den
optimal e anvendel se af de gkononiske og personal ensssige
ressourcer.

Arbej dsgruppen vedr. den interne trafik i QGenland skal i
overensstenmel se hermed indstille, at der nedsates en ar-
bej dsgruppe vedr. den frentidige drift af |ufthavne og heli -
ports i Qenland, hvor ovenstdende indgdr i komm ssoriet.
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Bl LAG 4-1
" GODTHAB LUFTHAVN
EFTERKALKULATI ON AF TRAFI KUDVALCGETS
TRAFI KEZKCNOM SKE  VURDERI NG

| NDLEDNI NG

Efter gnske fra H emmestyret har arbejdsgruppen foretaget en
efterkal kul ati on af den trafikekonom ske beregni ng, der blev
udfgrt som grundlag for beslutningen i 1976 om at etablere
Godt hab I uf t havn.

Ef t erkal kul ati onen belyser den udvikling, der har fundet
sted siden i savel anlagsudgifter somi passagertal, post og
fragt.

Herefter gennenfgres en trafi kekonom sk vurdering ud fra de
ber egni ngsf or udsat ni nger, arbej dsgruppen har opstillet for
sit arbejde, idet besparelserne ved at anvende fastvingede
fly i stedet for helikoptere holdes op nmod udgifterne til
forrentning, afskrivning og drift af |ufthavnen.

Som i alle arbejdsgruppens beregni nger nedtages kun de di-
rekte gkonom ske udgifter og besparel ser.

Da der er tale om at sammenhol de faktiske transportudgifter
til Dash-7 fly ned "tamkte" udgifter til en fortsat helikop-

* Dette bilag blev udarbejdet medio 1982 og frem agt som redegerelse i decenber 1982.
I forhold til redegerelsen er der alene foretaget mindre redaktionelle andringer. Da
dokumentet tidligere er fremagt, er der ikke foretaget en korrektion pd basis af
det totale trafiktal for 1982, men en efterregning har vist, at resultaterne stort
set ville vare uandrede.
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tertrafik, md beregningerne betragtes somteoretiske. |ngen
kan med sikkerhed sige, hvilke faktiske udgifter en fortsat
hel i kopterbefl yvning af ruterne fra Godthab til Sendre
Strenfjord og Sydgrenland ville have nedfert.

| konsekvens heraf er en rakke andre stgrrelser ogsd kun
opgjort skitsemessigt. Det drejer sig om bel agni ngsprocen-
ter, flyvetider, fragtnemgder mv., idet en yderligere de-
taljering ikke kan forbedre resultatets ngjagtighed.

De anvendte beregningsforudsatni nger frengar af betanknin-
gens kapitel 6 i det onfang, de ikke naxmere er beskrevet i
det f gl gende.

Virkningen af &bningen af lufthavnen og indferelsen af
Dash-7 fly i slutningen af 1979 var nappe helt indtrédt i
1980. 1981 var et trafikmessigt unormalt & p& grund af
strejker. Det er derfor valgt at gennenfere efterkal kul ati -
onen for &ret 1982.

ANLABSSUDG FTER

| trafikudval gets del betankning af 22. decenber 1975 an-
gadende Codthdb lufthavn blev det skennet, at anl agsudgiften
ville veege 60 mio. kroner i 1975-prisniveau.

| forbindel se med projekteringen blev |ufthavnsbygni ngerne
udvi det ned 50-100% hvil ket skgnnes at have nedfert nerud-
gifter pd ca. 8 nmio. kroner (1975-priser). Den faktiske an-
| sgsudgi ft blev 107 mio. i |gbende priser (1977-79). Forgges
bet amkni ngens oversl ag med bygni ngsudvi del sen, og frenskri -
ves bel gbet til tyngdepunktet for anlagget (ultino 78) fas
et overslag pd i alt ca. 95 mio. kr.

Bet amkni ngens overslag var sél edes 10-15% for |avt.
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Den Europae ske Regional fond har givet stette pa 24,22 nio.
kr. i 1978 og 12,62 m o. kr. i 1979.

Frenskrives den faktiske anl agsudgift til 1982 priser bliver
den pa ca. 155 mio. kr. ekskl. EF-tilskud og ca. 100 nio.
kr. inkl. EF-tilskud.

Medens man i betamkni ngen anvendte en realrente pd 4% p. a.
har arbejdsgruppen skegnnet, at der i dag ber anvendes 9%

p. a.

Med ar bej dsgruppens forudsatninger (9% realrente) bliver de
arlige udgifter til forrentning og afskrivning ca. 21 nmio.
kr. uden EF-tilskud og ca. 15,5 mio. kr. inkl. EF-tilskud.
Med bet amkni ngens overslag og real renteforudsatning blev den
arlige forrentning og afskrivning 12,4 mo. kr. uden EF-til-
skud. Betamkni ngen bel yste ikke virkningen af et eventuelt
EF-til skud.

TRAFI K TIL OG FRA GCDTHAB

Passager er
Trafi kmemgden p& ruterne CGodthdb - Sendre Strenfjord sant
CGodt hdb - Narsarsuaq og retur er optalt for perioden januar

- juni 1982.

Det totale antal passagerer i aret skennes til to gange an-

tallet fra januar - juni. Dette skgn svarer stort set til
passager memgdens fordeling i 1980 og i tidligere ar. | peri-
oden fra januar - juni 1982 var der 12.702 passagerer pa

Sendre Strenfjord-ruten og 1.712 pa Narsarsuag-ruten.

Den totale passagernmemgde i 1982 skegnnes derfor at blive
30. 000.
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I trafikudval gets betamkni ng skgnnedes det arlige antal pas-
sagerer i 1985 at blive 36.100 pa de bererte ruter. | 1975
var rejsetallet tilsvarende 15.500. Antages en retlinet
vakst over de 10 &r, bliver den arlige stigning ca. 2.000
passagerer, og 1982-rejsetallet 29.500.

Arbej dsgruppen antager, at rejsetallet i almndelighed vil
gges nmed 6,5% af 1982-tallet om aret. Dette svarer til ca.
2.000 passagerer pa Codthdb-ruterne eller til at 1985-rej-
setallet vil blive 36.000 passagerer.

Der er saledes p& dette punkt en overraskende god overens-
st enmel se nel | em bet ankni ngens skegn og den faktiske udvik-
ling.

Post og fragt

Som ved passageropgerel sen skgnnes den totale nemgde
for 1982 som to gange nemgden fra januar - juni. Hermed
bliver den arlige

Post nemgde : 400 ton
Fragt memgde : 455 ton
| alt . 855 ton

Ved udar bej del sen af trafikbetamkni ngen bl ev der gennenfort
en onfattende vurdering af den sandsynlige udvikling i £fly-
fragten efter indfegrelsen af fastvingede fly. Der foreld
ingen erfaringer, nen udval get forventede, at det forbedrede
udbud af transportkapacitet ville gge fly-fragten vasent-
ligt. Det skgnnedes, at nmed et fuldt udbygget STQOL-system
ville post- og fragtmemgden ned fly i Genland i alt udgere
mel lem 1.000 og 1.300 ton i 1985. For Codthdb skgnnede ud-
val get, at luftpost og luftfragt i 1981 ville udgere ca. 300
ton. Det synes derfor, som om betamkni ngen undervurderede
udvi kl i ngen noget pa dette punkt.
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DRI FTSUDG FTER VED FLYVN NGEN

Dash-7 udgifter

| trafikbet amkni ngen regnedes ned en pris pr. flyvetine for
Dash-7 pa 5.580 kr. ved 2.000 arlige flyvetimer. Dette sva-
rer til ca. 10.700 kr. i 1982-priser.

De praktiske erfaringer ned flyet viser inidlertid, at det
pd grund af bl.a. sasonsvingninger er nere realistisk at
basere tineprisen pa 1.500 tiner pr. &ar, hvilket betyder, at
bet amkni ngens timepris burde have vazet 12.300 kr. i 1982-
pri ser.

Den faktiske udvikling i bramdstofpriserne, dollar-kursen og
den hgjere kalkulationsrente bevirker, at arbejdsgruppen
regner med en timepris pad 16.900 kr. eller ca. 60% mere end
bet amkni ngen.

Pa ruten CGodthdb - Spgndre Stregnfjord blev der i perioden
januar - juni 1982 gennenfert 540 flyvninger, nens der pa
ruten Godthdb - Narsarsuaq blev gennenfgrt 90 flyvninger.

Flyvetiden er ca. 60 nmin. pad ruten Godthadb - Segndre Stregm
fjord og 90 min. pa ruten Godthdb - Narsarsuag.

Den sanede flyvetid pd arsbasis regnes til to gange flyve-
tiden i 1. halvar, i alt ca. 1.350 tiner, svarende til en
udgi ft pd 22,5 mo. kr.

S 61 udgifter
| trafikbetankni ngen regnedes prisen for en flyvetime med

hel i kopter til 5.610 kr., idet det blev antaget, at natflyv-
ning mv. kunne bringe det arlige flyvetinetal op pa 1.300.
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Ved 1.000 timer arligt, somder hidtil var produceret, ville
prisen vage 6.410 kr. pr. tinme. | 1982-prisniveau svarer
dette til 10.800 kr. henhol dsvis 12.300 kr.

Qysd her er der sket en real prisstigning. Arbejdsgruppen har
beregnet, at prisen for en helikoptertime udger 18.665 kr.
ved 1.000 tiners arlig drift, hvilket i dag anses for det
praktisk opndelige. Der er séledes her tale omen stigning
p& nasten 75% i forhold til betankningens timepris.

Var flyvningen fortsat blevet udfert ned S 61 helikoptere er
det skegnnet, at der ville kunne opnds en gennemsnitlig ud-
nyttelse af 15 sagler pr. tur pd Godthdb - Sgndre Strom
fjord-ruten (svarende til 70% og 12 sagler sydover. Hertil
komrer post og fragt, der giver en hgjere udnyttelse, nen
det er antaget, at der ikke ville vage blevet udfert ekstra
fragtflyvninger. S 61 flyvetiden er skgnnet til 110 mn. nod
Sgndre Stregnfjord og 135 min. i gennensnit sydover, uanset
destination og rute.

Den samede S 61 flyvetid ville vage blevet 3.750 tiner sva-
rende til en udgift p& ca. 70 mio. kr.

DR FT AF LUFTHAVNEN

I trafikudval gets betankni ng skennedes det, at nerudgiften
ved drift af Godthab lufthavn i forhold til heliporten ville
udgere 2,0 mio. kr. arligt svarende til 3,8 mo. kr. i 1982-
priser.

I forbindel se ned | ufthavnens abning overtog KGH driftsfunk-
tionen fra Qenlandsfly. KGH's driftsudgifter udgjorde i
1981 6,3 nmio. kr., hvorfra kan trakkes indteagter pad 1,8 nio.
kr., sdledes at driftsunderskuddet udgjorde 4,5 mo. kr.
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En rakke forhold bevirker, at tallene ikke um ddel bart kan
samrenlignes, bl.a. er der indfert |andings- og ekspedi-
tionsafgifter for den interne flyvning. Lufthavnen og G @n-
landsfly har haft en rakke indtagter fra fremmede fly, og
Qenl andsfly nmd antages at have opndet nogle besparel ser ved
i kke at skulle drive heliporten.

En skensnessig vurdering synes dog at vise, at |ufthavnens
driftsunderskud p& 4,5 mo. kr. er et rinmeligt udtryk for
nerudgi ften ved drift af en lufthavn i stedet for en heli-
port. Dette betyder, at trafikbetamkni ngens sken pd dette
punkt var ca. 20%for |avt.

HOVEDRESULTATER

| tabel 1 er hovedresultaterne sammenstillet.

BILAG 4-1 TABEL 1 EFTERKALKULATI CN AF GCDTHAB LUFTHAWN

Ekskl. EF Inkl. EF
Mio. kr.
Forrentning og afskrivning 21,0 15 ;5
Drift af lufthavn . 4,5 4,5
Drift af Dash-7 22,5 22,5
Samlet driftsudgift 270 2750
Sparet S-61 drift 70,0 70,0
Driftsbesparelse 43,0 43,0
Nettobesparelse 22,0 27,5

Pri sni veau: 1982
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I trafikudval gets betamkning er den forventelige effekt af
Godthadb lufthavn i 1980 og 1985 under forudsatning af 4%
rente beregnet. Resultatet er frenmskrevet til 1982-prisni-
veau og gengivet i tabel 2 i en opstilling, der kan sammen-
lignes ned efterkal kul ationen. Desuden er resultatet for
1982 skgnnet .

Det ses, at forventningerne til driftsbesparelserne stort
set er blevet opfyldt, svarende til en realindkonstforbed-
ring pd ta pa 2%

BILAG 4-1 TABEL 2 OPRINDELIG KALKULATION AF
GODTHAB LUFTHAVN

0% realindkomst- 2% realindkomst-
Mio. kr. forbedring p.a. forbedring p.a.
Forrentn. Drifts Netto Drifts Netto-
og afskriv. besp. besp. besp. besp.
1980 12,4 30,2 17,8 38,2 25,8
1985 12,4 37,7 25,3 60;9 48,5
1982 12,4 33,2 20,8 47,3 34,9

Prisni veau: 1982

Nar forventningerne til nettobesparel serne ikke er opfyldt
tilsvarende, skyldes det dels, at kal kul ationsrenten er sat
op fra 4% til 9%p.a., dels at anlagsudgifterne blev starre
end forventet. Det har dog trukket den nodsatte vej, at der
er sket en relativ forskydning mel |l em anl agsudgi fter og pri -
sen for flyvetiner. Hvor |ufthavnens anlagsudgift i 1976-
priser svarede til ca. 12.500 flyvetiner, svarer anlagsud-
giften i 1982-priser kun til ca. 9.000 flyvetimer.
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Bl LAG 4-2
JAKOBSHAVN LUFTHAVN
EFTERKALKULATI ON AF TRAFI KUDVALGETS
TRAFI KZKONOM SKE VURDERI NG

| NDLEDNI NG

| fortsattelse af efterkal kul ationen af Godthab |ufthavn er
der tilsvarende foretaget en efterkal kulation af den tra-
fi kekonom ske beregning, der blev udfegrt som grundlag for
indstillingen i 1977 ometabl eringen af Jakobshavn I ufthavn.

Ef t er kal kul ati onen bel yser den udvikling, der siden har fun-
det sted i anlagsudgi fterne. Herefter gennenfgres en trafik-
gkonom sk vurdering ud fra de beregni ngsforudsat ni nger, ar-
bej dsgruppen har opstillet for sit arbejde, idet de forven-
tede besparel ser ved at anvende fastvingede fly i stedet for
hel i koptere holdes op nod udgifterne til forrentning, af-
skrivning og drift af |ufthavnen.

Som i alle arbejdsgruppens beregni nger nedtages kun de di-
rekte gkononi ske udgifter og besparel ser.

Da der er tale omat samrenholde frentidige transportudgif-
ter til Dash-7 fly med "tamkte" udgifter til en fortsat he-
likoptertrafik, ma beregni ngerne betragtes somteoretiske.

| konsekvens heraf er en rakke andre stgrrelser ogsd kun
opgjort skitsenessigt. Det drejer sig om bel agni ngsprocen-
ter, flyvetider, fragtnmemgder mv., idet en yderligere de-
taljering ikke kan forbedre resultatets ngjagtighed.
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De anvendte beregni ngsforudsatninger frengdr af betanknin-
gens kapitel 6 i det onfang, de ikke namere er beskrevet i
det f ol gende.

Virkningen af d&bningen af lufthavnen og indferelsen af
Dash-7 fly beregnes alene for &ret 1985, der var det seneste
ar, der indgik i trafikudval gets bet amkni ng.

ANLASSUDG FTER

I trafikudval gets betamkning blev det skgnnet, at anl agsud-
giften ville vae 51,6 mo. kr. i 1976-prisniveau svarende
til 96,5 mio. kr. i medio 1982-prisere

| forbindel se nmed byggeprogramets udarbejdel se blev banen
af flyvetekniske grunde flyttet og gjort 60 neter | angere.
Santidig blev el - og tel ekabl erne gjort sterre og garagebyg-
ni ngen bl ev udvidet fra 100 til 200 m, |igesomder blev in-
stal l eret indflyvningslys.

Fl ytningen af banen bevirkede dels, at vejen blev |angere,
del s at baneanl agget nétte placeres i et anlagstekni sk van-
skeligere terran, der krawede en sterre udsprangni ng.

Byggepr ogranmet s overslag udgjorde i nedio 1982-priser 134,6
mo. kr.

| forbindel se med udarbej del sen af projektforslag og hoved-
proj ekt skete der yderligere en rakke udvidelser, blandt
andet blev banen yderligere 45 m l|langere. Samidig blev
st andpl adsareal et nere end fordobl et, elforsyningen udvidet,
og | ufthavnsbygni ngerne nere end fordoblet og udstyret ned
vandkl osetter. D sse amdringer var iss affedt af luft-
havnens status som transitlufthavn i D skobugtonradet. Det
nyeste overslag udviser en anl agsudgift pd 160,1 mio. kr.
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Bet amkni ngens oversl ag var sal edes 65% for |avt.

Fra den Europasske Regionalfond forventes stgtte pd 60% af
anl sgsudgi fterne, dog ikke til wudgifterne til alnindeligt
rullende materiel. Tilskuddet skennes i alt at blive ca. 6 2
mo. kr.

Den faktiske anlagsudgift i 1982-priser bliver altsd pa ca.
160 m o. kr. ekskl. EF-tilskud og ca. 98 mo. kr. inkl. EF-
til skud.

Medens man i betamkni ngen anvendte en realrente pa 4% p. a.
har arbej dsgruppen skgnnet, at der i dag ber anvendes 9%
p.a.

Med arbej dsgruppens forudsatninger (9% realrente) bliver de
arlige udgifter til forrentning og afskrivning ca. 20 nio.
kr. uden EF-tilskud og ca. 13 mio. kr. inkl. EF-tilskud. Md
bet amkni ngens overslag og realrenteforudsatning blev den
arlige forrentning og afskrivning ca. 7 nmio. kr. i 1982-
priser uden EF-tilskud. Betankni ngen bel yste ikke virkningen
af et eventuelt EF-tilskud.

TRAFIK TIL GG FRA JAKCBSHAVN

Passager er

Trafi kmemgden p& ruterne til, fra og i D skobugten er optalt
for perioden januar - decenber 1982.

Trafiktall ene er frenskrevet til det forventede 1985-niveau
ved at tillagge 3 x 6,5%

Efter a&bningen af Jakobshavn I|ufthavn forventes det, at
al trafik til og fra D skobugten sant Nordgrenland vil
blive |edet gennem Jakobshavn.
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Den total e passagernmegde i 1985 til og fra Jakobshavn skgn-
nes herefter at blive 30.000 ekskl. rejser til og fra Mar-
morilik. Safremt kystskibssejladsen oprethol des skennes det,
at ca. 10.000 passagerer vil sejle, hvorved |ufthavnens tra-
fikunderlag bliver p& ca. 20.000 passagerer arligt.

| trafikudval gets betankni ng skennedes det arlige passager-
tal i 1985 tilsvarende at blive ca. 38.000, hvoraf ca. 9.000
forventedes at sejle. Lufthavnens passagerunderlag udgj orde
sdl edes ca. 29.000 rejsende. Det reviderede trafiktal udger
al tsd kun 70% af bet amkni ngens skean.

Post og fragt

Ved udarbej del sen af trafikbetamkni ngen bl ev der gennenfart
en onfattende vurdering af den sandsynlige udvikling i £fly-
fragten efter indfegrelsen af fastvingede fly. Der foreld
ingen erfaringer, nmen udval get forventede, at det forbedrede
udbud af transportkapacitet ville @gge fly-fragten vasent-

ligt.

Det skgnnedes, at ned et fuldt udbygget STCQL-system ville
post- og fragtnemgden ned fly til, fra og i Genland i alt
udgere mellem 1.000 og 1.300 ton i 1985. Udval get skennede,
at luftpost og luftfragt til Jakobshavn i 1985 vil udgere
ca. 340 ton inkl. transitgods til de @vrige byer. Dette sva-
rer til ca. 40% af passagertrafikken. Selv om en sadan
fragtmamgde vil forekomre efter |ufthavnens abning, er den
ogede fragtmemgde ikke medtaget i den direkte trafikekono-
m ske vurdering, idet stigningen kan betragtes som udnyt-
telse af et afledet gode pd sanmme néde som gget regul aritet
og nedsat rejsetid. Der regnes altsa ikke med onkost nings-
besparel ser ved den billigere transport af den ggede gods-
mengde, men heller ikke med nerudgifter ved at nere gods
flyves.
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DRI FTSUDA FTER VED FLYVN NGEN

Dash-7 udgifter

I trafikbetamkni ngen regnedes ned en pris pr. flyvetine for
Dash-7 p& 5.580 kr. ved 2.000 arlige flyvetimer. Dette sva-
rer til ca. 10.700 kr. i 1982-priser.

De praktiske erfaringer nmed flyet viser imdlertid, at det
p& grund af bl.a. sasonsvingninger er nere realistisk at
basere tineprisen pa 1.500 tiner pr. ar, hvilket betyder, at
bet amkni ngens tinepris burde have varet 12.300 kr. i 1982-
priser.

Den faktiske udvikling i brandstofpriserne, dollar-kursen og
den hgjere kalkulationsrente bevirker, at arbejdsgruppen
regner med en timepris pa 16.900 kr. eller ca. 60%nere end
bet ankni ngen.

En analyse af trafikkens fordeling pd de enkelte ruter vi-
ser, at der i 1985 ma forventes udfgrt ca. 630 Dash-7 flyve-
timer ved flyvninger til og fra Jakobshavn.

Flyvetiden pa ruten Jakobshavn - Sendre Strenfjord er sat
til 41 min., og bel agningsprocenten er antaget at blive 60%

Den samede flyvetid pd 630 timer svarer til en udgift pa
ca. 11 mo. kr.

s-61 udgifter

| trafikbetankni ngen regnedes prisen for en flyvetinme med
hel i kopter til 5.610 kr., idet det blev antaget, at natflyv-
ning mv. kunne bringe det &rlige flyvetinmetal op pa 1.300.
Ved 1,000 tiner arligt, somder hidtil var produceret, ville
prisen vege 6.410 kr. pr. tine. | 1982-prisniveau svarer
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dette til 10.800 kr. henhol dsvis 12.300 kr.

Qgsa her er der sket en real prisstigning« Arbejdsgruppen har
beregnet, at prisen for en helikoptertine udger 18.665 kr.
ved 1.000 timers arlig drift, hvilket i dag anses for det
praktisk opndelige. Der er saledes her tale omen stigning
pa nasten 75% i forhold til betamkni ngens timepris.

Tamkes flyvningen til og fra Jakobshavn og de @vrige bererte
byer fortsat udfert med S 61 helikoptere er det skgnnet, at
der skulle prasteres ca. 1.730 helikoptertinmer ved en gen-
nensnitlig udnyttel se pd 65% Hertil konmer post og fragt,
der giver en hgjere udnyttel se, men det er antaget, at der
ikke ville vaze blevet udfert ekstra fragtflyvninger.

Den saniede S-61 flyvetid pd 1.730 tiner svarer til en ud-
gift pd ca. 32 mo. kr.

Med indferelsen af fastvingede fly falder det ngdvendige
antal helikoptertimer til betjening af de evrige byer i Di-
skobugten til ca. 320 timer, svarende til en udgift pa 6,0
mo. kr.

DRI FT AF LUFTHAVNEN

I trafikudval gets betankni ng skennedes det, at nerudgiften
ved driften af Jakobshavn lufthavn i forhold til heliporten
ville udgere 1,0 mio. kr. arligt svarende til ca. 2 mo. kr.
i 1982-priser.

| forbindelse ned &bningen af |ufthavnen overtager KG&H
driftsfunktionen. XGH's budget for driften af Jakobshavn
viser et forventet underskud pd 4,5 mio. kr.

En rakke forhold bevirker, at tallene ikke uniddelbart kan
samenlignes. Bl.a. er der indfert |andings- og ekspediti-
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onsafgifter for den interne flyvning, lufthavnen og G gn-
landsfly vil f& indtagter fra frenmmede fly, og Qenlandsfly
M antages at opnd nogl e besparel ser ved ikke at drive heli-
porten.

En skensnessig vurdering synes dog at vise, at |ufthavnens
budgetterede driftsunderskud p& 4,5 mio. kr. er et rineligt
udtryk for merudgiften ved drift af en lufthavn i stedet for
en heliport. Dette betyder, at trafikbetamkningens skegn pa
dette punkt var ca. 140% for |avt.

HOVEDRESUWLTATER

| tabel 1 nedenfor er hovedresultaterne sammenstillet.

BI LAG 4-2 TABEL 1 EFTERKALKULATION AF JAKCBSHAVN LUFTHAVN

Ekskl. EF Inkl. EF
Mo. kr.
Forrentni ng og af skrivni ng 20,0 13,0
Drift af |ufthavn 4,5 4,5
Drift af Dash-7 11,0 11,0
Drift S61 6,0 6,0
Sam et driftsudgift 21,5 21,5
Sparet S 61 drift 32,0 32,0
Driftsbesparel se 10,5 10,5
Net t obespar el se -9,5 -2,5

Prisni veau: 1982
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| ovennawnte beregning er der bl.a. ikke medtaget vexdien af
den ggede luftfragt, der efter erfaringerne fra Codthadb, nd
forventes. Alt i alt kan det derfor siges, at besparel ser og
merudgi fter gar lige op i &bningsaret, og at den forventede
stigning i trafikken derefter vil give et voksende, positivt
nettoresul tat.

I trafikudval gets betamkning er den forventelige effekt af
Jakobshavn lufthavn i 1980 og 1985 under forudsatning af 4%
rente beregnet. Resultatet er frenskrevet til 1982-prisni-
veau og bearbejdet sd det kan sammenlignes ned efterkal ku-
| ationen.

Bet amkni ngens beregning gav arlige udgifter til forrentning
og afskrivning pA 7 mio. kr. nod efterkal kul ati onens 20 mi o.

kr. Driftsudgiften var 2,0 mio. kr. nmod 4,5 mio. kr. At i

alt er lufthavnens arlige udgifter saledes forgget ned nere
end 15 nio. kr. svarende til 170% Medregnes EF-tilskud bli-

ver lufthavnens arlige udgifter 17,5 mo. kr. eller ca. 95%
hgj ere end bet ankni ngens tal .

Besparel sen pd selve flyvningen var i betamkni ngen skgnnet
til 28 mo. kr., hvor efterkal kul ati onen kun viser 15,0 m o.
kr.

Det ses saledes, at de oprindelige gkononi ske forventninger
til besparelserne i dag ikke synes at blive opfyldt, nen
der er dog tale omen egentlig driftsbesparel se pd ca. 10
mo. kr. pr. &r allerede fra |ufthavnens abning.

Dette skyldes blandt andet, at kal kul ati onsrenten er sat op
fra 4% til 9% p.a., og at anlags- og driftsudgifterne blev
stgrre end forventet. Hertil konmmer, at den flytrafik, der i
dag nmd forudses i 1985 er 25% mindre end hvad bet amkni ngen
skonnede. Det har dog trukket den nodsatte vej, at der er
sket en relativ forskydning nellem anl agsudgifter og prisen
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for flyvetimer. Hvor lufthavnens anlagsudgi ft i 1976-priser
svarede til ca. 12.500 flyvetiner, svarer anlagsudgiften i
1982-priser kun til ca. 9.000 flyvetiner.
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Bl LAG 5-1
BEFCLKNI NGSPROGNCSE

| tabel 1 er vist arbejdsgruppens prognose for befolknings-
tallene i 1985, 1990 og 1995 beregnet somen linea frem
skrivning af udviklingen i byerne i perioden 1977-81.

Den linese frenskrivning er kun foretaget for den gren-
| andsk fedte del af befol kni ngen, hvorefter "hele befol knin-
gen" er fundet ved at addere befol kningstallene for "e fadt
i Genland" pr. 1. januar 1982. Den anvendte netode bevir-
ker, at der ikke i prognosen vil optreae vasentlige forskyd-
ni nger nell em byerne indbyrdes. Arbejdsgruppen har tilsva-
rende ved sine trafikprognoser valgt at ga ud fra, at forde-
lingen af den totale trafik pd de enkelte byer vil vade som
i 1982, jfr. bilag 6-1.

Mnisteriets statistiske kontor har for sit vedkormende i
septenber 1982 udarbej det " Bef ol kni ngsprognose for G gnl and
1981 - 2005". Denne prognose baserer sig pa en egentlig ana-
lyse af fertilitet og degdel i ghed, men prognosen onfatter kun
totaltal og onhandl er kun den grenlandsk fadte befol kni ng.



BILAG 5-1

TABEL 1 BEFOLKNINGSPROGNOSE

Personer fedt i Grenland E£j fedt Pragnose for hele tilvaicst

i Grl. befolkningen lpr. ar

oktober B2 | /) 11 11 ”n v 11 1 n VR iy
1978 1979 1980 1981 1982 1982 1986 1991 1996 ot del)

(1977) (1978) (1979) (1980) (1981) (1981) (1985) |(1990) (1995)
NAN 1.210 1.203 1.212 1.281 1327 220 1.654 | 1.810 1.966 |+ 31
aue 2.149 2.09 2.082 2.086 2.142 494 2.591 | 2.579 2.567 |+ 2
NRQ 1.500 1.484 1.461 1.443 1.497 296 1.745 | 1.721 1.698 |+ 5
TRH 1.884 1.883 1.902 1.948 1.985 333 2.414 2.547 2.681 |+ 27
GHB 5.932 6.105 6.286 6.399 6.609 3.108 10.363 |11.187 12.011 |+ 165
SKT 2.455 2.439 2.510 2.519 2.566 490 3.169 | 3.320 3.471 |+ 3o
HBG 3.214 3.248 3.388 3.471 35.92 678 4.648 | 5.138 5.627 |+ 98
EGM 2.859 2.820 2.7 2.717 2.686 466 2.969 2.745 2.522 |+ 45
CHR 1.531 1.554 1.588 1.573 1.613 190 1.872 1.963 2.055 |+ 18
JAK 3.049 3.127 3.176 3.254 3.313 446 4.023 4.350 4.678 | + 65
GOD 876 846 846 854 871 102 959 958 957 o
UMK 1.050 1.062 1.049 1.086 1.080 132 1.248 | 1.290 1.332 |+ 8
uPy 703 761 748 764 742 100 892 933 973 | + 8
T 323 341 356 356 356 45 440 481 521 |+ 8
ANG 888 935 954 980 1.060 188 1.357 1.531 1.706 | + 35
5C0 347 320 332 335 373 51 433 466 sp0 | + 7
7.339 40.777 |43.019 45.265
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Bl LAG 6-1
REDEGQZRELSE FOR GRUNDLAG FCR TRAFI KPROGNOSE

| efterfol gende tabel 1, 2 og 3 er der opstillet oversigter
over rejsenpnsteret nellemde enkelte byer i 1982.

Di sse tabel ler er benyttet som udgangspunkt for arbejdsgrup-
pens trafikprognoser.

Tabel 1 indehol der en oversigt over skibsrejser. Denne er
baseret pd kGH's trafikstatistik for 1982, dog er passagerer
befordret af distriktsfartgjer ikke nmedtaget.

Tabel 2 indeholder en opgerelse af tilbagelagte flystrak-
ninger, baseret pd Grgnlandsfly's billetkuponta!inger for
1982.

Ved flystrakninger forstds en strakning, for hvilken der ud-
skrives en selvstandig billetkupon. Normalt vil en flystrak-
ning hgjst kunne onfatte én rute i henhold til G enlands-
fly's fartplan. Passagerer hvis rejse gar over nere end én
rute vil derfor optragle mere end én gang i tatlingen.

Tabel 3 indeholder en samet opgerelse af skibsrejser og
tilbagel agte flystrakninger. Dette resulterer i en blanding
af egentlige rejser (skibsrejser) og tilbagel agte straknin-
ger (flyrejser) . Den fornelle fejl, der herved opstar, er
dog af en sa&dan art, at det ikke har nogen indflydel se pa
ngj agti gheden af de anal yser, hvortil tabellen er anvendt.



