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Afsnit 1. 1ndledning.

I juni 1975 nedsatte ministeren for G gnland Udval get vedro-
rende den interne trafik i G gnl and.

Prof essor, dr.oecon. Kjeld Philip blev udpeget til formand for
udval get, der i gvrigt fik fgl gende samensat ni ng:

Departenentschef E. Hesselbjerg, Mnisteriet for Grgnland.

Vicedirektgr J. Fynbo, Den kgl. grenlandske Handel .

Vi cedirektgr H. @ gaard, G gnlands tekniske Organisation.

Kont orchef Leo Ni el sen, Budgetdepartenentet.

Sekretariatschef Claus Bornemann, G gnlandsradets sekretariat.

Kont orchef G. Martens, G gnlands Landsrad.

Direktegr J. Hgy, Grgnlandsfly A/S.

Som sekreterer for udval get beski kkedes fuldmegtig A Jepsen
0og sekreta Frank Andersen, Mnisteriet for Grgnland. Desuden har
i ngeni gr S. Bertel sen, ingenigr Hans Jgrgen Rasnusen og cand. po-
lit. F.E. Regnsholt fra Arctic Consultant Goup A/'S medvirket i ud-
val gets sekretariat.

Udval get har i alt afholdt I3 mpder. Fuldmegtig Lis Laurit-
sen, Budgetdepartenentet, har ved flere mader vexret suppleant for
kontorchef Leo Nielsen. Ggnlandsfly A/S har ved de fleste mader
vag et reprasenteret ved afdelingsleder 0. Steen Jensen eller plan-
| agni ngschef 0le Dam

Udval get fik til opgave:

1. at analysere den forventede erhvervsnessi ge, gkonom ske og ad-
m nistrative udvikling i Genland og pd grundl ag heraf skgan-
ne over det frentidige behov i Ggnland for intern transport
af passagerer, stykgods og post,

2. at anal ysere gkononi ske og andre fordele og ul enper ved for-
skel l'i ge konbi nationer af sgtransport, transport ved helikop-
tere og ved fastvingede fly,

3. at overveje virkningerne for det grenlandske naxingsliv og for
driftssel skabernes gkononi af forskellige former for tarifpo-



litik,

4, at overveje, hvordan og pad hvilke vilkar den til de foreslae-
de forandringer af den interne transport ngdvendi ge kapital
kan tilvejebringes.

5. at overveje de beskadftigel sesnessi ge konsekvenser af de for-
skel I i ge frenmgangsmader,

6. at redeggre for virkningerne af anvendel sen af forskellige
tidsplaner for ivaksadtel sen af de foresl dede foranstaltnin-
ger.

Da udval get begyndte sit arbejde, henledte mnisteren for
G onl and dets opnex ksonhed p&, at Grenlandsfly A/S havde en opti -
on pd to STOL fly af typen DHC-7, og at denne udl gb den 15. decem
ber 1975. M nisteren pal agde udval get, inden denne frist udl gb,
at udtale sig om hvorvidt udval get fandt, at denne option burde
udnyttes. Denne option er senere blevet forlanget.

Som en fglge af denne situation begyndte udval get nmed at bely-
se en rakke problenmer, somvar af stor betydning for G gnlandsflys
besl utning, og anbefalede i et notat af 22. december 1975 til m -
ni steren for G gnland, at beslutningsprocessen vedrgrende anlay
af en | andi ngsbane i Godthab straks pabegyndtes. Dette notat er
optaget i denne betamkning sombilag nr. I, 1. Herefter har en
sam et bedgnmel se af den interne trafik i G gnland haft den cen-
trale placering i udval gets arbejde.

| det udval get fandt, at der inden for den etabl erede ranme var
mul i ghedsrfor at udvide flytransporten til Nord- og @stgrenland i
takt med behovet, har udval get koncentreret sit arbejde onkring
de vestgrgnl andske probl emer.

Med henblik pé& udarbejdelse af en prognose for passagertrafik-
ken blev det besluttet at foretage en trafiktaling. Tilrettel ag-
gel sen af trafiktadlingen og udfaxdigel sen af spgrgeskemaer til
passagererne blev foretaget i samarbejde med Danmarks Statistik,



Den kgl. grenl andske Handel og G gnl andsfly A/'S. Uddeling og ind-
sam ing af spgrgeskemmer varetoges af G gnlandsfly og Den kgl
gr onl andske Handel i henhol dsvis fly og skibe

Udval get har indhentet oplysninger og udtalelser fra en rakke
nyndi gheder og organi sati oner og nodtaget henvendel ser fra en rak-
ke grenl andske kommuner mv. Foruden de i udval get reprasentere-
de organi sationer har der vaxet fert forhandlinger ned SAS, Sta-
tens Luftfartsdirektorat og Meteorol ogi sk Institut.

Udval gets formand og sekreta Frank Andersen har pa en rejse i
G gnl and besggt Godt hdb, Hol steinsborg, Egedesni nde og Jakobshavn
hvor der blev fegrt santaler med konmmunal bestyrel serne og en rakke
er hvervsvir ksomheder. Pa nante rejse havde formanden endvidere
droftel ser med reprasentanter fra kommunal bestyrel serne i Godhavn,
Christianshdb og fra de fem sydgrgnl andske kommuner.
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Afsnit Il. Den historiske udvikling.
I ndl edni ng.
Trafi ksystenet til, fra og i G enland har siden afslutningen

af anden verdenskrig undergdet en rakke andringer og en stak ud-
vi kl'i ng.

Fremtil 1948 var al befordring baseret pa Den kgl. grgnland-
ske Handel s ski bsforbindel se mell em Danmark og de grenl andske by-
er. Forbindel sen nell em de gregnl andske byer indbyrdes var kun af
I ejlighedsvis karakter med rejsebdde og togtefartgjer.

De foarste passagerbefordringer pr. fly var charterflyvninger
mel | em Kgbenhavn og Nar ssarssuag. Rej setiden nell em Danmark og
G gnl and havde indtil da ligget p& op til 14 dage, og blev nu pludse-
lig nedsat til tiner for den |lange strakni ngs vedkomrende. Der
var almindelig enighed om at pa grund af Narssarssuags beliggen-
hed nse sydspidsen af G gnland var den kun ideel for ca. 1/4 af
| andets bef ol kni ng.

I 1952 pabegyndte SAS prgveflyvninger over den nordlige halv-
kugl e nell em Danmark og Vestanerika. Dette resulterede i, at man
i 1954 vedtog at opfere et ngdhotel i Sdr. Strenfjord til betje-
ning af passagerer pd SASs polarrute mellem Kgbenhavn og Los Ange-
| es. Den 15. novenber 1954 | andede den fa@rste rutenaskine nellem
Kgbenhavn og Los Angeles i Sdr. Strgnfjord.

| sommerperioden fra 1955 blev grgnlandspassagerer nellem Sdr.
Stregnfjord og Vestgrenl and befordret til og fra kysten med en der-
til indrettet notorbad, der tog 6 passagerer. | undtagel sestil-
fad de indsatte man yderligere et togtefartg].

| 1959 pabegyndtes egentlige interne flyvninger i G anland
med anvendel se af Catalina fly og De Havilland Oter chartret fra
et canadi sk sel skab. Grgnl andspassagerer komtil og fra Grgnl and
nmed rutetrafikken, der gik nellem Kgbenhavn og Los Angel es ned
nellemanding i Sdr. Strenfjord, og fra juni 1965 blev der pa
grund af udviklingen i passagertallet etableret en egentlig rute-
trafi k mell em Kebenhavn og Sdr. Stranfjord.
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Den 7. novenber i960 blev der etableret et flyselskab for at
si kre danske interesser i amerikanske transportopgaver i G gnland.
Sel skabets navn blev Grgnlandsfly A/'S, dets aktionarer var Kryo-
litsel skabet @resund A/'S, Scandi navian Airlines System Den kgl.
gr onl andske Handel og | andsradet.

Sel skabets vigtigste opgave var dog at overtage den i 960
et abl erede flybefordring med passagerer, post og gods i G gnland;
i 1965 indkegbte man 3 stk. Sikorsky S-6IN helikoptere til den in-
terne flyvning;, behovet for denne type fly har udviklet sig der-
hen, at Ggnlandsfly A/S i dag har 8 Sikorsky S-6IN helikoptere
hver med en saekapacitet pad ca. 18 pladser, 4 Sikorsky S58 T
hel i koptere hver med 11 seeder og 2 DC 6B i anvendel se til |gsning
af denne opgave ).Det totale antal rejser i perioden fra 1965 til
1975 er vokset nmed ca. 1o om aret.

I 1975 var der 36.000 atl antpassagerer sanmenlignet med 13.000
i 1965, santidig er skibenes andel faldet fra ca. lo% til under
1% For den interne trafik er flyenes andel vokset fra ca. %o%
i 1965 til ca. 60%i 1975. Det totale antal interne rejser er
steget fra ca. 35.000 til ca. 82.000 i |gbet af denne peri ode.

Med etablering af den regel nessige ruteflyvning nmellem Kaben-
havn og Sdr. Stregnfjord og indsattelse af to stgrre passagerski be
i den interne passagertrafik har udviklingen ndet det stade, hvor
trafi kkens afvikling,i den udstrakning vejret tillader det,kan
ske efter en regel messig plan savel mellem Danmark og G gnl and
som nel | em de grenl andske byer indbyrdes.

Der er nu i Vestgrenl and udover de to atlantlufthavne 14 byer,
som beflyves regel messigt. Af disse byer beflyves Godthdb i gen-
nensnit ned knap 2o | andi nger om ugen, Sukkertoppen ned godt 2o
| andi nger om ugen. Af de gvrige har seks byer nellem 6 og lo |an-
di nger om ugen, de resterende har nellem een og fem | andi nger om
ugen i gennensnit.

1) Desuden har Greenlandair Charter en del materiel, der ikke er
medt aget i denne oversigt (jfr. bilag 11,1).
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Di sse tal onfatter kun ruteflyvning, derudover er der en del
charteraktivitet.

For godstrafi kkens vedkonmende har der |igeledes vaxet tale
om en hastig udvikling. GCodsets art og oprindelse har imdlertid
medf grt, at der primet har vezet tale om transport fra Danmark
til Grenland, |igesom godsmengderne har haft et sadant onfang, at
transporterne nest hensigtsmessigt sker med skib nell em Danmark
og de gronl andske havne. Behovet for transportkapacitet mellem
de groenl andske byer indbyrdes har vezet af beskedent onfang og
til godeses af mindre skibe i kystparketfart.

Trafiktadling.

I foraret og sommeren 1976 blev der foretaget en trafiktaling
p& alle de interne grenl andske passagerruter med det formal at féa
et grundlag for en trafikprognosenodel. Undersggel sen gennenf gr -
tes som en spgrgeskemaunder sggel se, hvor de rejsende angav rejsens
formil, hvorfra og hvortil de rejste, fgdested, hvem der betalte
billetten muv. Svarprocenterne |& pd 17% for flypassagererne og
p&d 61% for skibspassagererne.

Bl andt under sggel sens nmange resul tater kan nsvnes, at onkring
hal vdel en af de, der rejser med fly, har angivet, at formélet er
tjeneste- eller erhvervsrejse, medens nmere end 70% af skibspassa-
gererne har angivet rejseformil, der har privat karakter. Det
frenmgar endvidere, at flyene fortrinsvis benyttes af personer
fedt udenfor Grgnl and, nmedens skibene fortrinsvis benyttes af
gr @nl ander e.

En beskrivel se af frengangsnmiden ved under sggel sen og hovedre-
sultaterne findes i bilag Il, 2.

Eksi st erende trafikanl ag.

I Vestgrenland findes i dag l|ufthavne for fastvingede fly i
Sdr. Strenfjord og i Narssarssuaa. Begge lufthavne er oprindeligt
anlagt sommlitaflyvepladser ned senere udvidel ser og supple-



ringer af hensyn til civil personbefordring.

Sdr. Stregnfjord har en 3000 m bane, der kan beflyves hele
aret af alle flytyper.

Nar ssar ssuag har en 2000 m bane, der nmaksimalt kan beflyves
med fly af type Boeing B 727. Denne lufthavn er prinmegt anvende-
lig i sommerhal varet og har generelt darligere vejr- og flyvebetin-
gel ser end Sdr. Strgnfjord.

Sdr. Stregnfjord drives i fadlesskab ned United States Air
Force (USAF), mens Narssarssuaq er dansk drevet. For begge |uft-
havne gad der, at vasentlige dele er nedslidt, og at der er betyde-
lige reinvesteringsbehov, hvis |lufthavnene fortsat skal anvendes.
Sdr. Strenfjord lufthavn er af de to den bedst vedligehol dte.

| @stgrenland findes flyvepladser ved Kulusuk (Angmagssali k)

og Mesters Vig. | Kulusuk findes en 1200 grusbane, nmens Mesters
Vig har en 1800 m grusbane. Kulusuk er anlagt af USAF i 50'erne,
Mesters Vig blev anlagt i begyndel sen af 50'erne i forbindelse nmed
m neaktiviteten i onrddet. Begge baner drives i dag af Statens

Luftfartsvasen. aDriften af Kul usuk betal es dog af USAF, idet der
principielt er tale omen mlitazl ufthavn.

Desuden findes der heliports i alle de grenlandske byer (und-
tagen Kangltsiao) og havneanlam i alle byer ned undtagel se af Thule
og Scoresbysund . Endelig findes |andingsbaner i forbindelse ned

Thul e Basen sanmt ved Station Nord.

Transportmateriel.

Transportkapaciteten i det interne tra’iksvestem Hestir ‘“or

) Kangitsiao har et trafikgrundlag og en geografisk placering, der
gor det rineligt ud fra en trafikegkonom sk synsvinkel at side-
stille byen med bygderne og ikke ned de andre byer. Nar der i
denne betankning tales om "byerne", nenes der derfor nornmalt by-
erne med undtagel se af Kangét si ao.
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ski benes vedkommende af M S Kuniinguaq og M'S Disko ned en kapacitet
p& henhol dsvis 175 og 200 passagerer. Disse skibe benyttes til den
kystlangs sejlads. Endvidere af MS TAterfkx og M S TOgdlik nmed en
kapacitet pa henholdsvis 80 og | oo passagerer. Di sse ski be benyt-
tes til sejlads i henhol dsvis Sydgrenl and og Di skobugten.

Her udover findes en rakke m ndre ski be, som benyttes til for-
syning af bygderne. Den interne godsforsendel se sker dels ved
brug af passagerski bene, som dog kun har begranset kapacitet, dels
ved anvendel se af en rakke mindre skibe i stgrrelsen 100-300 BRT,
hvoraf nogle indchartres i takt med konstaterede behov. Endelig
benyttes atl antski bene, der varetager godstransporten nellem Dan-
mark og Grenland lejlighedsvis til godsbefordring nellem byer pa
rut en.

Fl ykapaci teten udggres af 8 stk. S-6IN helikoptere, 4 stk.
S-58T heli koptere sant 2 fastvingede fly af typen DC 6B. Sidst-
ne/nte benyttes til betjening af @stgrenl and (Kulusuk og Mesters
Vig) sant til flyvning mellem Sdr. Stregnfjord og Narssarssuag.

Kapacit et sudnyttel sen varierer kraftigt over aret og pa de
enkel te del strakni nger. For skibenes vedkomrmende varierer forhol -
det mellem antallet af udbudte passagerkm og antallet af brugte
passagerkm mel | em 30% og 7o0%, mens man for helikopternes vedkom
nende i de seneste ar har ndet udnyttel sesprocenter nellem 70 og
8o%. Denne gennensnitlige udnyttel sesgrad kan vanskeligt tages som
et direkte mal for trafiksystemets effektivitet, idet en stigende
udnyttel sesgrad santidig betyder stigende vanskeligheder for den
rejsende med at skaffe sig plads p& en afgang. Under de konkurren-
cebetingel ser, der i reglen gad der uden for Grgnland, vil takster-
ne for rejser med fly oftest vare sat séal edes, at udnyttel sesgra-
der under 50% vil give driftstab, nens udnyttel sesgrader over 7o%
vil fgre til en afvandring af rejsende til alternative transport-

m dl er

Tilskud til trafikken.

Rederi- og luftfartsvirksonmheden under Den kgl. granl andske
Handel og Grg nlandsfly drives nmed betydelige tilskud fra staten
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i det indtamgterne kun udgegr ca. 8o% af udgifterne (jfr. finansloven
§ 2.08.05).

Taksterne for KGHs atlanttrafik fastsates sal edes, at denne
del af transportvirksomheden stort set hviler i sig selv. (Der gi-
ves dog et tilskud pd 4 mill. kr. pa grund af merudgifter vedraren-
de udflytning til Alborg). Derinod gives der et tilskud til bil-
liggerel se af gods og billettaksterne for skibstrafikken internt

i Gegnland pa ca. 14 mll. kr. omaret. Herudover gives et tilskud
pd ca. 2 mll. kr. arligt til besejling og beflyvning af Nord- og
@st gr gnl and.

Til billiggerelse af flytaksten ydes et arligt tilskud pa
14 mill. kr. til Gonlandsfly sant et arligt tilskud pad 2-3 m ||,
kr. til drift af lufthavnene i de grenl andske byer.

Endelig er der et driftstilskud pd 4 mll. kr. om aret til
flyvepl adsen i Narssarssuaq excl. tilskuddet til isrekognoscering,
der udger ca. 6 mll. kr. oméaret (§9.1.32. og § 9.1.33. i finans-
|l oven) . Derinmod er priserne for salg af varer og serviceydel ser i

Sdr. Strgnfjord fastsat sal edes, at de sammen ned indtagterne ved
| andi ngs- og startafgifter dakker santlige med | ufthavnsbygni ngen
f orbundne onkostninger (§ 2.08.11).

Det sanlede arlige tilskud til den interne transport i G an-
| and udger saledes ca. 35 mll. kr.
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Afsnit Ill1. Alternative transportfornmer.

Det gronl andske transportsystem skal dels tilgodese udvekslin-
gen af personer og varer nellem de grgnl andske byer indbyrdes,
del s udvekslingen af personer og varer nellem G gnl and og den gv-
rige verden.

Med den voksende efterspgrgsel efter transportnmuligheder er
der opstdet et behov for at supplere den til radighed varende ka-
pacitet. Udbygni ngen kan ske pa flere mader, men da transportom
kostningerne i Grgnland er store, mi der |agges vamyt pa, at udbyg-
ni ngen udf gres, saledes at det nuver ende transportsystem rationa-
liseres.

Som alternativ til fortsat udbygning af helikopter - og skibs-
betjening vurderes indfgrelse af fastvingede fly til delvis erstat-
ning af helikoptere og skibe.

I ndf grel se af fastvingede fly i G onland ngdvendi ggogr anl sy
af | andi ngsbaner, hvorinod det antages, at kystskibsbetjeningen
fortsat kan ske uden vasentlige investeringer i havnefaciliteter.
For heli kopterbeflyvningen vil det nmed gget aktivitet vere ngdven-
digt at udvide bade varkstedsfaciliteterne og nogle af heliportene.

Orkost ni ngerne ved investeringer i faste anlag er nedregnet
i den saml ede gkonom ske vurdering, der foretages i afsnit V.

Kystskibstrafik.

Ski bstrafik er velegnet til transport af gods, specielt tungt
og onfangsrigt gods. Desuden er skibene vel egnede til at transpor-
tere et stort antal passagerer pa korte afstande. Bortset fra van-
skel i gheder ved sejlads i isfyldte farvande er skibstrafikken for-
hol dsvis upavirket af vejr- og lysforhold, hvilket nmedfgrer, at
trafi kken kan afvikles med stor regel nessi ghed. Ski bstrafik kan
afvikles med et relativt sinpelt teknisk system som ikke stiller
krav om et onfattende vedligehol del sesapparat. | det grgnl andske
trafi ksystem er skibenes vasentligste ul enper, dels at byerne i
Di skobugt en og Nordgrenl and kun kan besejles en del af aret, dels
at rejsehastigheden er lav i forhold til fly.
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Onkost ni ngerne pr. pladskilometer er for "Disko" beregnet til
godt kr. 2,- ved en udnyttel sesgrad pa 6o%, for "Taterak" til ca.
kr. 1,- pr. pladskiloneter ved en udnyttel sesgrad pad 6o0%.

Da de fleste gregnl andske byer allerede har havneanl ag, kan
ski bstrafi ksystenmets kapacitet gges, uden at der stilles krav om

stagrre investeringer i faste anl ag.

Hel i koptertrafik.

Hel i koptere og fastvingede fly kan i modsaning til kystski-
bene anvendes til regel messig helArshetjening af alle de grenl and-
ske byer. Helikopternes rejsehastighed er ca. |o gange steorre end
ski benes, mens kapaciteten malt i antallet af pladser er 3-10 gan-
ge mndre. Helikopterne er velegnede til transport af personer og
post, nen har en neget begranset kapacitet til godstransport.

Hel i kopt erne arbej der uafhangigt af issituationen, nmen er til
gengad d fal sonme overfor vejrsituationen og |ysforhol dene. Af sik-
ker hedsmessi ge arsager har helikopterne tidligere kun nmattet udfg-
re passagertransport i dagslys, hvilket har begranset den disponib-
le transportkapacitet, men med installation af |ysanlag p& helipor-
tene, er der &bnet nulighed for natflyvning til en del af de vest-
gronl andske byer. Det forventes, at alle heliports gradvis udbygges
med disse faciliteter.

Hel i kopterne er teknisk neget konplicerede, og det er ngdven-
digt at réade over et onfattende vedligehol del sessystem b3de hvad
angar personale og faciliteter. Manglen pd varkstedsfaciliteter
udger i dag en begrsensende faktor for en yderligere forggel se af
hel i kopt ernes sanl ede transportkapacitet. Onkost ni ngerne ved at
forrente og afskrive investeringer i varksteder nedtages ved be-
regni ngen af helikopt eromnkost ni nger ne.

Orkost ni ngerne pr. pladskilometer er neregnet til «a. Kkr.
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2,55 ved en udnyttel sesgrad pa 7o%.

| forhold til passagerbefordring ned skib er helikoptersyste-
met dels nmere fleksibelt pa grund af et sterre antal enheder, dels
rumrer det mulighed for hurtigere rejsehastighed og derned m ndre
tidsforbrug for de rejsende.

Hel i kopterne kan | ejlighedsvis beflyve bygder, f.eks. i for-
bi ndel se nmed sygetransporter, nen efter de gad dende regler mé der
i kke udfgres regel messig beflyvning, mednindre der indrettes e-
gentlige heliports

Fastvinget flytrafik (STOL fly).

Begrebet STOL (Short Take O f and Landi ng) benyttes til at ka-
rakterisere fastvingede fly, der kan starte og |lande pa baner, hvis
| angde i kke overstiger 2000 fod svarende til ca. 600 neter. Banen
forsynes endvidere med 75 m stopway plus overrun i hver ende sale-
des, at den sanl ede | angde af sikkerhedszonen bliver ca. 800 neter.
| Godthab anl amges forste etape dog med 950 neter af hensyn til kon-
ventionel beflyvning og med henblik p& senere udvidel sesnul i gheder
Det tilsvarende banekrav for nornale nellendistancefly ligger i stor-
rel sesordenen 1300- 1800 neter. Endvidere er banebredden incl. sikker-
hedszoner oo mved STOL baner nod 150 mved traditionelle fly. En
konventionel |andi ngsbane har séaledes et areal, der er ca. 2 1/2 gan-
ge stgrre end ved en STOL bane. Onkostningerne ved planeringsarbejdet
vil i @vrigt vexe mere end 2 1/2 gange stgrre.

STOL tekni kken indebaxer endvidere, at flyene starter og |an-
der nmed en stejlere vinkel end normalt, hvilket nedfgrer m ndskede
krav nmed hensyn til hindringsfrihed i nsheden af banen. Di sse
forhold gor det lettere at finde en egnet lokalitet til en STOL-ba-
ne end til en konventionel |andingsbane, og anlagsudgifterne ti
lufthavnene redu 'eres. For normere specifikationer af STOL baner
henvi ses til bilag I'l'l, 2.

De foreliggende indledende overslag vedrgrende anl sgsonkost -

ningerne i forbindelse nmed etablering af STOL-baner i en rakke gren-
| andske byer udvi ser betydelige forskelle fra sted til sted, jfr. bi-
lag 111, 3. Total overslagene varierer saledes fra ca. 3% mo.kr. ti

ra AR B ninA Ln
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Vari ationerne pa oversl agenes hovedposter frengar af nedensta-
ende oversigt:

Byggenodni ng 5 25,5 m o. kr.

Vej f or bi ndel se, el - og vandforsyning, tele-
konmuni kati on og kl oak

Anl agsar bej der 15,5 - 26,5 mo.Kkr.

Landi ngsbane ned overfl adebel agni ng,
pl adsbel ysni ng og hegn

Bygni nger - m o. Kkr.
Navi gati onsudstyr og banebel ysni ng 6,5 m o. kr
Materiel og udstyr 3 m o. kr

Brand- og redni ngsudstyr, snerydningsmateri al
| uf t havnsudstyr og tankni ngsudstyr

Sanmenl agt 34 - 65,5 mo.kr.

Variationerne i anlagsudgifterne refererer nasten udel ukkende
til onfanget af udspreangnings- og opfyldningsarbejderne for selve bane
sant til |angden af vejforbindelsen og af frenfaringsledninger for el-
og tel ekomuni kation. Variationerne er sal edes en konsekvens af for-
skelle i afstanden fra byen til |andingsbanen og i terranforhol dene
| uf t havnsonr adet .

Asfaltering af banerne koster ca. 1. mio.kr. pr. bane. At baner-

ne er forsynet ned hard bel agni ng sparer noget i vedligehol del se og
medf grer, at der ikke er problenmer i tgbrudsperioder, |igesom sneryd-
ning bliver lettere og billigere. Under grgnlandske forhold vil grus-

baner kunne vexe uanvendelige i twgbrudsperioder p& grund af opbl gd-
ni ng.

Oversl agene er baseret pa indsam ede erfaringer fra bl.a. Norge
vedr grende anlag af |andi ngsbaner suppleret ned erfaringer fra gennem
forel se af sprangni ngs- og opfyldningsarbeJjder under grgnl andske for-
hol d. Der har ved | andingsbanen i Godthab vist sig at vaae god over-
ensstemmel se nel |l em det p& forhadnd udarbej dede overslag - der var ba-
seret pd tilsvarende forudsa ni nger som | andi ngsbanerne i de gvrige



21

Onkost ni ngerne pr. pladskilonmeter er for DHC-7'eren ca. Kkr.
0,85 ved en udnyttel sesgrad pa 60%

Al ternative strukturer for passagertrafikken.