BILAG 6-1 TABEL 1 REJSEM@NSTER 1982, SKIBSREJSER (ekskl. distriktsfartgjer)

st | NN | Ju NRQ | GDL FRH | GHB SKT HBG | EGM | GOD | CHR | JAK UMK | UPV | SSTR | NSSQ | IALT

NAN 54 50 2 16 23 4 10 3 2 1 3 1 3 172
JUL 35 1.814 76 327| 458 167 114 79 40 11 27 14 11 107 |3.280
NRQ 49 [1.639 92 189| 358 34 96 17 9 13 28 10 12 186 [2.732
GDL 7 122 89 414 20 13).. .14 3 1 1 4 2 31 781
FRH 38 278 147| 381 1.171 175. 279 55 28 27 66 41 15 134 |2.835
GHB 58 563 198 66 | 1,149 1.322 | 1.374| 415 208 156 | 450 144 106 71 |6.280
SKT 7 131 28 15 176/1.219 750 | 100 50 63 | 162 45 27 9 |2.788
HBG - 18 115 59 13 269|1.244 792 614 307 241 | 441 120 167 13 [4.413
EGM 2 63 28 2 72| 477 146 589 437 409 | 905 Akl 69 10 |3.320
GOD 1 32 14 1 36 239 73 294 | 437 205 | 452 55 34 5 |1.878
CHR 1 14| n 20| 180 72 255| 460 230 612 66 44 1 ]1.966
JAK 22 15 1 66| 437 95 384 | 838 419 602 331 177 9 |3.39%
UMK 25 12 4 55{ 155 42 149 | 104 52 42 | 293 130 12 [1.081
UPV 2 16 1 15| 106 13 68 79 40 41 | 255 141 5 782
SSTR

NSsQ 1 58 121 17 128 88 8 21 7 3 1 17 19 489
IALT 219 |3.132 | 2.593| 670 | 2.932(6.235 |2.956 |4.397 | 3.211| 1.826(1.812 [3.718 | 1.082| 814 596 |36.193




BILAG 6-1 TABEL 2 REJSEM@NSTER 1982, FLYSTREKNINGER
ittt | NAN | duL NRQ | GDL FRH | GHB SKT HBG | EGM | GOD | CHR | JAK UMK | UPV | SSTR | NssQ | IALT
NAN 883 | 293 2 1.201|2.379
JuL 915 813 42 235 3.460|5.465
NRQ 239 | 1.204 6 10 2.073]3.532
GDL 48 2 75 251 376
" FRH 3 226 32 313 182 751|1.507
GHB 1 9 454 806 | 217 12.858 | 1.710|16.055
SKT 809 258 2 1.961 3.030
HBG 203 93 157 61 3.956 4.470
EGM 4 131 333 375| 654 82 36| 2.475 4.090
GOD 336 76| 270 572 1.254
CHR 1 214| 100 875 24 1.019 2.233
JAK 43 489| 229 572 339 49| 2.893 4.614
UMK 86 4| 374 38 706 1.208
UPV 33 ) '25 . 316 374
SSTR n2.783 | 1.927| 4.229| 2.481| 600 | 1.012(2.597 796 306 P6.731
NSSQ | 1.239) 3.3023 1.998 147| 1.189|1.817 9.692
IALT | 2.397| 5.673 3.138 510| 1.96305.794 | 2.830| 4.879| 3.798(1.262 | 2.039 |{4.831 |1.266 429 (26.756| 9.446B7.010




 BILAG 6-1 TABEL 3

REJSEM@NSTER 1982,

SKIBSREJSER + FLYSTREKNINGER

ittt | NaN | Ju NRQ | GDL | FRH | GHB | SKT HBG | EGM | GOD | CHR | JAK | UMK | UPV |SSTR | Nssa | 1ALt

NAN 937 | 343 4 16 ] 23 4 10 3 2 1 3 1 1.204| 2.551
JuL 950 2.627| 118 562 458 167 114 79 40 1 27 14 11 3.567|8.745
NRQ 288|2.843 98 199 358 34 96 17 9 13 28 10 12 2.259]6.264
GDL 7| 170 91 489 80 13 14 3 1 1 4 2 282|1.157
FRH 41| 504 | 179 | 694 1.353 175 279 55 28 27 66 41 15 885|4.342
GHB 59| 572 | 198 66 |1.603 2.128 | 1.591| 415| 208 156 450 144| 106 [12.858 | 1.781]22.335
SKT 7| 131 28 15 176 |2.028 1.008 102 50 63 168 45 27| 1.961 9|5.818
HBG 18] 115 59 13 269 |1.447 885 771 307 241 502 120| 167 | 3.956 13|8.883
EGM 2| 63 28 2 72 477 150 720 770 784 | 1.559 193| 105 | 2.475 10{7.410
GOD 1 32| 14 1 36 239 73 294 773 281 722 55 34 572 5]3.132
CHR 1 14 11 20 180 72 256 674 330 1.487 90 44 | 1.019 1/4.199
JAK 22 15 1 66 | 437 95 427 1.327| 648 |1.174 670| 226 | 2.893 9|8.010
UMK 25 18 4 55 155 42 149 190 52 46 667 168 706 12 |2.289
upv 2 16 1 15 106 13 68 112 40 41 255 166 316 5 |1.156
SSTR 12.783[1.927 | 4.229 | 2.481| 600 |1.012 |2.597 796| 306 26.731
NSSQ | 1;240(3.360 |2.119| 164 [1.317 | 1.905 8 21 7 3 i 17 19 10.18]
T | 2.616(8.804 |5.731(1.180 [4.895 [22.029|5.786 |9.276 | 7.009 [3.088 |3.851 |8.549 | 2.348(1.243 P6.756 10.042}23.20:
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Bl LAG 6-2
TI MEPRI SER, FLYVETI DER OG PAYLQAD

| NDLEDNI NG

| dette bilag er sammenfattet de i beregni ngerne anvendte
vadier for tinepriser, payload og flyvetider for Dash-7 fly
og S 61 helikoptere, saledes somoplyst af Qenlandsfly til
ar bej dsgruppen.

Driftstimepriser og stilstandstinepriser for Dash-7 og S 61
er baseret pa Grgnlandsfly's opl ysni nger om anskaff el sespri -
ser og levetider, men er beregnet med arbej dsgruppens bereg-
ni ngsf orudsad ni nger omrente og val ut akurser.

Ved beregni ngerne sattes 1 passager til 200 Ibs = 91 kg.
Dash-7 fly
Tinepriserne frengdr af tabel 1.

Der regnes med en 38 saglers version ned en naksimal nytte-
| ast (payload) pa& 10.200 Ibs = 4.625 kg.

Fakti sk payl oad pad de enkelte ruter frengdr af tabel 2. For
nye ruter pa vestkysten er der i planlagningen regnet ned
maksi mal payl oad.

Den gennensnitlige flyvehastighed sattes til 190 knob = 350
kmit ved nye flyvetidsberegninger. For eksisterende og visse
tamkte ruter frengdr distancer og flyvetider af tabel 3.
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S 61 helikoptere
Ti mepriserne frengadr af tabel 1.

Der regnes med en 22 saglers version nmed en naksi nal payl oad
pa 5.725 I bs = 2.600 kg.

Payload for S 61 er stakt afhangig af rutelamgde og al -
ternative lufthavne. Faktisk payload pd de enkelte ruter
frengar af tabel 4.

Den gennensnitlige flyvehastighed sattes til 108 knob =
200 kmit ved nye flyvetidsberegninger. For eksisterende ru-
ter frengédr distancer og flyvetider af tabel 5.



BILAG 6-2 TABEL 1 TIMEPR SER FCR FLY OG HELI KCPTERE

Dash- 7 S 61
Ve di (bhandel sveedi 1982) 45 mo. kr. 25 mo. kr.
Fl yve-tiner/ ar 1.500 timer 1.000 tiner
Af skri vni ngsperiode til 15 &r 10 &r
10% scr apvae di
DRIFTSTIMEPRIS - kr. -
Brazndstof 2.700 1.800
Vedligehold. og ekspedition 3.550 4.150
Direkte variable omk. 6.250 5:..950
Besaztning, teknikere m.v. 4,260 5.160
Forsikring 270 825
Indirekte variable omkostninger 4.530 5.985
Variable omk. i alt 10.780 11.935
Fellesomkostninger 2.500 3.000
Forrentning og afskrivning 3.620 3.730
Faste omkostninger i alt 6.120 6.730
Total pris pr. flyvetime 16.900 18.665
STI LSTANDSTI MEPR' S - kr. -
(ved 80% udnyttel se)
D rekte variabl e onk. 0 0
Indirekte variabl e onk. 900 1.200
(= 20% af indirekte variable
onkost ni nger for driftstime-
prisen)
Fat | es onkost ni nger 2.500 3. 000
Forrentning og afskrivning 2.000 1. 600
Total pris pr. stilstandstine 5.400 5.800

Pri sni veau: medi o 1982
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BILAG 6-2 TABEL 3

DE HAVILLAND DASH-7

Distance - km
Flyvetider - timer : minutter
rmm NAN | JuL NRQ GDL FRH | GHB SKT HBG EGM | GOD CHR JAK UMK | UPV | SSTR | NSsQ | kuL MVG
NAN
JuL
NRQ
GDL
FRH
265 322 487
GHB 00:45 00:55 01:30
SKT
200 276 132
HBG 00134 00:47 00:22
90 215
EGM 00:15 00:37
GOD
CHR
245
JAK 00:41
UMK
upv
328 245 648 1200
SSTR 01:00 | 00:41 02:00 | 03:30
245
NSsQ 00:42
648 911
KuL 02:00 02:45
1200 911
MVG 03:30 02:45
GHB - Frobischer Bay 02:15 timer

Skemaet indeholder savel eksisterende som tankte ruter
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BILAG 6-2 TABEL 5 SIKORSKY S-61
Distance - km
Flyvetider - timer : minutter
ealt| NAN | JuL | NRQ | GDL | FRH | GHB | SKT | HBG | EGM | GOD | CHR | JAK | UMK | UPV |SSTR | NSSQ | MARM
78 115
NAN 00:24 00:35
78 22 128 246 61
JUL | g0:24 00:09 | 00:39 | 01:14 00:20
22 117 228 48
NRQ 00:09 00:35 | 01:08 00:15
128 17 122 148
GDL 00:39 | 00:35 00:37 00:45
246 228 122 265 244
FRH 01:14 | 01:08 | 00:37 01:19 01:13
265 150
GHB 01:19 00:45
150 181 217
SKT 00:45 00:55 01:05
181 200 131
HBG 00:55 01:00 00:40
cam 200 67 68 89 222 215
01:00 00:20 | 00:21 | 00:28 | 01:07 01:04
67 96 )
Gop 00:20 00:30
68 44 207
CHR 00:21 00:15 01:02
89 96 44 167 245 211
JAK 00:28 | 00:30 | 00:15 00:50 01:15 01:03
222 167 272 70
UMK 01:07 00:50 01:21 00:22
272
upv 01:21
217 131 215 207 245
SSTR 01:05 | 00:40 | 01:04 01:02 | 01:15
115 61 48 148 244
NSSQ | 00:35 | 00:20 | 00:15 | 00:45 | 01:13
211 70
MARM 01:30 |00:22
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Bl LAG 7-1
PLACER NGSMLI GHEDER FCR STCQL- BANER | BYERNE
NANCRTALI K - QEQERTARSUAQ GCDHAVN
| NDLEDN NG

| kapitel 7, Landingsbaner for rutetrafik og deres indpas-

ning i byernes dispositionsplaner, er hovedindholdet af
st andar dpr ogrammet for STQL-baner i Qgnl and gennengaet. Der
er tillige redegjort for arbejdet nmed at bedermme pl acerings-

mul i ghederne for STCL-baner med henblik pd at sikre den ned-
vendi ge areal reservation i bypl anerne.

St andar dprogrammet s krav til banedi nensioner, indflyvnings-
pl aner og sidefrihedsplaner er illustreret pa figur 1, Fri-
hedspl aner.

- _~  Indflywmingsplan

Sidefrihedsplan

BILAG 7-1 FIGR 1 FR HEDSPLANER

Alle angivne mal i meter
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En illustration af bel ysningssystener og andet udstyr frem
gar af figur 2, Jakobshavn |ufthavn, Belysningssystener og
andet udstyr, placeret sidst i bilaget.

| tabel 1, ligeledes placeret sidst i bilaget, er der givet
en oversi gt over overslagene for STOL-baner i byerne.

P4 grundlag af de foreliggende redegerelser for placering
af |andingsbaner i de enkelte byer gives der i det falgen-
de en kortfattet gennengang af de i redegerel serne behand-
| ede pl aceringsmul i gheder.
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NANCRTALI K

Terramet onkring Nanortalik byder pa gode nuligheder for
placering af en STQL-bane. Seks placeringsforslag, somind-
tegnet pa kortskitsen, er vurderet efter oplag fra kommnen.

For forslagene A, A' og D, somenten ligger inden for bade-
sgens nedber sonrade, eller som bergrer vandskel slinien her-
til, gadder det, at de kun kan komme i betragtning, hvis
overvejel serne i forbindel se ned byens frentidige vandfor-
syning ferer til det resultat, at badesgens nedbarsonrtade
i kke skal reserveres til frentidigt vandi ndvi ndi ngsonr ade.

Forslag A

Forslaget er placeret i rineligt terram |angs vestbugten
med gode adgangsforhold fra byen. 100 m af den nordlige
baneende |igger i badesgens nedbgr sonr ade.

Banen kan kun beflyves efter instrunentflyvereglerne i de
sydlige sektorer, idet de nordlige sektorer gennenbrydes
af hindringer. En bortspramgning af disse hindringer vil
medfgre urimeligt store onkostninger. Forslaget betragtes
derfor som flyvetekni sk uacceptabel t.

Forslag A

Forslag A' er placeret i badesgens nedbgrsontdde i ca. kote
+100 m nellem to fjeldtoppe, hvorved der opstar mulighed
for turbul ens.

Forslaget er flyveteknisk acceptabelt, men opstilling af
|ysrakker og forlangel se af banen vil vae vanskelig og
bekostel i g.



NORD

IR
Signatur:

Oplandsgranser for
vandindvindingsomrader

\

Forslag

¢

+154000

ik
Placeringsmuligheder
STOL bane
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Forslag B

Forsl aget reprasenterer kommunens forslag B, nen er drejet
6° med uret for at opnd plads til opstilling af indflyv-
ni ngsl ysr akker .

Forslaget er placeret i rimeligt terram ned gode adgangsmu-
ligheder fra byen. Der er mulighed for etablering af 150 m
banef or | angel se.

Den sydvestlige baneende g&r ind i byens vandi ndvi ndi ngsom
rade, hvilket ngdvendigger en flytning nod nord af vandi nd-
taget. Banens sydvestlige indflyvningssektor forlgber |angs
et hgjt fjeldmassiv, hvilket kan give anledning til kraftige
turbul ensprobl emer nmed deraf fglgende operationelle ind-
skramkni nger .

Sandsynl i gheden for forekonst af kritiske isfjelde i ind- og
udf | yvni ngssekt orerne bedgmmes til at vage ringe, nen dette
ma bekradtes ved pejling af de aktuel |l e vandonr &der.

Forsl aget er flyvetekni sk acceptabelt, men den korte afstand
pa 600 mtil et nuligt frentidigt byonrdde, og de stgjmessi-
ge problemer herned er bel astende for forslaget.

Forslag C og C

Forslag c's sydlige baneende ligger kun 200 m fra ferste
etape af et nuligt frentidigt boligonmade, hvilket ger pla-
ceringen uacceptabel. Forslag C rykkes derfor ca. 1 km nod
nord og benawnes C. Denne forskydning af banen mligger
savel |ysrakker som 150 m banef or | amgel se.

Terramet er rinmeligt, og der er gode muligheder for at etab-
lere vej til onmradet. Afstanden pd 1.200 mtil det konmmende
byonrddes fogrste etape er tad pd den nindste afstand, som
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kan accepteres, nen da Nanortalik |ufthavn md paregnes kun
at skulle betjene den lokale trafik, né& trafikbel astningen
og derned stgjbel astningen forventes at blive lille.

Der er ringe sandsynlighed for forekonst af kritiske isfjel-
de i ind- og udflyvningssektorerne, nen spergsmélet md un-
dersgges nanere ned pejling af de aktuel | e vandonrader.
Forsl aget er flyveteknisk vel egnet.

Forslag D

Forslag D er placeret nordvest for Nanortalik by i badesg-
ens nedbgrsomrdde i kote +120 m Terramet er forhol dsvis
vanskeligt tilgangeligt, og baneforlangelse og opstilling
af lysrakker vil vere vanskelig og bekostelig.

Forsl aget er flyvetekni sk acceptabelt.

Anl agjsudgi fter (prisniveau januar 1982)

Anl agsudgifterne for forslagene B og C frengar af tabel 1,
og udger i alt:

Forslag B' 105 mio. kr.

Forslag C 110 mo. kr.

Der er ikke udarbejdet overslag for forslag A, A', Cog D
KONKLUSI ON

Fl yvet ekni sk bedgmmes forsl agene B' og C somde bedste.
Forslag C er ca. 5 mio. kr. dyrere end forslag B', nen har
en bedre placering bypl annessi gt (stgjnmessigt), og md alt i
alt betragtes somdet bedste forslag.
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QAQORTOQ/JULIANEHAB

I Qagortog/Julianehdb foreligger to mulige banepl aceringer
svarende til forslagene 1 og 2 i trafikbetawmkni ngen af 1977
tilrettet efter STQ.-standardprogrammet og justeret efter
r ekognosceri ngen pa stedet.

Yderligere er pa oversigtsplanen vist onraderne 3, 4 og 5.
Mil i ghederne pa disse onrader er bedent i en indl edende fase
og udel ukket pa grund af terramforhol dene.

Forslag 1

Forslag 1 ligger pa nasset vest for Munkebugten. Adgang til
ont &det sker ved etablering af ca. 7,5 kmvej .

Pl aceringen giver mulighed for savel indflyvningslysrakker i
begge baneender som 150 m banef or | angel se.

At tyder pd, at der md regnes ned fare for kritiske isfjel-
de i ind- og udflyvningssektorerne, hvilket nedfgrer, at
befl yvningen nm& ske i dagslys ned en beskeden reduktion af
regul ariteten. Spergsnél et nmd undersgges nagnere ved pejling
af de aktuel l e vandonr &der .

Forsl aget bergrer ikke byens vandi ndvi ndi ng.

Fl yvet ekni sk betragtes forslaget somvel egnet.

Forslag 2
Forslaget ligger pa et hgjdedrag uniddel bart nordest for
byen i et neget vanskeligt terram nmed vanskelige adgangs-

forhold. Der er nulighed for opstilling af indflyvningslys-
rakker i begge baneender, nen banen kan ikke forl anges.
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Pl aceringen nedferer direkte ind- og udflyvning over byens
gstlige bebyggel se i ca. 350 m af stand.

Banekoten er ca. + 130 m hvil ket nedfgrer hgjere mnima og
dermed lavere regularitet. P aceringen i det hgje niveau
udel ukker faren for kritiske isfjelde.

| onradet kan optrazle betragtelige vindhastigheder forarsa-
get af fenvinde fra nordegst, hvilket kan give turbul enspro-
bl erer .

Forsl aget tangerer Storesgens vandi ndvi ndi ngsonr ade.

Fl yvet ekni sk nd forslaget betegnes som acceptabelt ned be-
t amkel i ghed.

Anl agsudgi fter (prisniveau januar 1982)

Anl agsudgi fterne for forslagene 1 og 2 frengar af tabel 1 og
udger i alt:

Forslag 1 170 mo. Kkr.
Forslag 2 175 mo. kr.
KCONKLUSI CN

Af de to nmulige placeringer er forslag 1 mest vel egnet pa
trods af isfjel dsprobl ematikken.

Anl agsudgi fterne for de to forslag er af samre storrel ses-
orden, men forslag 2 opfylder ikke kravet om nulighed for

banef or | angel se.

Forslag 1 er flyveteknisk den bedste | @sning.
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Owadet onkring Narsaq er karakteriseret ved hgje fjelde nmed
stejle fjeldsider, hvilket begramser mulighederne for pla-
cering af en STQL- bane.

Tre placeringer er undersggt og frengar af kortskitsen.

Forslag 1

Forslaget ligger pd Narsaq Pynt i let tilgamgeligt terram og
nmed gode adgangsmul i gheder fra byen.

Der er mulighed for opstilling af |ysrakker i begge baneen-
der, og banen kan forlanges nmed op til 100 m

At tyder p&, at der er fare for kritiske isfjelde i ind- og
udf 1 yvni ngssektorerne, hvilket medfgrer, at beflyvning na
ske i dagslys ned en beskeden reduktion af regulariteten.
Spergsndél et m& undersgges nanere ved pejling af de aktuel -
I e vandonr &der .

Forsl aget bergrer ikke byens vandi ndvi ndi ng.

Anl agsarbej dets onfang er af en rinmelig sterrel sesorden.

Fl yvet ekni sk m& forslaget betegnes som vel egnet.

Forslag 2

Forslag 2 ligger p& Nugarnmiut-nasset nordvest for Narsag,
i let tilgangeligt terram.

Med i ndflyvningslysrakker i begge baneender vil de sydgst-
ligste lys blive placeret i byens udkant.
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Dette er uacceptabelt, og forslaget runmer sal edes kun mnu-
lighed for en envejsbane med indflyvning fra og udflyvning
nod nordvest, hvornmed beflyvningens regularitet i vasentlig
grad bliver bestent af vindforhol dene«

At tyder pa, at der er mulighed for kritiske isfjelde i
ind- og udflyvningssektorerne, men dette mad verificeres

ved pejling.

Med ovennawnte begramsni nger bedgmmes forslaget som flyve-
t ekni sk egnet .

Forslag 3

Forsl aget er placeret i et neget let tilgangeligt |@sjords-
ont&de |angs vejen til Dyhrnas.

P4 baggrund af det meget hgje terram nord for banen md denne
bet egnes som en envej sbane med ind- og udflyvning fra og nod

syd og ned deraf fgl gende begransninger i regulariteten.

Forsl aget bergrer ikke byens vandi ndvinding, og der er ikke
fare for forekonst af kritiske isfjelde.

Som envej sbane er forslaget flyveteknisk egnet.

Anl agsudgi fter (Prisniveau januar 1982)

Anl agsudgi fterne for forslagene 1 og 3 frengdr af tabel 1 og
udger i alt:

Forslag 1 95 mio. kr.
Forslag 3 70 mo. kr.

Der er ikke udarbejdet overslag for forslag 2.
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KONKLUSI ON

Forslag 1 tilfredsstiller standardprogrammets krav og er
flyvet ekni sk vel egnet. Forslaget er saledes den bedste mu-
lighed for placering af en STO.-bane i Narsag.

Forslag 3 langs Dyhrnasvejen kan i givet fald konme ind i
billedet som en relativ billig, let tilgangelig |@sning
ned en envej sbanes begransni nger.

Som envej sbane fri for isfjeldsprotjlenatikken nd forslaget
foretrakkes for forslag 2.
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PAAMIUT/FREDERIKSHAB

Paam ut s/ Frederi kshdbs terram er specielt vanskeligt, og
GIO har bedgnt mange pl aceri ngsmul i gheder, sal edes somdis-
se frengar af kortskitsen.

Forslag la og 1b

Begge forslag rider p& en rakke fjeldrygge i lidet tillok-
kende terram. Forslag 1b er pa et indl edende stade bedgnt
til at onfatte et urealistisk stort sprangni ngsarbejde.

Forslag la er flyveteknisk vel egnet, nen placeringen i ca.
kote +90 mnedfgrer nedsat regularitet, og terramet er va
sentligt vanskeligere end terramet i forslag 7 og komunens
forslag.

Forslag 2 og 3

Forsl agene er flyvetekni sk vel egnet, nen bedgmmes begge til
at onfatte et urealistisk stort udspramgnings- og opfyld-
ni ngsar bej de. For sl agene betragtes som uakt uel | e.

Forslag 4

Forslaget, som ligger i meget gunstigt og let tilgangeligt
terran, runmer ikke nulighed for opstilling af indflyvnings-
| ysrakker endsige 150 m baneforlangel se. Yderligere ville
placeringen i hgj grad veee belastet af faren for kritiske
i sfjelde.

Forslag 5 og 6

Forslagene 5 og 6 refererer til forslag, som er udel ukket
af den videre bedgmel se pd et indl edende stade.
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Forslag 7

Forsl aget er flyveteknisk vel egnet.

Banekoten er ca. +33,0 m

Der forventes ikke fare for kritiske isfjelde i den nord-
lige ind- og udflyvningssektor, men dette nmd verificeres

ved pejling.

Kommunens forsl ag

Forsl aget er flyveteknisk vel egnet.

Banekoten er ca. +22,0 m

Der forventes som for forslag 7 ikke fare for kritiske is-
fjelde i den nordlige ind- og udflyvnings sektor, nen dette

ma verificeres ved pejling.

Anl agsudgi f t er

Anl agsudgi fterne for forslag 7 og kommunens forslag frengar
af tabel 1 og udger i alt:

Forslag 7 120 mo. kr.
Kommunens forsl ag 115 mo. Kkr.

Der er ikke udarbejdet overslag for forslagene 1a, 1b, 2,
3, 4, 509 6.

KCONKLUSI ON

Kommunens forslag og forslag 7 er flyveteknisk |igevaedige.
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Forslag 7 er 5 mo. kr. dyrere end konmunens forslag, og
yderligere vil onkostningerne ved at forlamge forslag 7 ned
150 m andrage ca. 10 mio. kr. nere end tilsvarende forl an-

gel se af konmunens forsl ag.

At taler saledes for konmunens forslag.
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MAN | TSOQ SUKKERTCPPEN

I Maniitsog/ Sukkertoppen har man vurderet de pad kortskitsen
indtegnede forslag 3, 5 og 6. QOwadet uniddel bart nordvest
for forslag 3 runmer mulighed for placering af en |andings-
bane, hvor de vestlige sektorer i nodsaning til forslag 3
gar fri af Pattefjeldets udl gbere. Forslaget er detaljeret
behandl et af Gonlandsfly. Da forslaget imdlertid ligger i
vandi ndvi ndi ngsonr &det for vandsg 2, nmd man se bort fra det.

Forslag 3

Forsl aget er placeret uniddelbart N for byen i vanskeligt
terram og i god overensstemel se ned frenherskende vindret-
ning. Vejlangden til byen er ca. 1 km

Terramet domneres af det 570 mhgje Pattefjeld, hvis syd-
lige udl gbere strakker sig ind i banens vestlige sektorer.

Banepl aceringen forudsatter dispensation fra Luftfartsdi-
rektoratet for hatdningen i det vestlige hindringsfri plan
fra 1:25 til 1:20 sam for hindringer i 2.700 m afstand fra
den vestlige tarskel.

Den gstlige ind- og udflyvningssektor er hindringsfri.

Udf | yvning nod vest né ske visuelt ned krav om hgje vejrm -
ni ma, hvilket dog ikke vil f& vasentlig indflydel se pa regu-
lariteten, idet vindforholdene er gunstige for start nod
@st.

Hvi s dybdef or hol dene &bner mulighed for forekonst af kriti-
ske isfjelde i ind- og udflyvningssektorerne, na beflyvnin-
gen gennenferes ved dagslys, hvilket vil nedsatte den opnae-
lige regularitet. Terramet onkring banen er sd hgjt, at evt.
isfjelde ikke far indflydel se pad fastlaggel se af vejrmnina.
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Banens si kkerhedszone bergrer vandskellet til vandi ndvin-
dingsonradet for vandsg 2, og den gnskede afstand, som fo-
relgbig er sat til 100 m er saledes ikke overholdt. Milige
| sni nger mé& af handl es ned sundhedsnyndi gheder ne .

Under forudsatning af, at de nawnte dispensationer opnés,
kan forslaget flyveteknisk accepteres.

Forslag 5

Forsl aget er beliggende i meget vanskeligt terram pd en @ i
fj ordkonpl ekset 2 kmvest for byen.

En placering der tilfredsstiller standardprogramet vil med-
fore et udsprangni ngsarbej de af urealistisk onfang.

Forslag 6

Forsl aget er placeret i kystlinien 5 kmnord for byen i ri-
neligt terramn. Vejlangden vil blive ca. 85 km

Der er frie, lige ind- og udflyvningssektorer i begge ret-
ninger. De forekommende vanddybder i de operationelle sek-
torer synes ikke at give mulighed for forekonst af kritiske
i sfjelde.

Forsl aget bergrer ikke byens vandi ndvi ndi ngsonr ader.

Forsl aget er flyveteknisk vel egnet.
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Anl agsudgi fter (prisniveau januar 1982)

Anl agsudgi fterne for forslagene 3 og 6 frengar af tabel 1 og
udger i alt:

Forslag 3 135 mio. kr.

Forslag 6 180 mio. kr.
Der er ikke udarbejdet overslag for forslag 5.

KONKLUSI ON

Den store anlamsudgift til forslag 6 sant de vasentlige
driftsudgifter ved snerydning af vejen hertil taler kraftigt
for forslag 3 under forudsaning af, at der findes en | gs-
ning pa | andingsbanens placering i forhold til vandskellet.

Mani i t soq kommne gar ind for dette forslag.
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Sl SI M UT/ HOLSTEI NSBORG

| Sisiniut/Holsteinsborg har nman vurderet de p& kortskitsen
i ndt egnede forslag 3, 3a, 4 og 5.

Forslagene 1 og 2, i bunden af U kebugten, blev pa et tid-
ligt stade af undersggel sen bedegnt som verende uaktuelle og
er ikke vist.

Forslag 3

Forsl aget, som komunen har udarbej det projekt for, er fly-
vet ekni sk acceptabelt og nedfgrer mindre reduktion i beta-
lende last end forslag 3a.

Forslag 3a

Forsl aget er baseret pa det oprindelige forslag 3, nen er
rykket sa langt nod gst i banens centerlinie, sommuligt ned
over hol del se af den gnskede afstand pa 100 mfra vandskel | et
til vandi ndvi ndi ngsonr adet for sg 4.

Ved denne flytning opnds en besparel se i jordarbejdet pa 15
m o. kr.

P4 grund af det hgje kuperede terram gst for banen er en
mndre reduktion af den betal ende |ast ngdvendig ved star-
ter mod gst ned Dash-7. Banen kan herefter beflyves med
lige ind- og udflyvning i begge retninger.

Den lange udflyvning nod @st nod et stigende terram med
hi ndringer pa begge sider er folsom over for Iokale vind-
famomener, som dog kun forventes at optrage sjadent og
dermed vil vee uden indflydel se pad regul ariteten.

For sl aget bedenmes flyvet ekni sk accept abel t.
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Forslag 4

Landi ngsbanen er placeret i kystlinien pd delvis opfyl dni ng,
Forsl aget indebazer, at der md fegres vej rundt om U kebug-
ten.

Banen kan beflyves ved lige ind- og udflyvninger i begge
ret ni nger.

Vanddybderne i ind- og udflyvningssektorerne synes ikke at
give mulighed for tilstedevazel se af isfjelde, somkan vae
til fare for beflyvningen. Dette nd verificeres ved pej-
l'ing.

Den udsatte beliggenhed betragtes ned nogen betankel i ghed,
idet den kan nedf gre rggvandsproblemer.

For sl aget bedgmmes flyvet ekni sk vel egnet.
Forslag 5

Landi ngsbanen er placeret i det stazkt kuperede terram for
foden af Kadlingehatten.

Der er kun regnet ned indflyvningslysrakke og instrunent-
| andi ngsudstyr i den sydlige baneende, da opstilling af ind-
flyvni ngsl ysrakker i begge baneender krawer vandret bane og
nmedf grer et meget stort spramgni ngsarbejde og urealistiske
mastehgjder.

Ind- og udflyvning i den nordgstlige sektor m& ske under
visuelle forhold dels pa grund af, at der ikke kan etableres
i ndf 1 yvni ngsl ysrakke i den nordestlige baneende, dels pa

grund af det vanskelige terram nordegst for banen.
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Den nordgstlige teskel ligger i 100 mafstand fra vandi nd-
vi ndi ngsont &det for s@ 4, hvor byens vandvask |igger.

P& grund af banens beliggenhed er der ingen fare for kriti-
ske isfjelde.

Forsl aget er flyvetekni sk acceptabelt.

Anl agsudgi fter (prisniveau januar 1983)

Anl agsudgi fterne for forslagene 3, 3a, 4 og 5 frengdr af
tabel 1 og udger i alt:

Forslag 3 105 m o. kr.
Forsl ag 3a 90 nmio. kr.
Forsl ag 4 130 mio. kr.
Forslag 5 130 m o. kr.
KONKLUSI CN

Forslag 3a bedgmmes ikke flyveteknisk pd hgjde med forslag
4, men forslaget er acceptabelt og forskellen i anlagsud-
giften pd 40 mio. kr. taler sdledes for forslaget.



Assiaat/Egedesminds

g
a‘—'—
=
Y
\ o
b voal”™
S'Jf’ Q\'u
Y i
e Tl o -
VA ,;
=
) T
Fuln
Signatur:
..... Oplandsgraenser for
vandindvindingsomréder
ik

~

Raves -~ Forslag 3
>~ 2 :

si'l Aasiaat/Egedesminde \
U Placeringsmuligheder r\

STOL bane

HR Uy ¢




- 27 - Bl LAG 7-1

AASIAAT/EGEDESMINDE

De vurderede pl aceringsnuligheder onfatter fire forslag, som
indgik i trafikbetankningen af 1977, og yderligere et for-
sl ag, udarbejdet af Aasiaat kommune i 1982, placeret i byens
vandi ndvi ndi ngsonr ader. Pl aceringerne frengar af kortskit-

Forslag 1, som ligger i to af byens kommende vandi ndvin-
di ngsonr&der, er pa et tidligt tidspunkt afhandl et med kom
nunen og |adt ude af betragtning af hensyn til gens begram-
sede vandreserver sam byudviklingen nod @st.

Forslag 3 tilfredsstiller ikke kravene om en banel amgde pa
790 mplus 2 x 300 m indflyvningslysrakker, endsige kravet
ommulighed for 150 m banef or| amgel se.

Kommunens forslag i de to nuvegende vandi ndvi ndi ngsonr &der
vil ikke kunne accepteres af sundhedsnyndi gheder ne.

Forslag 2a og 4a

Forsl agene er de oprindelige forslag 2 og 4 drejet saledes,
at der er nulighed for opstilling af 2 x 300 m i ndflyvni ngs-
| ysrakker sant baneforl| angel se pd 150 m

Begge forslag er flyveteknisk vel egnede og operationelt Ii-
gevae di ge.

For begge forslag gatder yderligere, at det ved pejlinger i
ind- og udflyvni ngssektorerne md kl arl agges, omder er fare
for, at isfjelde kan udgere operationelle hindringer.

His dette er tilfadet, md beflyvningen gennenfgres med
skyhgj den sat til hgjest nulige isfjeld plus frigang, hvil-
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ket giver en beskeden reduktion i beflyvningens regularitet,
hvortil konmer det forhold, at beflyvningen nd begranses
til dagslysperioden, heri nedregnet tusnerkeperioderneo

Anl agsudgi fter (prisniveau januar 1982)

Anl agsudgi fterne for forslagene 2a og 4a frengdr af tabel 1
og udger i alt:

Forsl ag 2a 95 mio. kr.
Forslag 4a 105 m o. kr.

Der er ikke udarbejdet overslag for forslagene 1, 3 og kom
nmunens forsl ag.

KONKLUSI ON
Forsl agene 2a og 4a er operationelt |igevadige.
Anl agsudgi fterne taler til fordel for forslag 2a, nen af-

klaringen af isfjeldsproblematikken vil vere bestenmende
for det endelige valg.
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QASIGIANNGUIT/CHRISTIANSHAB

| Qasigiannguit/Christianshab er to placeringer undersggt,
sal edes somdisse frengar af kortskitsen.

Forslag 1 er i 1981 frensat af konmunen med henblik pa etab-
lering af en gruslandi ngsbane. Det er i det fol gende bedomnt
p& baggrund af standardprogramet for STQL-baner.

Forslag 1

Forslaget er placeret umddel bart @st for Qasigiannguit/

Christianshdb by i et onrdde bestdende af sandede aflejrin-
ger, underlejret af silt og ler. Centerlinien gar gennem
byens fodbol dbane, og banens sikkerhedszone gramser op til

den nuvag ende hel i port.

Pl aceri ngen giver ikke mulighed for opstilling af 2 x 300 m
i ndf | yvni ngsl ysrakker og 150 m banef orl angel se.

Befl yvni ngen af banen fra og nod sydvest kan ske lige og u-
hindret, hvilket ogsd gat¢der ved indflyvning fra nordegst.
Li ge udflyvning nod nordest krawer startvagtreduktion. Mest
sandsynligt md beflyvni ngen gennenfgres ned cirklingsmangv-
rer ved start og landing i den ene baneende, baseret pa dis-
pensation for udel adelse af indflyvningslysrakke i denne
baneende, og for reduceret indflyvningslysrakke i den anden
baneende. G rklingen nedfegrer overflyvning af byen.

Der er ikke fare for forekonst af kritiske isfjelde i ind-
og udfl yvni ngssekt or er ne.

Forsl aget betragtes som flyvetekni sk accept abel t.
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Forslag 2

Forsl aget er placeret 800 m sydgst for forslag 1, i plant
terram best&ende af sandet silt ned et vegetationsdakke, der
regel messi gt er gennenbrudt af siltopskydni nger.

Der er plads til indflyvningslysrakker i begge baneender
samt baneudvidel se. Ind- og udflyvning i den sydvestlige
sektor kan ske lige og uhindret. Indflyvning fra nordgst kan
ske lige og uhindret, mnens udflyvning nod nordgst krawer en
mndre reduktion i startvagten. Den korte afstand til Qa-
garssuag-fjel det kan ved kraftige vinde nedfere turbulens,
hvil ket dog ikke paregnes at f& vasentlig indflydelse pa
operation og regularitet. Der er ikke fare for forekonst af
kritiske isfjelde i ind- og udflyvningssektorerne.

For sl aget betragtes som flyvet ekni sk vel egnet.

Anl agsudgi ft (prisniveau januar 1982)

Der er ikke udarbejdet overslag for forslag 1. Anl agsudgif-
terne for forslag 2 frengar af tabel 1 og udger i alt:

Forslag 2 70 mo. kr.

Forsl aget reprasenterer i g@vrigt den laveste anlagsudgift,
der kan komme pa tale, nar standardprogrammet skal opfyl des.

KON\KLUSI ON

Forslag 1 giver lette adgangsforhold fra byen, nen standard-
programmets krav om 2 x 300 m i ndflyvni ngsl ysrakker kan ikke
opfyl des, Iligesom den nsxe beliggenhed til byen kan give
stgjgener. Nar hertil kommer, at forslag 2 uanset den |am-
gere vejforing er det billigste sam flyveteknisk er at fo-
retrakke, nd alt siges at tale for dette forslag.
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QECERTARSUAQ GODHAWN

Owadet @gst for Rede Hv byder pd gode muligheder for pla-
cering af en STOL-bane. Pa kortskitsen er vist forslag 1
sam konmmunens forslag, somdet frengar af kommunens | ands-

pl anopl ag.
Forslag 1

Forslaget ligger i let tilgamgeligt terran. Vejafstanden til
byen bliver 1 kmmed bro over Rede Hv.

Der er nulighed for opstilling af 2 x 300 m indflyvnings-
| ysrakker sant en baneforl angel se pd 150 m

Der kan gennenfgres frie, lige ind- og udflyvninger i begge
retninger, i den nordgstlige baneende, dog ned en svag for-
saning. Faren for kritiske isfjelde nmd undersgges ved pej -
ling. 1 givet fald md beflyvningen gennenferes i dagslys ned
reduktion i regulariteten.

Forsl aget er flyvetekni sk vel egnet.

Kommunens forsl ag

Forsl aget onfatter et vamsentligt sterre terramarbejde end
forslag 1 og vil nedfegre urealistisk hgje indflyvningslys-
master. Ved en baneforl angel se nd& indflyvningslysrakken nod
vest fores over Rede Hv.

KONKLUSI CN

Forslag 1 md anses for reprasentativt for onradet. Anlagsud-
gifterne for forslag 1 frengar af tabel 1 og udger i alt:

Forslag 1 105 mo. Kkr.
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TABEL 1 OVERSLAG FOR STOL-BANER I GR@®NLAND (MIO. KR.)

By NAN NAN JUL. JUL. NRQ NRQ FRH FRH SKT SKT
Landingsbaneforslag Forslag Forslag Forslag Forslag Forslag Forslag Komm. Forslag Forslag Forslag
B C 1 2 1 Forslag 7 6
Byggemodning - total 14,4 16,3 73,1 14,3 12,3 6,0 15,5 17,3 12,3 71,4
Vej 7,0 10,0 65,0 8,0 6,4 2,4 8,8 11,0 7,0 62,5
Vandforsyning 1,7 1,7 157 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Elforsyning 2,3 3,0 5,5 2,5 2,8 0,3 2,8 3,0 245 6,3
Telekommunikation 0,3 1,0 0,3 0,5 0,8 1,0 0,8 1,0 0,5 0,3
Spildevandsledning 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
*2,5 **1,0 **%0,8
Anlagsarbejder - total 53,5 57,0 60,8 124,2 46,5 37,9 64,3 68,7 87,0 72,0
Udgrav. udsp. opfyldn. 31,5 35,0 38,8 99,0 24,5 15,8 42,1 46,5 65,0 50,0
Befaestelser 18,9 18,9 18,9 21,8 18,9 18,9 19,1 19,1 18,9 18,9
Pladsbelysning 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Hegn 2,6 2,6 2,6 2,9 2,6 2,7 2,6 2,6 2,6 2,6
Bygninger 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7
Udstyr og materiel -
total 27,0 27,0 27,0 27,0 27,0 19,8 27,0 27,0 27,0 27,0
Bane- og indflyvningslys 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 2,4 4,4 4,4 4,4 4,4
Instrumentlandingsuds. 12,9 12,9 12,9 12,9 12,9 7,7 12,9 12,9 12,9 12,9
Radiofyr 1,2 1,2 1,2 1,2 12 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2
Kommunikationsudstyr 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Meteorologiskudstyr 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Materiel og s®rligt uds. 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0 540
Brandstofanlaqg 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Total anlagsudgift 102,6 108,0 168,6 173,2 93,5 71,4 114,5 120,7 134,0 178,1
= ca. 105 110 170 175 95 70 115 120 135 180

* Flytning af vandindtag
** Flytning af beaconmast



BILAG 7-1 TABEL 1 (FORTSAT) OVERSLAG FOR STOL-BANER I GRONLAND (MIO. KR.)

By HBG HBG HBG HBG EGM EGM CHR GOD
Landingsbaneforslag Forslag Forslag Forslag Forslag Forslag Forslag Forslag
3a 4 5 2a 4a 2

Byggemodning - total 9,1 9,1 42,6 8,9 21,7 30,1 7,3 11,9
Vej 2,8 2,8 35,0 3,6 15,0 22,0 2,2 5,5
Vandforsyning 1.3 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7
Elforsyning 3,0 3,0 5,0 2,5 3,2 3,9 2,4 2,9
Telekommunikation 1,0 1,0 0,3 0,5 1,2 1,9 0,4 1,2
Spildevandsledning 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
Anlzgsarbejder - total 61,1 46,3 52,5 92,8 38,5 40,0 29,9 56,0
Udgravn. udsp. opfyldn. 37,8 23,0 30,7 67,5 16,5 17,8 8,6 34,0
Befaestelser 20,2 20,2 19,5 22,2 18,7 19,1 18,3 18,9
Pladsbelysning 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5. 0,5 0,5
Hegn 2,6 2,6 1,8 2,6 2,6 2,6 2;5 276
Bygninger T 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7
Udstyr og materiel -
total 27,0 27,0 27,0 19,8 27,0 27,0 27,0 27,0
Bane- og indflyvningslys 4,4 4,4 4,4 2,4 4,4 4,4 4,4 4,4
Instrumentlandingsuds. 12,9 12,9 12,9 7,7 12,9 12,9 12,9 12,9
Radiofyr 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,3
Kommunikationsudstyr 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Meteorologiudstyr 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0
Materiel og sarligt uds. 5,0 5,0 5,0 540 5,0 5,0 5,0 5,0
Brazndstofanlag 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0 2,0
Total anlagsudgift 104,9 90,1 129,8 129,2 94,9 104,8 71,9 102,6

= ca. 105 90 130 130 95 105 70 105

Prisniveau: Januar 1982
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Bl LAG 8-1
BANELARGDER VED ATLANTFLYVNI NG AF NUUK/ GODTHAB  LUFTHAWN

| NDLEDN NG

Ved pl anl agningen af Nuuk lufthavn blev en mulig udvidel se
til 2.200 m banel amngde tilgodeset. Det ma imd ertid erken-
des, at savel de tekniske problener ved anl agsarbej dernes
udf grel se, som de dermed forbundne onkostninger, der i da-
gens priser vil neene sig 3/4 ma. kr., geor en sadan udbyg-
ning urealistisk.

Arbej dsgruppen har derfor gennenfegrt en undersggel se ned
henblik pd at fa fastlagt en maksimal, realistisk |angde pa
| andi ngsbanen, safrem den skal benyttes ved en gkonom sk
forsvarlig transatlantisk beflyvning.

Ved undersggel sen er den ngdvendi ge banel amgde for forskel -
lige flytyper ved start og landing beregnet. De betragtede
fly er maskiner, der forventes at vage i drift onkring 1990,
og somnmd anses for at veze relevante ned hensyn til kapaci-
tet og flyvedistancer. Ved undersggel sen er savel direkte
flyvning Kegbenhavn/ Nuuk som flyvning ned nellemanding i
Kefl avi k betragtet. Da undersggel sen har sigtet nod at fast-
| agge en rinelig banel amgde pd lang sigt, er der ikke fore-
taget gkonom ske sammenligninger nellemde enkelte flytyper.

Ved undersggel sen er flyene antaget udrustet til det nak-
simale antal passagerer, og der er regnet med catering-
vagte svarende til saalvane pd internationale ruter.
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Banel amgderne er beregnet som nonminelle |angder uden tillag
for |angdehad dning. Der er endvidere regnet med en effektiv
sner ydni ng.

FLYTYPER

Fal gende flytyper er indgdet i undersggel sen:

Boei ng 737

Et nyere to-motorers fly, der stadig udvikles og produceres.
Det kan dog kun anvendes pa kortere distancer og kan kun
befl yve Qenland ned nellenmanding, f.eks. p& Island. Det

har nornal kabi nebredde, og har plads til ca. 120 passage-
rer.

Boei ng 727

Et addre tre-notorers fly, der stadig udvikles og produce-
res. Det kan anvendes pa mellendistancer og dermed flyve
direkte til og fra Ggnland. Det har en nornal kabinebred-
de, og har plads til ca. 160 passagerer.

Boei ng 757

Et nyt to-notorers fly til nellendistancer. Det har en nor-
nal kabi nebredde, og har plads til ca. 180 passagerer.

DC- 8/ 62
Et addre fire-notorers fly, der ikke produceres nere. Flyet

kan anvendes pa |ange distancer. Det har en normal kabine-
bredde, og har plads til ca. 190 passagerer.
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Airbus A300 (SAS- Version)
Et nyere to-nmotorers fly, der stadig udvikles og produceres.
Flyet kan anvendes pa& nellendistancer. Det har plads til

ca. 280 passagerer i en bred kabi ne.

BEREGN NGSRESULTATER

Resultaterne frengdr af figurerne 1-4. Figurerne viser, for
sdvel start som | anding, sammenhamgende vagdier nellem ned-
bragt nyttelast (payload) og ngdvendi g banel angde. Nytte-
lasten er angivet somprocent af den maksinmalt tilladte nyt-
tel ast for den pagatdende flytype.

Undersggel sen onfatter nomnelle banel angder fra 1.400 m
til 2.000 m

Det frengar af disse diagrammer, at starten er afgerende for
fastsattel sen af den negdvendi ge banel amgde. Det ses tillige,
at en reduktion af nyttelasten ogsd kan blive aktuel ved
| andi ng, nar banen er vad (eller glat).

| nedenstdende skema er startdistancerne for de betragtede
fly angivet for 90% og 100% nyttel ast.

BI LAG 81 TABEL 1 STARTDISTANCER

Non-stop Via Keflavik
Nyttelast 90% 100% 90% 100%
B-737 - - 1750 1.850
B-727 >2.000 >2.000 1.770 1.880
B-757 1.800 1.880 1.520 1.600
DC-8/62 1720 1.800 1.600 1.650
Airbus A300 >2.000 >2.000 1,715 1.800
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DC-8, somer et langdistancefly, vil, selv med 100% bet a-
lende last, starte ned en total vagt, somkun udger ca. 80%
af den maksimalt tilladte startvagt, fordi brandstofvagten
er nmndre end det nmaksinmale. Herved bliver flyets start-
distance relativt kort pad grund af det tilsvarende sterre
not or kr af t over skud.

Boeing 757 er det nyeste af de betragtede fly, og santidig
et af de fly, der krawer kortest banel angde, kun 80 m nere
end DG 8 ved non-stop flyvning. Som det nyeste fly kan
Boei ng 757 néske betragtes somet udtryk for tendensen i ud-
vi kl i ngen.

Nedsattes nyttelasten ved start for dette fly til 80% af
det neksimale, vil den krawede banel amgde vage ca. 1.400 m
ved nellemanding p& Island. Denne banel amgde vil vare det
korteste, der overhovedet kan tamkes i en realistisk plan
for transatlantisk beflyvning af Nuuk.

En vad bane nedferer inmdlertid et kraftigt fald i nytte-
lasten ved landing med dette fly, safrent banen er Kkortere
end 1.600 m

Non-stop flyvning ned 80% nyttelast ved start krawer ca.
1.700 m med 90% 1.800 mog med 100% nyttel ast knap 1.900 m

En realistisk udbygning synes séaledes at vaze til en |amngde
pd 1.600 - 1.800 mmed 1.900 m som det naksinale. Til denne
| amgde skal |agges ca. 120 m pd grund af | angdehat dni ngen,
hvorved den saniede lamgde bliver 2.020 m hvil ket skal
samrenlignes ned de 2.200 m der var forudset ved |uft-
havnens pl anl agni ng.

Til selve banel amgden pad 2.020 m skal der |agges 60 m sik-
ker hedszoner ved baneenderne, saledes at den totale, fy-
si ske lamgde bliver 2.140 m
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BI LAG 8-2
UDBYGN NG AF NUK/ GODTHAB LUFTHAVN TI L ATLANTTRAFI K

| NDLEDNI NG

| det fal gende er de trafikekononi ske konsekvenser af en ud-
bygning af Nuuk lufthavn til atlanttrafik vurderet. Under-
sggel sen er kun gennenfert skitsemessigt, men de fundne re-
sultater synes at vage ret klare, saledes at en nere detal -
jeret vurdering nappe vil forrykke hovedresultaterne.

TRAFI KMINSTRE
| undersggel sen er der betragtet to hovednodel | er:

1. NMNuuk lufthavn nodtager kun den transatlantiske trafik
til og fra Nuuk, og Nuuk-distrikt. Kangerl| ussuaq bevares
som transitlufthavn for trafikken til byerne nord for
Nuuk, og Narsarsuaq for byerne syd for.

2. MNuuk lufthavn fungerer desuden som transitlufthavn for
al trafik til Qenland nord for Nuuk, og Kangerl ussuaq
nedl sgges somtransitl ufthavn.

Inden for hver af disse hovedmodel | er er der undersggt to
al ternative banel amgder:

A Nuuk lufthavn udvides til en nominel |amgde pa 1.400 m
og sikkerhedszonen fra 100 mtil 150 m i bredden, ned
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henblik pad betjening af transatlantiske fly af typen -
Boeing 737 (der krawer nellem anding pd ruten Kgbenhavn
- Nuuk)

B. Nuuk lufthavn udvides til en nomnel |amgde pa 1.800 m
si kkerhedszonen fra 100 mtil 150 mi bredden, af selve
banen fra 30 mtil 45 mi bredden med henblik pa betje-
ning af transatlantiske fly af typen Boeing 757 (hvorved
mel | ent andi ng undgas)

D sse fire konbinationer af udbygning og trafikom agning er
anl ags- og trafikekononi sk vurderet i det fgl gende.

UDBYGN NGSMULI GHEDER OG ANLAEBSUDA FTER

Ved anlagget af Nuuk lufthavn blev der taget hensyn til en
senere udvidel se op til 2.200 mi |angden.

En sddan udvidelse vil imdlertid nedfere overordentligt
store anlagsudgifter, og en nanere vurdering af de frem
tidige fly, der kan tamkes anvendt i en atlantbeflyvning af
Nuuk synes at vise, at noninelle banel angder pad 1.400 -
1.900 mer nere realistiske, ndr anlagsudgifter og flyve-
gkonom sammenhol des.

I de trafikekonom ske overvejelser i det fglgende er som
nawnt betragtet nominelle banel angder pd 1.400 m henhol dsvi s
1.800 m | overslagene i det fglgende er endvidere medtaget

1.900 m der nd anses for den maksinale, realistiske udvi-
del se.

P& grund af banens hatdning skal der til de nomnelle |ang-
der lagges ca. 100 mfor at fa den fysiske |angde, hvortil
kormmer 2 x 60 m sikkerhedszoner i baneenderne. De tilsva-
rende totale, fysiske langder bliver derfor 1.600 m 2.030 m
henhol dsvis 2.140 m
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Samtidig med udvidelsen i |amgden skal banens planerede
bredde (sikkerhedszone) udvides fra 100 mtil 150 m og si-
defri hedspl anerne flyttes tilsvarende. Dette medfgrer vide-
re, at adgangsvejen og hegnet skal flyttes, at underl gbet
under banen skal forlamges sanmt at banelys, navigationsud-
styr mv. skal flyttes.

Hertil konmer, at terninal bygningen skal udvides og tank-
ni ngskapaciteten skal forgges, |igesom der krawes et gget
brandberedskab.

P& grundl ag af disse udbygni ngsskitser er der opstillet an-
| agsoverslag somanfert i tabel 1.

BILAG 8-2 TABEL 1 OVERSLAG OVER UDVIDELSE AF NUUK LUFTHAVN
(MIO. KR.)

Nominel langde *)

1.400 m 1.800 m 1.900 m
Byggemodning 2 2 2
Landingsbane 135 310 370
Bygningsudv. 5 6 6
Navigationsudstyr 17 ) 19 19
Materiel m.v. 1 3 3
I alt (mio. kr.) 160 340 400

Pri sni veau: nedi o 1982.

*) Til den nominelle banel angde skal |agges ca. 100 mp.g.a. banens
had dning og 2 x 60 m si kkerhedszone. De fysiske banel angder bli -
ver 1.600 m 2.030 mh.h.v. 2.140 m
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TRAFI KZKONOM SK VURDER NG

| det fglgende vurderes trafikeokonomen i de to trafikale
hovednodel | er (nmodel 1 og 2) ned henhol dsvis 1.400 og 1.800
m banel angde (alternativ A og B).

Model 1

Model | en indebsger, at Nuuk |ufthavn kun nodtager passage-
rer til Nuuk og Nuuk-distrikt. D.v.s. at rejsende pa strak-
ni ngen Kebenhavn - Nuuk sparer flyvningen nel | em Kanger! us-
suaq og Nuuk. For aret 1985 skgnnes det at dreje sig om ca.
30.000 passagerer. Men antallet kan pa det foreliggende
grundl ag ikke opgeres ngjagtigt, idet Gregnlandsfly's tad-
linger pad ruten Nuuk - Kangerlussuaq ogsd onfatter passa-
gerer, der rejser videre nordpd via Kangerl ussuagq.

Flyvetiden pd strakningen er ca. 1 tinme og besparel serne
opstar ved den sparede Dash-7 flyvetid, d.v.s. ca. 30.000
passagerflyvetimer i 1985.

Det antages, at dette tal maksimalt vokser retlinet ned
6,5% p.a., svarende til den g@vre antagelse om vaksten i
trafikken i al nindelighed.

Med en bel agni ng pd 65% svarer 1985-trafiktallet til en be-
sparel se pa ca. 1.200 flytimer.

Den herved opndede besparel se skal dog fratrakkes en udgift
til fly-groundtid, idet Grgnlandsfly's Dash-7 fly ikke kan
udnyttes fuldt ud. Goundtineprisen er beregnet til ca.
5.500 kr. Qoundtiden skegnnes i 1985 at blive p& ca. 1.000
timer. Dette tal vil blive reduceret efterhanden somtrafik-
tallet p& de evrige Dash-7 ruter - og dermed flytinebehovet
- stiger.
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Sifrent banen kun udvides til 1.400 m (alternativ A) , skal
der vyderligere fratrakkes operationelle udgifter og Ian-
dingsafgifter ved nellem andinger, idet Boeing 737 - der er
det stegrste fly, der kan benytte 1.400 mbanen - krawer nel -
lemanding pa ruten Kebenhavn - Nuuk. Udgifterne herved
skgnnes til ca. 50.000 kr. pr. rundrejse. | dette bel gb ind-
gar ogsd ekstra udgifter til flyets besatning pd grund af
ar bej dst i dsregl erne.

Ved en baneudvidelse til 1.800 m (alternativ B) , vil der
kunne benyttes fly af typen Boeing 757, hvorved nellen an-
di ng undgas.

Besparel serne for model 1 ved anvendel se af arbej dsgruppens
gvre prognosealternativ frengdr af tabel 2. Ved anvendel se
af det nedre prognosealternativ bliver besparel serne kon-
stante svarende til 1985-tallene.

BILAG 82 TABEL 2 MAKSI MALE BESPARELSER VED ATLANTTRAFI K
TIL NUK ALENE (MDEL 1) (MQ KR)

1985 1990 1995 2000
A (1.400 mbane i Nuuk) 6,0 12,8 17,7 20,9
B (1.800 mbane i Nuuk) 15,0 24,0 31,5 36,9

Pri sni veau: 1982

De forggede udgifter, der dels bestar af forrentning og af-
skrivning, dels af forggede driftsonkostninger, frengar for
begge baneudvi del sesmul i gheder af tabel 3.
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Bl LAG 82 TABEL 3 %%? YED ATLANTLUFTHAWN | NUK
Uden EF-tilskud Med EF-tilskud
Rente 9% 6% 14% 9% 6% 14%

A: 1.400 m bane

Forr. og afskr. 16,3 12;5 2343 9,8 A7) 14,0
Driftsomk. 2,5 2,8 2,5 2,5 2,5 2,5
I alt 18,8 15,0 25;8 12553 10,0 165

B: 1.800 m bane

Forr. og afskr. 34,6 26,6 49,5 20,8 16,0 29,7
Driftsomk. 355 3;5 335 375 3,5 35
I alt 38,1 30,1 53,0 24,3 19,5 33,2

Prisniveau: 1982

Det ses, at ned de forventede besparelser vil der ned ar-
bej dsgruppens nor nal e ber egni ngsf or udsat ni nger (9% rente, og
ingen EF-tilskud) tidligst vage balance mellem besparel ser
og udgifter i 1996-97 for alternativ A og pd den anden side
af ar 2000 for alternativ B.

En yderligere besparel se kunne tamkes at opnds i Kangerl us-
suag. Denne vil dog vese begramset, idet alle funktioner i
Kanger | ussuaq skal bibeholdes til betjening af den* del af
trafikken, der skal til Maniitsoq, S simut og Nordgrenl and.
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Det er i dag den del af trafikstreonmen, der har den sterste
ventetid, og derfor stiller de sterste krav til facilite-
terne i Kangerl ussuaq.

Model 2
Model | en indebager, at Kangerlussuaq nedl agges som transit-
| uf t havn.

Det betyder, at rejsende til Nuuk sparer rejsetid somi no-
del 1, nedens santlige rejsende til Sisimut og Nordgrenl and
far foraget rejsetiden.

For 1985 drejer det sig - somi nodel 1 - om 30.000 passa-
gerer til Nuuk. Det anslds, at samlige rejsende til Nord-
grgnland og Sisimut f&r forgget rejsetiden nmed 1 tines
pash~7 flyvning. Da der nasten er |ige s& mange passagerer
til Sisimut og Nordgrenland som til Nuuk betyder det, at
der i alt kun spares ca. 2.500 passagerflyvetimer.

Den saniede besparel se udger for 1985 ca. 1,7 mo. kr. Ved
alternativ A skal dog fratrakkes nelleniandingsudgifter.
Udvi kl i ngen i besparel serne frengdr af tabel 4.

BILAG 8~1 TABEL 4 MAKSIMALE BESPARELSER VED ATLANTTRAFIK
TIL NUUK OG BYERNE NORD HERFOR (MODEL 2)

(MIO. KR.)
1985 1990 1995 2000
A (1.400 m bane i Nuuk) -6,8 -9,4 -11,3 -13,3
B (1.800 m bane i Nuuk) Lt 2.1 2.5 3,0

Udgifterne er de samme som i model 1, og fremgadr af tabel 3.
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Det ses, at besparelsen for alternativ A er negativ, og at
den naksinal e besparelse for alternativ B fremtil ar 2000
er mindre end den forggede driftsudgift.

Trafi kmodel 2 kan derfor ikke um ddel bart betragtes somtra-
fi kekonom sk attraktiv.

I vurderingen af denne nodel ber dog inddrages spergsndl et,
omder kan opnds besparel ser i Kangerlussuaq, der overstiger
de nerudgi fter, der opstar i Nuuk ved trafikon agni ngen.

Merudgiften i Nuuk vil udgere nellem 28 og 36 mio. kr./ar
i 1990 af hamgi g af banel angden.

Kanger | ussuaq's onsatning i 1981 udgjorde ca. 43 nio. kr.,
hvoraf 8 m o. kr. var afskrivning og forrentning. Den egent-
lige onsaning var sdledes 35 mo. kr. Heraf er 13 nmio. kr.
pd indtagtssiden anfert som "vare- og souvenirsalg". Da en
vasentlig del af dette salg nd antages at vage til transit-
passagererne, skgnnes det, at sanfundets sam ede udgift ved
| ufthavns- og hotel virksonheden i Kangerlussuaq udger 25 -
30 mio. kr.

Noget tyder pd, at udgifterne til transitering i Kangerl us-
suaq er stort set konstant i faste priser, idet det ggede
passagertal nmnodsvares af et kortere ophold pr. passager.
Hol der denne antagel se stik, er udgifterne i Kangerlussuaq
af samme storrel sesorden somde direkte merudgifter i Nuuk.
Da transitering i MNuuk herudover ngdvendigvis nd& krawe nye
faciliteter, blandt andet til indkvartering af transitpassa-
gerer, kan der ikke forventes besparel ser, der opvejer mer-
udgi ften.

Endvi dere kan Kangerl ussuaq ikke helt undveges i den interne
trafik, men nd bi behol des somalternativ |ufthavn nmed redu-
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cerede faciliteter og som udgangspunkt for Dash-7 ruten til
Mesters Vig.

KONKLUSI CN

Den gennenfgrte beregning synes at vise, at der ikke er no-
gen direkte trafikegkonom sk fordel ved at udbygge Nuuk |uft-
havn til atlanttrafik. Dette md antages at gatde en lang ar-
rakke frenover, forudsat byrde- og opgavefordelingen ned
USAF i Kangerlussuaq stort set forbliver uandret.

Udover de rent trafikekonom ske besparel ser kan der imdler-
tid tamkes opndet besparelser for de rejsende og for sanfun-
det i almndelighed, |igesom sanfundet kan tamkes at opna
fordele ved en bedre forbindelse mellem Nuuk og Dannark.
Sadanne overvejelser ligger imd ertid uden for arbejdsgrup-
pens onr&de, og er derfor ikke nedtaget.
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ARBEJDSGRUPPEN ' VEDRZRENDE Codthdb, den 8. marts 1982
DEN | NTERNE TRAFIK | GRONLAND GPR/ALP

DELBETARKNI NG *
VEDRZRENDE ANLAG AF SI MPLE LANDI NGSPLADSER (GRUSBANER) | GRONLAND

| sommeren 1981 nedsatte Mnisteriet for Genland en arbejdsgruppe, der i
fol ge sit konmissorium skal foretage en revision af betankning nr. 807 af
1977 fra udval get vedregrende den interne trafik i Genland.

Arbej dsgruppen fik fol gende sanmensa ni ng:

Direktegr Qunnar P. Rosendahl (formand).

Kontorchef J. Holten Maller (Den kongelige grenlandske Handel).
Sektionsingeni ar 0le Skabho (G enlands tekniske Organisation).
Direktgr Claes Piper (Ganlandsfly A/S).

Erhvervsdirektor Emil Abeisen (Genlands H emestyre).
Kontorchef Christian Jensen (Mnisteriet for G enland).