Driftsonkostni ngerne pr. pladskm er for fastvingede fly kun
ca. 4o% af de tilsvarende onkostninger for helikoptere og skibe,
men pa grund af anl agsudgifterne skal trafikgrundl aget vage forhol ds-
vis stort, f@grend de fastvingede fly bliver fordelagtige. Det grund-
| aggende kriterium for, hvorndr det kan betale sig at indsate fast-
vingede fly pd en rute, er, at de arlige driftsbesparel ser oversti-
ger forrentning og afskrivning af de faste anlag, der er ngdvendi ge
for at kunne gennenfgre overgangen. Ud fra dette kriterium bgr den
pagad dende | andi ngsbane tages i brug, nar de arlige driftsbesparel -
ser overstiger forrentning og afskrivning af de negdvendi ge anlay. De
arlige driftsbesparelser ved overgang fra helikoptere til STOL fly
vokser nmed stigende passagertal.

Vurdering af en evt. indfgrelse af STOL beflyvning er fore-
taget for fgl gende byer: Godthab, Jakobshavn, Egedesmi nde, Hol -
stei nsborg, Frederikshdb, Julianehdb og Narssaq. For de gvrige by-
ers vedkommende har man pa forhand kunnet skgnne, at trafikunderla-
get er sa ringe, at anlay ikke ned de nuver ende forventninger vil
kunne betale sig i dette arhundrede. Ved vurderingen af de for-
skel | i ge konmbi nationsnul i gheder udformes rutenettet pd en sadan
mide, at STOL flyene anvendes nmest nmuligt. STOL ruterne kommer
pa denne mdde til at udgere et stammet, medens de byer, der ikke
far en STOL bane, indtil videre betjenes nmed helikoptere, i Disko-
bugten og i Sydgrenland suppleret ned distriktsfartgjer. Herved
si kres den bedste gkononmi med det forventede passagertal.

Der er endvidere foretaget en vurdering af forskellige atlant-
lufthavnsalternativer, hvorunder det har varet overvejet at place-
re en atlantlufthavn ved en af byerne pa vestkysten, (jfr. bilag
Vv, 4).

For passagertransportens vedkommende vil skibstrafikken vere
udsat Tor en stedse hardere konkurrence fra flyene pd alle ruter
oortset fra de, der kan gennensejles pa fa timer, og séal edes af-
vi kl es uden brug af kgjer og ned begramset behov for forplejning.
Orkost ni ngerne ved distriktsfartgjerne i Di skobugten og Sydgren-
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land er relativt smd s&vel i sammenligning med kysttrafik som ned
hel i koptertrafik. Dette forhold kan gegre det gkonom sk fordel ag-
tigt at w@ge anvendel sen af skibe i regionaltrafikken ned henblik
pd tilvejebringelse af et billigt trafikalternativ.

For den kystlangs sejlads med passager er der som alternativ

til det nuvar ende besejlingsmgnster foretaget beregni nger over kon-
sekvenserne ved at nedl agge den kystlangs sejlads (jfr. afsnit V).

Godstransporten.

Godstransporten er i nodsaning til passagertransporten base-
ret pd en minimal transitering af gods i G egnland. Da godsmengder -
ne til de enkelte byer er s& store, at hvert skib kun kan forsyne
2-3 byer ad gangen, vil en transitering vare ugkonomisk.Hver by
forsynes saledes for sig ned skib fra Danmark. Som suppl enent her-
til findes en kystfart, sombetjener byerne indbyrdes. Skibene ma
pa grund af godsets stgrrelse og vagt, og fordi skibsfragt er vasent-
lig billigere end luftfragt, ngdvendigvis fortsat bare den dom ne-
rende andel af godstransporten, bade nellem Danmark og G gnl and og
nmel | em de grenl andske byer indbyrdes.

| de seneste ar har der vieret indsat tre mindre fartgjer i
kystparketfarten mellem byerne pd Vestkysten. Fra maj til novem
ber er der fast fart nellem byerne, saledes at der er kystparket-
anl gb hver 14. dag i byerne fra Nanortalik til Jakobshavn og hver
%, uge i Umanak og Upernavik. | vinterminederne reduceres trans-
portbehovet noget, og kystparketfarten indskramkes til strakningen
Nanortal ik - Hol steinsborg og varetages af et enkelt skib.

Kyst parketfarten er en grundl aggende betingelse for en evt.
gr gnl andsk hj emmrepr odukti on, og kapaciteten md udbygges i takt med
ef terspgrgsel ssti gni ngen.

Ved en evt. indfgrelse af fastvingede fly kan der tilbydes re-
gel nessig befordring af luftfragt til byer ned STOL baner, uden at
dette medfgrer en indskrankning af passagerkapaciteten. For DHC-
7' eren vil denne godskapacitet vare af stgrrel sesordenen et par ton
pr. afgang, afheangig af antallet af passagerer.
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Luftpudefartgjer (Hovercraft).

Der har ved flere lejligheder vaget frensat forslag om at be-
nytte luftpudefartgjer i den interne trafik i G gnland.

Et luftpudefartg]) kan, da der ikke er direkte kontakt med den
under | i ggende overfl ade, bevame sig bade pa vand, land, is, sne og
en kombination af disse, f.eks. et farvand med spredte isflager
bl ot overfladen er rinelig javn. Luftpudefartgjer har sal edes egen-
skaber, der er egnet til at |lgse transportopgaver i dele af G gnland

Udval get har ikke foretaget selvstandige anal yser af | uftpude-
fartgjers anvendel sesnul i gheder i Gregnland, men Den kgl. grenland-
ske Handel wudarbejdede i 1975 et notat om anvendel se af |uftpudefar-
tgjer i grenlandstrafikken, og tidsskriftet Polar Record har i en
arti kel behandl et |uftpudefartgjers anvendel sesnul i gheder under ark-
tiske forhold i Canada og Al aska, specielt med henblik pa olieefter-
forskning . Artiklen i Polar Record konkluderer, at |uftpudefartg-
jer kan |gse vigtige opgaver ned en rinelig gkonom under arktiske
forholdy; nmen der er ikke taget stilling til luftpudefartgjers anven-
del se til passagerrutetrafik

De forskellige gkononi ske beregni nger, der er foretaget, kan
i kke direkte overfgres til grenlandske forhold, men tyder pa pas-
sagerkil ometerpriser i stWwrrelsesordenen kr. 1-1 1/2, hvilket er
m ndre end for helikoptere, men noget hgjere end for DHC 7' eren

Not at et udar bej det af KGH konkl uderer, at det md anses for ri-
sikabelt at ga ind i anvendelsen af luftpudefartgjer i Ggnland pa
grund af den usi kkerhed, der er onkring disse fartgjers mangvredyg-
tighed i farvande med hyppige forekonster af isfjelde.

KGH har endvidere gjort udval get opmex ksompd, at der i G gn-
land med de lange ruter, man dir har, vil blive tale omlang trans-
porttid, hvilket er uheldigt pd grund af |uftpudefartgjernes mang-
| ande konfort, herunder uacceptabelt hzjt stgjniveau sant vibratio-
ner.

l)Fowler, Howard F.: "The air cushion vehicle: A possible answer to
sone arctic transport problens". Polar Record, vol.18, No 114, 1976
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Da luftpudefartgjer er under fortsat udvikling, ikke mndst ned
henbl i k pd anvendel se under arktiske forhold, anbefaler udval get, at
man f gl ger denne udvikling og er opnegksomre pa anvendel sesnul i ghe-
derne i den interne trafik i Grenland, hvor de maske vil kunne erstat-
te helikoptere i de dele af |andet, hvor isfJelde er sjadent forekom
mende, specielt md man vexe opmex ksom pad anvendel sesnul i ghederne i de
sydgr gnl andske farvande.

For hol dene om m ne- og ol |l eaktiviteterne.

Trafikbetjening af nuverende eller frentidige mne- og olie-
aktiviteter udenfor de eksisterende bysanfund er ikke medtaget ved
opstillingen af trafikalternativerne. Det skyldes primegt, at dis-
se aktiviteter vil konmme til at forlgbe ret uafhangi gt af den |o-
kale trafik. Baner nmed disse formdl md antages at blive finansie-
rede af de pagad dende m nesel skaber. Anl agges sadanne baner ber
de sta abne for den alnmindelige trafik i Ggnland, f.eks. tjene
som nel | eml andi ngsst ati oner, betjene narliggende beboel ser, hvis
sddanne findes, og anvendes som alternative |andi ngssteder.

For den patankte mine ved Isukasia vil trafikbehovet vare sa
stort, at man overvejer anlag af en atlantbane i forbindelse nmed
byf unkti onen.

Skul l e en sa&dan bane blive aktuel, m& man til den tid overve-
je situationen med henblik pa, om den skal anvendes som atl ant ba-
ne i stedet for Sdr. Strgmfjord. Ind i overvejelserne til den tid
md i kke mindst ga de forventninger, man til den tid har ned hensyn
til,hvor | enge USAF vil forblive i Sdr. Strenfjord.

Skul l e der opstd et stgrre bysanfund ved Isukasia, vil der
opsta et behov for transport nmellem dette og det @vrige G enland.
Det vil ngdvendi gggre en om agning af rutefgringen for STOL-flye-
ne. Dette vil inmdlertid ikke ngdvendi gggre anlag af betydning
udenf or |sukasi a.

En evt. |andingsbane ved Isukasia vil i alle tilfalde fa be-
tydning som alternativ |ufthavn savel for fly i den interne gran-
| andske trafik, somhvis den mitte blive i stand til at nodtage
stagrre fly, for atlanttrafikken.

Nord- og @stgrgnland.
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skrevet i bilag Il, 1. Med indfogrelse af DHC-7'eren til beflyv-
ning af en eller flere byer i Vestgregnland forventes det, at be-
flyvningen af Mesters Vig og Kulusuk ligeledes vil blive varetaget

af dette fly. Det nuvar ende transportbehov vil optage 200-300 fly-
vetimer med DHC-7'eren.

Bygder ne.

Ved opstillingen af trafikalternativerne er der regnet med uan-
dret trafikbetjening af bygderne. Ud fra sociale og andre synspunkter
er det forstdeligt, at der i bygderne rader gnsker omen forbedring
af trafikken til og fra disse. Man har imdlertid fundet, at det ikke
var trafikudval gets opgave at sammenhol de trafi kforbedringer med an-
den forhgjelse af serviceniveauet i det grenlandske sanfund. Der vil
derfor i de fglgende betragtninger over helikoptertrafik til bygderne
al ene blive anlagt en trafikgkonom sk synsvinkel. Ud fra sadanne syns-
punkter md man imidlertid konstatere, at trafikunderlaget i bygderne
er sa lille, at helikopterbetjening vil vare neget onkostni ngskravende.

Det har imdlertid vaget overvejet at anlagge heliports i bygdeii
hvor det af flytekni ske grunde kan nmedfegre en gget kapacitet pa nuvee
rende ruter. F.eks. vil anlag af en heliport i Fiskenassset gge kapa-
citeten pa ruten nellem Godthab og Frederi kshab med ca. 3 passagerer,
men denne kapacitetsforggel se kraver anlag af en heliport, deraf GTO
er anslaet til at koste ca. 1,5 mio.kr., hvortil kommer udgifter til
driften af heliporten, der skal bemandes med en fast mand plus en del -
tidsansat, sant det ggede brandsels- og tidsforbrug i forbindelse med
nel | em andi ngerne. Beflyves ruten Godthéb-Frederi kshab direkte med he-
li kopter i 1985, skegnnes onkostningerne pr. &r ved at transportere det
forventede antal passagerer at blive ca. 4,7 mio.kr. Hvis der anl agy-
ges en heliport i Fiskenasset, vil de arlige udgifter blive ca. 5,1
mo.kr. (jfr. bilagV. 2).

Di sse beregni nger viser, at der ikke er noget driftsgkonom sk

grundl ag for at etablere en heliport i Fiskenasset. Det driftsgkono-
m ske resultat vil yderligere forringes, hvis man i beregningerne ta-
ger hensyn til, at strakningen Godthab-Frederi kshab engang i firserne

overgar til STOL-beflyvning, hvorved heliporten i Fiskenasset mnister
sin betydning.
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For de g@vrige bygder vil onkostningerne ved at etablere og dri-
ve en heliport vare nogenlunde det samme som for Piskenasset, nen ka-
paci tetsforggel sen vil vaxre mndre, og det sanm ede driftsresultat vil
derfor blive tilsvarende darligere.

Fra et driftsgkonom sk synspunkt vil det vexe billigere fortsat
at opretholde hhv. gge besejlingen med distriktsfartgjer end at ind-
sate helikoptere, idet onkostningerne pr. passagerkilonmeter (jfr. bi-
lag 111,1) er mindre for distriktsfartgjer end for helikoptere.

Regel messi g hel i kopterbetjening af bygderne er kun nmulig, hvis
der anl agges heliporte, derinod forventes det, at der i frentiden ab-
nes nulighed for lejlighedsvis at nellem ande p& en i forvejen god-
kendt plads i forbindelse med ruteflyvning. Denne nulighed ma imid-
lertid kun udnyttes i saxlige tilfadde og vil ikke gge kapaciteten pa
den ordinaxe rute.
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Afsnit IV. Frentidige behov for Intern transport 1 G gnl and.

I ndl edni ng.

Til brug for en prognose for den interne trafik i G gnland er
der foretaget en vurdering af befol knings- og erhvervsudvi kl i ngen
fremtil 1985. Endvidere vurderes den forventede gkononi ske og
admi ni strative udviklings indflydel se pd transportbehovet.

Bef ol kni ngs- og beskaftigel sesudvikling i G gnland 1975-85.

Den 1. januar 1975 udgjorde den sanl ede befol kning i G gnl and
49.500 personer, hvoraf 4o0.o000 var fagdt i G e@nland og 9.500 var
fodt uden for G gnl and.

Langt den stgrste del af befol kningen (godt 44.000 personer)
bor p& den ca. 1500 km | ange kyststrakning mellem Nanortalik og
Upernavik - fordelt pd& 15 byer og en del mindre bygder. Trafikalt
set betyder dette-, at et forholdsvis lille trafikgrundl ag er spredt
over meget store afstande.

Den del af befol kningen, der ikke er fgdt i Grgnland, bestar
del s af udsendte fra Danmark, der for en periode af varierende
| engde midlertidigt bor i Ggnland, dels af fastboende danskere.
I trafikprognosenondel |l en regnes nmed, at danskere i G gnland og
gronl eamdere har forskellige rejsefrekvenser.

Antal | et af udsendte pavirkes af en rakke faktorer, hvorunder
aktivitetsniveauet og serviceniveauet spiller afggrende roller,
men den primee faktor er mangelen pa tilstrakkeligt uddannet
gr gnl andsk arbej dskraft.

Det er vanskeligt at forudsige, i hvor stor udstrakning det i
| gbet af de kommende ar vil |ykkes at uddanne grenl andere til er-
statning for den danske arbejdskraft, men i prognosen regnes ned
uandret antal ikke-grgnlandere fremtil 1985f d.v.s. ca. 7.500
plus 1.750 ved stationer muv.

Antal l et af grenl andere forventes ifaglge en prognose fra gran-
| andsr adet at udggre 47.300 personer i 1985, nen al derssamensad -
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ni ngen vil andres betydeligt, saledes at der vil vere relativt
flere i den erhvervsaktive alder og relativt fare barn.

For trafikplanl agni ngen har det |igel edes betydning at fa et
skgn over antallet af nye arbejdspladser og deres | okalisering.

Det sam ede antal beskaftigede i 1975 skgnnes at vare ca.
21.100. Heraf var 14.350 grenl andere, og de resterende 6.750 var
personer fgdt uden for Gregnland, idet der regnes nmed en erhvervs-
frekvens pd 67% for de 7.500 ikke grenl andere og loo® for de 1.750
ved stationer myv.

Antal l et af beskaftigede i 1985 er beregnet nmed udgangspunkt i
tallet for 1975 frenskrevet med en udviklingstendens svarende til
den "Arbejdsgruppe vedrgrende udarbejdel se af prognoser for uddan-
nel se og beskadtigel se" redeger for i "Forel gbig rapport om besked -
tigel sesudsigterne fremtil 1985 i Gregnl and". I 1985 forventes
antallet af beskaftigede at blive ca. 23.100, heraf |6.350 gran-
| ander e.

Der er i disse beregninger ikke nedtaget evt. beskaftigel se
ved nye m neral udvi ndi ngsproj ekter, idet det er tvivlsont, omno-
gen af de i dag kendte projekter vil kunne realiseres inden 1985,
Skulle de alligevel konmme, vil de ngdvendi ggere trafikanl ag de pa-
gad dende steder, men det vil ikke vesentligt andre trafikbehovet i
det gvrige G gnl and.

Derinod vil der opstd et behov for trafik nmellem de nye pro-
jekter og det gvrige G gnl and. Dette vil i det gvrige G gnland
kunne afvikles ved hjap af de eksisterende anlag. Det vil evt.
kunne fremre tidspunktet for anleg af STOL-baner, nen ned den u-
si kkerhed, der rader med hensyn til udnyttelsen af mneralfore-
konsterne, har udval get fundet det unmuligt at tage hensyn hertil.

Det nawnte antal beskadtigede i 1985 er udtryk for et meget
forsigtigt skegn, hvis antallet af beskaftigede bliver stgrre end
her ansl det, vil det medfgre, at transportbehovet |igeledes vil
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blive stgrre end angivet i prognosen.

Indfegrel se af DHC-7'eren i den interne gregnlandske trafik med-
forer somnavnt i afsnit IIl en forggelse af |uftfragtkapaciteten.

En stgrre transportkapacitet kan pad enkelte onrader nedfare
en mar gi nal forbedring af erhvervsmnuli ghederne. Det er sandsyn-
ligt, at bedre fragtnuligheder vil nedfgre en gget forsendel se af
grenl andsk proviant fra Di skobugten i vinterminederne; dette vil
imd ertid i kke pavirke beskaftigel sen eller beskaftigel sesnon-
steret i et onfang, der er vaxd at navne. Det er muligt, at der
i |gbet af det kommende tiar vil ske en vis udvikling af den |o-
kal e industri med henblik pad forsyning af Grgnland. De varer,det
her drejer sig om vil fornmentlig alle vaae af en sadan art, at
de fortrinsvis vil blive befordret ned skib. Opkonsten af sadan-
ne industrier skgnnes at ville vare af s& beskedent onfang, at det
i kke kan pavirke beskaftigel sesngnsteret navnevar digt. Udval get
har sggt at undersgge, omder i G egnland vil opsta nye udfarsels-
mul i gheder, néar flyfragt kan gennenfgres billigere og nmed stor
si kkerhed for at komre hurtigt frem Der synes imdlertid ikke
at foreligge gronlandske produkter, hvor hurtig og sikker trans-
port er af en sadan betydning, at resultatet vil blive en nane-
vag di g forggel se af produktionen. Det synes sal edes ikke nuligt
at pege pad nye erhvervsonrader af betydning, hvis opstaen vil vee
re betinget af bedre transportnuligheder.

Det mA derinod forventes, at den forggede fragtkapacitet vil
medf gre en reduktion af reservedelslagre o.l. hos handvae ksnestre
mv.

Med hensyn til |okaliseringsmensteret forudsater trafikprog-
nosen, at en begramset del af befol kningstilvaksten i fangerdi-
strikterne og Sydgrenland flytter til Abenvandsbyerne, men i gv-
rigt forventes |okaliseringsngnsteret uandret frem til 1985.

@konom sk udvi Kl ing.

En opgerel se af indkonsterne i G onland kan kun foretages med



en vis usi kkerhed, da naturalindkonster, isa for den hjemrehgren-
de del af befol kningen, spiller en stor rolle i visse dele af
Grgnland.

Real i ndkonst udvi kl i ngen pr. indbygger fagdt i Gegnland er nere
end fordobl et gennem i 960" erne, og stigningen fortsatte frem til
1973. Fra 1973 til 1974 var der derinod et fald pad godt 2% farst
og fremmest pa grund af kraftige prisstigninger pa olie.

Udvi kl i ngen i | ennodtagernes indkonster har i 1970'erne vas et
pramget af den ferte |gnudjavningspolitik, der har haft til formal
at reducere forskellen i |gnningerne for personale ansat efter
overenskonster nmed grenl andske | gnnodtagerorgani sati oner og per-
sonal e ansat efter overenskonster med danske organisationer. Den-
ne politik har betydet en stor reall gnsforbedring for de lavtlgn-
nede inden for G enlands Arbejdersamensl utni ngs onrade, nedens
frengangen for ansatte inden for danske organisationers onréade har
vag et neget beskeden.

Med den betydelige vakst i antallet af personer i den erhvervs-
aktive al der og den begramsede vakst i udbuddet af arbejdspl adser
fremtil 1985 er det nappe sandsynligt, at den hidtidige vakst i
real i ndkonsterne pr. |gnnodtager kan fortsatte.

Trafi kprognosen er udarbejdet ned to alternativer for udvik-
lingen i realindkomnsten. Det ene alternativ forudsatter usndret
real i ndkonst pr. indbygger, i det andet regnes med 2% arlig vakst.

Admi ni strativ udvikling.

De politiske bestrabel ser pa decentralisering har i G enland
sdvel som i Danmark fert til @get kommunal selvstyre.

De grgnl andske konmunal bestyrel sers ansvarsonrade er gradvis
bl evet udvidet i takt ned, at de bel gh, konmunerne selv kan di spo-
nere over, er gget. Siden 1. januar 1975 har konmunerne sel vstan-
di gt kunne udskrive indkomstskat. Endvidere patankes det at over-
fore en del opgaver fra Mnisteriet for Gegnland og G gnl ands tek-
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niske Organisation til kommunerne.

Decentraliseringspolitikken komrer desuden til udtryk ved be-
strabel serne pa at indfgre en hjemmestyreordning i Qrgnland. Hem
mest yr ekonm ssionen har bl.a. féet til opgave at bel yse, hvorle-
des G gnl ands Landsrads indflydel se og ansvar kan gges ved at
overfagre opgaver fra Mnisteriet for Ggnland og andre mnisteri -
er.

Ti | svarende har Udval get vedrgrende Den kgl . grenl andske Han-
del faet til opgave at undersgge, hvilke funktioner, der inden for
KG+s forskellige administrationsgrene kan henl agges til grenl and-
ske nyndi gheder eller til private sel skaber.

Den adninistrative udvikling vil fa betydning for antallet af
offentligt ansatte.

Det né sal edes antages, at der vil blive en del rejser, hvor
endendl et for rejsen bliver Godthdb i stedet for Kgbenhavn. For den
interne grenl andske trafik vil dette fa betydning for anvendel sen af
Codt hab | andi ngsbane, der inmidiertid mange ar fremvil have en be-
tydelig overkapacitet. Det er sandsynligt, at der |igeledes i mange
ar fremover vil forekomme et betydeligt antal tjenesterejser nellem
CGodt hdb og Kegbenhavn. Hvor stort dette antal bliver, af hamger af, hvor-
dan hjemmestyreordningen udformes. Den heraf forarsagede trafik vil
imdlertid stille krav til landingsbanerne i CGodthdb og Sdr. Stregm
fjord, der begge vil vage i stand til at tage nere trafik.

De forventede trafiktal.

Trafi kprognosenodel | en og de forventede trafiktal i 1985 er
beskrevet i bilag IV, 2. Det totale antal rejser forventes at
vokse fra 78.000 i 1975 til mellem lo5.000 og 155.000 i 1985 af -
haagi g af indkonstudviklingsalternativ og trafikafviklingssystem
For flyrejserne alene forventes en vakst fra 50.000 rejser i 1975
til mellem 75.000 og 1z5.000 rejser, |igeledes af hamgi g af de
val gte alternativer.






Afsnit V. @konom sk vurdering af forskellige trafikplaner for

Vest gr gnl and

| det fglgende foretages en gkonomni sk vurdering af de forskelli -
ge trafikplaner for Vestgregnland, jfr. afsnit Il1l; ved denne vurdering
er man gdet ud fra den trafikmengde, der ifalge prognosen (jfr. afsnit
IV og bilag 1V,2) kan forventes i den undersggte frentid.

| den offentlige debat i Gregnland, i henvendel ser til udval get
og til dets formand er frenfert argunenter af ikke-gkonom sk art for
pl aceringen af de frentidige |andingsbaner. Det mid veee de politisk
valgte eller politisk udpegede organers opgave at foretage en afvej-
ning af disse hensyn. Udval get har i sine rekomrendati oner al ene nent
at kunne | agge rent gkonomni ske beregninger til grund. Ved vurderinger-
ne har man saledes stilet efter blandt de forskellige strukturer at
finde fremtil den billigste mdde at afvikle den frentidi ge passager-
transport pa.

Det frengar af passagerprognosenodellen (bilag IV, 2), at det
frentidi ge behov for persontransport dels bestemmes af en rakke sam
fundsmessi ge forhold, hvoraf befol knings- og realindkonstudviklingen
er de vigtigste, dels af storrelsen af den kapacitet, der tilbydes.
Det sidste forhold betyder, at det frentidige behov i en vis udstrak-
ning vil kunne styres gennem kapacitetsudbudet.

For at fa sammenlignelige |@sninger vurderes hver enkelt STOL-
bane i forhold til en fortsat udbygning af det nuvarende helikopter-
system saledes at rejsetallene tilnanelsesvis er de samme. Forskel-
len pd de to systemer kan herefter vurderes ved at sammenligne onkost-
ningerne for de to systemer.

Ved kapacitetsberegni ngerne er det forudsat, at man ved helikop-
terdrift tilstraber en samefaktor pad ca. T7o%, nens saaefaktoren ved
fastvingede fly hol des pd ca. 60%under hensyn til flyenes starre ka-
pacitet.

Forrentning af investeringerne beregnes pa grundlag af en infla-
tionskorrigeret rente. Da alle udgifter og indtagter er anfert efter
prisniveauet i 1976, ma forrentningsudgifterne renses for
forventet inflation. Valget af rentefod (diskonteringsfaktor) har spe-



cielt betydning for de projekter, der kun lige kan betale sig, idet
en hgjere diskonteringsfaktor vil udskyde det optimale &abningstids-
punkt. | beregningen er grundl aget en inflationskorrigeret rente pa
4%, hvil ket tages somudtryk for den sanfundsmessige tidspraference
(jfr. bilag V,1). Med den i de senere ar radende inflation og i de
samme ar gad dende | dnerente er 4% naxnest i overkanten. For at wvur-
dere investeringernes rentefglsomhed er santlige alternativer des-
uden gennenregnet nmed en inflationskorrigeret rente pd 8%, hvil ket
er udtryk for en betydelig kapital knaphed. Det viser sig, at nar
renten forgges fra 4% til 8% forskydes investeringstidspunkterne
2-4 ar.