Arbej dsgruppen skal foretage en vurdering af trafikbetankni ngens konkl usio-
ner og prognoser i |yset af de erfaringer, somer indhgstet p& det trafika-
le omréde siden betankningens frenkomst for 4 & siden. Arbejdsgruppen skal
frenkonme ned forslag til s&danne andringer og forbedringer af den interne
gronl andske trafikstruktur, som gruppen ved en sadan reviderende gennengang
mé finde anledning til at anbefale.

Enkel te kommuner havde forud for arbejdsgruppens nedsatel se overfor mini-
steriet givet udtryk for ensker omanlag af sinple |andingspladser - de sé&-
kal dte grusbaner - for fastvingede fly i rutetrafik. @nskerne blev af kommu-
nerne uddybet overfor ministeren under dennes rejse i Genland i sonmeren
1981. Under indtryk heraf, pdlagde ministeren arbejdsgruppen i ferste rakke
at udarbej de en del betankni ng vedrerende nulighederne for og konsekvenserne
af etableringen af saddanne sinple |andingspladser ved forskellige byer.

Mnisteriet for Genland gav forelghigt til kende overfor |andsstyret, at

man gnskede at afvente frenkonsten af del betankni ngen fra arbejdsgruppen,

for man tog stilling til enkeltprojekter til anlay af sinple |andingspladser,
idet tilvejebringelsen af disse pladser md ses i et samet trafikpolitisk
sammenhang. - Landspl anudval get tog denne henstilling til efterretning.

Det er palagt arbejdsgruppen at stile inod at frem agge denne del bet amkni ng
om anl ag af sinple |andingspladser inden |andstingets forarssanling i marts
1982.

lagt, ar der ikke foretaget nogen korrektion, selv om forudsaltningerne pa visse punkter
senere er andrede. En korrektion ville imdlertid ikke have forrykket resultatet.
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Standardprogram for STOL-baner i Grgnland

Samre filosofi somfor .heliporte

Da man i sin tid indferte regel messig ruteflyvning i Genland, valgte man
som bekendt at anvende helikoptere. Dette valg skyldtes fegrst og fremmest
gnsket om at spare de betydelige anlagsudgifter til de |andi ngsbaner, som
de davezende fastvingede fly krawede. Heliporte kunne ned deres beskedne

di nensioner langt lettere og billigere indpasses i det grenlandske fjeld-
terran. De kunne oftest placeres i udkanten af bebyggel sen, bekvent belig-
gende bade for passagererne og for heliportenes daglige drift.

Med frenkonsten af STOL-fly - dvs. salige fly, der kan starte og |ande pa
korte baner - viste der sig nye nuligheder for den interne trafik. Landings-
banerne for disse fly kan pad en gkononisk rinelig mide indpasses i terramet.
Santidig kan man opnd en bade billigere og mere regel messig ruteflyvning end
ned hel i koptere. Den hgjere regel nessighed - regularitet - er dog betinget
af, at banerne forsynes ned instrunenter, der ger beflyvningen nindre af-
hamgi g af vejret.

Det er med andre ord parallelle filosofier, der ligger bag val get, ferst af
heli koptere siden af STO.-fly til betjening af den interne flyvning, neniig
ngdvendi gheden af at holde udgifterne til de kostbare |andi ngsanl ag nede.

Luftfartsdirektoratet's godkendel se

Srn indledning til sit arbejde |od arbejdsgruppen det tidligere udkast fra
1977 til et standardprogram for STCQL-baner i Ggnland revidere og ajourfg-

re.

Det reviderede standardprogram har vaset forelagt for Luftfartsdirektoratet,
og der er opndet principielt tilsagn om at dets specifikationer kan anven-
des ved pl anl agni ngen af STOL-baner ned det nedvendi ge udstyr for instrument-
flyvning.

Banens di mensi oner og_bel agni ng

Ved |uftfartsnyndi ghedernes fastlaggel se af kravene til en |andingsbanes di-
nensioner, spiller sterrelsen af de benyttede fly ind. Som di mensi oner ende
fly har man i standardprogramet anvendt Grenlandsfly's DHC-7 (Dash 7) og
DHC-6 (Twin-otter). Baseret pd disse fly er banel angden fastlagt til 790 me-
ter + 2 x 30 neter sikkerhedszone, i alt 850 neter, og banebredden til 30 ne-
ter + 2 x 35 neter sikkerhedszone, i alt 100 neter.

Luftfartsnyndi ghederne stiller ikke krav om asfal tbel agning af banen. Ved
mndre trafikmengder kan man ngjes nmed en grusbel agning. Det forudsater dog,
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at man pd stedet har rimeligt gunstige vejrforhold, s& man ikke far hyppige
opbl gdni nger af banen. Asfaltbel agning er feorst og fremmest et gnske fra
flysel skabernes side, da grusbaner giver hyppige stenskader p& flyene, isa
p& di sses propeller.

Navi gat i onsudstyr mv.

| standardprogramret anbefal es det, at STOL-banerne indrettes sal edes, at
de kan beflyves efter instrumentflyveregl erne, dvs. at man kan navigere fly-
ene fremtil banen ogsd i usigthart vejr. Herved sikrer man den regul aritet
i beflyvningen, der somfer nawnt er en vasentlig &rsag til, at man har ind-
fort STOL-fly.

Luftfartsnyndi ghederne krawer i s& fald, at |andingspladsen - udover det ra-
diofyr, der altid skal forefindes - udstyres ned radionavigationsudstyr for
instrunentflyvning og ned bane- og indflyvningslys. Isa kravet om at der

skal opstilles 300 neter |ysrakker i hver baneende, har vist sig at vese af-

gerende for placeringsnulighederne i det grenlandske terran.

St andar dpr ogr amnet i ndehol der herudover krav om etabl ering af flyinforna-
tionstjeneste, neteorol ogi sk mél eudstyr, brand- og redningstjeneste, ngd-

strgnsf orsyni ng, tankni ngsudstyr, bygninger, hegn myv.

Mulighed for dispensationer

St andar dpr ogr anmet har generel karakter. For hver enkelt bane m& der opstil-
les et specielt program der skal godkendes af Luftfartsdirektoratet. Man
md i praksis regne ned, at ikke alle krav kan opfyldes, og at der i de kon-
krete tilfadde m& forhandl es med Luftfartsdirektoratet om eventuelle dis-

pensati oner.

Luftfartsdirektoratet's nininunskrav til |andingspladser for rutefly og for

taxafly

Med henblik p& at f& belyst mulighederne for og konsekvenserne af at anl ag-
ge sinple |andingspl adser, har arbejdsgruppen konsul teret Luftfartsdirekto-
ratet. Man har egnsket at f& klarlagt, hvilke mninunskrav der fra luftfarts-
nyndi ghedernes side md stilles til |andingspladser, for at de kan godkendes

dels til ruteflyvning, og dels til taxaflyvning.

Sanme krav til banens di nensioner

Luftfartsdirektoratet har oplyst, at man né stille de krav til banel angde,

banebr edde og si kker hedszoner, som frengdr af standardprogramvet. Der er s&-
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| edes ikke nogen besparel se at hente ved opbygni ngen af selve banel egenent,
der somoftest er den kostbareste del af anlagget. Men nyndi ghederne stil-
ler, somfer nant, ikke noget krav om asfaltbel agning.

Bespar el sesnul i gheder ved_visuel beflyvning

Det er derinod afgerende for anlagsudgi ften, om en |andingsplads skal kunne
beflyves efter instrunentflyvereglerne eller omden kun skal kunne beflyves
efter visuelle flyveregler, dvs. at den kun kan benyttes i klart vejr, hvor
piloten kan se jorden og eventuelle hindringer.

Ved baner, der kun anl agges for visuel flyvning, kan man opnd bespar el ser
ved at undl ade banelys, indflyvningslys, 300 neter |ysrakke i hver baneende,
praei si onsl andi ngshj @ peni dl er og nedstr gnsf or syni ng. Ogsd udspr angni ngsar -
bej det kan f& et nmindre onfang, idet kravene til hindringsfrihed ved ind-
og udflyvning i onrddet er mindre ved visuel flyvning end ved instrument-
flyvning.

Navnlig det forhold, at man kan undl ade at opstille 300 neter |ysrakker i
hver baneende, men ogsd de reducerede krav til hindringsfrihed nedfgrer, at
man er friere stillet ved placeringen af en bane, der udel ukkende skal an-
vendes til visuel flyvning.

Man vil ofte kunne vatge en gunstigere beliggenhed i forhold til byen (kor-
tere vejforbindelse) i et nemvere terram. Man m& dog santidig gere sig klart,
at en senere udbygning til den nere pl adskravende instrunentflyvning i s&
fald kan veee umulig, og at man i dette tilfadde frenover vil vere bundet af

en lavere regularitet.

Nedsat regul aritet

Der kan som nawnt spares en del ved at anlagge en |andi ngspl ads, der kun kan
beflyves visuelt. Til gengad bliver beflyvningens regularitet form ndsket.

Cenerelt kan man ved instrunentflyvning opnd en regularitet p& onkring 90%,
mens man for visuel flyvning md regne ned en neget varierende regul aritet
svingende fra 30 til 70?0, alt afhanmgig af de |okale vejrforhold.

Visuel flyvning er ikke i almndelighed ti]Jladt omnatten i G enland, og det
betyder, at udnyttel sesmulighederne for |andingspladser, der kun kan beflyves
visuelt, vil vege yderligere indskrankede i vinterhal varet navnlig nord for
Pol arci rkl en.

Ingen yderligere besparel ser ved |andingspladser for taxafly

Endel i g har arbej dsgruppen undersggt, hvorvidt der kan opnds besparel ser i
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anl agsudgi ft erne, dersom man anl sgger baner, der kun kan anvendes til taxa-
flyvning ned betal ende passagerer. Luftfartsdirektoratet's krav til bane-
langden vil nentig i almindelighed vage nmndre for taxaflyvning end for ru-
teflyvning.

P& grund af de store afstande, der i Qenland vil vae til alternative |an-
di ngspl adser - dvs. pladser, der kan benyttes, hvis vejrforhol dene ikke til-
|ader |anding pa den oprindelige destination - har Luftfartsdirektoratet
imdertid givet udtryk for, at man md forvente, at det vil stille krav om
anvendel se af 2-notorede fly sé&vel for visuel flyvning sominstrunmentflyv-
ning med betal ende passagerer. Det vil herefter vaze realistisk at regne
ned, at |angden og bredden af eventuelle taxabaner, som skal kunne benyttes
af et rimeligt udsnit af de taxafly, der findes pd markedet, skal veae de
samme som for STCL-baner i henhold til standardprogramet.

Kravene omradi ofyr og evrigt udstyr vil l|igeledes vae de samme som ved
ruteflyvning, dvs. at der ikke er besparelser at hente ved anlag af |andings-
pl adser, der kun er beregnet for taxaflyvning.

Anl agseksenpl er

Til illustration af de nuligheder, der kan vage for besparel ser, har arbejds-

gruppen |adet to eksenpler gennenregne.

I'lulissat/Jakobshavn, en bane i vanskeligt terram

| det ferste eksenpel er man géet ud fra projektet til STQL-banen i |lulissat,
der er under udferelse efter standardprogrammet, det vil bl.a. sige, at den
fé& navigationsudstyr til instrumentlanding. Man har herefter skrabet pro-
jektet, nen har dog fastholdt banens placering i terramet, dvs. at nman i ek-
senpl et har oprethol dt muligheden for sidenhen at kunne udbygge banen til
instrumentflyvning,

Landi ngsbanen i Ilulissat har p& grund af de vanskelige terramforhold, mat-
tet placeres ret langt fra byen, fordi man ikke namere byen kunne finde et
areal, der bl.a. nuliggjorde opstilling af 300 neter |ysrakker ved hver ba-

neende.

De sam ede anl agsudgifter for det projekterede |andingsanlag bel gber sig i
prisniveau 1981 til 137 mio.kr. Heraf udger udgifterne til selve |andings-
banen 69 mio.kr. og til lufthavnsvejen 27 mio.kr. Dersom nman undl ader at e-
tabl ere instrunent!|andi ngsudstyr, bane- og indflyvningslys mm, kan der spa-
res ca. 22 mo.kr. Hvis asfaltbel agningen p& banen andres til grusbefastel se,
kan der spares 9 mio.kr.. Og endelig kan der ved at amdre den asfalterede vej
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ud til lufthavnen til en grusvej, spares 3 mio.kr. Dvs. at den saniede be-
sparel se kan bel gbe sig til 34 mo.kr., og at anlagsudgiften kan reduceres
til godt 100 m o.kr.

For ful dstandi ghedens skyld ger arbej dsgruppen dog opnex ksom pd, at disse
besparel ser vil nedfere en s& vasentlig nedsat regularitet, at |lulissat
lufthavn herefter vil vege nindre egnet somtransitlufthavn for norddistrik-
tet, og at de fordele det var hensigten at opn& nmed anlag af denne |ufthavn

dermed i virkeligheden vil vaze bortfaldet.

Qasi gi angui t/ Chri stiansh&b, en bane i gunstigt terram

| det andet eksenpel har nan beregnet anl agsudgifterne ved etabl eringen af
to forskellige sinple | andi ngsbaner i Qasigianguit. Den ene bane (alterna-
tiv 1) ligger i direkte tilslutning til den eksisterende heliport, nmens den
anden bane (alternativ I1) ligger ca. 800 neter sydest herfor.

Placeringen i alternativ | er stort set identisk ned det forslag Qasigianguit
kommune har arbejdet ned, og hvortil der af kommunens tekni ske forvaltning
er udarbejdet et skitseprojekt. Forslaget er blot bragt i overensstemel se
med Luftfartsdirektoratet's krav. Ved alternativ | kan man udnytte en del af
de anlag, der allerede er etableret i forbindel se med heliporten, og banen
ligger sd tat ved byen, at man kan udnytte de fordele dette giver, f.eks.

mul i gheden for at |ade byens brandkorps indgd i |andingspl adsens brandbered-
skab.

Alternativ | er placeret i et skrénende terram, somikke byder pad na de
samme vanskel i gheder som |lulissat. | alternativ | er der ikke uniddel bart
mul i ghed for at etablere 300 neter indflyvningslys p& land for nogen af
baneenderne, og man er fornentlig afskaret fra at kunne udbygge banen for

i nstrument f | yvni ng.

Da man mangl er fyl destgerende oplysni nger om j ordbundsforhol dene i alterna-
tiv I, kan anlagsudgiften for en sinpel visuel |andingsbane ned grusbel ag-
ning kun beregnes ned en betydelig usikkerhed. Udgiften vil ligge et sted
nellem 13 og 19 mio.kr. Hertil konmer en del udgifter til supplerende ud-
styr, hvorved de sam ede udgifter konmer op p& 16 til 22 mio.kr.

Aternativ Il er placeret i et terran, somreprasenterer noget af det fla-
deste, man kan forvente i Genland, og der er um ddel bar nmulighed for etab-
lering af 300 nmeter indflyvningslys for begge baneender.

| alternativ Il bliver anlagsudgiften for selve banen 6-7 mo.kr. Hertil kom
ner udgifterne til udstyr, hvorefter de saniede anl agsudgifter bliver godt
10 mio. kr.
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Anl agsudgi ften for den billigst tankelige |andingsplads

De godt 10 mio.kr. til anlag af en bane i alternativ Il skulle reprasentere
den |aveste anl agsudgift man kan regne ned i Genland til etablering af de
sinpl est nulige |andingspl adser, der kan godkenes til visuel start og |an-

ding i forbindel se ned rute- og taxaflyvning.

Udstyres banen i alternativ Il med navigationsudstyr mv. for instrument-

I andi ng, skal der til anlagsudgiften |agges ca. 20 mio.kr., hvorved de sam
lede udgifter til etablering af |andingspladsen bliver ca. 30 mio.kr. D ssise
30 mio.kr. vil vare den laveste udgift man under de gunstigste forhold kan
regne ned til etablering af en |andingsplads, der kan betjene en regel messig
rutetrafik med en acceptabel regularitet.

Trafikal e og gkonom ske vurderinger

Nordregionen som illustrativt eksempel

Fra et trafiknmessigt synspunkt kan vestkysten deles i tre regioner, der i
nogen grad kan vurderes hver for sig. En sydregion fra Nanortalik til Nar-
ssaq. En nidterregion fra Pam ut/Frederikshab til Manitsoqg/ Sukkertoppen. Og
en nordregion fra Sisimut/Holsteinsborg til Upernavik.

Ved den endelige vurdering af en sanmiet plan for den interne trafik, der
onfatter passager- og godstrafik med bade fly og skibe, m& man naturligvis
udover regional e betragtninger, ogsd anl agge en hel hedvurdering, der til-
lige inkluderer trafikken pd estkysten og i Nordgrenl and.

Arbej dsgruppen har imdlertid veeet af den opfattelse, at nman i nasvaeende
del bet ankning kan give en tilstrakkelig god illustration af mulighederne ved
at betragte forholdene i den sterste af regionerne, den nordlige. G uppen
har derfor annmodet Genlandsfly om at foretage en beregning af de trafikale
og ekononi ske konsekvenser, som anlag af |andingspl adser for fastvingede fly

i denne region vil nedfere.

Transitlufthavnen i nulissat_giver_den_vasentligste_besparel se

Qgnl andsfly har gennenregnet fire eksenpler ned en gradvis udbygning af ru-
tenettet for fastvingede fly.

| det ferste eksenpel har QG onlandsfly beregnet de trafik-gkononi ske konse-
kvenser i det aktuelle tilfade, hvor der i Ilulissat er etableret en tran-
sitlufthavn, der beflyves ned Dash 7 fra Kangerdl ugssuaqg/ Sgndre Strenfjord,
og hvor trafikken herefter fordeles til Diskobugtens byer og byerne nordpd
ned S-61IN hel i koptere.
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Den trafik-gkonom ske besparel se, der pad nuvagende tidspunkt kan opnds ved

denne onml agning af flytrafikken er opgjort til ca. 9 mio.kr.

| de efterfol gende eksenpler belyser Gonlandsfly de trafik-gkonom ske kon-
sekvenser af etabl eringen af STQL-baner ned instrument!|andi ngsudstyr i Si-
simut og Ausiait/Egedesninde sant anlag af sinple |andingspladser i Qasigi-
anguit og Qegertarssuaqg/ Godhavn for visuel beflyvning.

Den yderligere trafik-gkononi ske besparel se ved en total oni agning p& nuvasen-

de tidspunkt af beflyvningen af Sisimut og af D skobugtens gvrige byer, er

opgjort til ca. 6 mo.kr. - Det er med andre ord etableringen af transit-
lufthavnen i Ilulissat, der giver den vasentligste besparelse for flytra-
fikken.

Zgede udgifter til drift af |andingspl adser

Den totale omagning af flytrafikken i Sisimut og D skobugtens gvrige byer
til beflyvning ned fastvingede fly, vil somnawnt give en yderligere bespa-
relse for flytrafikken p& ca. 6 mo.kr. Fra denne besparel se md man imnidler-
tid trakke nerudgifterne til driften af de fire |andingspladser i forhold
til de vamentligt nmindre heliporte, f.eks. de egede udgifter til snerydning.
Di sse nerudgi fter belgber sig i felge det tidligere trafikudval gs betankni ng
til i hvert fald 3 mio.kr. Den saniede driftsbesparel se ved anlag af STOL-
baner i Sisimut og Ausiait sam anlag af sinple baner i Qasigianguit og
Qeqertarssuaq bliver derfor hgjst 3 mio.kr. &rligt, nar lufthavnen i Iluli-

ssat er etableret.

Forrentning og afskrivning af anl agsudgifterne

Anl agsudgiften til de to STOL-baner i Sisimut og Ausiait sanmt til de sinple
baner i Qasigianguit og Qegertarssuaq, kan ud fra det tidligere trafikudval gs
overslag og de senere indhgstede erfaringer, skegnnes til ca. 200 mio.kr. Af-
skrivning og forrentning af denne investering vil ned en realrente pd 4% -
som anvendt af det tidligere trafikudvalg - bel gbe sig til ca. 18 mio.kr. &r-
ligt.

Ud fra en saniet gkononm sk vurdering, overstiger de ggede udgifter til af-
skrivning og forrentning betydeligt de trafikmessi ge besparel ser, der kan
opnés. Det kan ned andre ord ud fra en ren gkonom sk vurdering ikke pd nuvee

rende tidspunkt betale sig at etablere |andingspladser i de fire nawnte byer.

Nedvendigt med en helikopter i Ilulissat

Ved vurderingen af den frentidige trafikbetjening af nordregionen, md nan

ydernere have for gje, at Qenlandfly n& have en helikopter af typen S 61N
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stationeret i Ilulissat dels til betjening af de byer, der ikke vil kunne
beflyves ned fastvingede fly (Upernavik, Uranak og Marnorilik), dels tiJ

indsats ved anbul anceflyvninger og i rednings- og eftersggni ngstjenesten.

Med en helikopter stationeret i Ilulissat, vil det ned de neget korte af-
stande til Qasigianguit og Qegertarssuaq vage nest gkonom sk at beflyve dis-
se byer ned denne helikopter. Det vil tillige somoftest give den sterste

regularitet. Det vil ned andre ord sige, at anlag af selv de relativt bil-
lige | andingspl adser, der kan konme p& tale i disse to byer, ogsd af denne
grund ikke er aktuel p& nuvasende tidspunkt.

For el gbi g konkl usi on

Arbej dsgruppen har, ligesomdet tidligere trafikudval g, set det somsin op-
gave prineet at anl agge tekni ske, gkononi ske og si kker hedsnessi ge synspunk-
ter i sine vurderinger af den fremidige interne trafik i G enland.

Arbej dsgruppen er opnegksom pd, at der udover disse synspunkter kan anl ag-
ges andre synspunkter, f.eks, politiske, udviklingsnessige og sociale vurde-
ringer.

Arbej dsgruppen har - fer en hel hedspl an kan foreligge - benyttet forhol dene
i nordregionen, dvs. fra Sisimut til Upernavik somen reprasentativ illu-

stration af de gkononm ske konsekvenser af en om agning af trafikstrukturen.

De gennentegnede eksenpler viser dels at anlagsudgifterne til den sinpleste
| andi ngspl ads, der kan indgd i et rutenet, ikke er helt ubetydelige (nin.
30 mo.kr.), dels at afskrivning og forrentning af anlagsudgifterne pd nuvee
rende tidspunkt overstiger driftsbesparel serne ganske betydeligt.

Ud fra tekni ske, gkonom ske og si kkerhedsnmessi ge synspunkter er det arbejds-
gruppens opfattel se, at det isoleret betragtet ikke er aktuelt at anlagge
sinpl e | andi ngspl adser (grusbaner) ved nogen byer i G onland. Arbejdsgrup-
pen nd derfor anbefale, at nman venter ned at tage stilling til etableringen
af yderligere |andingspladser, indtil der foreligger en revideret hel heds-
plan for den interne trafik, | denne plan vil der blive anlagt en total vur-
dering, der onfatter sével skibstrafik somflytrafik i hele Ggnland. Forst
ned denne hel hedspl an vil nan have den forngdne baggrund for at tage stilling
til enkel tprojekter.

P.AV
%AM

Gunnar P. Rosendahl
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ARBEJDSGRUPPEN VEDRORENDE Den 16. februar 1983
DEN | NTERNE TRAFIK | GRZNLAND

BI LAG 9-2
REDEGZRELSE FOR
FREMTI DI G KYSTSKI BSPASSAGERTRAFI K

| sommeren 1981 nedsatte Mnisteriet for Genland en ar-
bej dsgruppe, der ifglge sit konmissorium skal foretage en
revision af betankning nr. 807 af 1977 fra Udval get ved-
rgrende den interne trafik i G enland.

Arbej dsgruppen fik fol gende sanmensa ning:

Di rekt gr Gunnar P. Rosendahl (formand).

Kontorchef J. Holten Mgller (Den kongelige grenlandske
Handel ).

Sektionsingenigr Oe Skaxbo (Genlands tekniske Orga-
ni sation) .

Direktgr Claes Piper (Genlandsfly A/ S).

Erhvervsdirekt er Emi| Abeisen (G gnlands Hj emmestyre).

Kontorchef Christian Jensen (Mnisteriet for G enland)
indtil den 1. november 1982.

Kont orchef Gunnar Martens (Mnisteriet for G enland)
fra den 1. novermber 1982.

* Denne redeggrelse med tilhgrende bilag blev fremlagt som delbetankning i februar
1983. Beregningerne blev udfert ultimo 1982, hvor der ikke foreld trafiktal for hele
1982,

Da dokumentet tidligere er fremlagt, er der ikke foretaget nogen korrektion, men en
kontrolberegning har vist, at anvendelse af de faktiske tal for hele 1982 ikke for-
rykker resultatet.
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Det er arbejdsgruppens opgave at foretage en vurdering af
traf i kbet amkni ngens konkl usi oner og prognoser i |yset af de
erfaringer, somer indhgstet pa det trafikale onrade siden
bet amkni ngens frenkonst i 1977. Arbejdsgruppen skal frem
komme ned forslag til sadanne amdringer og forbedringer af
den interne grenl andske trafikstruktur, som gruppen ved en
sadan revi derende gennengang n& finde anledning til at anbe-
fale.

| denne forbindelse har mnisteriet henvist til den i be-
tamkning nr. 807 opstillede forudsaning om afvikling af
passagerbefordring pro, skib efter indarbejdelse af beflyv-
ning nmed fastvingede fly p& hovedruterne i G gnl and.

| Quanlands Landstings forarssaming i 1982 blev arbejds-
gruppens forel ghbige arbejde behandl et under dagsordenens
punkt 27. "Med hensyn til den kystlangs skibstrafik var der
i landstinget enighed om ngdvendi gheden af et flerstrenget
trafi ksystem uafhangi gt af enkelte faggrupper”. Med brev af
19. maj 1982 annopdede @ gnl ands H enmestyre arbej dsgruppen
om "en snarlig del betankning, indeholdende en vel begrundet
gkonom sk og trafikal analyse af den kystlangs skibstrafik
med henblik p& tilvejebringelse af et beslutningsgrund ag
for anskaffel se af ny passagertonnage, nar den nuvasende af
forskel | i ge arsager udtages af passagertrafikken".

Ar bej dsgruppen i npdekormer med nagvesende redegerel se M ni -
steriets og Landstingets gnske.
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I NDLEDN NG

I trafikudval gets betankning nr. 807 af 1977 blev det anbe-
falet, at den kystlangs passagertrafik med skibe skulle op-
hgre inden mdten af 1980'erne, nar |ufthavnene i Nuuk/ Codt -
hdb og Ilulissat/Jakobshavn var kommet i drift.

| betamkningen blev det foresldet, at charteraftalen for
D sko skulle siges op, og at Kununguag skulle tages ud af
drift, ndr dette skib var nedslidt i nidten af 1980'erne.

Udval gets begrundel se for at anbefale en afvikling af kyst-
ski bstrafi kken var, at onkostni ngerne ved produktionen af en
passagerki |l oneter ned henhol dsvis skib og helikopter var af
samme stgrrel sesorden og vasentlig sterre end ved fastvin-
gede fly. Abningen af flere lufthavne ville nedfere, at der
p& stadig flere strakninger kunne tilbydes billigere trans-
port med fastvinget beflyvning. Santidig ville der opsta et
overskud af helikopterkapacitet. Eter trafikudval gets op-
fattel se burde nman sgge at udnytte denne hel i kopt er kapacit et
pad de ruter, der ikke kunne beflyves med DHG7 fly. Derfor
blev det foresldet at reducere den sam ede kapacitet ved at
tage kystskibene ud af drift.

Trafi kudval get anferte i betamkni ngen, at nan nétte antage,
at passagererne ville sgge fra kystskibene over til de fast-
vingede fly, bl.a. p& grund af den kortere rejsetid. En sa-
dan reduktion af kystskibenes passagerunderlag ville yder-
ligere foregge udgifterne pr. passager, hvis man fortsat
hol dt skibene i drift, idet driftsonkostningerne pad kyst-
ski bstrafi kken stort set var uafhamgig af passagerunderl a-
get. | betamkningens bilag VI, 1 nanes dog fordel ene ved et
tostrenget trafiksystem f.eks. den mindre s&rbarhed over
for uregel nessi gheder i formaf uheld, havarier, strejker og
lignende. Men trafikudval get papegede, at de probl emer, der
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kunne opstd ved nedl aggel sen af kystskibstrafikken, mlig-
vis kunne afhjadpes ved at man udvi dede sejladsen med di-
striktsfartgjerne, der har betydelig |avere onkostninger pr.
passager end Kununguaq og D sko.

For at tilgodese de sociale hensyn, som kystskibenes bil -
lige dakspladser impdekonmer, foreslog trafikudval get, at
der kunne tilbydes rabatordninger pa flyrejser. Man kunne
f.eks. indfeore sasonrabatter og famlierabatter sam afgif-
ter pd pl adsreservation. Herved kunne der opnds en udj ani ng
af kapacitetsudnyttel sen gennem rabatter for de rejsende,
der enten kunne rejse pa tidspunkter med |av bel agning eller
kunne rejse, nar der var |edige pladser.

udvi kl i ngen siden udarbej del sen af trafikbetankni ngen vi ser
imdlertid, at passagererne ikke er sggt fra kystskibene til
flyene som forudsat i betamkni ngen. Kystskibene har i 1980
sejlet 100% flere passagerkilometre end trafikbetamkni ngen
forventede for aret 1985.

Arbej dsgruppen har endvidere konstateret, at Gonlandsfly
har kunnet afsatte den helikopterkapacitet, der blev fri-
gjort ved overgangen til fastvinget beflyvning. Denne kapa-
citet er afsat til forskellige charteroperationer.

Endel i g har arbej dsgruppen konstateret, at onkostningen pr.
produceret pladskiloneter for de nuvesende kystskibe stort
set svarer til prisen pr. pladskiloneter for DHG7 fly, der-
somnman kan benytte disse skibe, der stort set er afskrevet,
i endnu en 10-&rig peri ode.

| et notat af 25. august 1982 til arbejdsgruppen har KGH
oplyst, at ms. Kununguag kan onbygges for et bel gb p& ca.
45 mo. kr. (prisniveau juli 1982) . Efter onbygni ngen kan
Kununguaq opfylde de i dag gad dende regler for et passager-
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skib med hensyn til bl.a. brandsikring, redningsudstyr, tek-
niske installationer i @vrigt og indretning af mandskabsap-
tering. Skibet kan herefter holdes i drift i 10 &r regnet
fra 1984 (bilag 1).

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at der er god grund til
at foretage en genvurdering af trafikudval gets konkl usion
med hensyn til afviklingen af passagertrafikken med kystski -
be, nar lufthavnene i Nuuk/CGodthab og Il ulissat/Jakobshavn
tages i drift.

| sine overvejelser har arbejdsgruppen val gt at vurdere ud-
gifterne ved fire forskellige planer for kystski bspassager-
trafi kken:

« fortsat sejlads ned D sko og et onbygget Kununguaq

. fortsat sejlads med D sko alene fra 1985

. indsattel se af et nyt stort kystskib til aflgsning af de
to nuvee ende

. i ngen kyst ski be

Arbej dsgruppen har i sine trafikekonom ske beregni nger al ene
set pd de direkte udgifter, d.v.s. udgifterne til forrent-
ning, afskrivning og drift af skibe og fly. | beregni ngerne
er der sdledes ikke medregnet betydningen af sparet trans-
porttid, sikkerheden ved at have et tostrenget trafiksystem
nmul i ghederne for at udbyde transport til forskellige priser
sam andre sanfundsnessi ge fordel e og ul enper ved de enkelte
pl aner .

Ved beregningen af tinepriser for helikopter og fly har ar-
bej dsgruppen dog nedtaget, at Gonlandsfly udferer en rakke
andre transportopgaver end den interne trafik. D sse opgaver
bevirker, at materiellet opnar en hgjere udnyttel se med der-
af folgende lavere tinmepriser.
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Arbej dsgruppen har desuden i planerne taget hensyn til til-
stedevaz el sen af det ngdvendi ge hel i kopterberedskab til ef-
tersggni ngs-, rednings- og patientflyvninger.

Den sani ede transportkapacit et

Kyst ski bspassagertrafi kken nmd sammen med den interne flyv-
ning betragtes under et somet samet trafiksystem

Arbej dsgruppen har i sine overvejel ser taget udgangspunkt i,
at &bningen af |lulissat/Jakobshavn |ufthavn nedfgrer, at
Gonlandsfly har behov for at have en helikopter fast sta-
tioneret i |lulissat/Jakobshavn til betjening af D skobug-
tens gvrige byer samt Umanak, Marnorilik og Upernavi k. Den
hel i kopter, der allerede nu er fast stationeret i Narsarsuaq
til betjening af Narsag, Qagortog/Julianehdb og Nanortalik,
indgdr fortsat i planerne. Desuden vil det vae ngdvendi gt
at have en helikopter til radighed i Mdtgrenland, bl.a. til
betjening af Paam ut/Frederikshab, Manitsog/ Sukkertoppen og
Si si m ut/ Hol st ei nsbor g.