Af skrivni ngsperioden er fastsat i overensstemmel se ned de en-
kelte investeringers forventede gkonom ske levetid. Landi ngsbaner,
vej e, lufthavnsbygni ngerne, hangarer myv. afskrives over 25 ar, ski-
be over 20 ar, fly og helikoptere over lo ar, nens |andingsudstyr og
diverse materiel afskrives over 5 &r.

Der er regnet ned oprethol del sen af det nuver ende takstniveau.
Da de margi nal e onkostninger ved flyvning med STOL-fly er langt |a-
vere end for flyvning ned heli koptere, kan man tamke sig, at der vil
kome forslag fremomlavere takster, eller omdifferentierede tak-
ster, jfr. afsnit VI. Skulle sddanne forslag blive fulgt, vil tra-
fi kmengden, der skal afvikles, blive starre.

Ved beregni ngerne har man regnet nmed to forskellige forudsat-
ni nger med hensyn til gkononi sk frengang, idet man har beregnet ef-
tersporgselen efter transport dels ud fra forudsa ningen om o% arlig
vakst i realindkomsten pr. indbygger, og dels ud fra en forudsatning
om2% arlig vakst heri (jfr. bilag IV,I).

Hvor man har vezet i tvivl om hvilke forudsa ninger, man skul -
le lagge til grund, har man normalt val gt s&danne forudsatninger, som

vil give en sen ibrugtagen af banerne.

Grgnl ands tekni ske Organisation har vurderet udgifterne ved at
etabl ere STOL-baner i de forskellige byer (jfr. bilag 111, 3).

Ved beregni ngerne sgger man at finde det optinale tidspunkt for
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i brugtagen af de forskellige |andingsbaner. Det optinale tidspunkt
bestemmes som det ar, hvor driftsbesparel serne overstiger udgifter-
ne til forrentning og til afskrivning af investeringerne, d.v.s.
nar nettobesparel sen bliver positiv.

Afvikling af passagertrafi kken med skib |angs Kkysten.

En passagerkiloneter med skib og nmed helikopter vol der nogen-
| unde de samme onkostninger. Det ma fglgelig vage klart, at s& snart
en rute gar over til den langt billigere STOL-drift, bar skibstra-
fik pd samme rute ophgre. Nar en rute overgar fra helikopterdrift
til STOL-drift, frigives santidig helikopterkapacitet. Medens nan
bgr vaxe neget til bagehol dende nmed at udvide helikopterfladen i de
kommende ar, fordi dette vil kreawe forggede var kstedsfaciliteter
etc., somsenere mA befrygtes at blive overfl gdige, er der pa den
anden side ingen grund til ikke at udnytte den eksisterende heli -
kopterkapacitet til erstatning af de lige s& dyre skibspassager-
kilornetre.

Af de to store skibe er Disko charteret; KGH kan konmme ud
af lejemilet ned et ars varsel. Kununguak ejes af KGH. Man ma regne
med, at dette skib kan fungere indtil midten af firserne. Man nmé
endvi dere anse, at det ved salg inden da kun vil kunne indbringe et
ringe bel gb.

« Nar i 1979 eller 1980 STOL-beflyvningen pa Codthdb begynder,
vil ca. 4o% af flytrafikken i G anland g& over fra helikopterdrift
til STOL-drift. Der vil saledes pa det tidspunkt frigives en bety-
delig helikopterkapacitet. Det forekomer rineligt pa dette tids-
punkt at tage Disko ud af drift og dernmed overflytte passagerer
til lufttransport. Nar fornentlig et par ar senere |andingsbanen i
Jakobshavn tages i brug (jfr. afsnittet om STOL-baner i Di skobug-
ten), og dermed sa godt somal trafik med fly nellem det gvrige
G gnl and og Di skobugten gar over pa STOL-drift, vil det vege natur-
ligt at tage det andet skib ud. Den kystlangs skibsfart begr i alt
fal d ophgre, nar Kununguak er nedslidt.

Ef t er hAnden som STOL-nettet udbygges, mi man regne med, at

en
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stogrre og sterre del af passagererne vil foretrakke at flyve i ste-
det for at sejle. Sker dette, vil det pd grund af de store onkost-
ninger ved at holde et skib i drift kunne fgre til, at en passager-
kil ometer pd skib bliver meget dyr, endog dyrere end en passagerKi -
| oneter med helikopter. Sater en sadan udvikling ind, ber afviklin-
gen af skibstrafikken fremes.

Nar man ser bort fra distriktsfartgjerne, sombgr bevares, vil
man sal edes fa& fgl gende transportstrukturer for passagertransporten.

1) Indtil ca. 198c: Bevarel se af den nuvagende struktur, d.v.s. to
skibe til den kystlangs transport, to fastvingede fly til be-
tjening af ruterne nellemde to |andingsbaner i @stgrenland og
de to atlantbaner i Vestgrgnland, et antal helikoptere til den
gvrige trafik.

2) Fra ca. 1980 til &bningen af banen i Jakobshavn, jfr, nedenfor,
evt. til ca. 1985: STOL-trafik mellemde fire nawnte |andings-
baner + Godthdb. Helikoptertrafik pa de andre ruter og ét skib
fortrinsvis til at supplere den tilbage verende helikoptertra-
fik.

%) Fra ca. 1982/85; STO.-trafik nmellemde nante fire |andingsha-
ner + Godthdb + Jakobshavn. STOL-trafikken udvides til efter-
handen at onfatte flere og flere ruter, idet der i |gbet af
firserne indrettes |andingsbaner for STOL.-fly i Egedesmni nde,
Hol st ei nshorg og Frederikshdb. Helikoptertrafikken indskram-
kes til at betjene fgdelinier fra de nindre byer til de, der er
bl evet forsynet med STOL-baner. Den kystlangs trafik ned skibe
ophar er.

Ski bstransport ned dekspassagerer |gser i dag - takket vare de
store tilskud, der i dag gives til denne trafik - en social opgave,
i det den ger det gkononi sk nere overkommeligt for den nindre bemd-
| ede del af befol kningen af rejse. Ville nan anvende de samre subsi -
dier ved lufttrafikken, ville man kunne transportere denne del af
bef ol kningen ligesa billigt ned helikopter og endnu billigere ned
STOL-fly. Det er imdlertid nappe muligt at differentiere priserne
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pd flybilletter pd en sadan made, at de samme grupper, som i dag
sejl er som dskspassagerer, far billige rejser. Ved indfarelsen af
STOL-betjening pd de starkest trafikerede dele af rutenettet, vil
det imdlertid vage rineligt at overveje, hvordan man ved i ndf g-
rel se af sasonrabatter, famlierabatter etc. (tegfr. afsnit VI) kan
bidrage til en Ilgsning af de sociale problemer, somophgret af
kysttrafi kken med passagerer let fgrer med sig.

Anlaag af STOL-baner.

I det fgl gende skal for de stegrste byer i Vestgrenland nmedde-
| es hovedresul taterne af de beregninger, der er foretaget for, hvor-
nar det kan betale sig at ga& over til beflyvning med fastvingede fly.
(For detaljer i beregningerne henvises til bilag V, 2)

Det skal understreges, at beregningerne er baseret pa visse hy-
poteser om den frentidige udvikling. Disse er formentlig de bedste,
man kan have p& beregningstidspunktet, og det er fglgelig rineligt
at | amge disse beregninger til grund for de beslutninger, der tr&d-
fes i den nagneste frentid. Det er imdlertid ikke givet, at disse
forudsat ninger vil vise sig at vaxe i overensstemel se ned den fak-
tiske udvikling. Med hgjest et par ars nellenrum bgr derfor bereg-
ni ngerne tages op til fornyet pravning, saledes at de besl utninger,
der ferst endeligt skal traffes omnogle ar, kan blive truffet ud
fra den tids forhold og ud fra den tids forventninger til fretiden.

Godt hdab STOL-bane.

Trafikgrundlaget for STOL-banen i Godthab udgeres pa ruten
Godt hab- Sdr. Strgmfjord af atlanttrafik til og fra Godt hab, sant af
| okaltrafik mellem Godth&b og Hol steinsborg. Diskobugten og Nord-
grenland sant transittrafik fra Sydgregnland (via Narssarssuaq) til
Hol st ei nsborg, Di skobugten og Nordgrenl and og onvendt. P& ruten
Godt hab- Nar ssar ssuaq udggres den af |okaltrafik nellem Godthab og
Sydgrenl and sant af |okaltrafik nellem byerne nord for Godthab og
Sydgr egnl and. Ved den nuvar ende heli kopterbetjening beflyves ruten
Godt hdb- Sdr. Strgmfjord med S-6l via Sukkertoppen, nens |okaltra-
fikken til Sydgrenland gar via Prederikshab og Julianehdb.
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Tabel 1. Besparel ser ved overgang til STOL-betjening af Godt-
hab for 1980 og 1985 ved realindkomnstforbedringer pa hhv.
0% og 2% arligt. Forrentning er baseret p& 4% p.a.

\ Forrentning og | Realindkomstforbedring | Realindkomstforbed-
afskrivning af o% p.a. ring 2% p.a.
1 STOL-bane m.v. | Driftshesp.| Nettobesp. | Driftsbesp.| Nettobesp.
i (mio.kr.) (mio.kr.g) (mio.kr.) (mio.kr. (mio.kr.)
i
:1980 8,5 17’7 9,2 21,9 lj)u
1985 8,5 21,6 13,1 BT 25,2
|
Tabel 1 viser nettobesparel sen ved overgang til STOL-betjening

af Godtha&b for arene 1980 og 1985. Med de foreliggende prognosetal
kan man nmed tilnenmelse forudsadte, at besparelserne i den betragte-
de tidsperiode vil vokse med en konstant arlig vakstrate.

En lufthavns optimale &bningstidspunkt bestemmes ved at finde
det &r, hvor driftsbesparel serne overstiger udgifterne til forrent-
ning og afskrivninger af investeringerne, d.v.s. nar nettobesparel-
sen er positiv. Landingsbanen i Godthab burde efter dette kriterium
vage taget i brug fegr 1975, idet nettobesparel serne pa dette tids-
punkt ville have vaxet ca. 6 mlIl. kr.

Skulle man, formentlig engang i firsernes m dte, nedl agge pas-
sagertrafikken med skibe |angs nmed kysten, vil dette fgre til yder-
ligere trafik pad Godthab og for transportsystemet som hel hed til
yderligere nettobesparel ser. At skibstrafikken nedl agges, vil imid-
lertid ikke stille krav om nanevar di ge yderligere investeringer i
STOL- anl agget i Godthab, idet lufthavnen vil have rigelig kapaci-
tet.

STOL-baner i Di skobugt en.

Ved sine overvejelser om hvor man skulle anlagge den farste
eller de forste STOL-baner i Diskobugt-onradet, er udval get begyndt
nmed at studere trafikunderlaget i bugtonrddets fire byer. Det var
herefter klart, at valget for anlesgget af den fgrste |andi ngshane
matte sta mell em Jakobshavn og Egedesni nde, idet Christianshab og
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Godhavn havde et vesentligt ringere trafikunderl ag.

Fegrend man kunne tage stilling til, omEgedesnm nde eller Ja-
kobshavn skull e have den farste |andi ngsbane, matte nman under sgge
fol gende fire situationer. Det er ved beregni ngerne af disse situa-
tioner forudsat, at den kystlangs passagertrafik med skib oprethol -
des.

A Anl gy af STOL-bane i Jakobshavn med transitering af trafikken
til og fra Egedesm nde, Umanak, Upernavi k, Christianshab og
Godhavn.

B. Anl agy af STOL-bane i Jakobshavn nmed transitering til og fra
Uranak, Upernavi k og Chri sti anshab.

C Anl a8 af STOL-bane i Egedesnmi nde med transitering af trafikken
til og fra Jakobshavn, Christianshdb, Godhavn, Umanak og Uper -
navi k .

D. Anl agy af STOL-bane i Egedesminde ned transitering af trafikken
til og fra Godhavn, Uranak og Uper navi k.

Somdet frengdr af tabel 2 og sammendraget i tabel 3, viser be-
regni ngerne klart, at den fagrste bane bgr anl agges i Jakobshavn,
at den indtil videre bgr fungere somtransitlufthavn for hele D sko-
bugten og Nordgrenl and, og at den bgr anl agges snarest nuligt.

Har man truffet denne besl utning, er mulighederne B, C og D u-
den interesse. Man né& da overveje, hvornar det under forudsatning
af, at der er en STO.-bane i Jakobshavn, betaler sig tillige at an-
| agge en STAL-bane i Egedesm nde. Udover at betjene Egedesmi nde vil
en sadan bane alene blive transiteringsstation for trafikken til Cod-
havn. Man har beregnet dette i E. Da man inidlertid nmd forudse, sa-
| edes somdet naxnere er blevet omialt foran, at skibstrafikken op-
hgrer i mdten af firserne, har man tillige beregnet situationen,
somden vil vaze for Egedesninde, hvis der er anlagt en STCL-bane
i Jakobshavn, og hvis den kystlangs skibstrafik er ophert.

Man far sal edes yderligere for Egedesm nde mulighederne:
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Anl ag af STOL-bane i Egedesm nde nmed transitering til Godhavn,
idet de evrige byer i Diskobugtonradet og Nordgrenland betje-
nes via en | andingsbhane i Jakobshavn, og idet den kystl angs
ski bstrafi k oprethol des.

Anl ag af STOL-bane i Egedesminde nmed transitering til Godhavn,
idet de gvrige byer i Diskobugten og Nordgrenl and betjenes via
en | andi ngsbane 1 Jakobshavn, og idet skibstrafikken | angs ky-
sten er ophgrt.

Tabel 2 viser resultaterne af de foretagne beregninger.
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For ngj ere redegerel se for beregni ngerne henvises til bilag
V, 2. | tabel 3 er foretaget en opsumering af resultaterne.

Tabel 3. Nettobesparelser ved forskellige anlsg i Diskobugten.

1980 1985

+) o
(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.

A 3,7 4,9 6,4 lo,1
B 1,8 23,3 3,2 7
(6, 1,7 3,2 3,0 1.3
D - 0,2 0,7 0,7 3,6
E - 2,7 - 2,2 - 2,3 - 50
F - 2:3 = 1:8 - 115 = :l

’ Betegnel serne A-F svarer til de under A-F nawnte muligheder
tabel 2.



45

Af sammenligningen nmellemtallene i A-B og tallene i GD frem
gik det, at den farste |andingsbane i Diskobugten burde anl agges

Jakobshavn og at dette burde ske sa hurtigt somnuligt, idet det al-
lerede nu vil betale sig at ga over til STOL-drift til og fra denne
by.

Nar der er anlagt en STOL-bane i Jakobshavn, er efter bereg-
ni ngerne det optimale tidspunkt for anley af en STOL-bane i Egedes-
m nde, for s& vidt skibstrafikken opgives, ca. 1986, dog hvis man
skulle fa O-vakst i realindkonsten, fe@rst ca. 1992.Skulle man va ge
at oprethol de skibstraf ikken,hvilket ville vae en ugkonom sk | gsning
udskydes det optinmale tidspunkt til engang efter 1988, miske - ved
O-vakst i realindkonsten - til engang helt ind i neste &rhundrede.

Hol st ei nsborg STOL- bane.

Trafi kgrundl aget for en STOL-bane i Hol steinsborg udggres af
trafi kken nell em Hol stei nsborg og Sdr. Strenfjord sant |okaltrafik
til de g@vrige grenlandske byer excl. Sukkertoppen.

Tabel 4. Besparel ser ved overgang til STOL-betjening i Hol -
steinsborg for 1980 og 1985 ved real i ndkonst f or bedri nger
pd hhv. 0% og 2% arligt, og hhv. ned bevaret (+S) eller
ophgrt (-9 skibstrafik |langs kysten.

[Forrentning og| Realindkomstforbed-| Realindkomstforbed-
afskrivning af| ring o% p.a. ring 2% p.a.
STOL-bane m.v.| Drifts- [Netto- Drifts- Netto-
Skibs- besp. besp. besp. besp.
trafik | (mio.kr.) (mio.kr.)|(mio.kr.) (mio.krJ){ mio.kr.)
4 S 1980 4,1 1,7 - 2,4 2,1 - 2,0
+ 8 1985 4,1 2,0 - 2,1 3,2 - 0,9
- 51980 4,1 2,8 - 1,3 3,4 - 0,7
&= 51985 4,1 5’7 - 0;4 5:5 114
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Tabel 4 viser de driftsgkonom ske konsekvenser af overgang ti
STOL- befl yvni ng af Hol stei nsborg. Det optimale tidspunkt vil, hvis
ski bstrafikken ophgrer, vare i 1982 nmed 2% vakst og i 1987 med 0%
vakst. Skulle skibstrafikken blive opretholdt, vil de optimale tids-
punkter under de to vakstforudsatninger vage i 1988 og 2005.

Meget kan séledes tale for at have en |andingsbane klar ti
mdten af firserne og santidig ophgre ned skibstrafikken |angs mnmed
kysten.

Der er ikke ved beregningerne taget hensyn til en evt. stigning
i trafikken forarsaget af en gget off-shore aktivitet. Dette sporgs-
mal er ontalt i afsnit IIl1. Effekten af en stigende aktivitet vi
medf gre en frenrykning af |ufthavnens optinale abningstidspunkt.

Frederi kshdb STOL-bane.

Trafi kunderl aget for en STOL-bane i Frederikshdb udgeres af
atlanttrafikken sant lokaltrafik fra Frederikshab til Godthadb og
byer |angere nod nord sant |okaltrafik til Sydgrenland (via Nar-
ssarssuaq) .

Tabel 5« Besparel ser véd overgang til STOL-betjening af Frede-
ri kshadb for 1980 og 1985 ved real i ndkonstforbedringer pa
hhv. 0% og 2% arligt og med henhol dsvis bevaret (+ S) eller
ophert (- S) skibstrafik for passagerer |angs kysten.

Forrentning og Realindkomstforbed- Realindkomstforbed-
afskrivning af | ring o% p.a. ring 2% p.a.
STOL-bane m.v. Drifts- |[Netto- Drifts Netto-
Skibs- besp. besp. besp. besp.
trafik (mio.kr.) (mio.kr.)|(mio.kr.) (mio.kr.)|(mio.kr.)
S 1980 4,6 2,1 - 2,5 2,7 - 1,9
S 1985 4,6 2,6 - 2,0 4o - 0,6
L S 1980 4,6 2,4 - 2,2 2,9 - 1,7
s 1985 4,6 3,1 - 1,5 4,6 )




45

Med de nuvar ende forventninger til passagertitfikkens udvikling
vil det med 2% vakst og bevarel se af kystskibene tidligst kunne be-
tale sig at tage en STOL-bane i brug i 1987 og senest - nmed o% vakst
- engang ind i det naste arhundrede. Opgives skibstrafikken, vil det
kunne betale sig, nar skibstrafikken ophgrer, dog tidligst i 1985 el -
ler i tilfeadde af o-vakst i 1992.

Qgsd for sa vidt angdr Frederikshdb,synes det rigtigst i ca.

1985 santidigt at gad over til STOL-drift og endelig at nedl agge skibs-
trafi kken | angs kysten.

8TOL-baner i Julianehdb og Narssag.

For savel Julianehdb som Narssaq vil de evt. besparel ser ved en
overgang til STOL-betjening vaze uden betydning, s& |ange Narssar-
ssuaq oprethol des som atlantlufthavn pd grund af disse |ufthavnes
tadte indbyrdes beliggenhed

Ressour cebehovet i 1975 og 1985.

M dten af firserne bliver sandsynligvis tidspunktet, hvor den
gam e struktur (skibe + helikoptere) erstattes af den nye (STOL-fly
+ heli koptere). | det fglgende er vist nogle beregninger over res-
sourcebehovet fagr og efter overgangen fra det ganle systemtil det
nye.

Som anfegrt foran kan en del tale for allerede ved firsernes
begyndel se at |ade det ene skib g& ud af drift. Skulle dette ske,
vil det pa afgerende made pavirke, hvad der er nant i Tabel 6, nen
derinmod ikke i selig grad pavirke de sam ede onkostninger, saledes
som de er angivet i Tabel 7, idet onkostningerne ved en passager-
kil oneter med skib nasten er de sanme som ved en passagerkil oneter
med hel i kopter. Opgives skibstrafikken i eller kort tid fer 1985
vil det somtidligere nant vare det gkonomi sk rigtige, at der er
indrettet |andingsbaner i Egedesm nde, Hol steinsborg og Frederiks-
hdb til dette tidspunkt.
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Tabel 6. Ressourcebehovet i 1975 og i 1985

Rr og Passagerkm.| Passagerkm. STOL-
Forudsst- wekst i i kystfart |i lok. fart|Helikop- timer
ninger. realindk. {[mio. km. mio. km. tertimer. | 1)

1975 7,8 1,4 6.200 -

Skibsfart |1985

gpretholdt (o) 7.4 1,1 3.700 1.%00
og Jakobs-
havn. (2%) 9:8 2,0 5.T700 2.000

Skébsgart 1985
ophgrt.
STOL-baner (o) . 1,1 2.300 2.3%00
i Godthab,
%akgbs?ﬁvn 1985
rederiks-
hab,  Hol}(2R) o 2,0 3.300 3.300
steinsborg
og Egm.

Anm  Heli kopterne forventes at kunne producere 1300 flyvetiner,
DHC- 7' eren ca. 2000 flyvetimer pr.Ar i 1985

1) Excl . ca. 2o00-3%00 STOL-timer til beflyvning af Kul usuk og
Mesters Vig sant STOL-tinmer til charterflyvning

For skibsfarten er ressourcebehovet opgjort som det antal pas-
sagerkil oneter, der skal udsejles for at dakke prognosens efterspgrg-
sel. Der er dog set bort fra besejling af atlantlufthavnene. Det op-
gjorte behov for passagerkilonetre ligger inden for den kapacitet,

der skgnnes at vexe til radighed nmed de nuvar ende skibe. De opgjor-
te behov for helikopter- og flykapacitet er excl. kapacitet til be-
tjening af @stkysten og til eventuel charterflyvning. Behovet til
st kysten kan skgnsnmessi gt opgeres til 200-300 STOL-timer/ar.
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De sani ede onkostni nger er opgjort i

gerne er opgjort pa grundlag af de kal kul ati oner,
at tallene ikke er direkte sammenlignelige
forrentni ng og af skrivni ng bereg-

bilag I'l'l,

1, d.v.s.,
med regnskabst al | ene,

bl . a.

nes pa forskellig nade.

fordi

Tabel

7. Al e onkostnin-
der er anfert i

Tabel 8. Sken over det samede driftsresultat for fly og helikopter-
systenet, (excl. skibe)
Beregnings- |Beregnings- |Beregnings-
messige om- [mwssige ind-|mmssig nettol
kostninger |tesgter resultat
incl, for- |mio.kr. mio.kr.
rentning og
pfskr. af
landingsba-
Forudsst- ber og fly
ninger. mio.kr.
Skibstrafik op- [|1975 39,5 31,5 - 8,0
retholdt. Heli-
kopterdrift pa 1985,0% vakst| To,o0 54,0 - 16,0
nuverende heli-
kopterruter. 1985,2% vakst| 93,0 75,0 -18,0
Skibstrafik op- [1985,0% vakst| 43,0 54,0 11
retholdt. STOL-
porte i Godthab
og Jakobshavn. 1985,2% vskst| 59,0 75,0 16,0
Skibstrafik op- |1985,0% vzkst| 53,5 61,0 7,5
hgrt. STOL-por-
te i Godthib,
U akobshavii, Ege-
desminde, Hol=~
steinsborg og 1985,2% vakst| 65,0 85,0 20,0
Frederikshéb.
Ef fekten af den rationalisering, der ligger i overgangen til

STOL-fly, bedgmmes ved at sammenhol de onkostni ngerne ved at gennem
fore den foresl dede trafikstruktur med de onkostninger, der ville ha-
ve vaget forbundet ned en fortsat udbygning af det nuvasende hel i kop-
tersystem jfr. tabel 8.
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Besparel serne ved indferel sen af STQL-beflyvning af Godthdb og
Jakobshavn i forhold til fortsat udbygning af helikoptersyst emet
vil ligge nellem27 og 34 mo.kr. i 1985.

Qvenst dende ber egni nger af onkost ni ngerne ved at anvende de
forskellige transportmidlier er foretaget pad grundlag af faste pri-
ser (1976 prisniveau). Qrkostningsstrukturen er imdlertid forskel -
lig for de forskellige transportfornmer og fastpris-vurderingen kan
derfor vaee msvisende, hvis der ikke tages hensyn til de forskel-
I'i ge onkostningsformers relative udvikling. Den vasentligste forske
i onkost ni ngsudvi kl i ngen hidregrer fra udviklingen i anskaffel sespri -
serne for de forskellige transportnidler. Anskaffel sesprisen pa de
ski bstyper, der anvendes i G enland, er vokset nmed ca. 11% arligt
| gbet af de seneste ti ar. Prisstigningen for helikopterne har
samme periode vaget ca. 6%pr. ar. Prisudviklingen for DHG 7' eren
kan i kke bedgmmes direkte, da den endnu ikke er i serieproduktion,
men det nmindre fly DHC-6, der har vaset produceret i en arrakke, er
steget ned ca. 2% pr. ar (jfr. bilagIII,1).

Hvis den rel ati ve onkostni ngsudvi kling fremtil 1985 forskydes
efter sanmme npnster somi de foregdende ti ar, vil rationaliserings-
effekten ved indfagrel se af STQL.-fly blive yderligere mexkbar, idet
besparel serne (i 1976 kr.) i 1985 vil udgere 36-45 mio. kr. (jfr.
bilag V, 2).

Qgsa for driftsonkostningerne vil frentidige prisforandringer
kunne bevirke vasentlige forskydni nger nell em onkost ni ngerne ved de
forskellige transportforner. Bramdstofforbruget pr. passagerkil one-
ter er endog vasentligt sterre for helikopterne end for STQL-flye-
ne. Skulle oliepriserne saledes stige yderligere, vil dette trakke
i retning af, at nman hurtigere skal erstatte helikopterne ned fast-
vingede fly.

For fly- og helikoptersystenmet alene kan det samede driftsre-
sultat beregnes ved p& udgi ftssiden at tage udgangspunkt i de op-
gj orte onkostninger og pa indtagtssiden at tage udgangspunkt i de nu-
vagende takster. Det nd understreges, at en sadan beregning al ene har
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til formal at anvise de forskellige nuligheders relative fordel agtig-
hed. Resultaterne kan ikke direkte samenlignes med budget- og regn-
skabstal, idet der pd indtagtssiden kun er medtaget et sken over ind-
tagterne ved passagertransport, og pa udgiftssiden ikke er taget hen-
syn til de anvendte regnskabsnessige forrentnings- og afskrivnings-
princi pper. Denne oversigt nedregner endvidere den fulde drift, for-
rentni ng og afskrivning af STOL-baner, uanset at der kan forventes
indtegter fra |andingsafgifter fra anden trafik.

Det frengar af det forannawnte, at de sam ede onkostninger i
1985 efter skibstrafikkens ophgr vil vexe af same starrel sesor-
den som onkostningerne i 1975. Denne transportstruktur har sal edes
en rationaliseringseffekt, der muligger en stigning i det samnl ede
passagerantal p& 30-90%, mens omkostni ngerne vokser nellem - 12%

og + k.

Ved en afrikling af kystski be, senest nar disse er udslidt, sam
tidig med,at der udover STOL-betjeningen af Godthéb, Jakobshavn,
Nar ssarssuaq og Sdr. Strgmfjord indferes STOL-betjening af Egedes-
m nde og Hol steinsborg og Frederi kshdb, vil der kunne opnds bespa-
rel ser i de sam ede onkostninger pd 11-16 mio. kr. i 1985,

Man md konkl udere, at det vil vare gkonom sk uforsvarligt at
investere i nye kystskibe, nér Disko og Kununguak er nedslidte, men
at man i stedet bgr investere i STOL-baner i Hol steinsborg, Egedes-
m nde og Frederikshib.

Stamlufthavn i Sydgrgnl and.

I bilag V, 3, er gengivet en skitsemsssig samenligning af an-
| sgs- og driftsudgifterne ved at flytte stam ufthavnen i Sydgrgn-
land fra Narssarssuaq til Julianehdb. Flytningen vil medfare, at
der ikke langere vil veae en atlantlufthavn i Sydgrenl and.

Resul tatet af beregningerne viser, at der for passagertrans-
porten er en driftsmessig nmeronkostning ved at nedl agge Narssar -
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ssuaqg, og at denne neronkostning er voksende ned tiden, nen da pas-
sagertallet i Narssarssuaq i 1985 forventes at vaze af samme stor-
rel sesorden sompassagertallet i Sdr. Strenfjord i 1975, ber det
overvejes, omtrafikken i Narssarssuaq kan afvikles ned de eksi ste-
rende faciliteter. Til disse overvejelser vil det vase ngdvendi gt
at frenskaffe et bedre grundlag i |gbet af de kommende ar.

Eventuel nedl aggel se af Sdr. Strgmfjord.

Udval get har overvejet en flytning af atlantlufthavnen fra Sdr.
Strgmfjord til en by pad vestkysten (f.eks. Godthab). | bilag V, 4,
er foretaget en vurdering af de frentidige anl ags- og driftsudgif-
ter ved lufthavnen i Sdr. Strenfjord.

Resul tatet af disse beregni nger viser, at onkostningerne er ve
sentlig sterre ved at etablere og drive en atlantlufthavn i Godthab
end ved at opretholde Sdr. Strenfjord og anl agge en STCQL-bane i
CGodt hab, forudsat uamdret driftsformog udgiftsfordeling i Sdr.
Stregnfjord mel | emDanmark og USA. Overgar Sdr. Strgmfjord derinod
til ren dansk drift, vil det vage billigere at etablere og drive
en atlantlufthavn i Godthab. Bl andt andet af denne grund ma det
anses for rigtigt, at STOL-banen i Codthab anl agges pa en sadan mé-
de, at den eventuelt engang senere kan udvides til at blive en at-
[ ant | uft havn.

Andre forhol d.

De foretagne beregninger har haft til formal at vise de rent
driftsgkononi ske forhold. Man har sal edes ved forslagene til, hvor-
nar man begr ga over til STQ.-drift, set helt bort fra eventuelle
gnsker om at hgj ne serviceniveauet i den grenl andske trafik. Over-
gang til anvendel se af STA.-fly kan imdlertid ikke undgd at pavir-
ke servi ceni veauet.

Anvendel sen af STQL-fly giver sterre rejsehastighed og - nar
over gangsvanskel i ghederne er overstaet - stgrre regularitet. Den
saligt ubehagelige ventetid pa skiftestationer sdsom Sdr. Stregm
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fjord vil kunne reduceres neget vasentligt. | begyndel sen vil der-
imd antallet af ugentlige forbindelser nellem byerne blive redu-
ceret, fordi det enkelte fly's kapacitet neanest tredobles. Milig-
hederne for at fa stykgods hurtigt fremog til forudsat tid vil bli-
ve stgrre end nu.

Anvendel sen af |andingsbaner i stedet for heliports vil give
transportsystenet en elasticitet, det i dag mangler. Bliver der be-
hov for det, kan der forholdsvis let indssdtes ekstra maskiner, e-
ventuelt |ejede udefra. Der vil kunne indsedtes saxlige fragtfly,
hvi s behov herfor skulle opstd. 0Og man vil kunne nodtage chartrede
passagerfly. En STOL-port vil kunne danne basis for flyvning ned
sma fly, f.eks. taxi-fly.

De her nawnte forhold ber nappe tillagges nogen stegrre vagt.
Vil man tage hensyn til dem vil de nasten alle trakke i retningen
af en tidligere gennenfarel se af strukturandringen.

Udfra de her anfgrte trafi kekonom ske synspunkter anbefal er ud-
valget:
at arbejdet med STOL-banen i Godthdb fortsates og gennenfgres i
en sadan teknik, at den - uden at dette fgrer til forggede onkost-
ninger - hurtigst nmuligt kan tages i brug;

at der snarest pabegyndes anlag af en STOL-bane i Jakobshavn, og
at arbejdet gennenfgres i en sadan teknik, at det - uden at dette
forer til forggede onkostninger - bevirker, at banen hurtigst nu-
ligt kan tages i brug;

at man, hvis det af beskadtigel sesnessige eller andre grunde findes
gnskel i gt, kan gd igang med i Egedesni nde, Hol steinsborg og Frede-

ri kshdb at anl agge veje og at udfgre sprsngningsarbejder til STOL-

bane; sadanne arbejder kan udfgres i en arbejdsintensiv teknik;

at afvikling af passagertrafik pr. skib langs kysten pabegyndes,
nar STOL-trafikken pa Godthadb er indarbejdet;
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at det mindst hvert andet ar undersgges, om de i denne betankning
foretagne beregninger holder stik med henblik pd at tage endelig
stilling til, hvornar de afsluttende anlag i Egedesm nde, Holsteins-
borg og Frederi kshadb skal finde sted, og for at undersgge, om ud-
viklingen berettiger, at man gar i gang med anlag i andre byer;

at det mindst hvert andet ar undersgges, om den tekniske udvikling
gor det rimeligt at overveje indsattelse af andre transportmdler
f.eks. 1luftpudefartgjer, end de her anal yserede;

og at regel messig skibstrafik nmed passagerer |angs ned kysten ophg-
rer, nar Kununguak af tekniske grunde mA tages ud af drift.
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Afsnit VI. Tarifpolitik.

Indfgrel se af fastvingede fly i den interne trafik i G @nland
medf grer andringer i en rakke forhold, der kan fa betydning for ta-

rifpolitikken. (Den gad dende takstpolitik er beskrevet i bilag
VI, 1) .

Med indfgrel se af DHC- 7' eren vokser de enkelte enheder til ca.
det tredobbelte, idet DHC-7'eren har 48 sader nod helikopternes 16-
20 saer. Da DHC-7'eren santidig forventes at kunne yde knap det
dobbelte antal flyvetimer om aret, har DHC-7'eren en kapacitet,
der svarer til ca. fem S6IN helikoptere. Dette betyder, at G an-
| andsflys sam ede udbud af transportkapacitet vil kunne gges bety-

deligt efter indfegrelse af STOL-fly som supplenent til helikopter-
ne.

Overgangen til STOL-flyvning vil endvidere nedfgre andringer
i omkostningsstrukturen. Kostprisen pr. flyvetime er mndre for
DHC-7'eren end for helikopterne - trods den stgrre kapacitet.
Driftsudgifterne pr. seadekilonmeter med en DHC 7' er udgegr som anfort
i afsnit Il kun nmellem 1/3 og 1/4 af driftsudgifterne pr. sadekil o-
meter med en helikopter (incl. forrentring og afskrivning af flyene).
Til gengad d bel astes STOL-flyene ligeledes som anfegrt i afsnit |11
med betydeligt stegrre udgifter til forrentning og afskrivning af faste
anl ag. Disse relationer er belyst i bilag Ill, 1 og bilag V, 2. Det
af ggrende for overvejelserne vedrgrende tarifpolitikken er, at de mar-

gi nal e onkostninger er betydeligt |avere for STOL-flyene end for he-
|'i kopt erne.

Tarifpolitikken md samen nmed fastlaggel sen af rutenettet
(incl. skibstrafikken) lede sd stor en del af trafikken over pa
STOL-ruterne, somdet er muligt uden at forringe serviceniveauet

i de byer, der ikke far en |andingshane, nmere end hgjst ngdven-
di gt.

Indfgrel se af STOL-fly i den interne trafik i G gnland nedf g-
rer en sanfundsmessi g besparel se, nen spgrgsmélet er, hvorledes be-
sparel sen skal fordeles. Pa den ene side star de rejsendes (og po-
tentielle rejsendes) interesser i l|lavere takster og bedre service,
pd den anden side er der nulighed for at reducere statstilskuddet
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til trafiksektoren og dermed frigere nmidler til andre formal.

Et andet fordelingsproblem fremkomer ved rutenettets indret-
ning og specielt ved placeringen af |andi ngsbanerne. Problenmet er,
hvor| edes besparel sen skal fordeles nellem rejsende (og gods) fra
byer ned og uden | andi ngsbhane. En hensigtsmessig i ndretning af
rutenettet, der totalt set giver en gkononi sk optinal udnyttelse
af helikoptere og STOL-fly, nmedfgrer, at passagerer fra byer uden
| andi ngsbane normalt mi rejse med helikopter (evt. bad) til naa-
meste STOL-port og derefter nmed et fastvinget fly. Dette vil ofte
betyde, at rejseafstanden bliver stgrre end den direkte afstand
til destinationsstedet.

Spergsnél et er, hvorledes dette forhold skal influere pa ta-
rifstrukturen.

Der er flere forskellige muligheder ved fastlaggel sen af be-
regni ngsgrundl aget for taksterne. To ekstrene typeeksenpler er
') onkostningshestente takster for alle del strakninger og 2) en-
hedst akster ved interregionale transporter (rejser nellem forskel-
lige trafikzoner).

1) Onkost ni ngsbestente takster for alle del strakninger vil bety-

de hgje kilonmeterpriser for helikopterne, der i mange tilfadde vil
vaae fodelinier til STOL-ruterne og |lave kilometerpriser for ruter
med DHC-7' erne, der vil veae de egentlige |angdistanceruter. Trans-
porter mellem byer med | andi ngsbaner bliver relativt billige,
hvorinod transporter til og fra byer uden |andingsbane bliver rela-
tivt dyre. Fordelene ved indfgrelse af fastvingede fly tilfalder
sal edes primat byerne med | andi ngsbane.

2) Enhedst akster ved interregionale transporter.

Dette takstsystem forudsater, at Ggnland inddeles i en rak-
ke trafi kzoner (regioner), hvor hver zone er centreret omen |an-
di ngsbane nmed til hgrende "fgdelinier" - enkelte byer uden |andings-
bane kan evt. vare en selvstandig zone. Taksten for transporter
mellemto zoner er den samme, uanset hvilke byer i de to zoner, der
er udgangspunkt og destination, d.v.s. at en evt. helikoptertur
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(eller sejltur) til og fra en |andingsbane &r inkluderet i taksten.

Enhedst akster vil kun kunne oprethol des, hvis driftssel skabet

har eneret til al flytransport i G gnland, da andre sel skaber pa
charterbasis og taxiflyvning vil kunne beflyve de relativt billige
STOL-ruter til lavere takster uden at skulle dakke et underskud pa

de relativt dyre fgdelinier. (KGHs eneret til besejling af G gn-
| and hanger |igel edes sammen nmed gnsket om at oprethol de enheds-
takster).

Med en takststruktur af denne type vil den total e sanfundsge-
vinst formodentlig reduceres, nmen til gengadd bliver forskellen
mel | em byer med og uden | andi ngsbaner noget m ndre.

Disse to ekstreme typeeksenpler illustrerer nogle af de pro-
bl ener, der skal tages hensyn til ved fastl aggel sen af takststruk-

turen efter indforelse af fastvingede fly.

Som et konpronmi s nellem de nodstridende interesser foreslar

udval get et takstsystem der er baseret pa afstanden i luftlinie
mel | em udgangspunkt og desti nati on. Derned betaler alle for det
transportarbejde, de gnsker uden hensyn til, hvad der er den opti-

male liniefegring. Et sadant system indebaer et vist "tilskud"
fra STOL-linierne til helikopterlinierne.

Prisdifferentiering.

Uanset hvilken tarifstruktur, der ud fra fordelingsnessige og
sanf undsgkonom ske overvejelser |agyges til grund for taksterne
vil det vawe muligt at supplere systenmet nmed en eller flere former
for prisdifferentiering.

Formalet nmed en prisdifferentiering er at udnytte en evt. over-
skudskapacitet ved at udbyde den |edige kapacitet pa specielle be-
tingel ser. Afheangig af, hvorledes overskudskapaciteten tidsmessi gt
0g rutemmssigt er placeret, kan forskellige typer af rabatordninger
medvirke til, at kapaciteten udnyttes nere jawnt enten ved at flyt-
te passagerer/gods fra overbel astede tidspunkter/ruter til mndre
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bel astede eller ved, at personer/gods, der ellers ikke ville benyt-
te transportsystenet, udnytter den |edige kapacitet til |avere
takster.

Det gronl andske tarifsystem har hidtil veret karakteriseret
ved, at man i nodstaning til, hvad der har vazet tilfaddet i de
fleste andre landes lufttrafik, ikke har arbejdet med rabatter
bortset fra begrnebilletter, og en ordning for pensionister, der
rejser for halv pris i det onfang, der er ledig kapacitet. Den me-
get hgje udnyttel sesgrad af flyene og de hgje marginal e onkostnin-
ger ved flyvning ned helikoptere har gjort stegrre anvendelse af ra-
batter ungdvendig. Men ned indferelse af STOL-fly md der dels péa-
regnes |edig kapacitet i flyene, dels vil en langt stegrre del af
onkost ni ngerne blive faste i stedet for variable. Marginal onkost -
ningerne bliver saledes sa neget lavere, at det vil kunne betale
sig at inddrage nye forbrugergrupper. Det md i denne sammenhsng
yderligere erindres, at nman formentlig engang i firserne vil stand-
se den kystlangs skibstrafik, hvorved en stor befol kni ngsgruppe
med sm& indkomster vil std som potentielle efterspagrgere efter fly-
rejser.

Det forekomer sandsynligt, at Grgnlandsfly vil kunne skabe
sig selv en stgrre indkonst og santidig yde dele af den granl and-
ske befol kning en bedre transportservice ved at indfgre en eller
flere rabatordninger.

Det har bl.a. varet overvejet, hvilket konsekvenser det ville
fa at indfgre en vinterrabat, en fanilieraoat, en afgift pa plads-
bestilling, en atlantafgift mm (jfr. bilag VI, 1, og bilag VI, 2).

Udval get har herned villet pege pa en re=kke nuligheder, nen
vil Ikke direkte anbefale bestente | gsninger. Da rabat ordni nger
kan indfgres og ophsves fra dag til dag, vil det vwre rineligt
forst at tage stilling hertil, nar man ser, hvorledes kapacitets-
udnyttel sen Tor de enkelte afgange i de forskellige Arstider bli-
ver.
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Afgifter ved benyttelse af |ufthavne.

De betydelige udgifter til drift og anlag af |andi ngsbaner er
medregnet i den gkonom ske vurdering af de alternative transport-
strukturer. Hvis imdlertid lufthavnene skal drives selvstandi gt
uden tilskud, er det ngdvendigt, at udgifterne til drift, forrent-
ni ng og afskrivning dakkes f.eks. ved en startafgift.

De arlige udgifter til landingsbanen i Godthdb er beregnet til
8,5 mo. kr. ned en forventet passagergennenstrgming pa ca.
40.000 arligt, svarer dette til en startafgift pd ca. kr. 2o0,-
pr. passager, (her er imdlertid ikke taget hensyn til indtagter
fra charterflyvning og anden flyvning).

For de gvrige |andingsbaner er de arlige udgifter beregnet

til 4-5 mo. kr., nen passagergennenstrgmingen er tilsvarende m n-
dre.

Startafgiften pd kr. 200,- pr. passager kan f.eks. sammenlig-
nes nmed driftsbhesparelserne pd ruten Sdr. Strgnfjord - Godthéab.
Efter indfegrelse af STCOL fly reduceres driftsudgifterne ned ca.
kr. 500,- pr. passager pa denne rute, hvorefter der stadig er en
nettobesparel se pd ca. kr. 3o0,-.

Startafgiften kan indregnes i billetpriserne pd flere mader,
f.eks. i formaf et fast grundgebyr pa billetudstedelse (jfr. ek-
senpel 4 i bilag VI, 2), eller startafgiften kan indregnes i den
faste kmpris.

Som forhol dene er nu, hvor savel lufthavne som G gnl andsflys
under skud betales af staten, og hvor en stor del af passagererne
rejser pa det offentliges regning, er det af underordnet betydning,
om der opkrewes startafgift. Med etablering af STOL-baner andres
dette forhold imdlertid. Man md paregne, at disse vil blive an-
vendt af andre, f.eks. af oliesel skaberne, mnesel skaber etc, det
vil vere naturligt, omdisse brugere betaler afgifter for benyttel-
se af landingsbanerne. Det fal der uden for udval gets opgaver at ud-
tale sig om Grgnl andsflys eneret til beflyvning. Skulle denne ene-
ret imdlertid engang falde bort, vil der tillige kunne blive tale
om fremmede charterflys eller fragtflys anvendel se af | ufthavnene;
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i s& fald vil der yderligere vage grund til at bel aste anvendel sen
af STOL-baner mm ned en startafgift, der giver et bidrag til be-
taling af drift, forrentning og afskrivning af |ufthavnene.



6l

Afsnit VII. Kapital behov og finansiering.

Som det frenmgar af afsnit V, vil det vere gkonomi sk optimalt
at pabegynde flyvning med DHC-7 snarest muligt. Det optimale tids-
punkt for &bning af |ufthavnen i Godthab er passeret; for Jakobs-
havn |igger det optimale abningstidspunkt tidligere, end man i
praksis vil kunne tage banen i brug.

Med udgangspunkt i den transportstruktur, hvor den fcystlangs
passagertrafi k med skib nedl agges engang i firserne (jfr. afsnit V)
vil det optimale &bningstidspunkt for en STOL-bane i Hol steinsborg
vage 1982 for Egedesninde i 1986 og for Frederiksh&b i |985.

Det sam ede investeringsbehov til denne udbygni ngspl an andra-
ger ifalge oplysninger fra Ggnlands tekni ske Organisation (jfr.
bilag I'll, 3) ca. 240 mio. kr. (1976-pris), hertil komer 22 mi o.

kr. pr. DHC 7’er. For de enkelte baner fordel es anlmsgsarbejdet over
3-4 ar eller mere, men anl agsperioden kan varieres. F.eks. kan an-

| agsperi oden forlanges, hvis det i en eller flere byer skgnnes hen-
sigtsmessigt ud fra beskaftigel sesmessige forhold (jfr. bilag V, 5).

| tabel 17 er angivet et eksenpel p#,hvordan udbygni ngen af
banerne kan foregd. | tabel 18 er vist, hvordan udgifterne vil kun-
ne vage, hvis man i Hol steinsborg, Egedesni nde og Frederikshab fo-
retrakker en byggerytme, der giver nere arbejde. Anlagsudgifterne
skgnnes at vere de samme ved den arbejdsintensive og den arbejds-
extensi ve netode.

Udstyr til banen er tidsnessigt placeret i &bningsaret. Ud-

styret til lufthavnen i Godthdb, der onfatter et instrunentlan-

di ngssystem koster 0,4 mo. kr., til de gvrige baner bliver pri-
sen 54 mo. kr., da det indtil videre md anses for ungdvendi gt
med et instrunentlandi ngssystem i disse byer. Anlagsudgifterne
(excl, udstyr) til de fem baner er ansldet til henholdsvis 65,6
mo. kr. i Godthib, 40,3 mo. kr. i Jakobshavn, 29,5 mio. kr. i

Hol st ei nsborg, 55,0 mo. kr. i Egedesm nde og 37,8 mo. kr. i Fre-
deri kshab.
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Ti dsmessig fordeling af

i nvest eri ngshehovet

med optim-

I e abningstidspunkter for de enkelte |andi ngsbaner under den ar-
i parantes) mo.

bejdsextensive netode (arstal

kr.

(1976-priser).

1977

1978

1979

1980

1981

1982

1983

1984

1985

GodthAb (1979/80)
anlaeg
udstyr

19,0

26,0

19,5
5,5

Jakobshavn (1980)

anlasg
udstyr

15,0

15;0

Holsteinsborg (1982)
anlseg
udstyr

lo,0

9,5
5,4

Egedesminde (1985)
anlsg
udstyr

lo,0

lo,0

1050

5,0
5,4

Frederikshab (1985)
anlesg
udstyr

lo,0

lo,o0

lo,o0

b 4
]

5,4

i alt

19,0

41,0

0,0

%0,6

1.0,6

34,9

20,0

20,0

2%,6

Anm: Fordelingen af de samlede anlmgsudgifter pA de enkelte Ar kan

varieres.
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Tabel 18. Tidsmessig fordeling af investeringsbehovet nmed optima-
| e Abningstidspunkter for de enkelte |andingshaner under anvendel -
se af arbejdsintensive metoder i Hol steinsborg, Egedesm nde og Fre-
derikshédb mo. kr. (1976-priser).

19771978 1979 |1980]1981] 1982 {1983 |1984| 1985

Godthdb (1979/80)

anlsg 19,0(26,0(19,5

udstyr 5,5 4,9
T akobshavn (1980)

anlesg 15,0 |]1550|10;3

udstyr 5,4
Holsteinsborg (1982)

anlsg 5,01 5,0(lo,0| 9,5

udstyr 5,4
Egedesminde 1985)

anlasg 4,01 4,0| 4,0 4,0]| 9,0|10,0

udstyr 5,4
Frederiksh&b (1985)

anlsg 4,0| 4,0| 4,0 | 4,0|l0,0{11,8

udstyr 5,4
T alt 19,0 4110 L"B,O 53’6 18)0 22,9 810 19,0 52’6

Da en stor del af arbejdet med anlag af en |andingshane be-
star i sprengningsarbejde, som kan udfgres nasten nadr som hel st,
kan man anvende dette arbejde som beskaftigel sesforanstaltning i
peri oder ned arbejdsleshed (jfr. bilag V, 5). Det forekomer ri-
meligt, at man i de kommuner, hvor ibrugtagen af banerne fgrst ska
finde sted engang i firserne,allerede i de konmende &r anvender an-
| agget som en slags "ngdhja psarbejde” til afhja pning af arbejds-
| gshed. -

Beregni ngen af det gkonom sk optimale tidspunkt for anlag af
| andi ngsbaner og overgang til anvendel se af fastvingede fly er sket
ud fra en rent driftsgkonom sk samenligning mellem udgifter til
anlag og drift ved anvendel se af fastvingede fly med udgifter ti
anlag og drift ved ydelse af en tilsvarende memgde persontransport
under anvendel se af den nuvarende teknik (helikoptere og kystski-
be) .
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Det falder selvsagt helt uden for udval gets konmm ssorium at
tage stilling til de saxlige forhold af beskaftigel sesnessig og
val utarisk art som pavirker statens anl agspolitik. Man skal bl ot
henl ede opnex ksomheden pa, at beflyvning med STOL-fly er nmindre va-
| ut akravende end beflyvning nmed helikoptere, og pd at beskaftigel -
sessituationen i det kommende tiar efter al sandsynlighed vil vee
langt alvorligere i Ggnland end i Danmark.

Fi nansi eri ng.

Det antages, at anleagsudgifterne til |andingsbanerne skal til-
vej ebringes af staten - d.v.s. bel gbene skal indplaceres i finans-
lovens § 9.20., nmen der md santidig peges pad nuligheden for, at
private midler investeres i |andingsbaner.

Det kan i denne forbindel se naarnes, at m nesel skabet G eenex
A'S har haft planer om etablering af en |andi ngsbane ved Marnori -
lik, hvilket Mnisteriet for offentlige Arbejder har godkendt pa
betingel se af, at der udformedes en skriftlig aftale med kommunen,
sdl edes at den |okale befol kning pad stedet ogsa kunne benytte fly-
pl adsen.

Mul i gheden for, at private mdler investeres i |andingsbaner,
er saledes ikke udel ukket og mad under sarlige onstandi gheder, f.eks.
i forbindelse med olieeftersggning og evt. - udvinding, kunne bli-
ve aktuel. Det md endvidere anses for nuligt, at kommunerne ned-

virker til finansieringen af |andingsbaner inod senere at f4 del i
| andi ngsafgi fterne. Denne finansieringsnmetode kan imdlertid ikke
fa indflydel se pa, hvornar det er optimalt at &bne |andi ngsbanerne.

De ngdvendi ge belgb til anleg af lufthavnen i Godthab er ned-
taget i anl agsbudgetterne. Derudover er der for perioden 1980-82
afsat 60 mio. kr. til anlag af en |andi ngsbane i Di skobugten. Det-
te bel gb, der overstiger den forventede anlagssum (1976-priser)
for en |andingsbane i Jakobshavn,er forskudt to & i forhold til
det optimale, hvorved den sanfundsnessi ge gevinst udskydes tilsva-
rende. Der er endnu ikke budgetteret med anlag af flere |andings-
baner end disse to.
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Den europa ske | nvesteringsbank.

Anl ag af |andingsbaner i Grenland er projekter af en sadan ka-
rakter, at der skulle vexe gode nuligheder for at opna lan i Den
eur opa ske | nvesteringsbank.

Den europa ske |nvesteringsbank er en selvstandig institution
oprettet ved Traktat om oprettel se af det Europad ske @kononi ske
Fad | esskab (Rom-traktaten), der bl.a. har til opgave ved ydel se af
lan at lette finansieringen af projekter, som har ophja pning af
m ndre udvi kl ede onrader for gje.

Allerede i 1973 ydede Den europa ske |nvesteringsbank to |an
pd i alt 52 mio. kr. til delvis finansiering af et elvaak og tre
havneprojekter i Gregnland. | 1974 bevilgedes et |1an pad 38 mio. kr.
til delvis finansiering af et telekommunikationsprojekt (UHF-ksde)
i Vestgrenland. Lanene, der optoges af Finansm nisteriet, havde
en | gbetid pd 20 ar, og renten var 8 1/2% for de |an, der blev op-
taget i 1973 og 8 3/4% for 1974-14net; nen disse |an andrer ikke
ved Mnisteriet for G gnlands sanl ede rame.