Gennenfgrel sen af helikoptertrafikken krawer, at der her-
udover er en helikopter i reserve, somkan sattes ind i for-
bi ndel se med de ngdvendi ge regel nessige reparati oner og ef-
tersyn sant i tilfade af havari eller andet uheld.

Den faste helikopterstationering begrundes bade ned gnsket
om et m ni munsservi ceni veau for passager- og posttrafikken,
og i behovet for eftersggnings-, rednings- og patientflyv-
ni nger.

Arbej dsgruppen md derfor antage, at der pa vestkysten er et
behov for 4 helikoptere af typen S 61. Da helikopterne til
stadighed skal vare til radighed ved |gsning af opgaver i
ngdsituationer fra de tre baser, vil det vexe naturligt at
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deres kapacitet anvendes til passagertransport. Det er til-
lige Qonlandsflys erfaring, at flytrafikken p4d de korte
strakninger i Diskobugten, Mdtgrenland og i syddistriktet
afvikles snidigst og nest gkononisk ned helikoptere.

Trafi kudval get padpegede i sin tid, at en udvidel se af den
fastvingede flyvning kunne nedfegre, at kapaciteten i det
sant ede transportsystem oversteg det forventede passagertal .

| de planer, hvor den samede kapacitet i DHG7 fly, heli-
koptere og kystskibe/kystskibet er stgrre end den efter-
spegrgsel, der forventes ifglge passagerprognosen, har ar-
bej dsgruppen val gt at fastsatte prisen for overkapacitet som
en stilstandsudgift for helikopterne.

Med &bningen af 11ulissat/Jakobshavn lufthavn i 1984, il
der i det samiede transportsystem vaze brug for ca. 3000
DHG 7 timer. Dette svarer til 1500 tiner for hver af de to
DHG 7 fly, somQ@enlandsfly i dag rader over. 1500 timer pr.
ar er det timetal, der er anvendt i tineprisberegningerne,
uanset at der efter Gonlandsflys opfattelse vil kunne pree
steres ca. 2000 timer pr. & med DHG 7 flyene.
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TRAFI KZKONCM SKE  VURDER! NGER

De detal jerede trafikekonom ske vurderinger er belyst i ved-
lagte bilag 2. De anvendte beregni ngsforudsat ni nger og dat a-
grundl aget frengadr af bilag 3.

Arbej dsgruppen har foretaget beregninger for &rene 1985,
1990 og 1995. Det sam ede antal passagerer nellemde enkelte
destinationer i Vestgrenland er beregnet ved en frenskriv-
ning pd grundlag af det forventede passagerantal i 1982.
Dette passagertal er dels opgjort ud fra de senere ars ud-
vikling i kystskibspassagertrafikken, dels ud fra en optad-
ling af flybilletter i perioden januar - juni 1982. Arbejds-
gruppen har i vurderingerne forudsat, at de senere ars stig-
ning i rejsetallet fortsater med en konstant arlig til-
vakst, og at denne tilvakst bliver 6,5% af 1982-passagertal -
let.

Arbej dsgruppen har desuden forudsat, at det fremidige antal
ski bspassagerer ved en fortsattel se af skibstrafik ned D sko
og Kununguaq er lig ned det forventede antal skibspassagerer
i 1982. Det md antages, at der kan ske en svag vekst i de
naste 2 &r indtil Ilulissat/Jakobshavn |ufthavn &bner, hvor-
efter de nye DHG 7 flyruter vil reducere antallet af skibs-
passagerer igen.

Kyst ski benes nuvaz ende bel agni ngsprocenter synes at vise, at
en vakst i antallet af passagerer i kystskibstrafikken stort
set kun kan opnds ved ruteon agninger, der bortskazer de
tyndest belagte ruter. De ruter, hvor en reduktion i besej-
lingen kunne nedfgre vakst pd andre ruter, er strakningerne
nord for D skobugten og syd for Qagortog/Julianehdb. Ar-
bej dsgr uppen er opneaksom pd, at en sadan ruteom agni ng i kke
er i overensstermmel se med gnsket om oprethol del se af et to-
strenget trafiksystem hvor der langs hele kysten kan ud-
bydes rejsenuligheder til differentierede priser.
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I planen, hvor Disko alene indgdr i kystskibspassagertrafik-
ken, har arbejdsgruppen antaget, at antallet af passagerer
udger to tredjedele af Disko's 0g Kununguaq's passagerer i
1982.

Det nye, store kystskib antages at kunne udbyde de samme
transport mul i gheder som D sko og Kununguaq til sammen.

I planen uden kystskibstrafik, har arbejdsgruppen antaget,
at 50% af passagertrafikken nell embyerne i Diskobugten og i
syddistriktet fortsat vil foregd med skib, da besejlingen
med distriktsfartgjer oprethol des uandret.

| alle fire planer er det antaget, at der vil vere det same
totale trafikunderlag (jvf. side 7) og det samre trans-
portsystem for flyvninger, d.v.s. atlantlufthavne i Kanger-
l ussuag/ Sendre Strgnfjord og Narsarsuagq sant |andi ngsbaner i
Nuuk/ Godt hab og I ul i ssat/Jakobshavn.

| sammenligningen er en rakke udgifter, der ikke pavirkes
af valg af trafikplan, udeladt. Dette gatder f.eks. drift af
distriktsfartgjer, drift af lufthavne og heliports, forrent-
ning og afskrivning af allerede afholdte investeringer i
kystskibe og faste anlag som lufthavne mv. sant drift af
ski bs- og flyveradi otj enesten.

Desuden er alle indtagter udel adt. Der er sal edes ikke taget
stilling til, hvorledes driftsudgifterne dakkes, |igesom
virkningen pd rejsetallet af eventuelle vasentlige takstam-
dringer ikke indgdr i wvurderingerne.

Endelig er kun trafikbetjeningen af Vestgrenl and betragtet,
0g Gregnlandsfly's betjening af @stkysten og Frobi sher Bay
sant alle special flyvninger (charter-, rednings- og patient-
flyvninger mv.) er udel adt.
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PLANER FCR KYSTSKI BSPASSAGERTRAFI K

Fortsat kysttrafik med D sko og Kununguaq

Det tidligere trafikudvalg konstaterede, at prisen for en
pl adski | oneter ned kystskibe stort set var lige sd hgj som
prisen pa helikopterflyvning under forudsatning af, at ud-
gifterne til kystskibe var beregnet ud fra nyanskaffel ses-
prisen. Konkl usionen blev derfor, at Kununguaq senest burde
tages ud af drift, nar dette skib var slidt ned. Udval get

antog, at Kununguag skulle tages ud af drift i mdten af
80'erne.
K&H har, somfer nawnt, i sommeren 1982 foretaget en ny vur-

dering af muligheden af at hol de Kununguaq i drift i endnu
en periode. Resultatet af denne vurdering er, at Kununguaq
kan indgd i kystskibstrafikken indtil 1995, hvis det onbyg-
ges. Denne onbygning vil udover at bringe skibets sikker-
hedssystem i overensstenmel se nmed de gaddende regler, til-
lige give skibet en bedre nangvredygti ghed (bovpropel), et
starre cafeteria og bedre forhold for dakspassagererne.

Di sko, der er et nyere skib, antages at kunne holdes i drift
i mndst 10 & endnu, uden stgrre reparationsudgifter.

Arbej dsgruppen har beregnet prisen pr. pladskilometer for
forskellige transportmdi er. Det frengdr af beregningerne,
at man ved en fortsat udnyttel se af de nuvarende kystskibe
kan producere passagerbefordring til priser, der ikke er
vasentlig hgjere end befordring ned DHG 7 fly. | disse be-
regni nger er udgifterne til onbygning af Kununguaq medt aget .

Arbej dsgruppen har derfor skgnnet, at det er vel begrundet at
tage planen nmed D sko og et onbygget Kununguaq som udgangs-
punkt for vurderingen af den frentidige kystskibspassager-
trafik.
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Med to kystskibe fas det mest driftsikre tostrengede trans-
portsystem Kystskibstrafik vil altid kunne gennenfagres,
fordi der i tilfatde af et havari stadig vil vage et skib
til radighed.

Landstinget har under sin efterdrssaming i 1982 under dags-
ordenens punkt 37 drgftet de trafikale forhold, herunder en
kort redeggrel se fra arbejdsgruppen vedrerende kystskibstra-
fikken. Landsstyret bensgker i brev af 20. novenber 1982 til
arbej dsgruppen - "at man anbefal ede pl anerne om en renove-
ring af Kununguaq sant forlamgel se af Disko's charteraftale,
og fandt derned den kystlangs passager skibstrafik sa vidt
tilfredsstillet, at planerne omet amdret skibssystem kunne
stilles i bero indtil videre". (Landstinget henviser ned sin
sidste bensgkning til et forslag, det har frensat, om afvik-
ling af kysttrafikken ved hjap af en rakke nye, mndre far-
tojer) .

I sin plan har arbejdsgruppen, som fer nawnt, antaget, at
kyst ski bspassagertrafikken i &rene frenover stort set har
same onfang somi 1982. Der vil altid vege mndst &t kyst-
skib i drift, bortset fra en kort periode mdt omvinteren.
| hgj sesonen er der to kystpassagerskibe i drift.

En nanere analyse af de hidtil opndede bel agni ngsprocenter
synes at vise, at dette sasonaf hamgi ge udbud af kyst ski bska-
pacitet svarer til efterspegrgslen. KGH har gjort adskillige
forsgg pd at f& flere til at rejse udenfor den egentlige se
son. Men de nmulige rejsende synes ikke at vaze interesserede
i at sejle pd de arstider, hvor kystskibstrafikken kan veze
forbundet ned ubehag, forsinkelser o.lign.

Arbej dsgruppen har derfor i denne plan forudsat, at de to
skibe tilsammen er i drift i 16 mdneder, hvilket svarer til
udbuddet i 1982.
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De direkte udgifter til driften af det santede trafiksystem
d.v.s. udgifterne til forrentning, afskrivning og drift af
skibe og fly, bliver efter denne plan i 1982-priser (se bi -
lag 2) :

1985: 116 mio. kr.
1990: 142 mo. kr.
1995: 174 mo. kr.

Fortsat kysttrafik nmed D sko alene fra 1985

En onbygni ng af Kununguaq nedferer finansieringsudgifter pa
45 mo. kr. (i 1982-priser). Arbejdsgruppen har derfor fun-
det det naturligt, dersom bevillingen ikke kan skaffes, at
vurdere konsekvenserne af at dette skib tages ud af drift i
nmdten af 80'erne, o0g Kystskibspassagertrafikken derefter
gennenf gres ned D sko al ene.

Denne ski bstrafikplan vil nedbringe prisen pr. udbudt plads-
kilometer, fordi transporten foretages af D sko, der er bil-
ligere i drift end et onbygget Kununguaq. Det nd endvidere
antages, at Disko kan udfgre passagertransport i en relativ
storre del af aret, 10,5 méneder. Til sammenligning er det i
pl anen med to skibe antaget, at D sko og Kununguaq sejler i
16 méneder pr. ar tilsamen.

Hvis det forudsattes, at et kystpassagerskib skal betjene
bade syddistriktet og norddistriktet, kan anl gbsfrekvensen
for den enkelte by blive s& lav, at man na forvente, at nog-
I e mulige kystski bspassagerer vil foretrakke at flyve, hvil-
ket medfegrer, at driftsresultatet for kystskibstrafikken
forringes.

| sine beregninger har arbejdsgruppen forudsat, at D sko
sejler efter en fartplan, der dakker strakningen fra Nar-
sarsuag i syd til [llulissat/Jakobshavn i nord. | denne
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fartplan er det forudsat, at der foretages en fast ugentlig
rundrej se. En sddan fartplan kan veze sd stram at visse
anlgb né udel ades for at den ugentlige rundrejse kan gen-
nenf gres. Forudsaningen om en rundrejse pr. uge nedfarer
tillige, at anlgbs- og afgangstiderne i visse byer sker pa
nindre bekverme tidspunkter af degnet.

Arbej dsgruppen har skennet, at den sterst mulige regularitet
i en fast ugentlig besejling af strakningen fra Narsarsuaq
til 1lulissat/Jakobshavn og retur vil give den bedst nulige
gkonom . Men andre fartplaner ber overvejes, hvis det be-
sluttes at fortsatte med kun et kystskib.

De direkte udgifter til driften af det samede trafiksystem
d.v.s. skib og fly, bliver efter denne plan i 1982-priser
(se bilag 2):

1985: 111 mo. kr.
1990: 141 mo. kr.
1995: 173 mo. kr.

Indsagtel se af et nyt stort skib

K& har i foréret 1982 faet udarbejdet et overslag over et
nyt stort kystskib ned en kapacitet, der svarer til Disko's
0g Kununguaq's tilsammen. KGH har givet udtryk for, at et
sddant skib kunne vage den billigste made at forny Kkyst-
ski bspassager kapaciteten pa, idet der ned ét stort skib kan
opnas betragtelige driftsbesparel ser.

Ifglge overslaget er anskaffelsesprisen pd et sadant skib
280 mo. kr. Med renteudgifter i byggeperioden vil den sam
| ede anskaffel sessum bliver 320 mio. kr., regnet i 1982-
pri sni veau.
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Arbej dsgruppen har i den nuvaende gkonom ske situation
i kke anset det for realistisk at anbefale en sadan plan for
den frentidige kystskibstrafik pad grund af det betydelige
finansieringsbehov.

Arbej dsgruppen er |igel edes opmezksom pd, at H emmestyret i
brev af 6. juli 1982 har givet udtryk for, at nman finder, at
anskaf fel sen af et sadant skib er uinteressant.

Arbej dsgruppen har dog for ful dstandi ghedens skyld bel yst de
trafi kgkonom ske konsekvenser, og har derfor nedtaget an-
skaffel sen af et nyt, stort skib somen tredje, nulig frem
tidig trafikplan. Arbejdsgruppen fandt, at det var gnskeli gt
at f& sat dette skibs driftsonkostninger i forhold til savel
udnyttel sen af de eksisterende kystskibe som den rene fly-
og hel i koptertrafik.

De direkte udgifter til driften af det samiede trafiksystem
d.v.s. skib og fly, bliver efter denne plan i 1982-priser
(se bilag 2):

1985: 133 mio. kr.
1990: 159 mio. kr.
1995: 192 mio. kr.

I ngen kyst ski be

Arbej dsgruppen har i planen, hvor Kkystskibstrafikken ned-
| agges, forudsat, at Kununguaq tages ud af drift, nar den er
nedslidt, og at charteraftalen for D sko opsiges. Kystskibs-
trafikken antages med andre ord opretholdt til og med 1984.
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De direkte wudgifter til driften af flytrafikken bliver ef-
ter denne plan i 1982-priser (se bilag 2):

1985: 116 m o. kr.
1990: 148 mo. kr.

1995: 180 mi o. Kkr.
Resul t at er
De fundne resultater synes at vere ret klare.

Pl anen for kystskibstrafik gennenfert med Di sko al ene er den
billigste, men planerne ned henhol dsvis Di sko og et ombygget
Kununguaq og "ingen skibe" er nasten lige sd gkonom ske.
Forskellen i driftsonkostningerne er séledes mindre end 5%
Kun planen med det nye, store skib adskiller sig klart fra
de andre nuligheder. Onkostningerne ved driften af et tra-
fiksystem hvor dette skib indgdr, er 20% hgjere end for et
system hvor Kkystskibstrafikken udferes af Disko og et om
bygget Kununguaq, Disko alene eller uden kystskibe.

Fol somheden i beregni nger ne

Arbej dsgruppen har endvidere vurderet den sakaldte fgl som
hed, d.v.s. andringerne i de beregnede resultater, somfal-
ge af andringer i de benyttede forudsad ninger.

Lavere bel agni ngsprocent p& flyene, hgjere brandsel spriser,
hgj ere og |avere rentesatser og varierende dollar-kurser gi-
ver hverken enkeltvis eller sanlet nogen forskydninger nel-
lem de relative forskelle i de tre gunstigste planer. - De
andrer med andre ord ikke konkl usi onerne.
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Kyst ski bstrafi kkens indflydel se pd passagerunderlaget for
nye |ufthavne

Det er arbejdsgruppens opfattelse, at der ikke pd grundl ag
af driftsudgifterne alene kan tredfes et klart valg nellem
opret hol del se af kystski bspassagertrafik med Disko og et
onbygget Kununguag, ned Disko alene eller ingen skibe i
kyst| angs besejling.

Imdlertid md der i vurderinger af disse resultater tages
hgjde for, at der i planerne kun indgar |ufthavnene i Nuuk/
CGodt hab og Ilulissat/Jakobshavn, udover de to atlantluft-
havne. Da skibene i kysttrafikken og flyene i et vist onfang
har det samme passagerunderlag, betyder opretholdel se af
besejling ned disse skibe, at en del af passagerunderl aget
for flyene falder bort. Dette medfaerer, at kystskibstrafik-
ken reducerer det gkononiske grundlag for anlag af nye |uft-
havne. De undersggel ser, arbejdsgruppen indtil nu har gen-
nenfegrt for anleg af en |andingsbane i Sisiniut/Holsteins-
borg lufthavn viser f.eks., at hvis man oprethol der kyst-
skibspassagertraf i kken i uamdret onfang, vil det tidspunkt,
hvor det kan betale sig at anl agge |ufthavnen, blive rykket
yderligere en halv snes & ud i frentiden.

KONKLUSI ON

Arbej dsgruppen har, ligesomdet tidligere trafikudvalg, set
det som sin opgave prinegt at anlagge tekni ske, gkonom ske
og sikkerhedsmessi ge synspunkter i sin vurdering af den

frentidige interne trafik i G gnland.

Arbej dsgruppen er opneaksom pd, at der udover disse syns-
punkter kan anl sgges andre synspunkter, f.eks. politiske,
udvi Kkl i ngsnessi ge og soci al e vurderi nger.
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| de gkonom ske vurderinger finder arbejdsgruppen ikke, at
der er nawneveedige forskelle nellemtre af de undersggte
planer, nenmiig 1) oprethol del se af kystski bspassagertrafi k-
ken med de to nuveaeende kystskibe forudsat, at Kununguaq
onbygges for ca. 45 mo. kr., 2) Kununguaq taget ud af drift
og ned D sko alene om at udfere kysttrafikken fra 1985, og
3) nedl aggel se af den kystlangs passagertrafik. Derinod er
forslaget omat indsatte et nyt, stort kystskib til aflgs-
ning af Kununguaq og Di sko gkononisk set noget darligere.

Det nd saledes blive andre hensyn end de rent trafikgkono-
m ske, der bliver afgegrende for valget af et af de 3 be-
skrevne trafiksystener. - Et valg, som arbejdsgruppen fin-
der n& overlades til en politisk afgerel se.

Arbej dsgruppen gnsker dog at gere opnegksom pa, at man ved
en vurdering af, hvorledes den frentidi ge kystski bspassager-
traf ik bgr gennenfegres, nd tage i betragtning, at en opret-
hol del se af dette trafiksystem nmedfgrer, at det tidspunkt,
hvor en eller flere af de patamkte |ufthavne kommer i gkono-
m sk bal ance, kan rykke op til 10 & ud i frentiden.
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Em | Abel sen Qunnar Martens J. Holten Maller
d aes Piper Qunnar P. Rosendahl Ole skarbo
(f or mand)
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Bl LAG

1) Notat fra K31 vedr. Kystskibstrafikken af 25. august
1982.

2) "Fremtidig kystskibspassagertrafik, Trafikekonomisk vur-
dering" af 5. januar 1983.

3) "Beregningsforudsasgtninger og datagrundlag” af 5. januar
1983. *

* Bilag 3 til delbetaankningen er udeladt, idet beregningsforudsaseningerne
fremgd& af hovedbetaankningen.
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til Redeggrelsen for
fremtidig kystskibs-

passagertrafik

DEN KONGELIGE GR@ZNLANDSKE HANDEL

25.8.1982 jhm/tlb

Ti| Arbejdsgruppen vedr. den
interne trafik i QG enland.

Kyst ski bst raf i kken.

289.313.

| fortsattel se af arbejdsgruppens droftel se af forudsat-

ninger for anvendelse af 0, 1 eller 2 kystskibe i

den

interne trafik er i fortsatelse af.notat 289.253 udar-
bej det fal gende beregni nger over mulighederne og gkonom
for fortsat anvendelse af de to eksisterende kystskibe
"Disko" o0g "Kununguak", somvil vae en langt billigere
I asning end nybygning. Revurdering af fortsat benyttel se
af sagligt "Kununguak" er begrundet i den periode indtil
1990, somer fastlagt for arbejdsgruppens vurderinger af
den interne trafik. Der er herefter udarbejdet fglgende
budget for 1984 for onkostningerne ved fortsat drift af

kyst passager ski bene m s. "Kununguak" og ms. "D sko".

| budgettet - der er lagt i prisniveau juli 1982 - er der
regnet ned af skrivning over 10 & og en forrentning pad 7%

p.a. af en onkostning pa ansl&et 45 nmio. kroner til

om

bygning af ms. "Kununguak", séledes at skibet kan hol des

i drift i 10 &r regnet fra 1984.

Denne onbygning tilsigter, at ms. "Kununguak" kan opfyl -
de de i dag gadende regler for passagerskib til bl.a.
brandsi kring, redningsudstyr, tekniske installationer i

gvrigt og andret indretning af mandski bsaptering.
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fremidig kystskibs-

passagertrafik
QOrbygni ngen gi ver endvi dere skibet bedre mangvredygti ghed
(bovpropel), steorre cafeteria sant bedre forhold for

dakspassagerer.

Det forudsattes i budgettet, at ms. "D sko" fortsat kan
chartres til en pris, der ikke ligger over den, vi beta-
ler i dag.

Endvi dere forudsattes det, at skibene sejler nogenl unde
efter sanme planer somi 1982 og, at driftsperioden for
ms. "Kununguak" og ms. "D sko" er henholdsvis 7 og 9
méneder .

Driftsbudgettet for 1984 ser sal edes ud:

KUNUNGUAK DISKO I ALT
Udgifter 1.000 kr. 1.000 kr. 1.000 kr.
Lgnninger m.v. 6.400 8.000 14.400
Olie 2.800 4,100 6.900
Rep. og vedligeholdelse 1.200 1.300 2.500
Bareboathyre m.v. = 2.300 2.300
@vrige driftsudgifter 1.900 2.300 4,200
Afskrivning og forrentn. 7.700 - 7.700
Andel fzllesomkostninger 1.000 1.000 2.000

21.000 19.000 40.000

Efter budgettet udbydes i alt ca. 23.740.000 passager-
kilometer, og skibenes driftsonkostninger udger saledes
1,6 8 kr. pr. udbudt passagerkil oneter.

Der kan regnes med en sanfiet driftsindtegt i 1984 for de
to skibe pd i alt 22 mio. kr., der frenkonmer sal edes:
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-3 = til Redeggrelsen for
fremtidig kystskibs-
passagertrafik

21.000 dekspassagerer & 340 kr. = 7.140.000 kr.

11.000 kahytspassagerer & 1.000 kr. 11.000.000 kr.

Restaurationssalg = 3.200.000 kr.
Fragtindtagt = 660.000 kr.
I alt = 22.000.000 kr.

Driftsunderskuddet i 1984 kan altsd budgetteres til 18
m o. kr. Underskuddet vil ved uamdret pris- og takstni-
veau falde i de efterfgl gende & pa grund af stigningen i
passagerantal |l et og den stadig faldende forrentningsbyr-
de.
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til Redegerel sen for
frentidig kystskibs-
passagertrafik

ARBEJDSGRUPPEN VEDRZRENDE DEN | NTERNE TRAFI K | GRZNLAND

Frentidig kystskibspassagertrafik

Trafi kekonom sk vurdering

8. DECEMBER 1982
REVI DERET 5. JANUAR 1983

| NDLEDNI NG

Til brug for arbejdsgruppens redegerel se vedrgrende den
frentidige kystskibspassagertrafik, er der i det fal-
gende gennenfgrt en trafikegkonom sk vurdering af fire
transportpl aner

. Fortsat drift af to skibe (D sko og Kununguaq)
. Fortsat drift af et skib (D sko)

. Drift af nyt, stort skib

. I ngen kyst ski be

| alle fire planer er det antaget, at der vil vae det
samme totale trafikunderlag (jvf. side 2) og det same
transportsystem for flyvninger, d.v.s. atlantlufthavne
i Sgndre Stregnfjord og Narssarssuaq sant |andi ngsbaner
i Godthadb og Jakobshavn.
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til Redeggrel sen for

frentidig kystskibs-

passagertrafik
| samnenligningen er en rakke udgifter, der ikke pa-
virkes af valg af transportplan, udeladt. Dette gader
f.eks. drift af distriktsfartgjer, drift af [ufthavne
og heliports, forrentning og afskrivning af allerede
afhol dte investeringer i kystskibe og faste anlag som
lufthavne mv. sam drift af skibs- og flyveradiotjene-
sten.

Desuden er alle indtagter udeladt. Der er sal edes ikke
taget stilling til, hvorledes driftsudgifterne dakkes,
Iigesomvirkningen pad rejsetallet af eventuelle vasent-
|ige takstandringer ikke indgar i vurderingerne.

Endelig er kun trafikbetjeningen af Vestgrenland be-
tragtet, og Gonlandsflys betjening af ostkysten og
Frobi sher Bay sant alle specialflyvninger (charter,
redni ngs- og patientflyvninger mv.) er udel adt.

FCRUDSAN NCGER

Generelt er bilag 3: "Beregningsforudsztninger 0g dat a-
grundl ag" af 5. januar 198 3 benyttet.

Trafi knmegden i 1982 er opgjort ved en frenskrivning af
1980 tallene for skibstrafikken ned 2 gange 6,5% Til
dette er lagt 2 gange antallet af flypassagerer i far-
ste halvar af 1982 iflg. bilag 3.

Den frentidige trafik nmed 2 kystskibe er antaget at
svare til 1982-niveauet som beregnet ved den ovenfor
nawnte frenskrivning, idet antal rejsende pd de strak-
ni nger, hvor belagningen oversteg 100% er reduceret
svarende til ca. 100% bel agni ng.
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til Redegerel sen for
frentidig kystskibs-
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Denne trafik antages at udtrykke metningspunktet for
kyst ski bene. Det overskydende antal rejsende flyves.

| transportplanen ned et kystskib (DO sko) er der regnet
ned trafiktal svarende til 66% af, hvad to skibe trans-
porterer.

Det nye, store kystskib antages at udfere samme trans-
port somde to nuva ende.

| transportpl anen uden kystskibe er det antaget, at 50%
af skibstrafikken nell embyerne i Diskobugten og i syd-
distriktet (nmellemNAN, JUL, NRQ @DL og NSSQ fortsat
sker nmed skib, idet der fortsat vil vage besejling ned
distriktsfartgjer.

BEREGN NGER

Den arlige totale trafik er beregnet ved en |ineas
frenskrivning ned 6,5% arlig vakst ud fra 1982-tallene.
Der er regnet ned sanme vakst pd& alle strakninger.

Fra de fundne trafiktal for 1985, 1990 og 1995 er truk-
ket skibstrafikken pd 1982-niveauet, fastsat som nawnt
ovenfor. Resten af de rejsende flyves. Antallet af fly-
rejsende er opgjort p& ruter i overensstemel se ned det
nuveg ende beflyvningsnenster. Det er herunder til-
strabt, at flest mulige flyrejser sker via DHG 7 ruter-
ne.

For hver enkelt rute er det ngdvendi ge antal flyvetimer
pa arsbasis herefter beregnet, idet der er benyttet
gennensni tlige bel agni ngsprocenter. Pa dette grundl ag
er udgifterne til flyvningen beregnet, hvortil er I|agt
udgi fterne til afskrivning og drift af kystskibene, som
opl yst af KGH
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til Redegerel sen for
frentidig kystskibs-
passagertrafik
Med &bningen af Jakobshavn Iufthavn forventer @ gn-
landsfly, at en hensigtsmessig flybetjening krawer, at
der fast er stationeret en helikopter i D skobugten,
svarende til hvad der allerede i dag er tilfaddet i
Sydgr @nl and.

Desuden né der vae en helikopter i Mdtgrenland til at
var et age beflyvni ngen af Hol stei nsborg, Sukkertoppen og
Fr ederi kshab.

Redni ngsflyvni nger og patienttransporter ger |igel edes
en sadan hel i kopt er pl aceri ng hensi gt snessi g.

Skal denne pl aceringspl an oprethol des &ret rundt, krae
ves der 4 s-61 helikoptere for at sikre reserve ved
eftersyn i spidsperioder. Erfaringen viser, at en heli-
kopter i QGuonland kan producere 1.000 flyvetimer pr.
ar, et tal, der er lagt til grund for timeprisen. Ud-

nyttes helikopterfladens kapacitet ikke fuldt ud, néd
der regnes ned ekstra stilstandsudgifter. D sse kan

skgnnes til 30% af flyvetineprisen svarende til ca
6.000 kr. pr. ikke flgjet tine under 1.000 tiner pr.
ar. | beregningerne er det skegnnet, at ca. 20%af fla-

dens kapacitet kan anvendes til anden flyvning, uden at
servi ceni veauet samkes vasentligt. Med 4 helikoptere er
der herefter 3.200 tiner til réadighed for den al m nde-
lige trafik.

| de tilfadde, hvor transportplanen ikke giver sd hgjt
et helikoptertinetal, er der derfor nmedtaget stil-
standsudgi fter .
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til Redeggrelsen for
fremtidig kystskibs-
passagertrafik
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til Redegerel sen for

frentidig kystskibs-
passagertrafik
For DHG- 7 flyene skegnner G enl andsfly, at disse ned ab-
ningen af Jakobshavn lufthavn stort set vil vaze 100%
udnyttet.

RESULTATER

Resul tatet er gengivet i onstaende tabel og vist pa fi-
guren overfor. Som det ses, er der ikke nogen markant
forskel p& de to planer ned henhol dsvis 2 skibe og in-
gen skibe, nens D sko alene synes at give lidt mndre
udgi fter. Forskellen er dog kun nogle f& procent. Deri-
mod tyder resultatet pa, at det nye, store skib giver
stegrre udgifter end de tre andre pl aner.

Med i vurderingen af dette resultat md imdlertid ta-
ges, at en fortsat Kkystskibsdrift udhul er passagerun-
derlaget for flyvningen, hvorved rentabiliteten af
eventuel l e nye lufthavne bliver forringet. Undersggel -
ser tyder pd, at fortsat kystskibsdrift kan udskyde
| uft havnenes gkononi ske |igevagtstidspunkt op til en
hal v snes ar.

Resultatets fgal sonhed er bel yst over for en rakke usik-
ker hedsf akt orer .

Bel agni ngsprocenten er for savel fly som helikoptere
sat til 65% som arsgennensnit. Dette tal kan veae for
hgjt, ferst og fremmest for flyene, hvorfor bel agni ngs-
procenter pa 55% for fly og 60% for helikoptere er un-
der sggt .

Qrend dette forrykker resultatet lidt til fordel for
planerne ned 2 eller 1 skib, er der stadig ingen klar
forskel pa de tre planer.



SUMLET  TRAFI KBKDNOMIS K

YURDERING

KYSTSKIBSDRIFT
GRUNDFORBETHNGER.. 2 sekBE 4 exis (Disro) INGEN SKBE YT Sxin
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til Redegerel sen for

frentidig kystskibs-

passagertrafik
En relativ stigning i brandstofpriserne vil give en
svag forskydning til fordel for planen uden kystskibe.
En andring af dollar-kursen andrer praktisk taget ikke
pl anernes indbyrdes forhold, og en amdring i realrenten
slar kun igennempa pl anen nmed det nye, store kystskib.
En stagnation i passagerantallet pa 1985-niveauet Vil
ikke f& betydning for planernes indbyrdes placering
(blot vil kurverne vage vandrette linier fra 1985 og

frem.