Det er investeringsbankens bestyrelse, der tradfer beslutning
om ydel se af |an p& grundlag af en konkret vurdering af det fore-
| agte projekts overensstemmel se nmed de kriterier for |angivning,
der er fastlagt i Romtraktaten og i investeringsbankens vedtagter.

Betingel serne for et evt. lan vil blive fastlagt ved forhand-
linger med investeringsbanken. Lanets neksimale stagrrelse vil vee
re 4o% af investeringsudgiften,og |gbetiden kan vage indtil 20 ar.
Rentesatsen for | anet, der vil afhange af renten p& kapital marke-
derne, hvor investeringsbanken henter sine ressourcer, er den sats,
som er gad dende den dag kontrakten afsluttes; den tages ikke sene-
re op til revision.

EFs regi onal fond.

EFs regionalfond blev oprettet i 1975 med det formal at af-
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hj &¢ pe den vasentligste regionale uligevagt i Fadlesskabet. Fon-
den kan yde tilskud til erhvervsinvesteringer og infrastrukturin-
vesteringer med henhol dsvis 20 og 30% af investeringsudgiften. I
trearsperioden 1975-77 er den danske andel af tilskuddene fra fon-
den fastsat til ca. 1% mio. kr. Projekter i Grgnland har faet
fortrinsret til refusion indenfor den danske andel af fonden. |
de to fegrste ar har grenl andske infrastrukturprojekter nodtaget
tilsagn omstgtte pd 58 mio. kr. af i alt 77 mio. kr.

Med regi onal fondens nuvag ende form hvor stgrrelsen af den
danske andel er fastlagt direkte i forordningen, vil regionalfonds-
tilskud til |andingsbaner pa Grgnland ikke kunne pdavirke det sam
lede tilskuds stgrrelse, men kun betyde en andret fordeling, séale-
des at andre projekter afskages fra at opna tilskud.

EFs nministerrdd har forpligtet sig til pa forslag af Konmi ssi-
onen at behandl e regi onal fondsforordni ngen inden den 1. januar
1978, hvor den nuver ende forsggsperiode udl gber. Indtil Komm ssi-

onens forslag foreligger og har vazet behandlet, er det ikke muligt
at sige, under hvilken form regional fonden evt. viderefgres.

Fl ykab.

Det vil til afvikling af den forventede trafik i 1985 vare
ngdvendi gt med to DHC-7' ere, der koster 22 mo. kr. pr. stk., men
behovet for fly nr. 2 vil tidligst opstd, néar |andingsbanen i Ja-
kobshavn &bner.

| de fgrste ar, isex efter levering af fly nr. 2, vil der vee
re overskudskapacitet, med mindre flyene anvendes til andre fornmal.

Det antages, at flyene kghes og finansieres af G gnlandsfly
A/'S, nmen at staten overtager den forsikringsmessige risiko pad sam
me mide, som det hidtil har veret praksis. Pa tilsvarende made
antages det, at Grgnlandsfly bygger og finansierer ngdvendi ge han-
garer og var kstedsfaciliteter.
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Bl LAG |

NOTAT TIL M N STEREN FCR GRZNLAND FRA
UDVALGET VEDRZRENDE DEN | NTERNE TRAFI K | GRZNLAND OM
ANLAG AF EN LANDI NGSBANE | GODTHAB
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22. decenber 1975.

Notat til mnisteren for Ggnland fra Udval get, vedrgrende den
interne trafik i Grgnland om anlag af en |andingsbane i Godthab.

I ndl edni ng.

Udval get vedrgrende den interne trafik i Genland pabegyndte
sit arbejde den 25. august 1975 og har indtil nu afholdt fem nader.
P4 udval gets ferste mgde blev det besluttet, at man i tiden indtil
15. decenber 1975 skulle bestrabe sig pad - sa godt det pa den be-

gransede tid var nmuligt - at belyse de spgrgsmil, der méitte besva-
res i anledning af, at Ggnlandsfly A/S, somanfgrt i konm ssoriet ;
2)

havde en option pad to STOL-fly ’ af typen DHC 7, hvilken*option ud-
| gb den 15. decenber 1975.

Det blev ligeledes pd udval gets fgrste node besluttet at an-
node Arctic Consultant G oup om at yde konsul entbi stand.

Arctic Consultant Group, der ogsad var reprasenteret i "Ar-
bej dsgruppen af 1970 vedrgrende intern flyvning i G gnland" og var
med til udarbejdelsen af to rapporter om "Fastvingede fly contra
heli koptere i den interne trafik i Ggnland", patog sig at udarbej -
de nogle analyser til udval get og har endvidere fungeret som en del
af udval gets sekretariat. Sekretariatet har - i nogle tilfade un-
der formandens |edelse - fgrt forhandlinger med G gnlandsfly A/S,
Den kgl . grenlandske Handel og G gnl ands tekniske Organisation. Ud-
val get har endvidere indhentet oplysninger fra SAS og Statens Luft-
fartsvasen.

Den 27. novenber neddelte Gregnlandsfly A/'S, at optionsfristen
var blevet forlanget til den 1. april 1976.

Sal edes som besluttet pd det ferste mgde, har udval get hidtil
koncentreret sit arbejde om de spergsnmél, der n& besvares, for at
G gnl andsfly A/S kan tage stilling til den option, selskabet har op-
ndet. Udval get finder, at det frenover ber koncentrere s4g om de
gvrige i konmmi ssoriet nante spgrgsmidl. Udval get har derfor fundet
det rigtigst ved dette notat til ministeren at gore rede for de re-

1) Udval gets konmi ssorium er vedl agt som bilag 1.
2) STOL: sShort Take Of and Landing.



69

sultater, det indtil nu er komret fremtil. Udval get er, som det
fremgar af det fel gende, kommet frem til at anbefale anlag af en
| andi ngsbane for STOL-fly i Godthab. Da det er udvalgets opfattel-
se, at denne bane bgr igangsadtes sa hurtigt somnuligt, har det
gnsket at frensende sine betragtninger, selv omdisse pa visse om

rader ifglge sagens natur nmd have forel gbi ghedens karakter. Udsad -
tel sen af optionsfristen vil gegre det muligt for Ggnlandsfly A/S
at f& en bedre baggrund for sel skabets beslutninger, idet man ma

antage, at der vil kunne foreligge oplysninger fra behandlingen af
sagen i Grenlands Landsrad og i Grenl andsradet, fgrend G gnl ands-
fly A/S behgver at tage stilling til kegbet af de nawnte fly. Det-
te forudsadter imdlertid, at sagen kan behandles i de to rad i

| gbet af de konmmende fa& méneder. Hensynet hertil har vaet medvir-
kende til, at man har besluttet at frensende dette forel ghige no-
tat.

Udval gets konkl usi oner.

Af det foreliggende material e har udval get draget den konkl u-
sion, at det allerede nu ville betale sig at anvende fly af STOL-
typen pa ruten nellem Sdr. Strgnfjord og Godt hab. Da det ydernere
er sdledes, at jo stegrre trafikken er, jo bedre betaler det sig at
anvende fastvingede fly i stedet for helikoptere, anser udval get
det for godtgjort, at det er gkonom sk forsvarligt at indsadte fast-
vingede fly pa denne rute. Det er imdlertid en forudsatning for
indsadtel sen af fastvingede fly, at der indrettes en |andi ngsbane
pa ca. 900 mi Godthéb.

STOL-systemet har en rakke fordele i sammenligning med kon-
ventionell e mellemdistancefly. Den prinege forskel er kravet til
lan~ingsbanerne ned tilhgrende faciliteter. Et konventionelt fly
kraver en | andingsbhane, der er mndst 1200 mlang, hvorinod krave-
ne ved anvendel sen af STOL-fly kun er ca. 900 m endvidere er der
en vasentlig forskel i kravene til |angde- og sidefrihedsgraderne
sant til bredden af sikkerhedszonen. Di sse forskelle betyder, at
i nvest eri ngshehovet er vasentlig mindre ved anlag af STOL-ports;
til gengadd er det kun STOL-fly, der kan benytte disse |andi ngsbha-
ner. Et STOL-fly kan derinod udnmex ket benytte en konventi onel
| andi ngsbane.

Hvis man vad ger at anl agge | andi ngsbaner til STOL-fly, bin-
der man sig til kun at benytte STOL-fly. Da DHC 7 p& nuvas ende
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tidspunkt er det eneste STOL-fly til passagertrafik, der kan for-
ventes i produktion i en overskuelig arrakke, binder man sig til-
lige til kun at benytte dette fly ved at anl agge STOL-ports.

Tekni kere fra SAS , der har undersggt DHC 7 og sammenli gnet
flyet ned en rakke konventionelle fly, der har en tilsvarende ka-
pacitet, er ndet til den konklusion, at DHC 7'eren nappe er nere
end 1o% dyrere i operation end de bedste af de fly, der indgar i
samenl i gni ngen.

De hgjere onkostninger for flyene skal imdlertid samenhol -
des ned de | avere anl agsonkostninger for |andi ngsbhanerne. Under
de grenl andske naturforhold og ned den forhol dsvis beskedne trafik,
der mad forventes, kan der ingen tvivl vaae om at besparel serne
i anl sgsonkostni nger for banerne nmere end opvejer de forggede ud-
gifter til flyene.

De sammenlignelige konventionelle fly har endvidere den ulem
pe, at de kun har to motorer (DHC 7 har fire), hvilket ger dem mn-
dre egnede til at krydse den grenl andske indl andsis.

Foruden de operationelle fordele ved at benytte DHC 7 i den
interne grenl andske trafik, er det en vasentlig faktor, at DHC 7
er et meget stgjsvagt fly.

Ar bej dsgruppen af 1970 vedrgrende den interne trafik i G on-
I and konkl uderer i en "Trafikgkonom sk sammenligni ng af Fokker
Friendship og STOL flyet DHC 7 i den interne trafik i G gnland",
at DHC 7 er gkonomi sk fordel agtigt, salange passagertallet er un-
der 40.000 om aret pr. |andingsbane. Det er nappe realistisk at
regne nmed 40.000 passagerer pa selv den nest trafikerede |andings-
bane i Ggnland (excl. Sdr. Stregnfjord), i hvert fald indtil 1995,
hvor Fokker Friendship forventes at veare foraddet.

For at man kan gd over til flyvning nmed fastvingede fly sa
hurtigt somnuligt, finder udval get, at man snarest nuligt bgr sa-
te besl utningsprocessen vedrgrende en | andi ngsbane pad ca. 900 nis
| angde i Godthdb i gang. Udvalget finder, at denne bane bgr place-
res sal edes, at den, hvis det senere matte gnskes, kan udvides til
en sadan | angde, at den vil kunne tage stgrre konventionelle fly.
Forend stilling tages hertil, bgr bl.a. de stgjproblemer, der vil
opstd ved anvendel se af sterre konventionelle fly, undersgges. Ud-
val get kan ikke pad nagvaxende tidspunkt udtale sig om i hvilken
3) Ingenigr B. Holnmer og ingenigr L. Rantzen, Stockholm
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| angde el ler hvornar en eventuel udvidelse bgr finde sted.

Udval get gnsker p& et senere stadie af sit arbejde at udta-
le sig om, hvilke andre |andingsbaner i G gnland det vil anbefale
etableres, ligesomdet vil udtale sig om hvornar de bgr vaxe klar
til beflyvning. Udvalget er i denne forbindel se opmeg ksom pa, at
anl agget af en |andi ngsbane ved Godthab ma vurderes i en regional

sammenhang, idet en ensidig forbedring af trafikforhol dene pd Godt -
hab vil kunne medfgre en @get vakst for denne by. I ndf gr el sen af
fastvingede fly pd ruten til Godthéb vil fegre til, at helikopter-

fladen vil kunne betjene de gvrige ruter bedre, end tilfaddet el-
lers ville vare.

Man har inden for udval get diskuteret, om man ved anl agget
af de fearste ca. 9°° ™ aflandingsbanen i Godthé&b skal anvende en
hurtigere eller en nmere |angsom byggerytme. Anvendes den hurtige
fremgangsmade, vil banen under forudsaining af, at de besluttende
organer vedtager den uden forsinkel se, kunne vaxe faxdig ved udgan-
gen af 1979. Anvendes i stedet den |angsomrere byggemdde, kan ba-
nen nappe blive fadig fer heninmod slutningen af 1981. Da anl ags-
arbej det i det vasentlige md finde sted i sonmmerminederne, Vil
selv en mndre forsinkel se undervejs kunne kome til at betyde en
udskydel se af fardiggerel sestidspunktet ned et helt ar.

Med det hurtige arbejdstempo forudsattes udfarel sen foretaget
af udsendt entreprengr ned |okale underentreprengrer. Den nere
avancerede teknik betyder, at man i noget mindre grad end ved den
nmere tidtagende produktionsnetode kan forvente beskadtigel se af den
| okal e arbejdskraft.

De sam ede anl agsudgifter for en 9°° mlang | andi ngsbane pl a-
ceret i Malenel andet ved Godth&b udger i 1975-priser ca. 60 mll,
kr. Dette bel gb skegnnes at blive omrent det samme, hvad enten den
hurtige eller den |angsomme anl sgsnetode finder anvendel se. En
| andi ngsbane af denne |angde vil kunne konstrueres ca. lo mlIl. kr.
billigere, hvis den placeres andet steds, nanere Godthab. Udval -
get kan imidlertid ikke anbefale en sadan placering, da en bane
na Godthadb vil fa en uheldig indvirkning pd byudviklingen i Godthab
og vil skabe alvorlige stgjproblemer i Godthdb. Hertil kommer, at
kun den anbefal ede placering pa Ml enel andet ger det nuligt senere
at udvi de banen til at tage stgrre konventionelle fly. Det sidste
ville i sig selv vege tilstrakkelig begrundelse til at foretrakke
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en placering i Malenelandet.

Ved den hurtige byggerytne skegnnes det, at der i alt vil
blive anvendt ca. |400 mandméneder, hvoraf ca. 1150 vil kunne pree
steres af |okal arbejdskraft.

Ved den | angsome byggerytme vil der blive anvendt ca. 1650
mandméneder, hvor af 1550 vil kunne prasteres af |okal arbejds-
kraft.

Ved vurderingen af beskaftigel sesnulighederne for den I|okale

arbejdskraft md det inmdlertid indgd, i hvilket onfang der vil ve
re disponi bel arbejdskraft i anlagsperioden. Den hurtige byggeryt-
me vil i de to sonmersasoner give beskaftigelse for op til ca. 80

| okal e arbej dere. En sadan arbejdsstyrke vil antagelig kun vare

di sponi bel, safrent der santidig med anl amget af |andi ngsbanen sker
en tilsvarende nedtrapning af den gvrige anl agsaktivitet i byen.
Sker en sadan nedtrapning ikke, kan der nappe forventes beskafti -
gelse for nere end 20 - 40 |okale arbejdere. Den |angsome bygge-
rytme giver beskaftigelse for op til ca. 60 |okale arbejdere i de
fire somersasoner. Santidig giver det roligere tenmpo nulighed
for overflytning af arbejdskraft fra andre byer, |igesom en optra
ni ng og uddannel se kan gennenfgres i tilslutning til anl agsarbej-
det. Hertil kommer, at den hurtige byggerytme vil krave, at |edel-
sen af anl agsarbej derne i udstrakt grad mi overlades til en udsendt
dansk entreprengr, nens den |angsonme rytnme giver nuligheder for,
at |l okale virksomheder i en vis udstrakning selv forestar |edelsen
af de enkelte del opgaver.

Udval get finder det gnskeligt, at nan ved anleag af | andings-
baner andre steder i Ggnland og ved den eventuelle udvidel se af
banen i Godthab stiler nod anvendel se og optraming af grenl andsk
arcejdskraft.

Et enigt udvalg foresl ar, at beslutningsprocessen om et an-
le af en ca. 900 mlang bane i Godthab straks sadtes igang. Pa
spgrgsmal et om hvorvidt man ved anl egget bgr anvende en hurtige-
re eller en | angsomere anl agsmet ode, har udval get delt sig.

Seks af udval gets otte nedl emrer finder dels, at G onl ands-
fly vil fa meget store vanskeligheder ved at afvikle trafikken med
den nuvazende flade af helikoptere eller med en beskeden forggel -
se heraf, og dels at det nm& anses for gkonom sk uforsvarligt at
anskaffe et stgrre antal nye helikoptere os foretage de dertil ngd-
vendi ge anlag pad | and, nar man ved, at man inden for fa ar allige-



75

vel vil g& over til fastvingede fly.

Flertallet finder, at man af disse grunde bgr gennenfgre an-
| agget af den fgrste STOL-bane s& hurtigt som teknisk forsvarligt.

Flertallet s& gerne, at man i anl agsperioden fik sterre anven-
del se af |okal arbejdskraft men finder, at dette hensyn nmé& vige
for s@nsket om at opnd den forbedring af transportservicen over hele
G gnl and, som indsatel sen af fastvingede fly til Godthadb to &r tid-
ligere vil bevirke.

Man er inden for flertallet af den opfattelse, at nman straks
bgr overveje, hvilke foranstaltninger der bgr tradfes, herunder
evt. en udvidelse eller omagning af skibstrafikken for at afbgde
de trafikale vanskeligheder, der vil opstd&, indtil STOL-flyene kan
indsad tes.

Et mindretal (1 nedlem kan under hensyn til den tidkravende
besl ut ni ngsproces forud for igangsadtelse af stgrre anlsgsarbejder
i Ggnland vage enig i at henstille til mnisteren, at besl utnings-
processen vedrgrende anlag af en startbane ved Godthab snarest nu-
ligt pabegyndes. Mndretallet nener inmdlertid i kke, at der pa in-
devar ende tidspunkt kan tages stilling til, hvorvidt |andingsbhanen
skal udfegres i en hurtig anlagsrytme. Dette md krave en nmere grun-
di g undersggel se af de beskaftigel sesnessi ge og social e virkninger
for den grenl andske befol kning af dette meget store anlsgsarbejde.
En hurtig anlagsrytme vil nedfgre, at den grenl andske befol kni ng
ikke vil fa det fulde beskadtigel ses- og uddannel sesnessi ge udbyt -
te af projektet, og dertil kommrer, at en hurtig anlagsrytme medf g-

rer uhel dige sociale konsekvenser for et lille og sarbart bysam
fund som Godt hab.

M ndretall et finder, at stillingtagen til anlagsrytmen kan
fgr.. ske, nar det efter en serigs undersggel se er konstateret,
om der kan peges pa alternative |gsninger til inmgdegéel se af de
trafikal e vanskel i gheder, der kan frygtes, hvis projektet forsin-
kes. | denne forbindel se tamkes navnlig pa udnyttel se af eksiste-

rende skibskapacitet til aflastning af G gnlandsfly pa den starkest
trafikerede rute Sdr. Strenfjord - Godthéab.

Et medl em kunne ikke vere tilstede ved de afsluttende dreftel -
ser af dette spgrgsmal.

Finansiering.
Udvalget har overvejet, hvorledes den forngdne kapital til
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finansieringen af en |andingsbane i Godthab kan tilvejebringes.
De finansieringsmuligheder, udval get har behandlet, er fgalgende:

1) Projektet finansieres ved en saskilt bevilling.

2) Proj ektet indplaceres i Mnisteriet for Ggnlands anl agsram
me, hvorved andre anl agsopgaver ned en sani et anl sgsranmre
svarende til |andi ngsbanen udskydes.

3) Projektet vil sandsynligvis kunne opnd bidrag fra Den euro-

pat ske fond for Regionaludvikling. Et sadant bidrag vil
kunne andrage op til 3o0% af de sanl ede anl agsudgifter. Man
mi paregne, at et bidrag fra fonden til dette formdl vil fa
konsekvenser for fondens bidrag til andre grgnl andske anl ags-

ar bej der.
4) Landi ngshanen kan delvis finansieres ved at optage et |an i
Den europa ske |nvesteringsbank. Lanet vil, hvis ansggnin-

gen godkendes, udgere mndst 34% af den sanl ede anl agssum

Udval get har ment, at det ligger uden for dets konpetence at
tage stilling til, hvilken finansieringsmetode, der bgr anvendes.
Udval get nener |igeledes ikke at kunne tage stilling til, hvilke
projekter der bgr udskydes til fordel for en |andingsbhane, hvis
man vad ger at benytte finansieringsmulighed nr. 2.

Udval get ensker endvidere at henl ede opmeg ksonheden pa, at
anl agsar bej derne kan startes et ar tidligere, hvis der ca. 1. ju-
i aret feor anlmgsarbejdet pabegyndes bevilges ca. 3 millioner kr.
til projektering, selv omder eventuelt ikke er taget endelig stil-
ling til, omder skal anlagges en |andingshane eller til, hvordan
en eventuel |andingsbane skal finansieres.

Kortfattet referat af nogle af de anal yser, der har vaget behandl et
i _udval get.

Udval get har til en vis grad baseret sit arbejde pd tidligere
anal yser, der her er gengivet i starkt forkortet form

l)Arbestgruppen af 19Yo vedrgrende intern flyvning i G anland:
"Fastvingede fly contra helikoptere", Rapport 1, novenber 1972 og
Rapport 2, januar 1974, samt revision af hovedtal i rapport 2, au-
gust 1975.

Arctic Consul tant G oup: "Prognose for flytrafikken nellem Kgben-
havn og Sdr. Strenfjord 1973-1982", juli 1973 og "Prognose for den
interne vestgrenl andske passagertrafik 1973-1982", oktober 1973.
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" Arbej dsgruppen af 1970 vedrgrende intern flyvning i G gnland"
har i de to ontalte rapporter om fastvingede fly contra helikoptere
(sant en revision af hovedtal i rapport 2) godtgjort, at indsattel-
se af fastvingede fly pa hovedruten Godthab - Sdr. Strgmfjord vi
veg e gkononi sk fordelagtigt, hvis prognoserne for udviklingen af
trafi kmengden i G gnland ikke overvurderer den frentidi ge passager-
trafik.

En sammenligning af tallene fra prognosen for den vestgren-
| andske passagertrafik, der er udarbejdet i oktober 1973, med den
faktiske udvikling i passagertallet viser rimelig overensstemel se
Der synes endda pa baggrund af de forel ghige tal for 1975 at vae
en tendens til, at vaksten i passagertallet er storre end forven-
tet.

Da fordelen ved fastvingede fly vokser nmed stigende antal
passagerer, synes det saledes ikke rineligt pad dette grundlag at
anf agt e arbej dsgruppens konklusion om fordelen ved at supplere he-
i koptere med fastvingede fly pa en eller flere af hovedstraknin-
gerne.

Overgangen til fastvingede fly vil udover konsekvenserne for
drifts- og anlagsudgifterne fa& en indflydel se pd serviceniveauet.
Santidig er der en naa sammenhang nellem driftsudgi fterne og det
servi ceni veau, man vager. Det er i denne forbindelse af stor be-
tydning, at der er en vasentlig forskel pa seaekapaciteten i heli-
kopterne og de relevante fastvingede fly. Den anvendte helikopter
(S 61 N) har plads til 22 passagerer, men kan pa grund af de |an-
ge afstande kun udnytte |16 - 18 sager, til sammrenligning har DHC 7,
Fokker Friendship mf. plads til 45 - 50 passagerer.

Udval get har til sit arbejde nodtaget diverse notater fra
Arctic Consultant Group, hvoraf tre er vedlagt sombilag 2,3 og 4.
| det fglgende er nogle af de vigtigste resultater fra disse ana-
| yser gengivet.

Forhol det nellem de arlige udgifter til drift og vedligehol -
del se af flyene sant forrentning og afskrivning af de faste anlagy
er for helikoptere og STOL-fly behandlet i en partiel cost-bene-
fit analyse, der er vedlagt som bilag 2

Anal ysen sammenligner en fortsat udbygning af den eksisteren-
de helikopterdrift med indfgrelsen af fastvingede fly (reprasen-
teret ved DHC 7) pa& de nest trafikerede ruter. Der er dels tale
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m ruten Godthéb- Sdr. Strgmfjord, dels ruterne nellem Sdr. Stregm
fjord og henhol dsvis Godt hab, Hol steinsborg og en by i Diskobugt-
onr adet, f.eks. Jakobshavn.

Anal ysen behandl er endvi dere skitsensssigt serviceniveauet i
trafikbetjeningen udtrykt ved det tidstab, der sker i formaf rej-
se-og ventetid i systenet.

Ved beregningerne er det i gvrigt forudsat, at bade helikop-
terne og STOL-flyene udnytter hele deres kapacitet, hvilket for
hel i kopterne vil sige, at de opererer looo tinmer pr. &r nmed en kost-
pris, der er beregnet til ca. 6000 kr. pr. flyvetime. STOL-flyet
regnes tilsvarende at operere 2000 timer arligt, med en kostpris
p& ca. 5200 kr. pr. flyvetine.

Ber egni ngerne viser, at safrem der anlagges en 1200 m | an-
di ngsbane i Godthab til en pris af ca. 80 millioner kr. (1975 pri-
ser), kan der i 1980 opnés arlige driftsbesparelser - inclusive
forrentning og afskrivning af de faste anlag - pa ca. lo millioner
kr. I 1985 vil besparelsen udgere ca. 13 nillioner kr., og den
vil g@ges ned stigende trafik.

Allerede trafiktallet i 1975 pd ruten Sdr. Strgmfjord - Godt-
hdb danner et tilstrakkeligt underlag for fastvinget flyvning,
idet de teoretiske besparelser for 1975 udger ca. 5 millioner Kkr.

Ved bedgnmel sen af disse besparelser ma det erindres, at der
i beregningerne er medtaget forrentning og afskrivning af banean-
|l agget, i alt ca. 7 millioner kr. Safrent disse udgifter ikke pa-
| sgges G onl andsfly - hvad der ikke hidtil har veret praksis, vil
sel skabets driftsresultat forbedres med 17 millioner i 1980 og 22
mllioner i 1985.

Safremt der yderligere etableres |andingsbhaner i Holsteins-
borg og f.eks. Jakobshavn, vil de arlige besparelser i 1985 gges
til ca, 15 mllioner kr., medens investeringsbhehovet vil vokse til

ca. |40 mllioner kr. Her udger forrentning og afskrivning ca.
13 millioner kr. arligt.

Overgangen til fastvinget flyvning kan i @vrigt gennenfgres
uden at forringe trafikbetjeningen.

Da det imdlertid md anses for at vewe af sanfundsgkonom sk
vag di, at serviceniveauet i trafiksystemet gges, er der indlednings-
vis foretaget beregninger af omnkostningerne ved en halvering af de
rej sendes tidstab. En sadan hal vering skennes ved det nuvas ende
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system at kunne gennenfgres for godt 12 millioner kr., nmedens den
for et konbineret system af STOL-fly og helikoptere kan gennenfgres
for knapt 11 millioner kr., altsd 1o% billigere.

Udval get har fundet, at man bgr begynde ned en 900 m | ang
bane i stedet for den ovenfor navnte 1200 m | ange bane. Udval get
finder det vigtigt, at der foreligger yderligere beregninger, for-
end stilling tages til, hvilken |angde man pa | angere sigt bar sti-
le inod.
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Udval gets kommi ssorium (13.06. 1975).

Partiel benefit-cost analyse af indfgrelse af STOL-fly i
den interne grenl andske trafik (15.12. 1975).

Not at vedrgrende tidsanal yse af etablering af fastvinget
flyvning (3.10.1975) (revideret 18.12.1975).

Not at vedrgrende anl agsmessi ge nul i gheder for en STCOL- bane
som fgrste trin af en konventionel bane i Godthab (25.11.
1975) (revideret 18.12.1975).

Not at vedrgrende procedure ved beslutningen om anl ag af
| andi ngsbaner til fastvingede fly i Genland (25.11.1975)¢

Notat til Udval get vedrgrende intern trafik i Ggnland fra
QG gnl andsr &det s sekretariat (17.11.1975).
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Bl LAG 11,1

DEN H STCRI SKE UDVI KLI NG
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| ndl edni ng.

Trafiksystenet til, fra og i QGenland har siden afslutningen af anden

verdenskri g undergdet en stak udvikling og @ndring.

Fremtil 1948 var al befordring baseret pad KGH's ski bsforbi ndel se
nel | em Danmark og de grenl andske byer. Forbindel sen nell em de groen-
| andske byer indbyrdes var kun af lejlighedsvis karakter nmed rejse-
badde og togtefartgjer.

De forste passagerbefordringer med fly gennenfgrtes som charterflyv-
ni nger nel | em Kebenhavn og Narssarssuag. Rejsetiden nellem Danmark og
Q@ enl and havde indtil da ligget pd ca. 14 dage og blev nu nedsat til
nogle f& timer for den lange straknings vedkommende. Der var al mi nde-
lig enighed om at p& grund af Narssarssuags beliggenhed p& sydspi dsen
af Grenland var den kun ideel for ca. 1/4 af |andets bef ol kni ng.

| 1952 pabegyndte SAS preveflyvni nger over den nordlige polarregion
nel | em Dannmark og Vestanerika. Dette resulterede i, at man i 1954 ved-
tog at opfegre et ngdhotel i Segndre Stregmfjord til betjening af passa-
gerer pd Sas' polarrute nell em Kgbenhavn og Los Angel es. Den 15. no-
venber 1954 |andede den fgrste rutenaskine nell em Kebenhavn og Los An-
geles i Sendre Strgmfjord.

| sommerperioden fra 1955 bl ev G gnl andspassagerer nellem Sgndre
Streonfjord og Vestgrenl and befordret til og fra kysten ned en dertil
indrettet notorbad, der tog 6 passagerer. | undtagel sestilfadde ind-
satte man yderligere et togtefartgj.

| 1959 pabegyndtes egentlige interne flyvninger i Genland ned anven-
delse af Catalina fly og De Havilland Oter chartret fra et canadi sk
sel skab. G onl andspassagerer komtil og fra Genland nmed rutetrafik-
ken, der gik nellem Kebenhavn og Los Angel es ned nellem anding i Sen-
dre stregmfjord. Fra juni 1965 blev der p& grund af udviklingen i pas-
sagertallet etableret en egentlig rutetrafik nellem Kebenhavn og Sen-
dre Stronfjord.

Den 7. novenber 1960 blev der etableret et flyselskab for at sikre
danske interesser i amerikanske transportopgaver i G gnland. Sel ska-

bets navn blev Grgnlandsfly A/S, hvor aktionsserne var Kryolitsel ska-
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bet @resund A/S, Scandinavian Airlines System Den kongelige grenl and-
ske Handel og Landsradet .

Sel skabets vigtigste opgave var dog at overtage den i 1959 etabl erede
flybefordring nmed passagerer, post og gods i Genland, og i 1965 ind-
kgbte man 3 stk. Sikorsky s-61N helikoptere til den interne flyvning,
og behovet for denne type fly har udviklet sig sal edes, at G @nl ands-
fly AAS i dag har 8 Sikorsky s-61N helikoptere og 4 Sikorsky S58T

hel i koptere i anvendel se til |gsning af denne opgave.

Med etablering af den regel messige ruteflyvning nell em Kebenhavn og
Sgndre Strgmfjord og indssttel se af 2 stgrre passagerskibe i den in-
terne passagertrafik har udviklingen naet det stade, hvor trafikkens
afvikling, i den udstrakning vejret tillader det, kan ske efter en re-
gel messig plan savel nellem Danmark og G enl and som nel | em de gr gnl and-

ske byer indbyrdes.

For godstrafikkens vedkommende har der ligeledes varet tale om en ha-
& ﬁﬁ}' udvikling. Godsets art og oprindelse har imidlertid medfgrt, at
ol der primart har varet tale om transport fra Danmark til Gre¢nland, li-

. SOngodsmangderne har haft et sadant omfang, at transporterne mest
hensigtsmaessigt sker med skib mellem Danmark og de grgnlandske havne.
Behovet for transportkapacitet mellem de gre¢nlandske byer indbyrdes
har i forhold til atlanttrafikken varet af beskedent omfang og tilgode-

ses af mindre skibe i lokalfart.

Udvi Kkl i ngen i passagertrafi kken.

Figur 1 og 2 viser udviklingen i antallet af rejsende henhol dsvis pa

atlanttrafikken og internt i G gnland.

Fl ytrafi kkens andel af det sanl ede atlant-rejsetal er vokset fra ca.
70%i 1960 til over 99% i 1975. | den sanme periode er det totale rej-

setal vokset ned 475% svarende til ca. 10%p. a.

For den interne trafik er flytrafikkens andel vokset fra ca. 40%i 1963
til ca. 60%i 1975. | den samme periode er de interne rejser vokset ned
355% svarende til en gennensnitlig arlig vakst pad ca. 10% Fremtil om
kring 1970 ggedes passagertallet for sdvel skibe somfly i den interne

trafik. Fra 1970 og fremefter har skibenes passagertal vaet svagt fal-

dende.
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Dette forhold kan have flere arsager, hvoraf de vasentligste er, at
der ikke er sket nogen udbygni ng af kystski bskapaciteten siden sidst
i 60'erne, nens helikopterfladen stadig er blevet udbygget. Herved
har hel i kopt er nes befl yvni ngsfrekvens kunnet gges, nens besejlings-
frekvensen har |igget nogenlunde konstant. Der er endvidere sket en
vis takstmessig udligning, |igesom skibenes markedsandel naturligt

begramses af, at trafikken er koncentreret i sommersasonen.

Tabel 1 og 2 viser fordelingen af de rejsendes udgangssted og desti -
nation (CD-matrix) for henholdsvis fly- og skibspassagerer. For skibs-
passager ernes vedkommende er dog undtaget lokaltrejsende til udsteder
i Diskobugten og i Julianehdb distrikt. Opgerel sen af fordelingen af
ski bspassager er nes udgangssted og destination er baseret pd KGH's sta-
tistik, mens opgerelsen for flypassagererne er baseret pa en stikprg-
veoptad ling af Ggnlandsflys billettal oner suppleret med oplysninger
indsamet i forbindelse ned trafiktalingen i 1976.

Man berss ker ved en sammenligning af tabel 1 og 2, at kystskibstrafik-
ken har en stor markedsandel p& de korte strakni nger, mens helikopter-
ne dom nerer pa de lamgere rejser. Dette forhold kan forklares ved,
at det pa de korte afstande er nuligt - uden at skulle skifte trans-
portmiddel - at rejse til lave takster pa daksplads. Over de |ange-af-
stande vil skibenes |angsommere rejsehastighed og vanskel i gheder af
fartplanmessi g karakter derinmod geore flytransport relativt nere attrak-

tiv.
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godst ransporten.

St ykgodstransporten ned skib mell em Danmark og G enl and har side

ligget pa ca.

110.000 tons til

med en svagt faldende tendens i de sidste ar

35.000 tons kryolit fra Grgnland arligt.

Godstransporten ned fly er af

post f or sendel ser.

af post og stykgods.

0g post nengde,

Tabel
tion.

nengang af fragtbreve og fragtjournaler for 3 méneder i

Den viste godsnengde er storre end den faktiske gods-

idet Gronlandsfly tadler godsmengden pr.

G gnl and, og ca.

Figur 3 viser udviklingen i G gnlandsflys befo

ser luftfragtfordelingen baseret pa denne stikpreve.
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22.000 tons fra Genl and
Herudover fragtes der ca.

| angt mindre dinensioner og donmineres af

rdring

st r akni ng.

3 viser en fordeling af postmemgden pd oprindel sessted og destina-
Denne fordeling er udarbejdet pa grundlag af en stikprevevis gen-
1975. Tabel 4 vi -

Post

Stykgods

— —————
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Fi gur

T

1969

1970 1971 1972

3 Fragt og post totaler 1970-75,

(Ki | de:

G onl andsfly A'S)

1973 1974

intern befordring.
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Figur 4 Intern stykgodsfragt ned skib 1967-75. (excl. gQudtligssat)
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Februar | Juli Oktober Hele aret
% % % % Tons

Lokalt i Grgnland 49 10 27 37 29.3 tons
Danmark -Grgnland 46 89 59 55 42.7 -
Grgnland-Danmark 4 1 14 8 6.2 -
Total 100 100 100 100 78.2 tons
Fgdevarer 1 21 14 4 16 12.5 tons
Frysevarer 2 7 3 - 5 3.9 -
Andre forbrugsv. 3 16 13 15 15 11.7 =~
Byggematerialer 4 = 3 3 1 0.8 -
Mask. og reser-

vedele 5 46 64 78 57 44.6 -
Brendstoffer 6 - - - o 0.0 -
Flyttegods 7 - 2 - - 0.0 -
KGH KGH 8 1 = =2 i 0.8 -
Andet 9 8 - - 5 39 =

Anm: Ved lokal transport forstds transport nellembyer i G gnland.

Tabel 4 Stykgodstransport med fly pa det interne
vest gr gnl andske rutenet, 1975

Tabel 4 viser, at der i de 3 stikpregveméneder er en stor forskel i
fordel i ngen mell em op- og hj engdende atl antforsendel ser sant |okale

f or sendel ser.

Udvi klingen i den interne stykgodstransport er vist pa figur 4. Man
ser, at den interne stykgodstransport kun udger ca. 10-12% af gods-

transporten over atlanten, men at tendensen er stigende.

Den statistik, somKGH fgrer med hensyn til den interne godstrans-

port, onfatter ingen opdeling pa varegrupper, bortset fra angivel se
af kul i sakke for de sidste par ar. Der savnes endvidere oplysning
om hvorfra og hvortil transporten foretages, idet der kun fgres

statistik for udgdende og indgdende memgde gods pr. by.
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For at skaffe oplysninger omde navnte forhold foretoges en stikprgve-
under sggel se ved at gennengd fragtbreve for de interne stykgodsforsen-
del ser i 1975.

For den total e stikprgve blev oplysningerne opstillet i en QD matrix,

og stikprevens indgdende og udgdende godsmemgder pr. zone bl ev beregnet.

Den O/D-matrix, der er fundet ved behandling af stikpreven, er vist i
tabel 5. Figuren viser, at de vasentligste varestrgme gar fra en by
til de nameste storre byer. Den fragtede nemgde fra en by til en rak-
ke lige store byer falder nmed voksende afstand til disse byer. Cenerelt
er der tale omet systemned Godthdb somcentrum for de |okale trans-
porter. Dette skal forstas saledes, at de sterste varestregmre gar fra
CGodt hdb i bade nord- og sydgdende retning, nens stremrene til Godthab
er vasentligt mindre. Belastningen af de enkelte strakninger falder ned
af standen til Godthab.

Strukturen i det nuverende transportsystem

Figur 5 viser strukturen i det nuvaende interne fly- og skibstransport-
system idet godstransportsystenet nellemDanmark og G enl and dog er
udel adt .

Der findes havneanl s og heliports i alle de vestgrenl andske byer.

Havnean| aggene er siden krigen flere gange bl evet udbygget og noderni -
seret med henblik pd en rationalisering af godstransporten. Bortset fra

Nanortali k og Upernavik har alle byerne i dag noderne kaj anl ag.

Hel i portene er anlagt i |gbet af de sidste 10 ar. Bortset fra heli por-
ten i Godthdb er deres kapacitet afpasset sl edes, at der kun kan be-
tjenes en helikopter ad gangen. Heliportene er for tiden ved at blive
forsynet med |ysanl ag, saledes at der ogsd kan gennenfgres flyvni nger
i nmorke.

Lufthavne.

I Vestgrenland findes i dag |ufthavne for fastvingede fly i Sendre
Strgmfjord og i Narssarssuaq. Begge |ufthavne er oprindelig anlagt som
mliteeflyvepl adser med senere udvidel ser og suppl eringer af hensyn

til civil personbefordring.
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Figur 5 Princippet i den nuvagende trafikbetjening

Rette linier angiver fly- og helikopterruter,
buede linier angiver skibsruter.
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Sendre Strenfjord har én 3000 nmeter bane, der kan beflyves hele aret af

alle flytyper.

Nar ssarssuaq har én 1830 neter bane, der nmaximalt kan beflyves med fly
af typen Boeing B 727. Denne lufthavn er prineet anvendelig i sonmmerhal v-
aret, og har generelt darligere vejr- og flyvebetingel ser end Sgndre
Strgmfjord.

Sgndre Strgmfjord drives i fadlesskab med USAF, nens Narssarssuaq er
dansk drevet. For begge |ufthavne gad der, at vasentlige dele er ned-
slidt, og at der er betydelige reinvesteringsbehov, hvis |ufthavnene
fortsat skal anvendes. Sgndre Strenfjord l[ufthavn er bedst vedligehol dt

og har den |angste restlevetid.

| @stgrenland findes flyvepl adser ved Kul usuk (Angnagssalik) og Mesters
Vig. | Kulusuk findes en 1200 neter grusbane, nens Mesters Vig har en
1800 rneter grusbane. Kulusuk er anlagt af USAF i 50'erne, Mesters Vig

blev anlagt i 40'erne i forbindel se med mineaktiviteten i onradet. Begge

baner drives i dag af Statens Luftfartsvasen. Driften af Kul usuk betal es

dog af USAF, idet der principielt er tale omen mlitaxlufthavn.

Ertdeliq findes |andingsbaner i forbindelse med Thul e Basen sant ved sta-
tion Nord.

Transportkapaciteten i det interne trafiksystembestar for skibenes ved-
kommende af M S Kuhunguak 0g M/S-Disko med en kapacitet p& hhv. 175 og
200 passagerer. D sse skibe benyttes til den kystlangs sejlads. Endvidere
af MS Taterak og MS Tugdlik med en kapacitet pd hhv. 80 og 100 passage-
rer. Disse skibe benyttes til sejlads i hhv. Sydgrenland og D skobugten.

Herudover findes en rakke mindre skibe, sombenyttes til forsyning af ud-
stederne. Den interne godsforsendel se sker dels ved brug af passagerski -
bene, somdog kun har begramset kapacitet, dels ved anvendel se af en rak-
ke mndre skibe i sterrelsen 100-300 BRT, hvoraf nogle indchartres i takt
med konst at erede behov. Endelig benyttes Unit-Iload skibene, der varetager
godstransporten mnel | em Danmark og G e@nl and, lejlighedsvis til godsbefordring

nel | em byer pa ruten.

Fl ykapaciteten udgegres af 8 stk. S-61 N og 4 stk. s-58T helikoptere
sam 2 fastvingede fly af typen DC 6 B. Sidstnawnte benyttes til be-
tjening- af @stgrgnland (Kulusuk og Mesters Vig) sant til flyvning mel -
lem Sgndre Strenfjord og Narssarssuag. Helikopternes kapacitet er ca.

18 passagerer, afhangig af afstanden nell em byerne.
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Kapaci t et sudnyttel sen varierer kraftigt over aret og pa de enkelte del -
strakni nger. For skibenes vedkommende varierer forholdet mellem antall et
af udbudte passagerkm og antallet af brugte passagerkm nellem 30% og
70% nens nan for helikopternes vedkormende i de seneste a&r har ndet ud-
nyttel sesprocenter nmellem 70 og 80% Denne gennensnitlige udnyttel ses-
grad kan vanskeligt tages somet direkte mal for trafiksystenets effek-
tivitet, idet en stigende udnyttel sesgrad santidi g betyder stigende van-
skel i gheder for den rejsende med at skaffe sig plads pd en afgang. Under
nor mal e konkurrencebetingel ser vil taksterne vage sat sal edes, at
udnyt t el sesgrader under 50% vil give driftstab, nens udnyttel sesgrader
over 70%vil fgre til en afvandring af rejsende til alternative transport-

mdler.

Nordgre¢nland.

Flytrafikken til Nordgrenl and foregar via Thule Air Base, der ejes
og drives af USAF.

SAS har regel nessi g beflyvning mell em Kastrup og Thule Air Base pa
kombi neret rute- og charterbasis. Endvidere nmedtager USAF civile
passagerer nellem Thule og Sgndre strgmfjord pad deres ugentlige
flyvni nger.

| Thule er stationeret en helikopter af typen Bell 204, der har en
kapacitet pd op til 9 passagerer. Der er givet dispensation til, at

den under namere fastsatte regler kan operere i nprke og kan derfor
udnyttes hele aret. Helikopteren benyttes til rutefart mellem Thule Air

Base og Thule by. @vrige opgaver er pa charterbasis.

Thul e kan besejles ca. fire mdneder omaret (juni-septenber).

Scoresbysund.

Der er normalt flyforbindel se nellem Sgndre Strgmfjord og Mesters Vig
med en DC 6'er hver fjerde uge i de syv af arets méneder, det er |yst.
| samme periode er der stationeret en Bell 204 i distriktet til rute-
trafik mellem Mesters Vig og Scoresbysund. Derudover er der ledig til
charteropgaver (hovedsagelig til nminedrift og geol ogi ske undersggel -

ser) . | de femvintermineder flyttes helikopteren til Vestgrenland.

Scor esbysund kan kun besejles nogle fa méneder af aret.



95

Angmagssalik.

Fl yforbi ndel se til Angmagssalik-distriktet sker via den militage luft-
havn i Kul usuk.

Ga someren er der forbindelse nellem Sgndre Strgmfjord og Kul usuk
hver uge (nogle gange kun hver anden uge), omvinteren hver fjerde uge
med en af Grgnlandsfly's DC 6'ere.

| Angnagssal i k, der har en heliport, er der fast stationeret en Bell
204 til rutetrafik mellem Kul usuk og Angmagssal i k. Derudover benyttes
den til charteropgaver.

Angnagssal i k kan besejles fra sidst i juni til og ned septenber.

Grgnlandsfly's organi sation

GRZNLANDSFLY A/s. Sel skabet har ca. 280 medarbejdere. Direktion, ad-
mi nistration, teknisk hovedbase mm er beliggende i Godthdb. Fly-
vedl i gehol del se foretages ogsd i Sendre Stremfjord. Sel skabet ud-
forer rute- og charterflyvning internt i Genland sant charter-

flyvning nell em G gnl and og udl andet .
Fl dden bestar af fglgende luftfartgjer:

8 stk. Sikorsky S61N hel i kopter
4 stk. Sikorsky S58T helikopter
2 stk. Douglas DC-6 A/IB fly.

GREENLANDAI R CHARTER A/ S.  Sel skabet er et dattersel skab af G gnl ands-
fly og ejes alene af dette. Direktion er fadles med G onlandsfly i
Godt hdb, men sel skabets hovedbase er beliggende i Sendre Strenfjord.
Der er ca. 45 medarbejdere. Sel skabet udfgrer charterflyvning internt
i Gonland med fol gende luftfartgjer:

3 stk. DHG6 Twin Qtter (hvoraf en |leveres nov. 77)
5 stk. Bell 204B helikopter
3 stk. Bell 206A Jet Ranger helikopter
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For ar skaffe oplysninger om rejsemgnsteret i Grgnland, rejsernes fordeling
pd udgangssted og destination, rejsernes formdl, rejsernes fordeling pa

skib og fly, hvem der betaler billetterne m.v. blev en trafiktaling ivark-

sat i fordret 1976 i samarbejde med Danmarks Statistik.

Tad lingens resultater skulle blandt andet benyttes til opbygning af en
trafi knmodel, der benyttes til prognosen for trafikudviklingen (jfr. bilag
1V, 2).

Tad I i ngen gennenfgrtes som en spgrgeskemaunder sggel se, hvor de rejsende
angav, hvorfra og hvortil de rejste, rejsens formil, den rejsendes fadested,
hvem der betalte billetten, rejsens varighed mv. (se skemn til flypassa-
gererne figur 1) . Skibspassagerer spurgtes desuden om hvorfor de valgte

skib i stedet for fly og om de ogsd benyttede fly pd den pé&gad dende rejse)

KGH og Grenl andsfly stod for udlevering og indsaming af spergeskemaer pa

henhol dsvis skibe og fly.

I en uge i hver af minederne marts til juli har alle flypassagerer faet

udl everet et spegrgeskemn, hvoraf 77% er blevet besvaret. Skibspassagererne
har i en uge i hver af minederne maj, iuni og juli fé&et udleveret skemaer

0og 61% har besvaret dem Efter kodning og justering for passagerer, der er
talt flere gange, foreligger oplysninger for 5.142 rejser svarende til ca.7%
af santlige reiser, der foretages pd et ar. Med den valgte tad | eperiode er
opnéet oplysninger for rejsemonsteret i bade vinterminederne (uden sejlads
nord for Hol steinsborg) og sommer minederne. Santlige typiske rejseforml,

skulle dernmed vare reprasenteret i wundersggel sesmaterialer.

Opl ysninger om hvilke byer der rejstes til og fra, er kodet efter
et zonesystem Dette zonesystemer vist i figur 2 og tabel 13.
Hver zone er knyttet til en heliport eller lufthavn, og der er,
s& vidt muligt, benyttet kommunegranser som afgramsning mellem

zonerne.
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Tabel 1 og 2 viser fordelingen af de rejsendes udgangssted og destination
(OD-matrix) for henholdsvis fly- og skibspassagerer (dog kun passagerer til/
fra eller indenfor Vestgrenland}. For skibspassagerernes vedkormende er dog
undt aget lokaltrejsende til udsteder i Diskobugten og i Julianehdb distrikt.
Qpgerel sen af fordelingen af udgangssted og destination er baseret pa tra-
fiktadlingen i 1976. Tabellerne 1 og 2 er onregnet fra stikpreovens tal til
1975-arsni veau. QOwegni ngen er foretaget ud fra KGH's opl ysni nger om antal

ski bspassagerer og SAS s oplysninger om antal atl ant passagerer.

En samrenligning af tabel 1 og 2 viser, at kystskibstrafikken har en

stor markedsandel p& de korte strakni nger, medens helikopterne do-

minerer pd de lamgere rejser. Dette forhold kan forklares ved, at

det pa de korte afstande er muligt - uden at skulle skifte transport-
middel - at rejse rinelig hurtigt til lave takster pad daksplads. Over de

| ange afstande vil skibenes |angsommere rejsehastighed og de store ventetider
ved skift fra et skib til et andet p.g.a. den lave frekvens derinod gere
flytransport relativt nmere attraktiv. Beneek, at en vasentlig del af skibs-
rejser i forbindelse ned en atlantrejse kun foretages med skib pa et kort
stykke, idet der skiftes til/fra helikopter pa vejen til/fra en atlant-
lufthavn. En vasentlig del af disse skibsrejser er derfor ogsd medregnet

i tabel 1 somflyrejser.

Ved at sammenligne trafiktalingens resultater ned KGH s statistik synes
atlantrejsende at va¥e overreprasenteret i stikprgven. Owmegningen af skibs-
rejsende fra stikpreven til 1975 arsniveau er derfor foretaget ud fra op-

| ysninger omantal |okalt rejsende.

Af de i alt 2.183 besvarel ser for skibsrejser oplyste 443 eller 20% at de
ogsd benyttede fly pad rejsen. Det drejer sig hovedsagelig om atlantrejsende,
idet kun 7% af de |okale skibsrejsende ogsd benyttede fly.

Tabel lerne 3-6 viser fordelingen af svarene pd nogle af speargeskenaets
spargsnmél . Generelt har skemmerne vazet godt udfyldt, og der er forholdsvis
fa uopl yste.

Tabel 3 viser, at halvdelen af rejserne ned fly er erhvervs- eller tjeneste-

reicer. medens derre kun gadder godt 10% af skibsrejserne.



Udfyldes af Ministeriet
for Gre¢nland

L1 |

L1 |

L Jer 1 |

= il el el
s R e =
I I

1. HVORFRA OG HVORTIL REJSER DE? (Der ses bort
fra ophold, hvor De skiftede transportmiddel
eller blot afventede vidererejse).

a. HVOR PABEGYNDTE DE DENNE REJSE?:

[ —

b. HVOR ER DERES
ENDELIGE BESTEMMELSESSTED?:

2.  HVORNAR PABEGYNDTE DE REJSEN?

dag den____ 1976
kl. ca.:

3. ANGIV HVOR LANG VENTETID DE HAR HAFT PA DENNE REJSE
1 BYER OG LUFTHAVNE (HELIPORTS), HVOR DE AFVENTEDE
VIDEREREJSE?

% BY VENTETID I TIMER
—~
4. HVAD ER HOVEDFORMALET MED DERES REJSE?

s@t

kryds

1. Tjeneste— eller erhvervsrejse ........... D 1

2. Familie til udsendte .. .. o D 2

B VDAATANELEE o+ vioinisiowinsenineron sisse oioteinsorarn aiose s D 3

4, Privat besgg hos familie og venner ...... D 4

5. Turistrejse i..cccccecccccccssoescrasnnns D 5
]

6. Andet, hvilket: ‘

4a. HVIS TJENESTE ELLER ERHVERVSREJSE: HAR ELLER
HAVDE DERES OPHOLD 1 GRONLAND TILKNYTNING TIL:

1. Bygge- og anlagsvirksomhed
(offentlig Of PriVAL) cus e viosne sesioionns san o

2. Minevirksomhed (olie eller ristofudvinding)

3. Produktions- eller handelsvirksomhed
(sdvel KGH som privat) ........c.evenieunn.

4. Offentlig administration ..................

5. Offentlig servicevirksomhed
(f.eks. sygehuse, skoler, offentlige varker)

o

Andet, hvilket:

5. HVOR HAR DE FAST BOPAL?
By: Land:

Udtyldes ar Ministeriet
for Gre¢nland

L

e S
6. ER DE FODT I: 1. Gronland ceosvvescennvass DH e
2, Danmark wises s svese DN
3. Udlandet uden for Danmark D 3
7. HVEM BETALER DERES BILLET?
1. De SelV iuiieiiiieieernterennananennnnnnnnns D~
2. Det offentlige (herunder KGH og GTO) ....... _l,.J_ 2
4, Andre, hvem: e D»
Udfyldes af Grgnlandsfly. | | | | | | L1 L

Antal ledsagende b¢rn:

By:
Udleveret Dato:

Klokkeslet:
Destination By:
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Tabel 4 viser, at erhvervsrejserne hovedsagelig sker i tilknytning til of-
fentlig virksonhed (knapt 50% af erhvervsrejserne), nedens bygge- og anl ags-
virksonhed samt produktion og handel hver er tilknyttet ca. en fjerdedel af
erhvervsrejserne. Der er ikke vasentlig forskel pa fordelingen nellem skibe
og fly.