At i alt viser fglsonhedsanalysen, at resultatet er
meget "robust" over for amdrede forudsatninger. Dette
forhold gatder i @vrigt ogsd de absol utte onkostni nger
for hver enkelt plan, idet kun planen med det nye, sto-
re kystskib viser sterre udsving end * 10% og dette
kun overfor en amdring af renten fra 9% til 14%

I trafikudval gets betamkning fra 1977 er det konkl ude-
ret, at kystskibene ikke er rentable sanmenlignet ned
en udbygni ng af den fastvingede flyvning. Nir naaveaen-
de under sggel se kommer til en anden konkl usion, skyl des
det feorst og fremmest, at der her er regnet med en
fortsat drift af de eksisterende skibe, der stort set
er af skrevet.

Prisen pr. udbudt pladskiloneter kan derfor bringes ned
pd ca. 1,70 kr., hvilket er i en sterrel sesorden, som
prisen for DHG7 flyene, der er pad 1,10 kr. Da kyst-
ski bene overtager passagerer fra savel DHG7 fly som
hel i koptere, der har en pl adskil ometerpris pa 3,90 kr.,
komrer den gkononi ske |igevagt frem

Til sammenligning kan det skgnnes, at to nye kystskibe
som Disko og Kununguaq ma& antages at ville producere
pl adski | onetre til 3,65 kr. , altsd svarende til heli-
kopt er f I yvni ng.
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til Redegerel sen for
frentidig kystskibs-
passagertrafik
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2 sS<imE | sxis INGE NYT sSKiB
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Dresex oD lb % MED GRUMDFORUDSRETMINGERNE .
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Bl LAG 9-3
PAAMIUT/FREDERIKSHAB LUFTHAVN
TRAFI KZKONCM SK VURDERI NG

| NDLEDNI NG

Til brug for arbejdsgruppens overvejelser om en eventuel
lufthavn i Paamut er der i dette bilag gennenfegrt en tra-
fi kekonom sk vurdering af dette anl ag.

FCRUDSAHN NGER

Hvor intet andet er nawnt, er forudsatningerne i betanknin-
gens kapitel 6 benyttet.

Der er taget udgangspunkt i kommunens placeringsforsliag til
en STOL-bane, jfr. bilag 7-1, ned en samet anl agsudgi ft pa
115 m o. kr.

Hel i kopterflyvningen til og fra Paamut betjener i dag al ene
byen og onfatter ikke transittrafik. Det er antaget, at det-
te ogsd vil vare tilfatdet frenover.

Bel agni ngsprocenterne (cabin factor) er ud fra G enl andsflys
billetkupontal for 1. halvar af 1982 sat til 65% pd s-61
flyvninger til og fra Paamut og skennet til 60% for Dash-7.

Den nuvagende Dash-7 rute Nuuk - Narsarsuaq har en relativt
lav bel agni ng, antagelig onkring 50% i gennensnit.
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Dette betyder, at der rent faktisk er en ledig kapacitet,
der flyver "hen over" Paam ut, en kapacitet, der ville kunne
udnyttes, hvis der fandtes en |ufthavn. Den forventede vakst
i rejsetallet generelt bevirker inidlertid, at det m& for-
ventes, at ruten Nuuk - Narsarsuaq i |egbet af fa ar vil opna
en bel agning svarende til Dash-7 ruterne i @vrigt. Den le-
dige kapacitet pd& Nuuk - Narsarsuq ruten er derfor ikke ta-
get ned i beregni ngerne.

Da der er tale om skitsenassige beregninger, er der ikke i
dette notat arbejdet ned konkrete beflyvni ngsfrekvenser isa
pad grund af usikkerheden onkring vaksten i trafiktallene. |
stedet er der foretaget folsonmhedsvurderinger for bel ag-
ni ngsprocenten for savel S 61 somfor Dash-7.

Sagletal let til og fra Paamut er sat til 20 for S 61 og til
38 for Dash-7 uanset destinationen.

Fl yvetiden er gennensnitlig sat til 1 time og 10 mn. for
S 61 og 40 min. for Dash-7.

BEREGN NGER

Ber egni ngerne er gennenfegrt ved at finde det ar, hvor der er
ligevagt nellem besparelserne ved fastvinget flyvning og
udgifterne til anlag og drift af |ufthavnen.

For st beregnes den besparel se pr. enkeltrejse, der opnas ved
overgang fra S 61 til Dash-7. Wl fra lufthavnens driftsud-
gifter sant udgifter til afskrivning og forrentning findes
derefter det antal passagerer, der skal til for at opnd gko-
nom sk |igevest.

Med arbej dsgruppens @vre prognosealternativ pa 6,5% liniae
vakst i rejsetallet findes endelig det antal &r, der nindst
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skal gd, inden denne |igevamt opnds, savel uden kystskibe
somned en kystskibssejlads fasthol dt pa 82-niveauet.

Som yderligere belysning er beregnet den ngdvendi ge forhg-
jelse af billetprisen ved en given til bagebetalingstid.

Endelig er det belyst, hvornar |ufthavnen kan opnd gkononi sk
|igevagt over en 25-arig periode med konstant stigende tra-
fi kneagde .

Ved beregningerne er det antaget, at post og luftfragt i det
nuvag ende system al ene transporteres i den overskydende ka-
pacitet pad de enkelte helikopterflyvninger, altsd at der
i kke udfgres rene fragtflyvninger.

Tilsvarende er det antaget, at en overgang til fastvinget
flyvning ikke vil nedfegre behov for egentlig fragtflyvning,
idet en 38-saglers version af Dash-7 flyet giver rigelig ek-
stra kapacitet til post og fragt.

Erfaringerne fra Nuuk har vist, at etablering af en regul &,
fastvinget beflyvning nmedferer en gget fragtnmengde, somgi-
ver trafiksel skabet en gget indtagt. | de sanfundsgkonom ske
ber egni nger, der her gennenfegres, er denne indtagt - |igesom
billetindtagterne i @vrigt - uden interesse. Det der vurde-
res, er alene onkostningerne ved at udfegre det gnskede
transportarbejde. Det kan hawdes, at et gget udbud af fragt-
kapacitet, og en forbedret fragtforbindel se nmed onverdenen
har en veedi for bysanfundet. Denne vardi kan imdlertid
sidestilles ned andre afledede fordel e somgget regularitet,
nedsat rejsetid og sterre konfort, virkninger som arbej ds-
gruppen har val gt at udel ade af de egentlige gkonom ske vur-
deri nger.
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Fplsomheden af resultatet er belyst med hensyn til

EF-tilskud (40%)
en realrente pa 6% h.h.v. 14%
belegningsprocenter, jvf. ovenfor

sterkere vakst 1 befolkningstallet i Paamiut end den
gennemsnitlige vekst for Grgnland som helhed

brendstofpriser, stigende 2% pr. &r i reale priser
dollar-kurs pad 9,00 kr. h.h.v. 7,50 kr. for US-$
reduceret vaekst i antallet af rejsende

I hovedalternativet findes besparelsen pr. enkeltrejse til:

0y 2 y18.665 -0y 1 4 16.900

60 22 x 0,65 60 38 x 0,60

= 1.525 - 495 = ca. 1.030 kr.

RESULTATER

De samlede resultater fremgadr af tabel 1. I hovedalterna-
tivet findes, at der vil vere ligevegt om 18 &r uden kyst-
skibe og om 27 4r med kystskibe. Kystskibene reducerer sale-
des passagerunderlaget for flyvningen i et omfang svarende
til ca. 9 &rs senere ligevagt.

EF-tilskud vil rykke ligevagtstidspunkterne til 8 henholds-
vis 18 ar.

De alternative rentesatser vil &ndre ligevegtstidspunktet
med 4 - 8 4&r og 2 - 6 ar, hvis der er EF-tilskud.

Endres belagningsprocenten pad S-61 til 60% og Dash-7 til
65%, @¢ges besparelsen med 15%. Dette medfgrer, at ligevagts-
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tidspunktet rykker 4 - 5 &r nagnere, saledes at der bliver
|igevegt om 13 henhol dsvis 23 &r uden og ned kystskibe. Med
EF-tilskud rykker |igevamtstidspunktet 3 &r nanere, d.v.s.
til en ligevagt om5 henhol dsvis 15 ar.

Zhet stigning i befol kningstallet rykker |igevagtstidspunk-
tet 3 ar naenere i hovedalternativet og 1 - 3 &r nanere,
hvis der regnes ned EF-til skud.

Aadring i bramdstofpriserne har nasten ingen betydning. En
| avere dol | ar-kurs udskyder |igevagtstidspunktet godt 1 ar,
nens en hgjere dollar-kurs frenrykker |igevagtstidspunktet
lidt mindre.

Den alternative trafikprognose, hvor vaksten i antal rejsen-
de pd grund af den gkonom ske udvikling antages at standse i
1985, bevirker at |lufthavnen kun under forudsa ningen om
EF-tilskud, lavere rente, hgjere bel agning og nedl agt kyst-
skibsdrift vil f& et tilstrakkeligt passagerunderl ag.

| alle de ovennawnte vurderinger er udgangspunktet, at |uft-
havnen skal vae i gkonomi sk |igevagt fra ibrugtagni ngsaret.
Med en stadig stigende trafik vil der derefter opnds et
jant voksende driftsoverskud. Men den al mndelige usikker-
hed onkring sanfundsudvi kl i ngen, den gkononi ske situation og
den globale stagnation i rejseaktiviteten synes at begrunde
en sadan forsigtig vurdering.

Antages imdlertid, at lufthavnen begr etableres, blot den
over en 25-arig periode kan optjene besparel ser svarende til
i nvesteringen, den |gbende drift og de nadvendi ge fornyel ser
af materiel mv., er der med arbejdsgruppens ovre prognose-
alternativ tilstrakkeligt underlag for lufthavnen om 2 ar,
hvis der opnas EF-tilskud, og hvis alle rejsende flyves, og
om 12 ar, hvis Kkystskibssejl adsen opr et hol des.
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Regnes der ikke med EF-tilskud udskydes idriftsattel sestids-
punktet med 8 ar, d.v.s. til 1993, hvis alle rejsende fly-
ves, og til efter & 2000, hvis der fortsat sejles.

Med det nedre prognosealternativ, vil der aldrig opnds til-
strakkel i gt trafikunderlag for |ufthavnen.

Der md dog advares nod at |agge betragtni nger som ovenst &-
ende til grund for en beslutning, idet det betyder en til-
bagebetal ingstid p&d 25 & under forudsatning af stadig vakst
i trafikunderlaget. | andre tilsvarende projekter, hvor der
somher nere er tale omen rationalisering af et transport-
apparat end om en egentlig nyskabel se, anses tilbagebeta-
lingstider pd hgjst 5, til tider op til 10 &r, som ngdven-
dige for en beslutning omivaksatel se.

Skal en lufthavn anlagt straks - ud over de direkte bespa-
relser - alene betales ved en takstforhgjelse, nd santlige
nuvagende billetpriser til og fra Paamut forhgjes ned 1.455
kr. s&frenmt kystski bene bibehol des, og ned 430 kr., hvis
alle flyves, alt under antagel se af 25 &rs tilbagebetalings-
tid og uden EF-tilskud. Ved denne beregning er det Iigele-
des forudsat, at trafikken vokser efter det @vre prognoseal -
ternativ.
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BILAG 9-3> THMEBEL. 1 PARMIUT /FREDERIKSHAR LUFTHAGG

TRAFIKCERONOMISKE YURDERING

EXCL . =F NG, EF

AL REHTE 9% 6% “n 9% 6% 14%
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Bl LAG 9-4
MAN | TSOQ SWKKERTCPPEN LUFTHAWN
TRAFI KZKONCOM SK VURDERI NG

| NDLEDNI NG

Til brug for arbejdsgruppens overvejelser om en eventuel
lufthavn i Maniitsoq er der i dette bilag gennenfegrt en tra-
fi kekonom sk vurdering af dette anl ag.

FCRUDSAHN NGER

Hvor intet andet er nawnt, er forudsatningerne i betanknin-
gens kapitel 6 benyttet.

Der er taget udgangspunkt i placeringsforslag 3 til en STQL-
bane, uanset de tekniske forbehol d ved denne pl acering, jfr.
bilag 7-1. Anl agsudgiften er beregnet til ca. 135 mo. kr.

Det er antaget, at det nuvagende trafikmenster, hvor Maniit-
soq kun nodtager passagerer ned destination Maniitsoq, op-
rethol des. Det onfatter ruterne Maniitsoq - Nuuk, Maniitsoq
- Kangerlussuag og Maniitsoq - Sisimut (over Kangerlus-
suaq) .

Bel agni ngsprocenterne (cabin factor) er ud fra G gnl ands-
fly 's billetkupontal for 1. halvar af 1982 sat til 65% pa
S 61 flyvninger til og fra Maniitsoq og skennet til 60% for
Dash- 7.
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Da der er tale om skitsensssige beregninger, er der ikke
ar bej det med konkrete beflyvni ngsfrekvenser ise pad grund af
usi kkerheden onkring vaksten i trafiktallene. | stedet er
der foretaget fal sonhedsvurderinger for bel agni ngsprocenten
for sdvel S 61 og Dash-7.

Flyvetiden for S 61 er sat til 1 tine (vagtet gennensnit)
og for Dash-7 er flyvetiden beregnet til 33 min. (vagtet
gennensnit).

BEREGN NGER

Ber egni ngerne er gennenfert ved at finde det ar, hvor der er
ligevegt mellem besparel serne ved fastvinget flyvning og
udgifterne til artlag og drift af |ufthavnen.

Forst beregnes den besparel se pr. enkeltrejse, der opnas ved
overgang fra S 61 til Dash-7. Ul fra lufthavnens driftsud-
gifter sam wudgifter til afskrivning og forrentning findes
derefter det antal passagerer, der skal til for at opnd gko-
nom sk |igevagt .

Med ar bej dsgruppens gvre prognosealternativ pa 6,5% |iniae
vakst i rejsetallet, findes endelig det antal &r, der mi ndst
skal g4, inden denne |igevagt opnds, savel uden kystskibe
som med en kyst ski bssejlads fasthol dt pd 82-niveauet.

Som yderligere belysning er beregnet den ngdvendi ge forhg-
jelse af billetprisen ved en given til bagebetalingstid.

Endel i g er det belyst, hvornar |ufthavnen kan opnd gkonom sk
ligevegt over en 25-arig periode med konstant stigende tra-
fi knengde.
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Ved beregningerne er det antaget, at post og luftfragt i det
nuvag ende system alene transporteres i den overskydende ka-
pacitet p& de enkelte helikopterflyvninger, altsd at der
i kke udfegres rene fragtflyvninger.

Tilsvarende er det antaget, at en overgang til fastvinget
flyvning ikke vil medfgre behov for egentlig fragtflyvning,
idet en 38-saglers version af Dash-7 flyet giver rigelig ek-
stra kapacitet til post og fragt.

Erfaringerne fra Nuuk har vist, at etablering af en regul &,
fastvinget beflyvning medferer en gget fragtnengde, som gi-
ver trafiksel skabet en gget indtagt. | de sanfundsgkonom ske
ber egni nger, der her gennenferes, er denne indtagt - |igesom
billetindtagterne i @vrigt - uden interesse. Det der vurde-
res, er alene onkostningerne ved at udfegre det @anskede
transportarbej de. Det kan hawdes, at et gget udbud af fragt-
kapacitet, og en forbedret fragtforbindel se ned onverdenen
har en vagdi for bysanfundet. Denne vaedi kan imdlertid si-
destilles med andre afledede fordele som gget regularitet,
nedsat rejsetid og sterre konfort, virkninger som arbejds-
gruppen har val gt at udel ade af de egentlige gkonom ske vur-
deri nger.

Fol somheden af resultatet er belyst ned hensyn til

. EF-ti | skud

« enrealrente pad 6% h.h.v. 14%

¢  bel agni ngsprocenter, jfr. ovenfor

. steekere vakst i befolkningstallet i Mniitsog end den
gennensnitlige vakst for G enl and som hel hed

* Dbramdstofpriser, stigende 2%pr. ar i reale priser

« dollar-kurs p& 9,00 kr. h.h.v. 7,50 kr. for US-$

. reduceret vakst i antallet af rejsende



S 4 Bl LAG 9-4

I hovedalternativet findes besparelsen pr. enkeltrejse til:

60 1 _ 33 1

X ————— x 18,665 —— x 16,900
60 22 x 0,65 60 38 x 0,60
= 1.305 - 407 = ca. 900,- kr.
RESULTATER
De sam ede resultater frengdr af tabel 1. | hovedalternati-

vet findes, at der vil vexe |ligevagt om 18 &r uden Kystskibe
og om 25 a&r med Kkystskibe. Kystskibene reducerer séaledes
passagerunderl aget for flyvningen i et onfang svarende til
ca. 7 ars senere |igevagt.

EF-tilskud vil rykke |igevagtstidspunkterne til 8 henhol ds-
vis 16 ar.

De alternative rentesatser vil @andre |igevagtstidspunktet
med 5 - 9 &r, og hvis der er EF-tilskud, 3 - 5 ar.

Andres bel agni ngsprocenten pd S-61 til 60% og Dash-7 til
65% oges besparel sen med 15% Dette nedfgrer, at |igevagts-
tidspunktet rykker 4 - 5 &r narmere, saledes at der bliver
i gevegt om 13 henholdsvis 21 ar uden og ned kystskibe. Med
EF-tilskud rykker |igevagtstidspunktet 3-4 &r nanere,
d.v.s. til en ligevegt om5 henhol dsvis 12 ar.

@get stigning i befolkningstallet rykker |igevegtstidspunk-
tet 2-3 &r nanere bade i hovedalternativet og hvis der
regnes nmed EF-tilskud.

Ahdring i brendstofpriserne har nasten ingen betydning. En
| avere dollar-kurs udskyder |igevagtstidspunktet godt 1 Aar,
mens en hgjere dollar-kurs frenrykker |igevagtstidspunktet

lidt mndre.
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Den alternative trafikprognose, hvor vaksten i antal rejsen-
de p& grund af den gkononi ske udvikling antages at standse i
1985, bevirker at lufthavnen kun ned fortsat EF-tilskud, |a-
vere rente, gget bel agni ngsprocent og nedl agt kyst ski bsdrift
kan opnd et tilstrakkeligt passagerunderl ag.

| alle de ovennawnte vurderinger er udgangspunktet, at luft-
havnen skal veze i gkononisk |igevagt fra ibrugtagni ngséret.
Med en stadig stigende trafik vil der herefter opnds et
jawnt voksende driftsoverskud. Men den al mndelige usikker-
hed onkri ng sanfundsudvi kl i ngen, den gkonom ske situation og
den globale stagnation i rejseaktiviteten synes at begrunde
en sadan forsigtig vurdering.

Antages imdlertid, at lufthavnen bgr etableres, blot den
over en 25-arig periode kan optjene besparel ser svarende til
i nvesteringen, den |gbende drift og de ngdvendi ge fornyel ser
af materiel mv., er der med arbejdsgruppens ovre prognose-
alternativ tilstrakkeligt underlag for lufthavnen om 2 ar,
hvis der opnds EF-tilskud, og hvis alle rejsende flyves, og
om 10 ar, hvis kystski bssejl adsen opr et hol des.

Hvis der ikke regnes med EF-tilskud, vil der ferst vee til-
strakkel i gt underlag for Iufthavnen om10 ar, hvis alle rej-
sende flyves og om17 ar, hvis der fortsat sejles.

Med det nedre alternativ vil der ikke kunne opnds tilstrak-
keligt trafikunderlag for |ufthavnen.

Der nd dog advares nod at |agge betragtninger som ovenst a-
ende til grund for en beslutning, idet det betyder en til-
bagebet al i ngstid pd 25 & under forudsaning af stadig vakst
i trafikunderl aget.
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| andre tilsvarende projekter, hvor der somher nere er tale
om en rationalisering af et transportapparat end om en e-
gentlig nyskabel se, anses tilbagebetalingstider pd hgjst 5,
til tider op til 10 &r, som ngdvendi ge for en beslutning om
i veg ksat t el se.

Skal en lufthavn anlagt straks - ud over de direkte bespa-
relser - alene betales ved en takstforhgjelse, nmd santlige
nuvag ende billetpriser til og fra Sukkertoppen forhgjes ned
1.005 kr., séafrent kystskibene bibehol des, og med 380 kr. ,
hvis alle flyves, alt under antagelse af 25 ars til bagebet a-
lingstid og uden EF-tilskud. Ved denne beregning er det I|i-
gel edes forudsat, at trafikken vokser efter det gvre progno-
seal ternativ.
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HANIITS0q / SUKKERTTOPPEN.  LUFTHAYA

TRAFIKGKONOMISK  VURDERING

ExCL. EF INcL. EF
REAL RENTE 9% 6% “z 9% 6% 14%
FOREENTNING  0G APSCRVNING  Mio. ke /ie 17,9 14,9 234 11,2 9.3 “, 8
&GET  peirreunaiFT 1) Mo, kR./AR 46 4,4 4,6 4.6 b 4,6
TOTAL UBGiET Mio. w= /A 2,5 19,5 28,2 15,8 13, 19,4
SEVHOFORUDIRTII MO,
NODv. ANTAL Pass. /Am  TOR LiGEveoT 25.000 2170 3300 17600 15400  Zf.6c0
ENMLET TRANIc MED SKiB OG WY T 1982 11. 600 11.600 11.600 1. 600 11.bo0  11.boo
Noov.  STiGNING | Fees. /A= 13.400  10.100 19.700  4.000 3600 10.000
NBDv. STIGMING | PCT. AF TOTRRL TRARIC 116 87 4170 52 33 8é
AnTaL AR M. 6,5 % STion. TR LiGRwegT 73 26 8 5 13
1962 TRARIC WED Y NSNS I 982 £450 5850 5650 545 58w 560
WODV. STIGuING | mmss. /A= 19.150 15850 25450 f1.750 9550 15.750
NaDv. BTIGMING | POT. AR TOTAL TRASK 165 - 137 219 101 174 136
ANTRL Am M. 6,5 % STign FOE LGEWEGT 21 kad 16 13 Z1
ANDREDE WWELARCMING & PFROCENTER.
(68 % BRAGNING | Siwm_Tmash-7 SoM 2 bd)
NGOV, ANTAL  Pmes. /AR Toe LGEMEGT 21.600 18800 27400 15200 13.400 1870
MOV, STIGNING Hvie ALE miyves 10.000 7.200 15.500 2 600 1.800 7. {00
ANTAL AR M. 66 % STGNING TOR LIGEVEGT 10 21 g V4 2
NEDV. STIGNING HUIS TORTSAT wveTeKiBSDRIFT 15, 750 12 550 24.250 9.252 7550 (2.850
AN AE M. 68 % STiGMNG TFoe LiGRwecT 17 28 12 10 17
ZCET . BEROUGL MG STAL-
(43 % PE. AR UD OVER LANDSGENNEMSNIT)
ANTAL AR HVi® AUE FLYVES 12 23 7 * 1
ATl Az HVIS TORTBAT wkyeT S B-SDAIFT 18 29 1% 11 'fg

TR, R U

| DET ER ANTAGET , AT DRIFT

AF  TRESSIGERMEWNG DEMN-
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ARBEJDSGRUPPEN  VEDRZRENDE Den 2. decenber 1982
DEN |NTER\E TRAFIK | GRENLAND GPR ALP

* REDEQZRELSE FCR
ANLAS AF LANDI NGSBANER | SI S| M UT/ HOLSTEI NSBCRG

| sommeren 1981 nedsatte Mnisteriet for QGenland en arbejdsgruppe,
der i felge sit kommissorium skal foretage en revision af betamkni ng
nr. 807 af 1977 fra Udval get vedrgrende den interne trafik i G enland.

Arbej dsgruppen fik fel gende sammensat ni ng:

D rektgr Qunnar P. Rosendahl (formand).
Kontorchef 3. Holten Maller (Den kongelige grenl andske Handel ).
Sekt i onsi ngeni gr 0le Skaebo (G enl ands tekni ske Organisation).
Drekter Oaes Piper (Qenlandsfly A/ S).
Erhvervsdirekter Enil Abeisen (G enlands H emmestyre).
Kontorchef Christian Jensen (Mnisteriet for Genland) indtil
den 1. novenber 1982.
Kont orchef Qunnar Martens (Mnisteriet for Genland) fra den
1. novenber 1982.

Det er arbejdsgruppens opgave at foretage en vurdering af trafikbe-
tamkni ngens konkl usi oner og prognoser i |yset af de erfaringer, som er
indhgstet pa det trafikale omrdde siden betankningens frenkonst i
1977. Arbej dsgruppen skal frenkorme ned forslag til sadanne anadringer
og forbedringer af den interne grenl andske trafikstruktur, som gruppen
ved en s&dan reviderende gennengang nd finde anledning til at anbefa-
le.

Enkel te kommuner havde forud for arbejdsgruppens nedsattel se overfor
nmnisteriet givet udtryk for ensker om anlag af sinple |andingspladser
- de s&kaldte grusbaner - for fastvingede fly i rutetrafik. Under ind-

Dene redegerelse mal tilherende bilag blev fremlagt i december 1982. Beregningerne
blev udfert ultimo 1982, hvor der ikke forel& trafiktal for hele 1982.

0d dokumen te t fcidXicfsirs sr £ remlagt, Sir dsir 1kke toretaget nogen korrektion, msn sn
kontrolberegning har vist, at anvendelse af de faktiske tal for hele 1982 ikke for-
rykker resultatet.



2 . BI LAG 9-5

tryk heraf, palagde ministeren arbejdsgruppen i ferste rakke at udar-
bejde en del betankning vedrerende nulighederne for og konsekvenserne
af etableringen af sddanne sinple |andingspladser ved forskellige by-
er. Det blev desuden palagt arbejdsgruppen at stile inmod at frem agge
denne del bet ankning inden |andstingets fordrssanling i marts 1982.

Del bet ankni ngen vedregrende anlag af sinple |andingspladser konkl ude-
rer, at det ud fra tekniske, gkonom ske og sikkerhedsmessige synspunk-
ter er arbejdsgruppens opfattelse, at det isoleret betragtet ikke er
aktuelt at anlagge sinple |andingspladser (grusbaner) ved nogen byer i
Gonl and. Arbej dsgruppen n& derfor anbefale, at nman venter nmed at tage
stilling til etableringen af vyderligere |andingspladser, indtil der
foreligger en revideret hel hedsplan for udviklingen i den ‘interne tra-
fik. | denne plan vil der blive anlagt en total vurdering, der onfatter
savel skibstrafik som flytrafik i hele Genland. Ferst ned denne hel -
hedsplan vil man have den forngdne baggrund for at tage stilling til
enkel t proj ekter.

Landsstyremedl ermet for erhvervsnessige Anliggender henstillede i sin
forel aggel se for landstinget, at "delbetankningens forelgbige konlu-
sion kan tages til efterretning som et forelghigt materiale, og man
santidig annoder Mnisteriet for Grenland's arbejdsgruppe om snarest,
og i henhold til det reviderede STOL-program at udarbejde en realis-
tisk gkonomi sk plan for et konkret baneprojekt i Sisimut, idet byens
placering efter landsstyrets nening er yderst ideel, set ud fra over-
ordnede trafikpolitiske synspunkter og byens rolle som knudepunkt for
havgdende rejetrawl ere med dertil knyttede erhvervsudviklingsrnulighe-

der”.

Landstinget tilsluttede sig denne indstilling.

Arbej dsgruppen impdekomrer ned nagvex ende redegerel se |andstingets gn-
ske.
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| NDLEDNI NG

Da man i sin tid indferte regel messig ruteflyvning i Genland, valgte
man som bekendt at anvende helikoptere. Dette valg skyldtes ferst og
fremmest gnsket om at spare de betydelige anlagsudgifter til de Ian-
di ngsbaner, som de davarende fastvingede fly krawvede.

Med frenkonsten af STOL-fly - dvs. salige fly, der kan starte og |an-
de pd korte baner - viste der sig nye muligheder for den interne tra-
fik. Landingsbanerne for disse fly kan pad en gkononisk rinelig mide
indpasses i terramet. Santidig kan man p& lidt |angere strakninger op-
nd en bade billigere og mere regel messig ruteflyvning end ned helikop-
tere. Den hgjere regel nessighed - regularitet - er dog betinget af, at
banerne udstyres med instrumenter, der ger beflyvningen mindre afhan-
gig af vejret.

Arbej dsgruppen redeger i det fglgende forst for hovedtrakkene i det
ajourfegrte standardprogram for anleg af STOL-baner i G enland.

Dernast redeger man for de forslag, der tidligere har vaset til place-
ring af |andingsbaner i Sisimut/Holsteinsborg og for de supplerende
forslag, der siden er udarbejdet nmed henblik p& en fuldstamdig belys-
ning af mulighederne.

Af de 5 lokaliteter der frenbyder mulighed for placering af |andings-
baner, frentraaer placeringerne pd arealet i bunden af U kebugten, som
de gkonomi sk klart fordelagtigste. Den flyvetekniske vurdering af for-
sl agene har derfor isa vaet koncentreret om disse muligheder.

Det samme gad der den afsluttende trafikekononi ske vurdering, hvor ar-

bej dsgruppen har valgt at basere sine beregninger p& det billigste af
forslagene, selv omdette ikke flyveteknisk er det bedste.

St andar dpr ogram for STOL-baner i G gnl and

Som indledning til sit arbejde lod arbejdsgruppen det tidligere udkast
fra 1977 til et standardprogram for STOL-baner i Genland revidere og
ajourfare.
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Det revidere standardprogram har veet forelagt for Luftfartsdirekto-
ratet, og der er opn&et principielt tilsagn om at dets specifikatio-
ner kan anvendes ved planlagningen af STOL-baner ned det nedvendi ge
udstyr for instrument flyvning.

St andar dprogramret for STQL-baner i Genland af maj 1982 er ved agt

til orientering.

Banens di nensi oner og bel agni ng

Ved |uftfartsnyndi ghedernes fastlaggel se af kravene til en |andi ngsbha-
nes di nensioner spiller sterrelsen af de benyttede fly ind. Som di nen-

sionerende fly har man i standardprogrammet anvendt Grenlandsfly's
DHC-7 (DASH 7) og DHG-6 (Twin-otter). Baseret pa disse fly er bane-
| angden fastlagt til 790 nmeter + 2 x 30 neter sikkerhedszone, i alt

850 neter, og banebredden til 30 neter + 2 x 35 neter sikkerhedszone,
i alt 100 neter.

Luf tfartsnyndi ghederne stiller ikke krav om asfaltbel agning af banen.
Ved nindre trafikmemgder kan man ngjes ned en grusbel agning. Det for-
udsat¢ter dog, at man pad stedet har rineligt gunstige vejrforhold, sa
man ikke fé&r hyppi ge opbl gdninger af banen. Asfaltbelagning er feorst
og fremmest et gnske fra flysel skabernes side, da grusbaner giver hyp-
pi ge stenskader pa flyene, isa p& disses propeller.

Navi gati onsudstyr mv.

| standardprogrammet anbefal es det, at STCQL-banerne indrettes sal edes,
at de kan beflyves efter instrunent flyvereglerne, dvs. at man kan na-
vigere flyene fremtil banen ogsd i usigtbart vejr. Herved sikrer nan
den regularitet i beflyvningen, der som fer nawnt er en vasentlig &r-
sag til, at man har indfert STOL-fly.

Luf tfartsnyndi ghederne krawer i sa fald, at |andingsbanen - udover det
radi ofyr, der altid skal forefindes - udstyres ned radionavigati onsud-
styr for instrunent flyvning og ned bane- og indflyvningslys. Isa kra-
vet om at der skal opstilles 300 neter |ysrakker i hver baneende, har
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vist sig at veee afgerende for placeringsmulighederne i det grenland-
ske terran.

St andar dpr ogr ammet i ndehol der herudover krav om etablering af flyin-

formationstjeneste, neteorol ogi sk mél eudstyr, brand- og redningstjene-
ste, ngdstrensforsyning, tankningsudstyr, bygninger, hegn mv.

Muli ghed for di spensati oner

Standar dprogramet har generel karakter. For hver enkelt bane md der
opstilles et specielt program der skal godkendes af Luftartsdirekto-
ratet. Man md i praksis regne med, at ikke alle krav kan opfyldes, og
at der i de konkrete tilfade md forhandles ned Luftfartsdirektoratet
om eventuel | e dispensationer. En s&dan dispensation bliver aktuel for
det senere ontalte forslag 3 i Sisimut/Holsteinsborg.