Tabel 5 angiver de rejsendes fordeling pad fedested. Tabellen viser, at
skibene fortrinsvis benyttes af personer fegdt i G enland, nedens helikopterne
fortrinsvis benyttes af personer fedt uden for G enland. Udl andi nge udger

ca. 5%af santlige rejsende.

Tabel 6 viser, at kun en tredjedel af flyrejserne betales af den rejsende
selv, nens hal vdel en betal es af det offentlige. For skibsrejserne betal es
to tredjedel e af passagererne selv og en fentedel af det offentlige. Dette
bet al i ngsmenst er hamger naturligvis samen nmed rejseformdlene somvist i
tabel 3.

Tabel 7 viser, at passagerski bene hovedsagelig benyttes, fordi flybilletter
er for dyre, og fordi det er det behageligste, samt af turistnessige
grunde. Der er dog stor variation i besvarel sesfordelingen for de for-

skel lige rejseforndl.

Tabel 8 viser, hvemder betaler billetterne, fordelt pa rejseformédl. De
rej sende betal er selv en meget stor del af de private besgpgsrejser. Det
er vaed at bermez ke, at en del turistrejser betales af det offentlige,

antagelig rejser betalt ifglge ansattel seskontrakt for udsendte i G enl and.

Tabel 9 viser, at de sterste grupper af rejsende er grenl andere boende
i Vestgrenl and og danske boende i Vestgrenland og i Dannark.

Tabel 10 viser sammenhamgen nel | embopad og rejseformil. Det er vasentligt
at konstatere, at halvdelen af alle turistrejser foretages af personer
boende i Vestgrgnland. For alle gvrige rejsefornmdl foretages rejserne

hovedsagel i g af personer boende i Vestgrenl and.

Tabel 11 og 12 viser rejseformdlenes betydning i de enkelte néneder.

For- bdde skibe og fly ses, at erhvervsrejsernes andel falder fra marts
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til juli, mens privatbesgg og turistrejser vokser i samme periode.

De indsani ede spgrgeskenaer er efter fejlretning kodet og overfort til
hul kort og nagnet bdnd. Material et opbevares af Danmarks Statistik og

Mnisteriet for Genland med henblik pa eventuelle senere anvendel ser.
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Tabel 3 Rej sernes fordeling efter formél:
Fly Skibe

Antal % Antal %
Tjeneste- eller erhvervsrejse 1.318 46 227 10
Familie til udsendte 103 3 101 5
Uddannelse 200 7 72 3
Privatbesag hos familie og venner 722 24 1.218 56
Turistrejse 338 13 231 10
Andet formil , 209 7 192 9
Uoplyst 69 2 142 7
I alt antal interviewede 2.959 100 2.183 100
Tabel 4 Erhvervsrejsernes tilknytning:

Fly Skibe

Antal % Antal %
Bygge- og anlagsvirksomhed 285 23 46 25
Minevirksomhed 35 3 1 1
Produktion og handel 306 25 32 17
Offentlig administration 219 18 19 10
Offentlig servicevirksomhed 343 27 75 40
Andet 58 4 14 7
I alt til procentberegning 1.246 100 187 100
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Tabel 5 De interviewedes fgdested:
Fly Skibe
Antal Z Antal %
Fedt i Gre¢nland 1.052 36 1.569 72
F¢dt i Danmark 1.573 53 436 20
@vrige udland 217 7 58 3
Uoplyst 117 4 120 5
I alt interviews 2.959 100 2.183 100
Tabel 6 Betalingsforhold:
Fly Skibe
Antal % Antal %
Betaler selv 1.027 35 1.468 67
Betalt af det offentlige 1.350 46 446 21
Betalt af firma 368 12 43 2
Betalt af andre 122 4 72 3
Uoplyst 92 3 154 7
I alt interviews 2.959 100 2.183 100
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Ant al ski bsrej ser,
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dende benyttede skib og ikke fly -

procentvist fordelt efter arsagen til

for de enkelte turfornal

at den pagad -

Formdl
Hvorfor Tjeneste/ Fam.til Uddan- Privat Turist Andet Alle
ikke fly? erhverv udsendte nelse besgg formdl
Ingen fly-
mulighed 18,5 3,0 1657 1345 11,3 9,4 12,7
For dyrt 18,1 7,9 27,8 33,3 21,7 21,9 26,2
Ikke plads 10,6 5,9 4,2 1,6 0,8 7,2 3,2
Tidspunkt
pass.ikke 14,1 6,9 9,7 642 3,4 552 6,5
Behageligst
at sejle/
turist 15,9 55,5 16,7 19,3 40,7 26,6 23,2
Andet 10,1 10,8 11,1 3,4 12,6 18,2 7,0
Ikke
oplyst 127 10,0 13,8 2257 9,5 11;% 21,3
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
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Tabel 8
Antal rejser procentvist fordelt efter betaleren - for de enkelte turforndl
Flyrejser: Formil
Tjeneste/ Fam.til  Uddan- Privat Turist Andet
Betaler erhverv udsendte nelse besgg
Selv 10,2 36,9 10,0 71,8 61,2 24,4
Det of-
fentlige 64,5 48,5 74,0 12,9 28,7 46,9
Firma 216 10,7 5,0 346 652 652
Andre 2,7 0,0 545 2,4 1,8 21,1
Ikke
oplyst 1,0 3,9 949 3,8 2,1 1,4
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Skibsrejser: EQFmal

Tjeneste/ Fam.til Uddan- Privat Turist Andet

Betaler erhverv udsendte nelse besgg

Selv 2354 29,7 23,6 87,0 2243 28,7
Det of-

fentlige 59,9 47,5 62,5 6,0 22,9 3845
Firma 12,3 3,0 2,8 053 0,9 2,6
Andre 1,3 6,9 6,9 1,0 1,3 20,8
Tkke

oplyst 351 12,9 4,2 5,7 256 9,4

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
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Tabel 9

De rejsende fordelt efter bopad og fedested, skibs- og flyrejser
samt det totale antal rejser

Fopdested Thica
Bopal Grgnland Danmark Udlandet oplyst Total
Flyrejser:
Vestgr¢nland 895 738 49 38 1720
Pstgre¢nland 17 11 0 2 30
@vr.Danmark 62 771 20 12 865
Udlandet 4 12 146 5 167
Ikke oplyst 74 41 2 60 177
1052 1578 217 117 2959
Skibsrejser:
Vestgre¢nland 1457 250 14 57 1778
pstgrenland 6 0 0 0 6
@vr.Danmark 4 172 4 1 184
Udlandet 4 6 36 0 46
1kke oplyst 95 8 4 62 169
1569 436 58 120 2183
Total:
Vestgrgnland 2352 988 63 95 3498
Pstgrenland 23 11 0 2 36
@vr.Danmark 69 943 24 13 1049
Udlandet 8 18 182 5 213
Ikke oplyst 169 49 6 122 346

2621 2009 275 237 5142
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Tabel 10

Det totale antal rejser, procentvist fordelt efter den rejsendes bopad,

beregnet for de enkelte turfornd

Formdl

Tjeneste/ Fam.til  Uddan- Privat Turist Andet
Bopel erhverv udsendte nelse besgg
Vestgrgnland 55,0 63,7 77,2 80,0 48,0 83,5
@stgrenland 0,6 0,0 1,5 0,5 0,9 1,0
@vr.Danmark 35,9 24,5 2 10,9 30,2 8,7
Udlandet 3,9 3,4 4yb 1;3 17,9 0,3
Ikke oplyst 4,6 8,4 9,5 7,3 3,0 6,5

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0




Tabel 11

Den procentvise fordeling af flyturene pd turformél, for de enkelte
i ndsam i ngst ndneder

Indsamling-

maned
Formal Marts  April  Maj Juni  Juli
Tjeneste el.
erhverv 55,1 41,5 48,0 39,4 36,4
Fam.til
udsendte 242 255 2,8 4,8 5,7
Uddannelse 6,6 10,6 7.3 4,7 3,5
Privat besgg 18,7 25,8 19,7 28,7 31,6
Turist 6,2 7,9 13,3 14,3 16,7
Andet 759 9,8 6,7 5;5 5;1
Ikke oplyst 3.3 1,9 2,2 2,6 1,0

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
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Tabel 12

Den procentvise fordeling af skibsrejserne pd turfornmdl for de

enkel te indsani i ngsnéneder

Indsamling-

maned
Formdl Marts  April Maj Juni  Juli
Tjeneste el.
erhverv 0,0 0,0 14,6 10,5 8,7
Fam. til
udsendte 0,0 0,0 2,5 546 3,4
Uddannelse 0,0 0,0 3,3 453 152
Privat besgg 0,0 0,0 62,1 54,1 56,8
Turist 0,0 0,0 4,6 10,1 13,8
Andet 0,0 0,0 8,3 9,8 7,0
Ikke oplyst 0,0 0,0 4,6 5,6 951

0,0 0,0 100,0 100,0 100,0




Tabel 13

ZONE NR

0w N O U

10
11
12
13
14
15
16

20
21
30-40

ZONESYSTEM

FCRKORTELSE

NAN
JUL
NRQ

FRH

SKT

EGM

JAK

UWK

SSTR
NSSO

DK
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DEFI NI TI ON ( GEQGRAFI SK)

Nanortal i k komune

Julianehab (K akortok) konmune

Nar ssaq kommune r Narssarssuaqg, |galiko,
Sdr. lgaliko, Qugssiarssuk

Ivigtut kommune, G egnnedal (Kangilinguit)

+ Arsuk bygd (Frederikshdb (Pamut) konmune)
Frederi kshdb (Pamut) komune r Arsuk bygd
CGodt hdb (Ndk) kommune

Sukkert oppen (Manitsok) kommune

Hol stei nsborg (Sisimut) komune = Sdr. Stregm
fjord (Kangerdl ugssuak)

Egedesm nde (Ausiait) kommune + Kangatsiag kommune
Godhavn (K'ekertarssuak) kommune
Christianshab (K'asigi &nguit) konmune
Jakobshavn (llulissat) konmune

Umanak kommune

Uper navi k kommune

Sdr. Strgmfjord (Kangerdl ugssuak) station

Nar ssarssuaq station + bygderne |galiko,
Sdr. lgaliko, Qugssiarssuk (Narssaq kommune)
Nordgrenl and (Thule (x'anak) kommune)

@st greonl and (Angnagssal i k kommune og

Dannmark og udl andet)
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Bl LAG 111,1

ALTERNATI VE TRANSPORTFCRMER
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| ndl edni ng.

Det grenl andske transportsystem skal tilgodese flere formal, hvoraf de
vigtigste er

at lette udvekslingen af personer og varer nellemde grenl andske

byer indbyrdes,

at lette udvekslingen af personer og varer nellem Ggnland og den

@vrige verden.

Disse formal har baggrund i gnsket omen stimuleret opbygning af et
grenl andsk erhvervsliv og af den |okal e beskaftigel sesnessige, kultu-
relle og adm nistrative udvikling. Herudover skal transportsystenet i

salige tilfatde kunne indgd i redningsaktioner og transport af syge.

Med en stigende efterspergsel efter transportmnuligheder opstar der behov

for at supplere den til radighed verende kapacitet.

Udbygni ngen kan ske pd flere mdder. Dels ved forskellige konbinationer
af helikopter- og skibsbetjening efter samme princip somi dag. Dels ved
indfgrel se af fastvingede fly til supplering eller erstatning af heli-

kopt ere og ski be.

Da transportonkostningerne i Qenland er store, m& udbygni ngen udfares
sél edes at onkostningerne, vurderet over en passende lang tidsperiode,
bliver mindst mulige, |igesomdet ma undersgges, omde tekniske mulig-

heder tillader en rationalisering af det nuvagende transportsystem

Dette afsnit indehol der en vurdering af typi ske transportonkostni nger
for kystskibe, helikoptere og fastvingede fly, somkan betragtes som
alternativer i trafikplanl agningen. Disse vurderinger har til forndl at
tilvejebringe et grundlag, hvorpa den frentidige transportstruktur kan

opstilles.
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Princi ppet for opggrel sen af transportonkostni ngerne.

Opger el sen af transportonkost ni ngerne ved kystski be, helikoptere og
fastvingede fly fglger det princip, at der kun medtages de onkostnings-
el enenter, somdirekte pavirkes af valget af transportform Det betyder,

at ber egni ngerne baseres pa de direkte kostpriser.

Onkostninger til aktiviteter, sommi forudsadtes stort set at veare uaf-
hangi ge af val get af transportforner, er ikke nedtaget, da disse ikke

vil forrykke den indbyrdes vurdering af kystskibe, helikoptere og fast-
vingede fly. Eksenpel pd sadanne onkostningstyper er f.eks. reservation

og salg af billetter, godshandling og |ignende.

Indfegrel se af fastvingede fly i den interne transport ngdvendi gger anlag
af | andi ngsbaner, hvorinod det antages, at kystskibsbetjeningen fortsat
kan ske, uden at dette krawer vasentlige investeringer i "landfacilite-
ter". For helikopterbeflyvningen vil det, afhangig af den sani ede passa-
ger- og charteraktivitet, vae ngdvendi gt at supplere varkstedsfacilite-
terne i takt med helikopterfladens starrel se, |igesomheliportene nd ud-

bygges i takt med stigende trafik.

De gkonom ske onkost ni nger ved investeringer i |andingsbaner til fast-
vingede fly skal nedtages i den sani ede gkonom ske vurdering. Dette fo-
retages i bilag V,2, hvor det beregnes, hvor og hvornar det kan betal e

sig at anl agge | andi ngsbaner og indsate fastvingede fly.

Kystskibstrafik.

Skibstrafik er velegnet til transport af gods, specielt tungt og om
fangsrigt gods. Bortset fra de vanskeligheder, der i de grenl andske far-
vande skyl des isdannel ser, er skibstrafikken updvirket af vejrsituation
og lysforhold, hvilket medfgrer, at trafikken kan afvikles nmed stor re-
gel messighed. | forhold til helikoptere og fastvingede fly |igger skibe-
nes egnethed til persontransport prinmet i regel nessi gheden. Herudover
er skibene, specielt pa de kortere afstande, vel egnede til at transpor-
tere et stort antal passagerer. Skibstrafik kan afvikles ned et relativt
sinmpelt teknisk system somikke stiller krav omet onfattende vedlige-

hol del sesappar at .
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Data for skib til kystlangs trafik ("D SKO'), (prisniveau 1976).

Kapaci t et 200 pl adser
Udnytt el sesgrad 60%

Antal udsejlede kniéar 44 . 10 km

Arlig kapacitet ved angiven udnyttel sesgrad ca. 55 . 10 pladskm
QOrkost ni nger : Rente p. a.

Fast e onkost ni nger/ar: 4% 8%

- Forrentning og afskrivning, 20-arig
annui tet (anskaffel sespris incl.

60.0 nmio kr.) 4.4 mo kr. 6.1 mo kr.
- Len, udrustning myv. - 4.9 - - 4.9 -
lait 9.3 mio kr. 11.0 mo kr.

Vari abl e onkost ni nger:

- Brandsel, proviant, vedligeholdelse mv. 1.7 mo kr.

Data for distriktsfartej ("TATERAK'), (prisniveau 1976).

Kapaci t et 80 pl adser
Udnytt el sesgrad 60%

Antal udsejl ede knar 36 . 10 km
Arlig kapacitet ved angiven udnyttel sesgrad 1,5 . 10 pl adskm
Orkost ni nger : Rente p.a.

Faste onkost ni nger/ar 4% 8%

- Forrentning og afskrivning, 20-arig
annui tet (anskaffelsespris incl.

udstyr 5.0 mo kr.) 0.37 mo kr. 0.51 mo kr.
- Len, udrustning myv. 0.84 0.84
| ait 1.21 mo Kkr. 1.35 mo kr.

Vari abl e onkost ni nger:

- Bramdsel, vedligehol del se mv. 0.32 nmio kr.

Tabel 1. Data for skibe til xys-' mgs trafik og distriktsf artgjer.



Ski bstrafi kkens vasentlige ul enper i det grenlandske trafiksystem er
del s at byerne i Diskobugten og Nordgrenland kun kan betjenes en del af
aret, dels at rejsehastigheden i forhold til helikoptere og fastvingede
fly er lav.

Ski bstrafi ksystenmets kapacitet kan gges, uden at der stilles krav om
storre investeringer i faste anlag, da de fleste grenl andske byer alle-
rede har havneanl ag. Driftsonkostningerne er derinod relativt store,
fordi kystskibene |igger oplagt 150-170 dage om aret.

Tabel 1 viser onkostningerne ved to typiske skibsstgrrel ser beregnet til

henhol dsvi s kystlangssejlads 0g til distriktssejlads.

Val get af af skrivningsbasis md i nogen grad bero pd, omman kan fortsad-
te med at anvende de skibe, der allerede findes i hele den betragtede
peri ode. Skal kapaciteten gges, eller skal der ske udskiftninger, md man
af hensyn til sammenligneligheden med helikoptere og fastvingede fly

beregne af skrivningerne pa grundl ag af genanskaffel sesprisen.

Da de skibe der anvendes i den grenl andske passagertrafik er 8 ar eller
addre, vil de historiske onkostninger, der danner udgangspunktet for den
nuvag ende takstfastsattel se, ligge vasentligt |avere end de onkostnin-
ger, der beregnes pa grundl ag af genanskaffel sesprisen i 1976. Forhol -

dene onkring onkost ni ngsudvi kl i ngen behandles i et fglgende afsnit.

Helikoptertrafik.

Hel i koptere og fastvingede fly kan i nodsaning til kystskibene anvendes
til regel nessi g heldrsbetjening af de grenl andske byer. Helikopternes
rejsehastighed er ca. 10 gange stegrre end ski benes, mens kapaciteten
malt i antallet af pladser er 3-10 gange mindre. Helikopterne er vel eg-
nede til transport af personer og post, men har kun en begranset kapaci -
tet til godstransport, idet der ved maxi malt passagerantal, hverken er
di sponi bel vagtkapacitet (payload) eller plads. Helikopterne arbejder

uaf hangi gt af issituationen, men er til gengadd fal somme overfor vejr-
situationen og |ysforhol dene. Af sikkerhedsnessige arsager har hel i kop-
terne hidtil kun mattet udfgre passagertransport i dagslys, hvilket har

begranset den di sponible transportkapacitet. Kapaciteten kan gges ved
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Data for S 61-N.

Kapaci t et 18 pl adser

Saalef akt or 70%

Mar chhast i ghed 210 kmtinme
Tidsforbrug ved start og |anding 0.125 tine

Antal flyvetiner/ar 1000 ti ner
Skgnnes, som fgl ge af dispensationer sant

udbygget instrunentering og opstilling af

I andi ngslys at kunne stige til 1300 tiner i 1985

Arlig kapacitet ved 1000 timer og

den angi vne saalef aktor ca. 2.5 . 10 pladskm
stigende til ca. 3.0 . 10 pladskm
ved 1300 timer

Onkost ni nger : Rente p. a.
Fast e onkost ni nger/ ar 4% 8%
- Forrentning og afskrivning af heli-

kopter, 10-arig annuitet (anskaffel-
sespris incl. udstyr og reservedel e

16.0 mi o kr., dollarkurs 6.00) 1.97 nmio kr. 2.39 mo kr.
- Andel i flyvel edel se 0.17 - - 0.17 -
- Tekni sk organisation, legn myv. 1.23 - - 1.23 -

- Andel af forrentning og afskrivning
af hangar i GB lufthavn (2.0 mio kr.) 0.13 - 0.19 -

Faste onkostninger ialt
(1000/ 1300 tiner/ar) 3.50 mio kr. 3.98 mio kr.
- Besaning til 1000/1300 flyvetimer/ar 1.45/1.9 mo kr.

Vari abl e onkost ni nger:
- Bramdstof og reservedel e 1460 kr./tinme
Gennensnitspris pr. time ved
1000 flyvetimer/ar 6410 kr./time 6890 kr./time
1300 flyvetiner/ar 5610 kr./time 5980 kr./time

Tabel 2. Data for helikopter S-61-N
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ogsd at udfere natflyvninger. Dette forudsadter installation af |ysanlag
pd heliportene. Det forventes, at alle heliports gradvis udbygges ned
disse faciliteter.

Hel i kopt erne er tekni sk meget konplicerede, og det er ngdvendigt at rade
over et onfattende vedligehol del sessystem bade hvad angar personal e og
faciliteter. Manglen pd vakstedsfaciliteter udger i dag en begramsende
faktor for en yderligere forogel se af helikopternes san ede transport-
kapacitet. Qrkostningerne ved at forrente og afskrive investeringer i

var kst eder nmedt ages ved beregni ngen af hel i kopt er onkost ni ngerne. St or-

rel sen af disse onkostninger er skensmessigt ansat svarende til en in-
vestering pd 3 mio. kr. Dette tal frenkommer ved en anal yse af anl ags-

udgi fterne i forbindel se ned G onl andsflys udflytning til STOL-porten i GHB.

Der findes |andingspladser for helikoptere (heliports) i alle vestgren-

| andske byer. En del af pladserne er, under hensyn til den relativt |ave
trafikintensitet, anlagt med dispensation fra Statens Luftfartsvasen.

Det m& paregnes, at der i takt med stigende trafik kan blive stillet krav

om at pl adserne udbygges.

| forhold til passagerbefordring med skib er helikoptersystenmet dels
mere fleksibelt pd grund af et sterre antal enheder, dels rummer det nu-
lighed for hurtigere rejsehastighed og dermed nindre tidsforbrug for de

rejsende.

Hel i kopt erne kan lejlighedsvis beflyve bygder, f.eks. i forbindel se med
sygetransporter, nmen der ma ikke udferes regel messig beflyvning nmed min-

dre der indrettes egentlige heliports.

En typi sk onkostni ngsoversigt for S 61-N helikopteren er vist i tabel 2.
Onkostningerne er relativt store - i forhold til fastvingede fly - dels
pa grund af et forhol dsnessigt stort bramdstofforbrug, dels fordi antal-
let af disponible driftstiner, selv ved indferelse af natflyvning, nappe
vil overstige 1300 tiner &rligt p.g.a. vedligehol del sesarbej det .

Fastvinget flytrafik (STQL fly).

Begrebet STQL (Short Take Of and Landing) benyttes til at karakterisere
fastvingede fly, der kan starte og lande p& baner, hvis |angde ikke

overstiger 2000 fod svarende til 600 meter. | den grenl andske samenhang



Data for DHG6 (Twin Otter), (prisniveau 1976).

Kapaci t et 20 pl adser
Sazlef akt or 60%
Mar chhast i ghed 335 knmitine
Tidsforbrug ved start og |anding 0.25 tine
Antal flyvetiner/ar 2000 ti ner
Arlig kapacitet ved den angivne saalef aktor ca. 6.5 . 10 pladskm
Qrkost ni nger :
Rente p. a.
Faste onkost ni nger/ ar 4% 8%

- Forrentning og afskrivning af
DHC- 6, 10-arig annuitet (anskaffel-
sespris incl. udstyr og reservedel e

5.5 mo kr., dollarkurs 6.00) 0.68 mo kr. 0.82 mo kr.
- Andel i flyvel edel se 0.1 - - 0.1
- Tekni sk organi sation 0.2 - - 0.2

- Forrentning og afskrivning af hangar,
25-arig annuitet (anskaffelsespris
5 mo kr.) 0.32 - 0.47 -

Faste onkostninger ialt
(2000 tiner/ar) 1.30 mio kr. 1.59 nmo kr.
- Besaning (500 flyvetiner/ar 0.73 mo kr.

Vari abl e onkost ni nger:
- Bramdstof og reservedel e 700 kr./tine

Gennensnitspris pr. time
(ved 2000 tirmer) 2810 kr./time 2960 kr./time

Tabel 3. Data for DHG6 (Twin Otter).
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regnes der dog ned banel angder pa 800- 1000 munder hensyn til bl.a. ri-
sikoen for glatte baner. Det tilsvarende banekrav for nornale nellendi-
stancefly ligger i sterrel sesordenen 1300-1800 neter. Endvidere er bane-
bredden incl. sikkerhedszoner 100 mved STCL baner nod 150 mved tradi-
tionelle fly. STQL teknikken har i de seneste ar varet genstand for
stigende interesse, fordi anlagsonkostningerne ved nye |ufthavne kan
reduceres. STOL tekni kken indebaxer endvidere, at flyene starter og

| ander under en stejlere vinkel end normalt (5 -6 nod normalt 2 -3 ),
hvi |l ket betyder en lavere stgjgene i onrader i umiddel bar nahed af

| uf thavnen. Endvidere medferer den stejlere stignings- og |andingsvinkel
m ndskede krav ned hensyn til hindringsfrihed i naheden af banen. Dette
er af sa¥lig interesse i Gonland, idet det nedferer, at det er lettere
at finde en egnet lokalitet til en STCOL bane, end til en konventi onel

| andi ngsbane. Der findes endnu ingen dansk normfor STOL baner. | bereg-
ninger er FAA's (Federal Aviation Adm nistration) norner anvendt. D sse
angi ver en banel angde p& 750 neter plus 40 neter "overrun" i hver
ende, ialt 830 neter. Banebredden er 30 + 2 x 35 meter sikkerhedszone.
For den | andingsbane, der er foresldet anlagt i Godthab, arbejdes der
dog, bl.a. af hensyn til en senere udvidelse og til instrunenteringen,
nmed en 950 neter bane, jawnfer trafikudval gets indstilling om |ufthavnen
i Godthadb, dateret 22.12.1975. lgvrigt henvises til saligt bilag, hvori

normer for STCOL baner behandl es.

Fastvingede fly kan, med passende instrumentering, flyve under darligere
vejrmessige betingel ser end hel i kopterne. Dirligere vejrmessige betin-
gel ser vil i hovedsagen sige |avere skybase. Helikopterne skal af sik-
ker hedsmessi ge arsager, bl.a. risiko for isdannel ser pd rotorbl adene,
altid flyve under skyerne, nens tilsvarende begramsni nger ikke gadder

for fastvingede fly.