Bespar el sesnul i gheder

Luftfartsnyndi ghederne stiller som fer nawnt ikke noget krav om as-
faltbel agning af banen. - Der ligger her en nulighed for nogen bespa-
rel se, safrent flyselskabet kan acceptere denne standardforringel se.

Det er derinod afgerende for anlagsudgiften, om en |andingsplads skal
kunne beflyves efter instrunentflyvereglerne, eller om den kun skal
kunne beflyves efter visuelle flyveregler, dvs. at den kun kan benyt-
tes i klart vejr, hvor piloten kan se jorden og eventuelle hindringer.

Ved baner, der kun anlagges for visuel flyvning, kan man opnd bespa-
relser ved at undlade banelys, indflyvningslys, 300 neter |ysrakke i
hver baneende, praeisionslandingshja penidler og nedstremsforsyning.
Ogs& udsprangni ngsarbej det kan f& et mindre onfang, idet kravene til
hindringsfrihed ved ind- og udflyvning i onr&det er nindre ved visuel
flyvning end ved instrunentflyvning.

Navnlig det forhold, at man kan undlade at opstille 300 meter |ysrak-
ker i hver baneende, nmen ogsd de reducerede krav til hindringsfrihed
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nedfgrer, at man er friere stillet ved placeringen af en bane, der
udel ukkende skal anvendes til visuel flyvning.

Man vil ofte kunne vadge en gunstigere beliggenhed i forhold til byen
(kortere vejforbindelse) i et nemere terran. M nd dog santidig gere
sig klart, at en senere udbygning til den mere pladskravende instru-
mentflyvning i sd fald kan vae umilig, og at man i dette tilfadde
fremover vil vare bundet af en lavere regularitet.

Nedsat regularitet

Der kan som nant spares en del ved at anlagge en |andingsplads, der
kun kan beflyves visuelt. Til gengad bliver beflyvningens regularitet
form ndsket .

Generelt kan man ved instrumentflyvning opnd en regularitet pd onkring
90%, mens man for visuel flyvning nmd regne ned en neget varierende re-
gularitet svingende fra 30 til 70%, alt afhangig af de lokale vejrfor-
hol d.

Visuel flyvning er ikke i almindelighed tilladt om natten i Grenland,
og det betyder, at udnyttelsesmulighederne for |andingspladser, der
kun kan beflyves visuelt, vil vare yderligere indskrankede i vinter-
hal varet navnlig nord for polarcirklen.

Det er fra GLA's side blevet tilkendegivet, at man som koncessi oner et
sel skab kun vil vae interesseret i at udfere ruteflyvning, dvs. fore-
tage regel messig beflyvning pa |andingspladser, der fuldt er instru-
ment er ede.
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TIDLI GERE FORSLAG TIL PLACERI NG AF LANDI NGSBANER
|_SI'SI M UT/ HOLSTEI NSBORG

Den ferste vurdering af nulighederne for at etablere en |andingsbane i
Sisimiut/Holsteinsborg for fastvingede fly, blev gennenfert af GIO pa
foranl edning af Arbejdsgruppen af 1970 vedrgrende den interne flyvning
i Gonland. | sine rapporter 1 og 2 "Fastvingede fly kontra helikopte-
re i den interne trafik i Grenland" fra novenber 1972 og januar 1974,
gennenf grte arbej dsgruppen en sammenlignende beregning af driftsgkono-
men ved udnyttel sen af forskellige typer fly i den interne trafik.

I sin rapport nr. 2 anbefal ede denne arbejdsgruppe at basere beflyv-
ningen ned fastvingede fly p& STCL-princippet, og man anbefal ede an-
vendel sen af STOL-flyet, DHG-7 (DASH7). Fornélet ned denne rapport
var at tilvejebringe grundlaget for en principbeslutning om overgang
til flyvning med STQL-fly p& én eller flere strakninger i det gren-
| andske rutenet.

| denne rapport indgik tillige GTO's 3 forslag til placering af |an-
dingsbanen i Sisimut (forslagene 1, 2 og 3 se oversigtstegning bilag
1).

Disse 3 forslag indgik herefter i "Betamkningen vedrerende den interne
trafik i QGenland", der i 1977 blev afgivet af det af Mnisteren for
Gonland nedsatte udval g.

Ale 3 forslag er placeret i bunden af Ukebugten. | sin betankning er
udval get opnegksom pd, at fjeldterramet gst for disse placeringsfor-
slag er sd hgjt at det nedferer begramsninger i nulighederne for ind-
flyvning fra og start nod gst. Udval get er |igel edes opnesksom pd, at
landing fra og start nod est foreg&r henover byens vandi ndvi ndi ngsom
rédde, og at dette forhold kan nedfere en omagning af byens vandfor-

syni ng.

GIO har siden foretaget en egentlig flyveteknisk vurdering af forsla-
gene 1, 2 og 3. Ved denne vurdering fandt man, at forslag 3 er det
nmest fordelagtige, og forslag 1 og 2 er herefter ladt ude af betragt-
ni ng.
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Sisimut konmunal bestyrelse har i 1978 ladet det ré&dgivende ingeni gr-
firm M Fol mer Andersen udarbejde et skitseprojekt til en I|andingsha-
ne placeret efter forslag 3.

P4 same onrade har den lokale flyveklub planeret en 300 meter |ang
grushane.

Alternative forslag til placering af |andingshaner

| den udstrakning det er nuligt, seger man at placere |andingshaner,
séledes at man undgdr kritiske hindringer i ind- og udflyvningssekto-
rerne. For Sisimiut's vedkommende har det hgje kuperede fjeldterran
gst for forslag 3 givet anledning til mange overvejelser.

| Gro's forste vurderinger holdt man sig strengt til standardprogram
nets krav. Det nedferte, at start nod ost ikke kunne gennenfgres som
en lige udflyvning, men ndtte gennenferes ved, at man efter start dre-
jede 1800 og endte med en udflyvning mod vest. Tilsvarende métte |an-
ding nod vest gennenfgres som en cirklings-mangvre efter indflyvning
til pladsen fra vest.

Disse cirklings-mangvrer krawer et hgjt og klart vejr, da de md udfe-
res somvisuel flyvning. De krav der hermed ma stilles til skyhgjde og
sigtbarhed, vil reducere regulariteten betydeligt.

GTO har derfor undersggt, om der mitte vare alternative placeringsm-
ligheder. Man har herved fundet fremtil en nulighed pa kystlinjen ved
Gl. Holsteinshorg, forslag 4, og en nulighed sydest for byen for foden
af Kedlingehatten, forslag 5. Placeringen af disse forslag er ligele-
des vist pa oversigtstegningen bilag 1).

Anl agst ekni sk vurdering af forslagene 3, 4 og 5

Ved den anl agstekni ske vurdering og i de felgende flyvetekniske og
gkononi ske vurderinger af forslagene 3, 4 og 5 er standardprogramet
for STOL-baner i Gonland af maj 1982 lagt til grund.
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Banel angden og banebredden er i henhold til dette program incl. sik-
kerhedszoner 850 x 100 neter. Landingshanens |angde md dog i de enkel -
te forslag korrigeres for den aktuelle banehad dning og banens hgjde
over havets niveau.

Der er regnet med, at tilkerselsvejene anlagges som4 nmeter brede veje
med et asfaltbundet skazvel ag.

Det oprindelige forslag 3, der er identisk ned det forslag, som kommu-
nal bestyrel sen har faet udarbejdet skitseforslag til, er placeret, sa-
ledes at den gstlige banetaskel ligger i en afstand af 300 neter fra
vandskel l et til vandindvindi ngsonradet Sg 4. Jordarbejdet og derned
anl agsudgi fterne vil imdlertid kunne reduceres ganske vasentligt,
dersom banen forskydes sd langt nod gst, som det er nuligt, nar det
nugad dende afstandskrav pd 30 meter til vandskellet skal overhol des.

Udover dette salvanlige afstandskrav rejser der sig dog det spergsmil,
om overflyvningen af vandindvindi ngsonr ddet m& medfere yderligere krav
til afstanden fra banetasklen til vandskellet. Spergsmélet om den
forureningsrisiko, der ligger i denne situation vil nedfere salige
forholdsregler, er forelagt mljestyrelsen. Da problemet ikke findes
under danske forhold, har mljestyrelsen gnsket at indhente erfarings-
materiale fra Norge og Sverige, hvor man anvender overfladevand til
dri kkevand, ligesomi G enland.

M1jestyrel sens endelige svar foreligger endnu ikke, og man star der-
for uden egentligt kendskab til de krav, der eventuelt yderligere vil
blive stillet til afstanden fra |andingsbhanens terskel til vandskel-
let.

En onl agning af vandforsyningen kan i givet fald konme pa tale, sale-
des at Sg 4 md udgd som vandindvi ndi ngsonrdde og erstattes af Sg 5.
Ravandsl edningen n& da forlanges, og vandindtaget flyttes til Sg 5.
Denne omagning vil koste 5-10 mio.kr., og den vil desuden nedfere
ggede driftsudgifter.
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Det synes imdlertid rineligt - ned de i dag foreliggende oplysninger
- at antage, at en placering, hvor |andingsbanens teaeskel holder en
afstand p& 100 neter til vandskellet, ville kunne accepteres. Denne
ant agel se bygger dels p& at der finder en betydelig vandudskiftning
sted i indvindingsonr&det, dels p& det forhold, at man.i tilfatde af
en katastrofe i onradet kan klare byens vandforsyning i en vis perio-
de, udel ukkende ved hja¢p af den gamie vandsg Sg 3 - dog ned nindre
restriktioner.

Denne banepl acering i 100 neters afstand fra vandskel let er kaldt for-
slag 3a. Det er denne placering, der er vist pa tegningerne bilag 1 og

bilag 2, og somligger til grund for overslaget.

Banehat dni ngen er 0,6%, og banel angden incl. sikkerhedszoner er 910

nmeter.

Vej anl agget fra byen til |andingsbanen fglger det eksisterende kere-

spor.

P& tegning bilag nr. 2 er, somillustration vist, placeringen af for-
pl ads og |ufthavnsbygning sant garage til G onlandsfly.

Forslag 4

Landi ngshanen kan i dette forslag placeres delvis pd en opfyldning
langs kystlinjen ved G. Holsteinsborg. Baneha dningen er 0,35%, og
banel angden incl. sikkerhedszoner er 880 neter.

Forslaget indebaer, at der md feres vej frem rundt om hel e U kebug-

ten.

Med den pa tegning bilag nr. 3 viste placering har observationer og
beregninger vist, at der ikke kan rejse sig sd hgje bglger, at de kan
skylle ind over banen. Derimod nd man nok regne nmed gener fra det sa-
kal dte rggvand, dvs. det vand, der under kraftig stormrives af balge-

toppene og feres videre nmed vinden.
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Forslag 5

Landi ngshanen er i dette forslag placeret i det steakt kuperede fjéld-
terran for foden af Kadlingehatten (tegning bilag 4).

Banen nd lagges nmed et fald p&d 1 1/2% for at udsprangni ngsnengder ne
i kke skal blive for store.

Banel amgden incl. sikkerhedszoner bliver dels p& grund af |angdefal-

det, dels pd grund af den hgje beliggenhed, 1.0 neter.

Placeringen giver kun mulighed for etablering af en 300 neter |ang
rakke indflyvningslys ved den sydvestlige baneende. Der regnes derfor
ogsd kun ned instrunentlandi ngsudstyr i denne baneende.

Den nordgstlige banetaskel ligger i en afstand af ca. 100 neter fra
vandi ndvi ndi ngsont&det Sg 4. Ind- og udflyvninger i den nordgstlige
sektor vil med andre ord skulle foregd um ddel bart over den vandseg,
hvor byens vandvaek |igger, og hvis kapacitet skal sikre byens vand-
forsyning. P& grund af forureningsrisikoen md man regne med, at flyv-

ninger i denne sektor vil blive belagt ned alvorlige restriktioner.

Forslagets fordel er den naze beliggenhed ved byen.
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FLYVETEKNI SK VURDERI NG AF FORSLAGENE 3, 3a, 4 og 5

| samarbejde med Grenlandsfly har GTO gennenfert en flyveteknisk vur-
dering af de tidligere beskrevne forslag 3, 3a, 4 og 5. | dette arbej-
de har man isa& interesseret sig for forslagene 3 og 3a.

Den flyvetekniske rapport, der er vedlagt, er udarbejdet af GTo's fly-
vet ekni ske radgiver "Avi Advisors ApS'.

Forslag 3 og forslag 3a

Som feor nant vil en streng overhol del se af standardprogramets krav
om hindringsfrihed nedfegre, at ind- og udflyvninger kun kan gennenf g-
res fra vest, og at start og landinger i den gstlige sektor kun kan
gennenf gres ved visuelle cirklings-mangvrer.

Ved den nu gennenforte flyvetekniske vurdering har man genvurderet nu-
lighederne for lige ind- og udflyvninger ved den gstlige baneende,
dvs. ind- og udflyvninger, der passerer henover fjeldmassivet gst for
banen.

P4 tegning bilag 1 er der i den gstlige ind- og udflyvningssektor an-
givet fem hindringer, som ned stigende hgjde ligger i tiltagende af-
stand fra baneenden. Owadet onmkring punkt 1 gennenbryder det hin-
dringsfri plan, der i folge standardprogramet skal veze mod gst. Der
md derfor seges dispensation hos Luftfartsdirektoratet for denne afvi-
gel se.

Ved beregningen af flyets ngdvendige stigning under start viser den
kritiske hindring sig at vare punkt 4, der ligger 520 neter over havet
i 59 km's afstand fra banetasklen i forslag 3. Flyet skal stige 7,6%
for at konme fri af dette hgjdepunkt. Ved den normalt tilladelige
startvagt er flyets stigeevne kun é6%. Det vil derfor vae ngdvendi gt
at nedsate den tilladte startvagt for DHC-7 fra 44.000 Ibs. til
42.300 |bs.

| forslag 3a, der ligger lidt estligere, er den ngdvendige stigning
8,1%, 0g den tilladelige startvegt md nedsattes til 41.500 Ibs.
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Denne reducerede startveyt medferer en tilsvarende reduktion af den
last (gods og passagerer), der arligt vil kunne transporteres pa ru-
terne fra Sisimut/Holsteinsborg til Kangerlussuag/Sendre Strenfjord,
Nuuk/ Godt hdb og Ilulissat/Jakobshavn, dvs. til de tre steder, hvor der
findes |andingsbhaner. Md den nuverende trafikmengde pad disse ruter,
vil den teoretiske reduktion i forslag 3 nmksimalt andrage i alt
27.300 Ibs., svarende til en mistet indteagt p& ca. 180.000 kr. arligt.

| forslag 3a, hvor den tilladte startvegt er lidt mindre, vil den teo-
retiske reduktion maksimalt andrage ca. 80.000 |bs., svarende til en
mstet indtagt pd ca. 500.000 kr. &rligt.

De sdl edes beregnede tal for nedsat |asteevne og mistet indtamt er et
teoretisk udtryk for det maksimale tab. De forudsatter, at der altid
m startes nod gst, nar der bleser en gstlig vind. Og at det altid er
sd darligt vejr, at det er ngdvendigt at flyve ud pd instrumenter. |
virkeligheden vil den mistede indtegt veee vasentlig mndre,

fordi der langtfra altid er sd mange passagerer og s& meget
gods, at vagten kommer op pd det tilladelige,

fordi det i mange tilfadde, nenig ndr den estlige vindhastig-
hed ikke overstiger 5 knob, vil vexe nuligt at starte nod vest,

09

fordi det ikke altid er s& darligt vejr, at der md flyves in-
strunentflyvning. Ved start i godt vejr kan flyet nmed fuld Iast
mangvrere, séledes at de begramsede hindringer undgas.

Vurderingen af det reelle tab i vagyt og dermed af den &rligt nistede
indtegt er s& konpliceret, at der ikke kan anlamges en ngjagtig bereg-
ning. Arbejdsgruppen skenner, at tabet vil vexe uden vasentlig betyd-
ni ng.

Den lange udflyvning nod gst nod et stigende terram med hindringer péa
begge sider er fglsom overfor l|okale vindfamonener. Man kan sél edes
forvente, at der optragler kritisk turbulens og faldvinde ved vindhas-
tigheder p&d 25 knob og derover. Da disse vindhastigheder kun optre
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der i 2%af de tilfade, hvor det blaser, kan man i beregningerne se
bort fra deres indflydelse pad regularitet og gkononi.

At i alt md bade forslag 3 og forslag 3a bedermes som vegende flyve-
tekni sk acceptabl e.

Den forventede nominelle regularitet er pd arshasis beregnet til 93%
Ved den nonminelle regularitet forstdr man sandsynligheden for, at kra-
vene til skyhgjde og sigtbarhed er opfyldt.

Der vil inidlertid vae andre forhold, der gver indflydelse pd regul a-
riteten. Af forhold som vil veare nmedbestenmende for den opndede regu-
laritet kan f.eks. nawnes banens beskaffenhed (sne og is), adgangsfor-
hol d mellem by og flyveplads (sneblokering), vejrforholdene pa alter-
native flyvepladser mm Hertil konmer naturligvis forhold, der intet
har med vejret at gere, som tekniske forsinkelser, problemer pd andre
flyvepl adser o.lign.

Min m& derfor regne med, at den regularitet man i praksis kan opnd, er
noget |avere end den nominelle.

Forslag 4 er flyveteknisk det bedste af de 3 forslag. Banen kan i det-
te tilfadde beflyves ved lige ind- og udflyvninger i begge baneretnin-
ger uden vanskel i gheder.

Vanddybderne i ind- og udflyvningssektorerne giver ikke uniddelbart
indtryk af at vare sd store, at der er nulighed for, at der kan optree

de isfjelde, der er s& hgje, at de kan vage til fare for beflyvningen.

Den nonminelle regularitet er beregnet til 95%.

Banen i forslag 5 kan kun udstyres til instrumentflyvning i den syd-
vestlige sektor.
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Ved udflyvning i den nordestlige sektor nd man pd grund af fjeldmas-
sivet nord for banen gennenfgre et venstredrej eller et hgjredrej,
dvs. at udflyvningen i denne sektor kun kan gennenfgres som visuel
flyvning. Indflyvningen fra nordsst md ogsd foregd under visuelle for-
hol d, da banen ikke kan instrumenteres i den nordgstlige ende.

P4 grund af banens orientering pd tvaes af den herskende vindretning,
og som fglge af banens placering ved foden af Kad!lingehaten, md man

forvente, at der ofte optrager kritisk turbulens.

Den noninelle regularitet md forventes at blive &% eller lavere.
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ANLAGSUDG FTER

| overslagene er der regnet med, at alle |andingshaner er fuldt udsty-
rede ved begge baneender til beflyvning efter instrunentreglerne,
bortset fra forslag 5 hvor der kun er regnet med navigationsudstyr
ved den sydvestlige baneende. Desuden er der regnet ned, at |ufthavne-
ne tilfredsstiller standardprogrammets krav til brand- og redningsud-
styr, ngdstremsforsyning, snerydningsnmateriel, bygninger mv. For ter-
ni nal bygni ngens vedkormende er arealet dog kun sat til 140 n?, da
lufthavnen alene skal betjene |okaltrafikken pd Sisimiut/Holsteins-
borg. Til sammenligning kan det oplyses, at arealet i Ilulissat/Ja-
kobshavn's terminal bygning er 580 nf, da denne lufthavn tillige er
transitlufthavn.

Forslag 3a
Prisniveau 01.82 - belgb mio.kr.
Vej 2,8
Vandf or syni ng 17
E forsyning 3,0
Tel ef onkabel 1,0
Spi | devandsanl ag 0,6
Byggenodni ng total 91
Udgravni ng, udsprangning og opfyldning 23,0
Bef ast el se 20,2
Pl adsbel ysni ng 0,5
Hegn 2,6
Landi ngsbhane total 46, 3

Overfores til naste side 55, 4
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Overfort fra forrige side 354

Bygninger. . . ... ... e 7,7

Bane- og indflyvningslys . ... .. ... ... ... 4,4

Instrumentlandingsudstyr. . . . ... ... 12,9

Radiofyr. . . ... .. 1,2

Kommuni kat i onsudstyr 0,5

Met eor ol ogi udstyr 1,0

Materiel og saligt udstyr 50

Br andst of anl ag 2,0

Bygni nger, materiel og udstyr total 34,7
90, 1

Saml et total ca. mo.kr. 90

Forslag 3

Ved placering af banen efter forslag 3, dvs. det forslag kommunen har
vi der ebearbej det, vil udgiften til udgravning, udsprangning og opfyld-
ning blive vasentligt foreget, og i falge nmengdeberegning og overslag
i alt andrage 37,8 mio.kr., dvs. ca. 15 mio.kr. nere end udgiften til
de tilsvarende arbejder i forslag 3a. Ale andre poster i overslaget

for lufthavnen vil derudover veee de samme, somi forslag 3a.

Totalt bliver anlagsudgiften i forslag 3 derefter 90 mo.kr. +15
mo.kr. = 105 m o.kr.

Ingenigrfirmaet M Folmer Andersen's overslag i det projekt, firnmaet
har udarbejdet for kommunen |yder - onregnet til prisniveau 01.82 - p&

108 mio.kr. Md andre ord neget na samme belgb, som i GIO s over-
slag. Der er inidlertid den vasentlige forskel pd de to projekter, at
ingenigrfirmaet regner ned en bane, der er |langere end ngdvendig efter
standardprogrammet. Firnaet fé&r derved udsprangni ngsmengder, afgrav-
ninger og pafyldninger, der er 50% for store. Der er ogsd for disse
arbej der regnet ned en enhedspris, der ligger 50% over GIOs erfa-
ringstal fra tilsvarende arbejder. Til gengad har ingenigrfirnmaet ik-

ke indregnet wudgifter til instrunentlandingsudstyr, indflyvningslys-
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rakker, radioudstyr, brandstofanlag, asfaltbelagning mv. Overensstem
mel sen mellem GTO's og ingeniorfirmaets overslag er saledes kun tilsy-

nel adende.
Forslag 4
Prisniveau 01.82 - belgb mo.kr.
Vej , 35,0
Vandf or syni ng 1,7
El f or syni ng . 50
Tel ef onkabel 0,3
Spi | devandsanl ag 0,6
Byggenodni ng total 42,6
Udgravni ng, udsprangni ng og opfyl dning 30,7
Bef ast el se 19,5
Pl adsbel ysni ng 0,5
Hegn 1,8
Landi ngshane total 52,5
Bygni nger 7,7
Bane- og indflyvningslys 4,4
I nstrunent | andi ngsudst yr 12,9
Radi of yr 1,2
Kommuni kat i onsudst yr o 0,5
Met eor ol ogi udst yr 1,0
Materiel og seligt udstyr 50
Br andst of anl ag 2,0
Bygni nger, materiel og udstyr total 34,7

129,8

Saniet total ca. mo.kr. 130
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Forslag 5
Prisniveau 01.82 - belgb mio.kr.
= 3,6
Vandf or syni ng 1,7
El forsyning 2,5
Tel ef onkabel 0,5
Spi | devandsanl ag 0,6
Byggenodni ng total 8,9
Udgr avni ng, udsprangning og opfyldning 67,5
Bef ast el se 22,2
Pl adsbel ysni ng 0,5
Hegn 2,6
Landi ngsbhane total 92,8
Bygni nger 7,7
Bane- og indflyvningslys *) 2,4
I nstrunent | andi ngsudst yr 7,7
Radi of yr 1,2
Kommuni kat i onsudstyr 0,5
Met eor ol ogi udstyr 1,0
Materiel og seligt udstyr 5,0
Br andst of anl ag 2,0
Bygni nger, nmateriel og udstyr total 27,5
129, 2
Samlet total ca. mio.kr. 130
*) Kun instrunentlandi ngsudstyr og indflyvningslys i den sydvestlige

baneende.
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Samnenl i gnende vurdering af oversl agene

Af overslagene frengar, at vejafstanden fra byen til [|andi ngshanen og
terranforhol dene pa selve baneonradet er afgerende for den totale an-
| agsudgift. Det er disse forhold, der bevirker, at forslag 3a er 15
mo.kr. billigere end forslag 3, og 40 mio.kr. billigere end forslage-
ne 4 og 5.

| overslagene over anlagsudgifterne er der for alle banerne en bespa-
rel sesmulighed ved at wundlade udl agningen af asfaltbeton-slidlaget.
Dette vil give en besparelse pd 9 mo.kr. For det billigste forslag -
forslag 3a - betyder denne besparelse, at anlagsudgiften i sa fald
bliver ca. 80 mo.kr.

Derinmod md det frarddes at temke pd besparel ser i forbindel se ned ba-
nernes instrunent!andi ngsudstyr, da regulariteten herved vil blive re-
duceret s& meget, at hele ideen ned at anlagge en |andingsbane vil
blive forsketset.

TRAFI KZKONOM SK VURDER! NG

Ved vurderingen af de trafikekonom ske konsekvenser af et |ufthavnsan-
| ag har arbejdsgruppen taget udgangspunkt i forslag 3a, ned en anl ags-
udgift pd i alt 90 nmio.kr.

Den gkononi ske- vurdering hviler pa arbejdsgruppens " Beregni ngsforud-
sa ninger og datagrundl ag”" af 18. novenber 1982, der er vedlagt. Ar-
bej dsgruppen har antaget Arctic Consultant Goup (ACO som konsul en-
ter, og den af ACG udferte "Trafikekonom sk vurdering" ogs& af 18. no-
venber 1982, er |igel edes vedl agt.

Udgi fter til drift, afskrivning og forrentning

KGH har opstillet et skegnsmessigt driftsbudget for |ufthavnen pa
grundlag af de nugatdende priser og takster. KGH har fundet, at der
m& paregnes en arlig nerudgift & 4,6 mio.kr. i forhold til driftsbud-
gettet for den nuvazende heliport.
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Til denne driftsudgift skal |agges udgifterne til forrentning og af-
skrivning af de faste anlag, der ved 9% rente og med |evetider pd 25
ar for bygninger og faste anlag, og 5 ar for udstyr og materiel, er
opgjort til 13,3 mio.kr. &rligt. De sanmede &rlige nerudgifter for
lufthavnen bliver séledes p& 17,9 mo.kr.

Denne udgift skal opvejes af besparelsen ved, at de rejsende kan
transporteres med DHC-7-fly i stedet for ned S61-helikopter.

Besparel ser i beflyvni ngen

Ved vurderingen af de nulige besparel ser ved overgang til DHC-7-fly er
der alene taget wudgangspunkt i beflyvningen af ruten Sisimut/Hol-
steinshorg - Kangerlussuaq/ Sgndre Strenfjord, idet det forventes, at
den ruteom agning, der har fundet sted i 1982, hvorved hovedparten af
trafikken fores ad denne rute, ogs& vil blive opretholdt frenover.

Med de kal kul ationspriser arbejdsgruppen benytter, finder man, at be-
sparel sen pr. enkeltrejse p& denne rute udger nellem 400 og 600 kr.
pr. passager afhanmgig af, hvilke bel agningsprocenter der kan opnds pa
flyene. Arbejdsgruppen har anset en besparelse p& 440 kr. pr. passager
for at vare realistisk, svarende til 80?0 belagning pad helikopterne og
65% bel agning pd de fastvingede fly.

@kononi sk bal ance om 20-30 &r

Det ngdvendige antal rejsende der skal til pd ruten Sisiniut/Hol-
steinsborg - Kangerlussuag/Sgndre Strenfjord for, at der kan opnds
gkonomi sk |igevagt, findes herefter at ve¥e 41.000 pr. 4&r. Dette pas-
sagertal skal sammenholdes ned det totale antal rejsende til og fra
Sisimut med sdvel skib somfly, somi 1982 forventes at blive 18.000.

Der skal sdledes ske en stigning i den &rlige trafikmemgde p& ca.
23.000 passagerer, svarende til 127% foregelse af den totale trafik-
mengde i 1982, feor der kan opnds gkonomi sk |igevemt. Arbejdsgruppen
har i sine vurderinger forudsat, at de senere ars stigning i rejsetal-
let fortsatter med en konstant &rlig tilvakst, og at denne tilvakst
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bliver 6,5% af 1982-tallet. Det md herefter forventes, at der ferst om
20 & vil vere gkononisk balance mellem udgifter og besparelser, for-
udsat kystski bstrafikken nedl agges.

Safremt man antager at kystskibstrafikken opretholdes i uandret om
fang, skal dér ske en yderligere stigning svarende til den del af
trafikstrgnmen, der sejler. Den udger i dag onkring halvdelen af de
rejsende til og fra Sisimiut. Det tidspunkt hvor Iufthavnen er i
gkononi sk bal ance, rykker ned denne antagelse yderligere 5-10 & ud i
frentiden, idet Kkystskibstrafikken reducerer trafikunderlaget for
f1yvni ngen.

Der kan altsd under ingen af disse antagel ser paregnes gkonomisk |ige-

vagt indenfor den tidshorisont, arbejdsgruppen har valgt for sit ar-
bej de, nemig 1995.

Med EF-tilskud balance i 1990 erne

Arbej dsgruppen har videre undersggt, hvorledes det beregnede resultat
vil andre sig, séafrent anlagget opnar EF-tilskud, svarende til hvad
der blev opndet for Nuuk/Godthdb |ufthavn, og hvad der forventes opna-
et for Ilulissat/Jakobshavn | ufthavn.

pnds der tilskud efter de samme regler, vil det tidspunkt, hvor der
er gkonomi sk bal ance, rykke frem til begyndel sen af 1990'erne under
forudsatning af, at santlige rejsende flyver. - Og der kan opnds ba-
lance i slutningen af 1990'erne, séfrent kystskibstrafikken fortsatter
ned det nuvexende passagertal.

f gl somheden i ber egni nger ne

Arbej dsgruppen har videre vurderet den sakal dte fgl sonhed, dvs. hvor-
I edes de beregnede resultater andrer sig, safrent der sker amdringer i
de benyttede forudsat ninger.

Det er i den forbindelse fundet, at ingen af forudsa ningerne enkelt-
vis kan antages at have en sd stor usikkerhed, at de kan rykke det



23 - BI LAG 9-5

tidspunkt, hvor lufthavnen er i gkonom sk balance nanmere end farste
hal vdel af 1990' er ne.

Sterst fol sonhed viser resultatet over for den anvendte bel agni ngspro-
cent pa flyene.

En sterkere stigning i byens indbyggertal end i Ggnland i gennensnit,
f.eks. svarende til den stakere vakst, der er er konstateret gennem
de sidste 5 &r, har sdaledes ingen narkant betydning pa resultatet.
Hel I er ikke andringer af kal kul ationsrenten, dollarkursen eller brand-
stof priserne indenfor rineligt sandsynlige gramser har nawnevadig be-
tydni ng.

100% hgj ere billetpriser kan dakke merudgiften

Skal anlagget af |ufthavnen, udover de opndede driftsbesparelser i be-
flyvningen, alene finansieres over billetprisen, m& der forventes en
foregel se pd ca. 100% fra 570 kr. til 1080 kr. for en enkeltrejse fra
Si simut/Hol steinsborg til Kangerlussuag/ Sendre Strenfjord.

Det er her forudsat, at kystskibstrafikken oprethol des pad 1982-niveau-

et, at investeringerne tilbagebetales over 25 ar, og at der i hele
denne periode sker en fortsat vakst af rejsetallet.

De rene driftsudgifter i balance om 10 &r

Arbej dsgruppen finder imdiertid anledning til at gere opmesksom pa,
at safrent forrentning og afskrivning af anlamget og materiellet ikke
medtages i beregningerne, kan der allerede med det forventede antal
flypassagerer i 1982 stort set skabes balance mellem |ufthavnens rene
driftsudgifter og besparel sen ved overgangen til beflyvning ned DHC-7.

I lufthavnens anlagssum indgdr inidlertid udgifter pd i alt 27 mio.
kr. til materiel og instrumenter mv. Den hastige udvikling indenfor
el ektroni kken og den almindelige erfaring med rullende materiel bevir-
ker, at levetiden for denne investering i gennensnit n& sates til 5
ar. Dette nedfgrer, at der efter kun fa &rs drift md forventes arlige
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udgifter til fornyelse, svarende til 1/5 af den oprindelige udgift el-
ler ca. 5nmo.kr. pr. &r.

Medt ages denne udgift i driftsbudgettet betyder det, at der ferst om
ca. 10 ar vil vae balance nellem besparel serne og |ufthavnens rene
driftsudgifter.
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KONKLUSI ON

Arbej dsgruppen har, ligesom det tidligere trafikudvalg, set det som
sin opgave primet at anlagge tekniske, gkonon ske og sikkerhedsmes-
sige synspunkter i sine vurderinger af den frentidige interne trafik i
G onl and.

Arbej dsgruppen er opmegksom pd&, at der udover disse synspunkter kan
anl agges andre synspunkter, f.eks. politiske, udviklingsmessige og so-
ciale vurderinger.

Den anl agst ekni ske vurdering af de foreliggende nuligheder frenmhaver
klart en placering af |andingsbanen pd det plane areal i bunden af
U kebugten, som den fordelagtigste. Banen skal placeres sd ta pa by-
ens vandi ndvi ndi ngsonr dde, som nyndi ghederne kan tillade. Med fuldt
navi gationsudstyr koster denne bane ca. 90 mio.kr. Undlader man at gi-
ve banen et asfaltbeton-slidlag og i stedet” ngjes ned en befastelse
med stabiliseret grus, kan arbejdsudgiften reduceres til ca. 80
mo. kr.

I den flyvetekniske vurdering af forslaget er det isa det hgje kupe-
rede fjeldterran gst for banen, der har givet anledning til overvejel-
ser. Det kunne tamkes at medfere begramsninger i beflyvningen. Resul-
tatet af den flyvetekniske vurdering er dog, at placeringen er accep-
tabel, at den ikke vil medfere indskramkninger i regulariteten eller
navnevag di ge reduktioner af den last, der arligt kan transporteres.
Dette resultat forudsater imdlertid, at banen har fuldt instrunent-
| andi ngsudst yr.

Ved vurderingen af de trafikekonom ske fordele har arbejdsgruppen pri-
megt anlagt det synspunkt, at nerudgiften til drift, afskrivning og
forrentning af flyvepladsen skal opvejes af besparelsen ved, at de
rej sende kan transporteres ned DASH 7-fly istedet for ned S61-helikop-
tere. De foretagne beregninger viser, at der ferst omca. 30 & vil
kunne opnds bal ance mel | em merudgifter og besparel ser, hvis kystskibs-
trafikken oprethol des. Nedl agges kystskibstrafikken, kan der opnds ba-
l'ance om 20 ar.



26 - BI LAG 9-5

Dersom der kan opnas EF-tilskud til etableringen af flyvepladsen, vil
man f& gkonomisk bal ance i af 1990'erne.

Arbej dsgruppen ger endelig opneeksom pd, at safrent man ser bort fra
afskrivning og forrentning af sével anlag som materiel, kan der alle-
rede pa indevegende tidspunkt skabes balance nellem de rene driftsud-
gifter og besparel serne ved overgang til beflyvning ned DASH-7-fly.

I lufthavnens anlagssum indgdr imdlertid en vasentlig udgift til rul-
lende nateriel og instrumenter, hvis levetid kun kan sates til 5 &r.
Efter fa ars drift mé der derfor regnes med udgifter til fornyelse af
dette.

Medt ages denne udgift, hvad der md vae naturligt, betyder det, at der
forst omca. 10 & vil veae balance nellem bsparel serne og |ufthav-
nens rene driftsudgifter.

Em| Abeisen Qunnar Martens J. Holten Maller
C aes Piper Qunnar P. Rosendahl Ole Skarho
(formand)

Vv

Peter Sggaard Christensen

Asger Jepsen
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BILAG

St andar dprogram for STOL-baner i Genland af maj 1982.
Bilag 1 (oversigtstegning).

Bilag 2 (forslag 3a).

Bilag 3 (forslag 4) .

Bilag 4 (forslag 5) .

Bilag 5 ("Beregningsforudsatninger og datagrundlag™ af 18. novenber
1982).*

Bilag 6 ("Trafikekonom sk vurdering" af 18. novenber 1982.)

Baggrundsmat eri al e;
"Flyvet ekni sk rapport” af 16. juli 1982.

Anl agsoverslag for forslag 3, 4 og 5 af 21. juli 1982.

Bilag 5 til redegerelsen er udeladt, idet beregningsforudsa ningerne frengar af
hovedbet ankni ngen.
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1~ . BI LAG 6

til Redegerel sen for
anl ag af | andi ngsbhaner
i Sisimut/Hol steinborg

ARBEJDSGRUPPEN VEDRZRENDE DEN | NTERNE TRAFI K | GRZNLAND

Hol st ei nsborg Landi ngsbane

Tr af i kekononi sk vurderi ng

18. NOVEMBER 1982

| NDLEDNI NG

Til brug for arbejdsgruppens del rapport om en event uel
| andi ngsbane i Hol steinsborg, er der i det fal gende
foretaget en trafikgkonom sk vurdering af dette anl ag.

wVur deringen m& ngdvendi gvis vage skitsemsssig, fordi en
rakke forudsatninger pad dette tidspunkt af arbejdsgrup-
pens arbejde ikke kan fastlagges ned den ngj agti ghed,
en nere detal jeret vurdering vil kreawe. De fundne resul -
tater synes dog at vege ret klare.

FCRUDSAN NCGER

Hvor intet andet er nawnt i det fol gende, er forudsas-
ni ngerne som beskrevet i notatet "Holsteinsborg Lan-
di ngshane, Beregni ngsforudsat ni nger og dat agr undl ag”
af 18. novenber 1982.
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til Redegerel sen for

anl g af |andi ngsbaner

i Sisim M/Hol steinborg
Det er antaget, at den i 1982 gennenfgrte ruteom ag-
ning, der i praksis sender al trafik via SSTR vil bli-
ve opretholdt, hvorfor kun denne rute er betragtet.

Bel agni ngsprocenterne (cabin factor) er ud fra G en-

| andsflys billetkupontal for 1. halvar af 1982 sat til
80% pd S 61 flyvninger HBG - SSIR og skennet til 65%
for DHG-7 p& samme rute.

Qonl andsfly har i februar 1982 gennenfert en undersg-
gel se onkring STQO.-baners trafikal e og gkonom ske kon-
sekvenser. Der er her arbejdet ned konkrete beflyv-

ni ngsnenstre for hver sason, og der er derved frenkom
net bel agni ngsprocenter pa 68% for S 61 og 56% for
DHC-7. Imdlertid er der i denne undersggel se ikke ta-
get hgjde for ruteom agni ngen.

Da der er tale om skitsensssi ge beregni nger, er der ikke
i dette notat arbejdet ned konkrete beflyvni ngsnenstre,

i see pd grund af usikkerheden onkring vaksten i trafik-

tall ene.

| stedet er der foretaget fgal sonhedsvurderinger for be-
| agni ngsprocenter pa 80, 70 og 65% for S 61 og 65, 60
og 55% for DHC 7.

Sagletal l et er sat til 23 for S 61 og til 38 for DHC 7.

Flyvetiden pd ruten HBG - SSTRer for S61 40 min. og
for DHG7 21 mn.

| Gonlandsflys fernawnte undersggel se er der endvidere
benyttet andre timepriser for DHG7 og S 61 end i dette
notat. Forklaringen herpd er, at der i arbejdsgruppens
ber egni nger anvendes nyvaedi for flyene og en gennem
snitlig afskrivning, nedens Qegnl andsfly benytter fly-
enes bogferte vardi.
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til Redegerel sen for
anl ag af | andi ngsbaner
i Sisimut/Holsteinborg

BEREGN NGER

Ber egni ngerne er gennenfgrt pad den méde, at man finder
fremtil det ar, hvor der er |igevagt nellem besparel -
serne ved fastvinget flyvning og udgifterne til anlag
og drift af |ufthavnen.

For st beregnes den besparel se pr. enkeltrejse, der op-
nas ved overgang fra S 61 til DHCG-7. Wl fra |ufthavnens
driftsudgifter sant udgifter til afskrivning og forrent-
ning findes derefter det antal passagerer, der skal til
for at opna |igevamt.

Med ant agel sen om 6,5% linia vakst i rejsetallet fin-
des endelig det antal ar, der skal gda, inden denne li-
gevagt opnds, savel uden kystskibe somned en kyst-
ski bssej |l ads fasthol dt pa 82-niveauet.

Somyderligere bel ysning er beregnet den ngdvendi ge for-
hgj el se af billetprisen ved en given tilbagebetalings-
tid.

Ved beregni ngerne er det antaget, at post og |uftfragt
i det nuveende systemal ene transporteres i den over-
skydende kapacitet i de enkelte helikopterflyvninger,
altsd at der ikke udferes rene fragtflyvninger.

Ti |l svarende er det antaget, at en overgang til fastvin-
get flyvning ikke vil nedfere behov for egentlig fragt-
flyvning, idet en 38-saglers version af DHG 7 flyet gi-
ver rigelig ekstra kapacitet til post og fragt.

Erfaringerne fra Godthab har vist, at etablering af en
regul e, fastvinget beflyvning nedfgrer en gget fragt-
nengde, somgiver trafiksel skabet en gget indtagt. | de
sanf undsgkonom ske ber egni nger, der her gennenferes, er
denne indtagt - ligesombilletindtagterne i ovrigt -
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til Redegerel sen for
anl ag af | andi ngsbaner
i Sisimut/Holsteinborg

uden interesse. Det der vurderes, er alene onkostninger-
ne ved at udfere det gnskede transportarbejde. Det kan
havdes, at et gget udbud af fragtkapacitet, og en for-
bedret fragtforbindel se med onverdenen har en veedi for
bysanfundet. Denne vaedi kan inidlertid sidestilles med
andre afl edede benefits somgget regularitet, nedsat
rejsetid og sterre konfort, virkninger som arbej dsgrup-
pen har valgt at |ade ude af de egentlige gkononi ske
vur deri nger.

Fol somheden af resultatet er belyst med hensyn til

. EF tilskud (40%

« enrealrente pd 6% hhv. 14%

e bel agni ngsprocenter, jvf. ovenfor

. stagkere vakst i befol kningstallet i Hol steinsborg
end den gennensnitlige vakst for G enland som hel hed

* bramdstofpriser, stigende 2% pr. ar i reale priser

 dollar-kurs p&d 9,00 kr. hhv. 7,50 kr. for US-$

. reduceret vakst i antallet af rejsende

| hovedal ternativet findes besparel sen pr. enkeltrejse
til:

40, _ 1 si1s,665 - 2L, 1 4 16,900

60 23 x 0,80 60 38 x 0,65
= 676,27 - 239,47 = ca. 440 kr.
RESULTATER

De saniede resultater frengdr af onstaende tabel .

| hovedal ternativet findes, at der vil vaze |ligevagt om
20 &r uden kystskibe og om 27 & med kystskibe. Kyst-
ski bene reducerer sal edes passagerunderl|aget for flyv-
ningen i et onfang svarende til ca. 7 ars senere lige-
vagt .
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til Redeggrelsen for
anlag af landingsbaner
i Sisimiut/Holsteinborg

HOLSTEINSBORG LULFTHAVN

SAMLET TRAFRIKOKONOMISK VWVURDERING

GRUNDFORUDEAET NINGEE. EXCL. EF INCL. EF

REDLREHTE 9% 6% “% 9% 6% 14%
FOREENTHING  0G APEKRVNING  Mio. ke. /Lo %3 s 16,3 8.6 kA ) lo,8
aGeT  peiFreuvnaiFT ) wio. wr./AR 46 4,6 46 4.6 46 4.6
TOTAL UBGIFT Mio. = /A 17,9 15,9 20,9 32 neo 5.4
NAOV. ANTAL Pass. /A= TOR HoEveegT 41.000 37.000 46.000 30.000 28.000 34. 000
EAMLET TRAFIC MED SkiB OG WY I 1982 18.000 18. 000 18.000 18. 000 18.000 18. 000
Ngov. STiGNING | Pees. /A 23.000 19.000  28.000 12. 000 10. 000 16. 000
NEDv. STGNING | PCT. AR TOTAL TRARK 127 105 136 &7 56 8
ANTRL AR M. 657% STioe. TR LigmeegT 16 24 10 9 14
1982 TRARIK MED FLY AENE 9.500 9.500 9.500 9.500 9.500 9.500

MODV. STIGHING | Tmss, /Am

31.500 27.500  Db.'500 20.500 18. 500 24.300

NaDv. STIGNING | PCT. AF SAMLET TRARK 75 153 203 114 103 136
ANTAL Am M. 6,5 % STiGH FIE LGEVWEGT 24 31 18 16 2|
ANOREDE BELSCMINGSPROCENTER.

(68 % BRAGNMING | SAm_ DHC 7 SoM B bd)

NEOV.  ANTAL R\Ss./*& 30.000 27.500 34.000 22.500 20.500 25.000

NGON. STIGNING Hvie ALLE FLAWS 12.000 9,300 16. 000 4.500 2.500 7. 000

ANTAL AR M. 66 X STGNING s 14 4 2 6

N@DV. STIGNING  HViS FORTSAT kvsTSKiBSPRIFT 20,500 18.000 24500 {3.000 #4.000 15.500

ANTAL AR M. 68X BTIGNING 15 2 H 9 13

oceT mnuqevu_
P ol aecndlmas Dl Lol :
(1.3 % Pe. AR UD OVER LANDSGEHNEMSMIT)

ALTAL A2 Hvis AUR FLwes

AN Az HYIS TORTBAT  kyST S BSDAINT

P Y
8
°
|

8
&
3
]

25

I) DET ER ANTAGET , AT DRIFTSUDGIFTRE KR UAFWENGIG AF PRESAGERMMENGDEN
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til Redegerel sen for
anl ag af |andi ngsbaner
i Sisimut/Hol steinborg

EF tilskud vil rykke ligevagtstidspunkterne til 10 hen-
hol dsvis 18 ar.

De alternative rentesatser vil andre |igevaststidspunk-
tet med 3 - 4 &r, lidt mindre hvis der er EF-tilskud.

Agdres bel agni ngsprocenten pa S61 til 65% og fast hol -
des santidig 65% pd pHC-7 f&s den stgrste amdring, idet
bespar el sen gges med 35% Dette medferer, at |igevagts-
tidspunktet rykker 10 & naenere, saledes at der bliver
|i gevagt om 10 henhol dsvis 17 &r uden og ned kyst ski be.

EF tilskud rykker |igevagtstidspunktet 6-7 ar naemere,
dvs. til en ligevegt om4 henhol dsvis 11 ar.

Zhet stigning i befol kningstallet rykker |igevagtstids-
punktet 5 - 6 ar nanere i hovedal ternativet og noget
mndre, hvis der regnes nmed EF til skud.

Aadring i brandstof priserne har nasten ingen betydning,
og andringerne i dollar-kursen giver henholdsvis - 7%
og + 2% andring i besparel sen, dvs. langt mindre end de
ovrige andringer, der er ontalt ovenfor.

Den alternative trafikprognose, hvor vaksten i antal

rej sende pa grund af den gkonom ske udvikling antages
at standse i 1985, bevirker at lufthavnen aldrig vil fa
et tilstrakkeligt passagerunderl ag.

| alle de ovennante vurderinger er udgangspunktet, at
| ufthavnen skal vaze i okonomi sk |igevegt fra ibrugtag-
ningsaret. Med en stadig stigende trafik vil der deref-
ter opnds et jawnt voksende driftsoverskud. Men den al -
m ndel i ge usi kkerhed onkring sanfundsudvi kl i ngen, den
gkonom ske situation og den globale stagnation i rejse-
aktiviteten synes at begrunde en sa&dan forsig vurde-
ring.
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til Redeggrelsen for
anlag af landingsbaner
i Sisimiut/Holsteinborg

HOLSTEINSRORG LUFTHAVMN

NODVENDIG aiu.E‘eristoRH@) ELSE

AFSKRIVMING |, ANTAL AR 5 10 15 20 25
ANLEGS SUM Mio. Ke. 90,0 90,0 90,0 90.0 90,0
NUVERDI AF DmiFTSUDGIFTER. Mio. K. 11,9 29,5 37.4 42,0 45,2
AP MATERI 1ee Mio. Kz, 73 24,0 29,9 35,6 9.4
NUVAERD AF SAMUET UDGIFT MO, KR. 145,2 140,35 157,0 467, 6 174,6
NGOy, BESP. Pr. PAss. HYID ALE FLYNER KR, 1470 975 8oo 710 655
BT FORNG) LS. =R 1030 535 360 270 is
NEOY, BEDP. PR. PASS., HViS TORTIAT KYSTBKIEGDRAFT KR. 2545 1570 1250 1053 950
aimmqn)a.ss [ 2408 130 79 615 510

) FORNYELSE AF MATERIEL, DER #am BN LEVETIO Ph 5 A=, R ST T /b AF Nyvemeo|
PR. A2 , BEGYNDENPE AR <4 EFTER ANLSGGETE I DRIFTGETTELSE
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til Redegerel sen for

anl ag af | andi ngsbaner

i Sisimut/Hol steinborg
Antages i stedet, at |ufthavnen ber etableres, blot den
over en 25 arig periode kan optjene besparel ser svaren-
de til investeringen, den |ghende drift og de nedven-
dige fornyelser af materiel mv., rykker idriftsat-
ni ngsti dspunktet fremtil begyndel sen af 90'erne,
hvis alle rejsende flyves, og til onkring & 2000,
hvi s kyst ski bssej | | adsen opr et hol des.

Regnes der santidig med EF tilskud rykker idriftsattel -
sestidspunktet yderligere 6 & frem dvs. til 1987,
hvis alle rejsende flyves, og til nidten af 90'erne,
hvis der fortsat sejles.

Der md inmdl ertid advares nod alene at |agge en be-
tragtning somovenstdende til grund for en besl utning,
idet det betyder en tilbagebetalingstid pd 25 ar un-
der forudsaning af stadig vakst i trafikunderlaget.

| andre tilsvarende projekter, hvor der somher nere
er tale omen rationalisering af et transportapparat
end omen egentlig nyskabel se, anses tilbagebetalings-
tider pd hgjst 5 til tider op til 10 ar, somngdvendi -
ge for en beslutning omivearksattel se.

Skal en lufthavn anlagt straks - ud over de direkte be-
sparel ser - alene betal es ved en takstforhgjelse, md
den nuvazende billetpris pd 570 kr. forhgjes ned 510
kr., safrent kystskibene bibehol des og ned 215 kr. hvis
alle flyves, alt under antagel se om25 &rs til bagebet a-
lingstid og uden EF-til skud.

En stor enkel tpost er nerudgiften til drift af |ufthav-
nen pd 4,6 mo. kr./ar. Denne udgift svarer stort set
til vaadien af et EF tilskud.
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til Redegerel sen for

anl ag af | andi ngsbaner

i Sisimut/Holsteinborg
Ud over den ggede udgift til snerydning og vedligehol -
del se bestar nerudgiften isa af stagkt sgede udgifter
til lgnninger, admnistration og kontrolflyvninger,
udgi fter der for en neget stor dels vedkommende kan
henfgres til ensket omen forbedret regularitet. Dette
gnske medf grer, at banen nd instrumenteres og beflyves
efter IFR-reglerne, hvilket igen stiller krav omregel -
nessi ge kontrol flyvninger ned specialfly og om saligt
kvalificeret personel til téarnfunktionen (AFIS-tjene-
sten).

Trods dette kan det noteres at besparel sen ned det for-
ventede antal flyvepassagerer i 1982 stort set svarer
til merudgifterne ved [ufthavnens drift. Medtages for-
rentning og afskrivning af anlagget derfor ikke i be-
regni ngerne, kan der sal edes uniddel bart skabes gkono-
m sk bal ance.

I lufthavnens anl agssumindgdr inmidlertid udgifter pa

i alt 27 mo. kr. til materiel og instrumenter mv.
Den hastige udvikling indenfor elektroni kken og den
almndelige erfaring med rullende materiel bevirker,

at levetiden for denne investering i gennensnit er sat
til 5 ar. Dette nedfgrer, at der efter kun fa ars drift
md forventes arlige reinvesteringer svarende til 15
af den oprindelige udgift eller ca. 5 mo. kr. pr. ar.

Medt ages denne udgi ft i driftsbudgettet, betyder det,
at der fearst omca. 10 ar vil vare bal ance nel | embe-
sparel serne og |ufthavnens driftsudgifter.
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Bl LAG 9-6
AASIAAT/EGEDESMINDE LUFTHAVN
TRAFI KZKONCM SK VURDER NG

| NDLEDNI NG

Til brug for arbejdsgruppens overvejelser om en eventuel
lufthavn i Aasiaat, er der i dette bilag gennenfert en tra-
fi kekonom sk vurdering af dette anl ag.

FCRUDSAN NGER

Hvor intet andet er nawnt, er forudsa ningerne i betanknin-
gens kapitel 6 benyttet.

Der er taget udgangspunkt i placeringsforslag 2a til en
STQL-bane, jvf. bilag 7-1, nmed en anlagsudgift pad ca. 95
mo. kr.

Det er antaget, at den planlagte ruteom agning, der i prak-
sis sender al trafik til og fra byer uden for D skobugten
via Ilulissat, vil blive gennenfgrt, hvorfor kun dette tra-
fikmpnster er bel yst.

Det er endvidere antaget, at safrent der anlamges en |uft-
havn i Aasiaat vil beflyvningen blive konbineret med Ilulis-
sat - Kangerlussuag-ruten, f.eks. med en trekantrute Kanger-

lussuaqg - Aasiaat - Illulissat - Kangerlussuag, konbinneret
med en helikopterrundrute i D sko Bugten, Ilulissat - Qeger-
tarsuaqg - Aasiaat - Qasigiannguit - Ilulissat. Begge ruter

befl yves den nodsatte vej hver anden gang.
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En fastvinget kystrute Nuuk - (evt. Sisimut) - Aasiaat -
Ilulissat er ladt ude af betragtning pd grund af usikkerhe-
den onkring Sisimut |ufthavn.

Bel agyni ngsprocenterne (cabin factor) er ud fra G enl andsflys
billetkupontal for 1. halvar af 1982 sat til 65% pa S 61
flyvni nger og skennet til 60% for Dash-7.

Da der er tale om skitsensssige beregninger, er der ikke
arbej det nmed nere konkrete beflyvningsnenstre og -frekvenser
i see pa grund af usikkerheden onkring vaksten i trafiktalle-
ne. | stedet er der foretaget fglsomhedsvurderinger for be-
| agni ngsprocenten for savel S 61 somfor Dash-7.

Ud fra det ovennawnte trafiknenster er der foretaget en ana-
lyse af 1982-trafikkens sammensatning. Det er fundet, at
besparel sen ved etableringen af en lufthavn vil udgere 37
S 61 min. i gennensnit pr. rejsende, hvis alle flyver, og 46
mn., hvis der fortsat er kystskibe. Tilsvarende vil luft-
havnen betyde 24 henhol dsvis 28 Dash-7 min. nere i gennem
snit pr. rejsende. Det er herunder antaget, at trafikken med
distriktsfartgjer oprethol des uandret pa 1982-ni veauet.

BEREGN NGER

Ber egni ngerne er gennenfert ved at finde det ar, hvor der er
ligevagt nellem besparel serne ved fastvinget flyvning og
udgi fterne til anlag og drift af |ufthavnen.

Ferst beregnes den besparel se pr. enkeltrejse, der opnds ved
overgang fra S61 til Dash-7. Wd fra lufthavnens driftsud-
gifter sami udgifter til afskrivning og forrentning findes
derefter det antal passagerer, der skal til for at opnd gko-
nom sk |igevagt .
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Med ar bej dsgruppens gvre prognosealternativ pa 6,5% |ines
vakst i rejsetallet, findes endelig det antal &r, der ni ndst
skal ga, inden denne |igevegt opnds, savel uden Kkystskibe
som nmed en kystski bssejlads fastholdt p& 82-niveauet. Tra-
fikken med distriktsfartgjer er - somnant ovenfor - i alle
tilfadde antaget oprethol dt i ussdret onfang.

Som yderligere belysning er beregnet den ngdvendi ge forhg-
jelse af billetprisen ved en given tilbagebetalingstid.

Endelig er det belyst, hvornar |ufthavnen kan opnd gkonom sk
ligevagt over en 25-arig periode med konstant stigende tra-
fi knemgde.

Ved beregni ngerne er det antaget, at post og luftfragt i det
nuvag ende system al ene transporteres i den overskydende ka-
pacitet pad de enkelte helikopterflyvninger, altsd at der
i kke udfgres rene fragtflyvninger.

Tilsvarende er det antaget, at en overgang til fastvinget
flyvning ikke vil nedfere behov for egentlig fragtflyvning,
idet en 38-saglers version af Dash-7 flyet giver rigelig ek-
stra kapacitet til post og fragt.

Erfaringerne fra Nuuk har vist, at etablering af en regul &,
fastvinget beflyvning nedfgrer en gget fragtnengde, som gi-
ver trafiksel skabet en gget indteamt. | de sanfundsgkononi ske
ber egni nger, der her gennenfgres, er denne indtegt - |igesom
billetindtagterne i @vrigt - uden interesse. Det der vurde-
res, er alene onkostningerne ved at udfgre det gnskede
transportarbej de. Det kan hawdes, at et gget udbud af fragt-
kapacitet, og en forbedret fragtforbindelse ned onverdenen
har en verdi for bysanfundet. Denne veedi kan imdlertid
sidestilles nmed andre afl edede fordel e somgget regularitet,
nedsat rejsetid og sterre konfort, virkninger som arbejds-
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gruppen har val gt at udel ade af de egentlige gkonom ske vur-
deri nger.

Fol somheden af resultatet er belyst ned hensyn til

. EF-tilskud (40%

« enrealrente pd 6% h.h.v. 14%

¢ bel agni ngsprocenter, jvf. ovenfor

* bramdstofpriser, stigende 2%pr. ar i reale priser
e dollar-kurs p& 9,00 kr. h.h.v. 7,50 kr. for US-$
. reduceret vakst i antallet af rejsende

| hovedal ternativet er besparel sen pr. enkeltrejse beregnet
til 510 kr. pr. passager, hvis alle flyves, og til 655 kr.
pr. passager, hvis der stadig er kystskibssejlads.

His alle flyves kan der antagelig opnas lidt sterre bel ag-
ni ngsprocenter - isa pa Dash-7 - nens bel agni ngsprocent er ne
ved fortsat kystskibsdrift néske er i overkanten.

Som gennensnit er der derfor anvendt en besparelse pa 585
kr. pr. rejsende, uanset om der fortsat er Kystskibsdrift
eller ej.

RESULTATER

De samede resultater frengdr af tabel 1. | hovedal ternati-
vet findes, at der vil vaee |igevagt om 18 &r uden kyst ski be
og om 25 &r ned kystskibe. Kystskibene reducerer séledes
passagerunderl aget for flyvningen i et onfang svarende til
ca. 7 ars senere |ligevagt.

EF-tilskud vil rykke |igevegtstidspunkterne til 9 henhol ds-
vis 16 ar.
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De alternative rentesatser vil andre |igevagtstidspunktet
nmed 4 - 8 ar, noget nmindre hvis der er EF-tilskud.

Apdres bel agni ngsprocenten pd Dash-7 flyvningen fra 60% til
65% g@ges besparel sen nmed 17% Herved rykker |igevagtstids-
punktet 5 & nagnere, saledes at der bliver |igevagt om 13
henhol dsvis 20 &r uden og ned kystskibe. Med EF-til skud ryk-
ker |igevamtstidspunktet 3 ar nagnere, d.v.s. til en lige-
vagt om6 henhol dsvis 13 &r.

Aadring i bramdstof priserne og andringer i dollar-kursen har
nasten ingen betydni ng sammenl i gnet ned de andringer, der er
ontalt ovenfor.

Den alternative trafikprognose, hvor vaksten i antal rejsen-
de p& grund af den gkonom ske udvikling antages at standse i
1985, bevirker at lufthavnen aldrig vil fa& et tilstrakkeligt
passager under | ag.

| alle de ovennawnte vurderinger er udgangspunktet, at luft-
havnen skal vaze i gkonom sk |igevagt fra ibrugtagni ngsaret.
Med en stadig stigende trafik vil der herefter opnds et
jawnt voksende driftsoverskud. Men den al m ndelige usikker-
hed orkring sanfundsudvi kl i ngen, den gkononi ske situation og
den gl obale stagnation i rejseaktiviteten synes at begrunde
en sadan forsigtig vurdering.

Antages imdlertid i stedet, at lufthavnen bgr etableres,
bl ot den over en 25-a&rig periode kan optjene besparel ser
svarende til investeringen, den |gbende drift og de ngdven-

dige fornyel ser af nmateriel mv., er der ned arbejdsgruppens
gvre prognoseal ternativ tilstrakkeligt underlag for |ufthav-
nen onkring 1993, hvis alle rejsende flyves, og onkring ar
2000, hvis kystski bssej | adsen opr et hol des.
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Regnes der samidig nmed EF-tilskud rykker idriftsattel ses-
tidspunktet yderligere 7 & frem d.v.s. til 1986, hvis alle
rejsende flyves, og til 1993 hvis der fortsat sejles.

Med det nedre alternativ vil der aldrig opnds tilstrakkeligt
trafikunderlag for |ufthavnen.

Der m& dog advares nod at |agge betragtni nger som ovenst &en-
de til grund for en beslutning, idet det betyder en tilbage-
betalingstid pd 25 ar under forudsatning af en stadig vakst
i trafikunderl aget.

| andre tilsvarende projekter, hvor der somher nere er tale
om en rationalisering af et transportapparat end om en e-
gentlig nyskabel se, anses tilbagebetalingstider pd hgjst 5,
til tider op til 10 &r, som ngdvendi ge for en besl utning om
i veeksa t el se.

Skal en lufthavn anlagt straks - ud over de direkte bespa-
relser - alene betales ved en takstforhgjelse, nd samlige
nuvagende billetpriser til og fra Aasiaat i gennensnit for-
hgj es nmed 615 kr., safrent kystskibene bi behol des og ned 255
kr., hvis alle flyves, alt under antagel se af 25 ars til ba-
gebetalingstid og uden EF-tilskud. Ved denne beregning er
det ligeledes forudsat, at trafikken vokser efter det gvre

prognosealternativ.
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TRAFIKAKONOMISIK  YURDERING

ExcL. EF L. EF
REALRENTE 9% 6% “7% 9% 6% 4%
FOREMMTNIMG  0G  ArekmivmiNG  Mio. k2. /L2 1239 1,7 17,8 886 75 1,2
aGET  peirTeunaiET 1) Hio. kr./Ar 4,6 4.6 4,6 4.6 4, 4,6
TOTAL UBGIET Mio. = /Ar 18,5 16% 22,4 13,4 12,1 15.8
GEUNPFORUDSETNNGET

NGOV, ANTAL Pass. /Am  TOR LGEVeST 31.600 27.900 38300 22.900 Zo.700 27.000
SMLET TRASIC MED SkiB OG Wy T 1982 14.400 14.400 14.900 14.400 14490 14 %00
Noov.  STigMiNG | PRes. /Ae (7.200 13.500 23900 8.500 _ 630 72.600
NGOV, STIGNING | PCT. AR TOTRI— TRARIK 119 94 166 59 44 &
ANTRL AR M. 6,5 % STiGe. ToR HGEweGT 14 26 9 7 /}
1982 TRARIC ~ED Y AENE 7600 7900 7 900 7900 7 oo 7. 500
NODV. BTIGMING | Pwse. /A= 23700 Z20.000 0400 15000 (z.800 19100
Napv. STiGNING | FOT. AR TomL TRAS 765 129 211 1o¥ 89 135
ANTRL. Am M. 6,5 % STiGu TOR LiGEwegT 21 B/ 16 14 2o
ANOREDE BRELAGNINCGSPROCENTER.

(66 % BEAGNING | A Dash-7 SoM 2 6d)

NIDV. ANTAL  Pmes. /Am  TOR LGREWEGT 27.000 23800 2700 fboo 172700 23 fop
NEDV. STIGNING Hvie ALLE FAvEs 72. boo 9. 400 {g}oa 5.200 },}ad 8 700
ANTAL AR M. 66 % STGNING TOR LGE\wEGT @ fo 2o 6 + 9
NDv. STIGNING  Hvis TogTsaT kvevseieserirr  19.100 [5.900 24.800 1. Joo 9.800 15200
ANTAL AR M. 68 % STGNNG TOR LGEWEECT 17 26 13 7o 76
FOET BETFOUNING STAL

(13 % PE. AR UD OVER LANDBGEHNEMSMIT)

AITAL AR Mvie AUE FLyves 15 2z 8 6 1z
AN Az HYIS TORTBAT ysTSKiBSDANrT 19 28 14 12 18

.

) DPET ER ANTAGET , AT DRIFTSUDGIFTRR. R UAFHENAIG AF PAGSAGERMIENGDEN.
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