For el gbi ge undersggel ser af de meteorol ogi ske forhold ved de grenl andske
byer har vist, at man ned passende instrunmentering kan opnd regul ari-
tetsprocenter over 85% De i dag godkendte instrunentlandi ngssystener
stiller dog betydelige krav til hindringsfrihed, |igesom disse systener
kun kan benyttes ved nornal e |andi ngsprocedurer. Der foreligger endnu
ingen afklaring af, hvornar der vil findes et godkendt instrunentlan-

di ngssystem der kan benyttes i forbindel se med STOL | andi ngsprocedurer.
Der findes flere egnede tekniske systener, nen det skgnnes, at der endnu

vil gd op til 5 &r inden en endelig godkendel se foreligger.



Data for DHC 7 (prisniveau 1976) .

Kapaci t et

Saalef akt or

Mar chhast i ghed

Tidsforbrug ved start og |anding
Antal flyvetiner/ar

Arlig kapacitet ved den angivne saalef aktor

Qrkost ni nger :

Fast e onkost ni nger/ ar

- Forrentning og afskrivning af DHC 7,
10-arig annuitet (anskaffelsespris
incl. udstyr og reservedele 22.0 nio

kr. dol | arkurs 6.00)

- Andel: flyvel edel se

- Tekni sk organisation

- Andel: forrentning og afskrivning
af hangar i GB lufthavn. 25-arig
annuitet (8 mio kr.)

Faste onkostninger ialt

(2000 tiner/ar)

- Besagning (500 flyvetiner/ar)

Vari abl e onkost ni nger:
- Bramdstof og reservedel e

Gennensnitspris pr. tine (ved 2000 timer)

Tahel 4 Data for DHC- 7

50 pl adser
60%
450 kmitime
0.25 tine
2000 timer
ca. 21.5 10 pl adskm
Rente p. a.
4% 8%
2.71 mo kr. 3.28 mo kr.
0.34 - - 0.34 -
1.40 - 1. 40
0.51 - 0.75 -
4.96 mo kr. 5.77 mo Kkr.
0.73 mo kr.

1640 kr./time

5580 kr./time 5990 kr./time
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Det er ved de tekniske og gkonom ske anal yser forudsat, at alle STCL
| andi ngsbaner bortset fra banen i Godthab, baseres p& STOL operationer
udf grt pad visuelle betingelser indtil et godkendt instrunentlandi ngssy-

stem foreligger.

| onkost ni ngsvurderingen nedtages to STQL flytyper. Dels den to-notorede
Twin Qiter DHC-6, somhar en saslekapacitet af samme storrel sesorden som
heli kopteren S-61-N, dvs. ca. 20 pladser, dels den fire-notorede DHC- 7,
der har en samlekapacitet pd ca. 50 pladser. DHG 6'eren anvendes allerede
i dag i Genland og har varet produceret i de sidste 5-6 ar, nens DHG 7
endnu kun er produceret i et par prototyper. Den forventes klar til
levering i 1977/ 78.

Tabel 3 og 4 viser hvorledes DHG 6 og DHGC 7 onkostningerne er opgjort.
Der er i onkostningsoversigten for DHC- 7 medregnet en udgift til hangar,
som skgnsmessi gt er sat til en anskaffelsespris pd 8 mio kr. pr. fly, da
der ikke findes hangar- og va kstedskapacitet til vedligehol del se af de
fastvingede fly, der i givet fald skal anvendes i den ordinae rutetra-

fik. For DHG- 6 er en hangar tilsvarende skgnnet til 5 mio. kr.

P4 grund af den relativt store afstand nellem de grenl andske byer samt
det begramsede antal |andi ngsbaner, er man i starten ngdt til at anven-
de et fly ned stor kapacitet og rakkevidde (DHC-7). Efterhanden som an-
tallet af lufthavne udbygges, og afstanden nellem di sse derned reduce-

res, kan man tillige anvende mindre fly (f.eks. Twin Qtter DHC-6).

Sammenl i gni ng af onkostninger pr. pladskiloneter.

Qrkost ni ngsoversl agene i tabel 1-4 giver ingen direkte mulighed for at
sammenl i gne transportonkost ni ngerne ved passagertransporten, idet om

kostningerne vil vare pavirket af rakkevidde, udnyttel sesfaktor mv.

Der ma ved en afgerelse af hvilke transportnidler, der er hensigtsnessi-
ge til passagertransport, skelnes nellemkorte og |ange afstande (dvs.
af stande mi ndre end ca. 250 kmog afstande over ca. 250 km). Dette sva-
rer for skibstrafikkens vedkommende til distriktstrafik henhol dsvis den
kystlangs trafik. For fastvingede fly og helikoptere hanger rakkevi dden
og kapaciteten (payload) direkte sammen, idet payl oad aftager med sti-
gende rakkevidde. Figur 1 angiver den ontrentlige samenhang nel | em pay-
| oad og rakkevidde for s-61-17, DHC-6 og DHC 7.



126

A13spuerupas ex3 asbutusi1do (¢
961 11xde pueTITA®H °Q QT SNSSI yL-9-¥dS - oueldpue] - BleQ SOUBWIOIIADJ 00f€ S®TA8S YALLO NIMI 9-DHA (Z

PL6T I9quadop PUBTITABH 20 ‘p d0SSI 07 O¥"¢ L JO¥WAY ‘eleQq 9oUPWIOFISd L-DHA (T

soppTaayy®@a Ho peoTded wallow buzryusuures 1 ¥nN91d

000¢ 00ST 000T 00s 0
<+ + =t + 1 + — t t + +— +—r+ t + + t + t t + +- t 0
I939WOTTY
pue3lsiy
0T+
F1
(z (¥ILIO NIML) 9-DHA
rZ
0
e
0P
v
-o4
(1 L-DHA
S
a919besseg Af uoyg,

peoTied



s1933woTTIYspeld Tejue Je uoTiyUny wos xajaworrysperd ‘ad HBUTUISONWQO Z ¥n9IJd
14 (o}4 ST 0T S 0
«— ——+ et f—rot + + : } b ¢ t t t — ———t 0
IUOTTITW ‘I933WOTTYSperd
(p3xe3s3IxTIISTA
. Llnﬁ
+2
Ie -xd x2WT3 QQET P9A N-T9-S
Ie -ad xswIi3 OOO0T mmw zuwwumul |||||||| |
/ le
. t‘.v
9-DHAQ
+S
+9
Iauoxy




ADJOUU | LADPE U [S4UE 3 € WU b 4o miiy wmoe Avgewme | rei— - | —

4 0z ST 0T S 0
a L ' 'y 3 i 5 3 3 3 3 1 i b ) " 1 + 4 D (. | SR O
= + : + : - ; + . : + . : : : ot + + s + : : ;
ISUOTTTTW ‘IX333UWOTTHSpeTd
.lIIlll.lllllll.lllllLlll.lllllll..lllllll
—_— _ ———
/. |ATH
L-DHA /
1e -ad I8WT3 QOET PPA N-T19-S / 1z
e -ad I2WT3 Q00T PoA N-T9-S /_
+€
@©
Y :
) /
/ Ly
yT3ex3isbuerisAy TT13 JIS /
/ +s
|+
|

Iauoxy ‘xs3suworTysperd -ad Hurtujzsojuo




129

Kurverne for DHC-6 og DHC-7 er optegnet pa grundl ag af flyenes perfor-
mancedat a, dvs. kurverne er ged dende for standardatnosfaze, vindstyrke O
og | FR betingel ser (bramdstofreserve til 185 km ekstraflyvning + 45 min.
holding) og de forudsatter, at flyene kan starte nmed max. startvamt.
Kurven for S-61-N er optegnet pd grundlag af oplysninger fra G enl ands-
fly.

De gennensnitlige onkostninger pr. pladskm som funktion af udfert antal
pl adskm for distriktsfartejer, fastvingede fly (DHG6) og helikoptere er
optegnet i figur 2 til sammenligning af driftsonkostningerne ved trans-
portaf stande mndre end ca. 250 km nens de gennemnsnitlige onkostni nger
pr. pladskmfor skibe til kystlangstrafik, fastvingede fly (DHG7) og
heli koptere til sammenligning af onkostningerne ved transport over

af stande over ca. 250 km er optegnet i figur 3. De benyttede udgangs-
data frengdr af tabel 1-4. Der er regnet ned en kapacitet for DHCG-7 og
DHCG- 6 pd 50 og 20 saaler henh., nens der for helikoptere er regnet med en
kapacitet pa 18 sasler.

De faktiske onkostninger som funktion af det udferte transportarbejde er
benyttet for skibe og fly, idet udnyttel se af disse ressourcer vil af-
hange af den valgte trafiklgsning. Det medferer, at der kan blive tale
om ekstra onkostninger i forbindel se med en overgang til STQL fly,

sal amge den ngdvendi ge initial bemanding pd to besat ninger ikke udnyttes
ful dt ud.

For helikoptere er der regnet med en gennensnitsonkostning, idet over-

skydende kapacitet pa disse kan bortchartres.

Figur 2 og 3 er optegnet for onkostningerne svarende til genanskaffel -
sesprisen for skibene og 4% rente. Benyttes 8% rente, fas et sa kurver

af principielt samre udseende, nen alle beliggende |idt hgjere.

Springene p& figurerne for skibe og fly indikerer anskaffelse af en ek-

stra ressourceenhed (skib, fly eller for flyene ogsa besat ning).

Figur 2 viser, at pa afstande mindre end ca. 250 kmer helikoptere mest
fordel agti ge ved transportarbejder op til ca. 0,5 mio. pladsknfar, sa-
frem de kun bel astes med deres gennensnitsonkostninger. Ved transport-
arbejder pd 0,5-3 mio. pladskm er distriktsfartgjerne det nest fordel-
agtige transportmddel. ("TATERAK' og "TUCDLIK' udferte i 1975 hver et
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transportarbejde pa knap 1 mio. pladskn). Ved transportarbejder starre
end ca. 3,0 mio. pladskm &r bliver DHC-6'ere marginalt nere fordel agtige

end distriktsfartgjerne.

Da distriktsfartgjernes anvendel se somontalt tidligere begramses af is,
og da rejsehastigheden er relativt lav i forhold til bade helikoptere og
fly, vil det derfor sandsynligvis vese mest hensigtsmessigt ned en

kombi nation af distriktsfartgjer og DHCG-6 eller helikoptere pd korte

af st ande.

Ved transportarbejder mindre end ca. 3 mo. pladskm viser figur 3, at
hel i koptere er mest gkononi ske. Ved storre transportarbejder er DHG 7
nest fordel agtig. Ved transportarbejder sterre end ca. 4,5 nio pladskm
bliver skibe til kystlangssejlads nere fordel agti ge end helikoptere, nen
de bliver aldrig nere gkonom sk fordel agti ge end DHC-7. Ski benes anven-
del se begramses endivdere, somnawnt dels af deres |ave hastighed, dels
af, at de i D skobugten og Nordgrenl and kun kan sejle ca. hal vdel en af

aret pd grund af is.

Qrkost ni nger i forbindel se ned etablering af STOL baner skal dog nodreg-
nes i driftsbesparel sen ved at benytte DHC-7, hvil ket betyder, at der
skal vage et vist mndste behov, for besparel serne ved overgang til

fastvingede fly kan forrente og afskrive anl amget af |andi ngsbanerne.

Onkost ni ngsudvi kl i ngens i ndf | ydel se.

Ber egni ngen af omnkostni ngerne ved at anvende de alternative transport-

mdler er ovenfor forudsat at ske i faste priser. Onkostni ngssammensat -
ningen ved de betragtede transportfornmer er imdlertid sd forskellig, at
fast-pris-vurderingerne kan vege m svisende, hvis der ikke tillige fore-
tages en vurdering af de forskellige onkostningsformers relative udvik-

l'ing.

Det er selvsagt vanskeligt at angive disse tendenser preeist, nmen nman
kan ved at betragte de sidste 10-15 ars udvikling f& en idé om hoved-

t endensen.

Den vasentligste forskel i onkostningsudviklingen hidregrer fra udviklin-

gen i anskaffelsespris pd skibe, helikoptere og fastvingede fly. Som et



Realpris- Arlig omkostnings-

endring stigning

pr. &r lgbende priser
Anskaffelse 4,7% 11%
Lgn og {kystlangs skib 2% 8,1%
udrustningl distriktsskib 3% 9,2%
Brandsel, vedligeh. m.v. 3,4% 9,6%
Helikopter
Anskaffelse 0% 6,l%
Arbejdslen 3% 9,2%
Hangar 1:5% 7,6%
Brandstof og reservedele 3,8% 10%
Fastvingede fly
Anskaffelse -3,8% 2,0%
Arbejdslgn 3% 9,2%
Hangar 1,5% 7,6%
Brandstof og reservedele 3,8% 10%

Tabel 5. Der forudsattes pris- og |@nudvikling.
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resul tat dels af markedsforhold, dels af produktionsteknol ogi sant ende-
lig i beskedent onfang val utakursandringer finder man, at anskaffel ses-
prisen pd de skibstyper, der anvendes i G gnland, er vokset med ca. 11%
arligt, taget over en 10 &rig periode. Prisudviklingen for helikoptere
af type S 61-N har siden disse blev indfert i Gonland veset ca. 6% pr.
ar. Da DHG-7 endnu ikke er i serieproduktion, kan dennes prisudvikling
i kke bedgmres direkte, nen det mindre fly DHC-6, der er produceret i en

arrakke, er steget med ca. 2%pr. ar.

Den generelle inflation er ud fra de hidtidige tendenser skgnnet til 6%

p.a. og reallgnstigningen til ca. 3%p.a.

Prisen pa fastvingede fly m& ogsd i fremiden forventes at ville vokse
| angsonmere end den generelle inflation, nmens prisen pa skibe til gen-
gad ma forventes at ville vokse noget hurtigere. Helikopternes prisud-
vikling md pa dette grundl ag forventes nogenlunde at fglge den generelle

inflationstakt taget over en |amgere arrakke.

For de gvrige onkostningstyper er der foretaget et summarisk skgn over
udvi kl i ngst endensen. Tendenserne er samenfattet i tabel 5.

Den arlige stigningstakt for onkostningerne til |gn og udrustning, brand-
stof, vedligehol del se og reservedel e er skgnnet ud fra en antagel se om
den indbyrdes fordeling af arbejdslgn, bramdstof mv. For brandstof er

den arlige onkostningsstigning excl. inflation antaget at vege ca. 5%

For at f& et indtryk af prisudviklingens betydning kan man oversl ags-
messi gt beregne, hvorl edes pladskm -priserne vil se ud i 1985 sammrenlig-
net med 1976. Af hensyn til sammenligneligheden frenskrives hver ud-
giftspost ferst fremtil 1985, ned de skegnnede individuelle arlige
prisstigningstakter, og dernast fegres alle 1985-tallene tilbage til 1976
ni veau med den generelle inflationstakt. Der er ved disse beregninger
taget hensyn til, at helikopternes produktivitet forventes gradvist at
kunne hawes fra 1000 til 1300 tiner arligt.

Resul tatet af beregningerne er sammenfattet i tabel 6. Tabellen viser,
at ingen af de betragtede transportnidl ers produktivitet vokser sa
meget, at |@n- og onkostningsstigningerne nd forventes at kunne konpen-
seres fuldtud. Anvendel se af helikoptere og fastvingede fly nmd dog
forventes at ville medfgre de |aveste prisstigninger, mens anvendel se af

skibe til passagertransport onvendt vil udvise de stgrste prisstignin-
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ger. Den lave stigningstakt for helikoptere skyldes primeet, at produk-
tiviteten pr. helikopter forventes gget fra 1000 flyvetiner/ar i 1976
til 1300 flyvetiner/a&r i 1985. Nar det naksimale antal disponible timer
er naet, vil prisstigningen for helikoptere vokse til ca. 2,5%p.a.

De fundne sandsynlige prisudviklinger nedfgrer, at en overgang til fast-

vinget flyvning ned tiden vil blive stadig nere fordel agtig.



135

Ful dt udbygget STOL-struktur.

Under st regni nger af bynavne angi ver STOL- bane
Tyk streg angiver STOL-rute.

Tynd streg angi ver helikopter-rute.

FI QR 4a Forslag til STOL-rutenet.
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Alternative strukturer for passagertrafikken.

Fra en total driftsgkonom sk synsvinkel kan det fgrst betale sig at ind-
sate fastvingede fly pd en rute, nar driftsbesparel serne overstiger
forrentnings- og afskrivningsudgi fterne ved de faste anlag (I andings-
baner m v.), der er ngdvendige for at kunne gennenfgre overgangen.

Dette kriteriumvil danne grundl aget for bedsmmel sen af, hvornar |an-

di ngsbanerne bgr tages i brug.

Storrel sen af besparel serne ved overgang fra helikoptere til STQL fly
af hanger af efterspegrgslens sam ede storrelse, idet de sanl ede bespa-
rel ser vokser ned stigende passagertal.

I det anvendte kriteriumindgar ingen vurdering af amdringen i de sam
fundsnessi ge onkostninger. D sse onkostninger vil i hovedsagen udgeres
af forskelle i ventetider somfglge af andret afgangsfrekvens og andrin-
ger i de vejrmessige betingel ser for trafikkens afvikling. Endvidere kan
der vage tale omandringer i de direkte rejseudgifter og lign. som fglge
af andringer i ruteopl agget.

En overgang fra kystskibsbetjening til helikopter- eller STQL betjening
vil generelt medfgre en hurtigere rejsehastighed og hyppi gere af gangs-
frekvens, nmens en overgang fra helikopterbetjening til STCL betjening
vil medfgre en hurtigere rejsehastighed, nen en | avere af gangshyppi ghed

ved overgang til DHC-7, og samme hyppi ghed ved DHC-6.

Hel i koptere og fastvingede fly.

Fi gur 4a og 4b viser de byer, somdanner udgangspunkt for vurdering
af en eventuel indferelse af STOL beflyvning.

Hovedpri nci ppet ved udformmingen af det frentidige trafiksystemer den
stogrst mulige udnyttel se af STCL flyvning. Herved sikres dels den bedste
gkonom med det forventede passagertal, dels vil anlag af STOL baner
nmedf gre, at de bergrte byer far en generel forbedring af sanfasdsel smu-
lighederne. Det sidste forhold falger af, at en beflyvning udover den
der er en folge af om agningen af passagertrafikken, kan ske til smi

mar gi nal e onkost ni nger, idet onkostningerne til etablering af |andings-
banen er afholdt. Lufthavnene kan pa denne néde blive et vigtigt led i

en gkonom sk udvi kli ngspl an.
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Ful dt udbygget STQOL-struktur, med Godthdb som atl ant| ufthavn.
Under stregni ng af bynavn angi ver STOL- bane.
Tyk streg angiver STOL-rute.

Tynd streg angi ver helikopter-rute.

FI GQUR 4b Forslag til STOL-rutenet.
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Det vil driftsnessigt veae gnskeligt at have s& nange baner som muligt,
del s fordi afstanden nellem | ufthavnene herved reduceres, dels fordi re-
gulariteten gges des flere alternative baner man kan anvende i tilfadde
af darligt vejr. Des flere baner, des nindre nmaskiner vil man kunne an-
vende, hvorved gkonom en pd de svagt trafikerede strakni nger kan forbed-
res, santidig ned at der holdes en hgj beflyvningsfrekvens i forhold til
fortsat helikopterdrift.

Udover de eventuelle STQL baner vil den frentidige placering af atlant-

banerne kunne fa& betydning for forbindel serne ned onverdenen.

Ved anlag og anvendel se af atlantlufthavne opereres med fgal gende alter-

native muligheder:

—Fordeling af atlanttrafikken pd Sendre Strgmfjord og Narssarssuag.
~ Sanling af atlanttrafikken pd Sgndre Strenfjord.
- Anlag af atlantlufthavn pd G enl ands vestkyst, fx i Godthab,

og santing af atlanttrafikken pa denne | ufthavn.

Ved det ferste af disse alternativer forudsates bade Sgndre Strgmfjord
og Narssarssuaq anvendt pa hel &rsbasis. Ved de to andre alternativer
forudseagtes Narssarssuag |ufthavn nedl agt og erstattet med en STOL bane

i Julianehab.

De forskellige atlantlufthavnsalternativer kan opfattes somti dsnessige
alternativer, det vil sige, at det p& et tidspunkt kan blive hensigts-
messigt at flytte fra Sendre Stremfjord hhv. Narssarssuag. S | amge USAF
fortsat barer en vasentlig andel af drifts- og vedligehol del sesonkost -

ni ngerne ved Sgndre Strgmfjord, er der nappe hverken driftsnmessige eller
gkononi ske fordel e ved at anl agge yderligere en atlantlufthavn i f.eks.
CGodt hdb. P& et tidspunkt hvor USAF ikke |amgere har behov for Sgndre
Strenfjord, vil onkostningerne ved at oprethol de |ufthavnen vege storre,
end hvis lufthavnen 1& i forbindel se med et bysanfund. |gvrigt henvises
til bilag V,3 og V, 4, der belyser de gkononi ske forhold ved en videref g-

rel se af lufthavnen i hhv. Narssarssuaq og Sgndre Strgmfjoxd.

Fra et trafiknmessigt synspunkt er Godthdb det naturligste sted pa |angt
sigt at placere atlantlufthavnen, idet ca. 40% af passagererne herved

vil kunne na deres bestemel sessted uden behov for yderligere transport.
Hertil konmmer, at mulighed for anvendel se af |uftgodstransport vil vere
salig attraktivt for den by, hvor atlantlufthavnen placeres, fordi nan

sparer omnl adni nger.
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Rut eopl agget pad figur 4a og b er baseret pd den stgrst nulige anvendel se
af STOL fly, sdledes at disse ruter konmer til at udgere et stammet. For-
bi ndel sen til de byer, der ikke féar, eller hvor der endnu ikke er anlagt
en STOL bane, sker med helikopter. | D skobugten og i Sydgrenl and kan

hel i kopterne suppleres ned distriktsfartgjer.

Det folger naturligt af de grenl andske byers indbyrdes placering, at der
i de fleste tilfadde kun findes en vej, ad hvil ken passagerer og gods
kan befordres nellemto byer. | de tilfade hvor der foreligger alterna-
tive nmuligheder, vil trafikken i de nodel nessige betragtninger blive
sani et pd en sddan made, at der opnds den sterst mulige beflyvningsfre-
kvens pd de enkelte rutestrakninger. Dette kan nedfgre, at passagerer og
gods sendes en "omvej", nen normalt ikke at tidsforbruget incl. venteti-

den mnel |l em af gange bliver starre.

Skibenes rolle i den frentidige passagertrafik.

For passagertransportens vedkomrende vil skibstrafikken vae udsat for
en stedse hardere konkurrence fra flytrafikken pd alle ruter bortset fra
de, der kan gennemsejles pd fa tiner. Det skyldes dels flytrafikkens hg-
jere beflyvningsfrekvens og hurtigere rejsehastighed, dels at skibene
kun kan betjene abentvandsbyerne pa hel arsbasis.

Ski bsfarten kan tjene som spi dsbel ast ni ngskapacitet i de sommerméneder,
hvor der kan sejles. Herudover vil skibsfarten fortsat kunne tjene til
afvikling af den mere turistpragede rejseaktivitet og |ignende aktivite-

ter, hvor rejsehastigheden er af ringe betydning for rejsens formél.

Ski bstrafi kken i Di skobugten og i Sydgrenl and kan afvikl es uden brug af
kgj er og med begranset behov for forplejning. Orkostningerne er relativt
sma sdvel i sammenligning med kysttrafik somned helikoptertrafik. Dette
forhold kan geore det gkononi sk fordel agti gt at gge anvendel sen af skibe
i distriktstrafikken med henblik pd tilvejebringelse af et billigt tra-

fikalternativ.

Ved driften af skibe til passagerbefordring kan der arbejdes med to al -

ternativer :

bi behol del se af det nuverende besejlingsmgnster,
nedl aggel se af den kystlangs sejlads, nen oprethol del se af di-

striktstrafikken,

i det ovenst dende onkost ni ngsber egni nger indikerer, at en gget anvendel se

af kystskibstrafik ikke vil vare gkonom sk fordel agtig.
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Det forste alternativ indebazer, at der |gbende skal reinvesteres i pas-
sagerski be ned et antal og sterrel se somde nuvagende. Det andet alter-
nativ kan svare til en tilstand, hvor kystskibene afvikles i takt med at

chartringskontrakter udl gber hhv. skibene slides op.

Ved fastsadtel se af skibenes fartplan vil det vese nuligt at forbedre
kapaci t et sudnyttel sen ved at koncentrere besejlingen mellem f.eks.
Egedesni nde og Jul i anehdb santidig med at de yderste ruter overgar til

hel i kopt er bet j eni ng.
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Godstransporten.

CGodstransporten er i nodsatning til passagertransporten baseret pa en
mnimal transitering af gods i Genland. Hver by forsynes for sig ned
skib fra Danmark. Som supplenent hertil findes en kystfart, som betjener
byerne indbyrdes. Skibene nmd p& grund af godsets sterrel se og vagt ngd-
vendigvis fortsat bare den doninerende andel af godstransporten, bade
nel | em Danmark og Grgnl and og nel |l emde grenl andske byer indbyrdes, jfr.

igvrigt bilag 111, 5.

Ved en eventuel indfgrelse af fastvingede fly kan der tilbydes regel nes-
sig befordring af luftfragt til byer med STOL baner, uden at dette med-
forer en indskrankning af passagerkapaciteten. For DHG- 7 vil denne gods-

kapacitet vage af sterrel sesordenen 1 ton pr. afgang.

Denne kapacitet er dog af sd ringe en sterrel sesorden, at den ikke i sig
sel v kan betinge overgang til fastvingede fly, |igesomden ikke vil kun-

ne pafere skibstransporten nogen reel konkurrence.

For godstrafikken vil en indferelse af STCL fly betyde nulighed for hele
aret at kunne transportere nmindre godsmemgder nellemde byer, der har
STOL baner. Luftfragtsnuligheden md betragtes somet supplenment til den
eksi sterende skibstransport. Den vesentligste gkononi ske betydni ng ven-
tes at ligge indenfor de varetyper, der har et hgjt veedi-/vegtforhold,
dvs. et hgjt forhold nellemvardien og fragten. Maskindele, reservedele,
ferske fogdevarer mv. er eksenpler pa varer, der i et vist onfang vil

kunne transporteres nmed luftfragt.

Ski bskapaciteten til godstransport mi derfor udbygges i takt med den
konst at erede eftersporgsel sstigning. En forggel se af godstransport
kapaci teten vol der ingen sterre problem idet nan nmed kort varsel kan
chartre ekstra ski bskapacitet, |igesomhavnenes kapacitet er skgnnet

tilstrakkelige: til at kunne klare en vakst i godsnengden.

Forsendel ser muliggjort ved overgang til fastvingede fly onfatter varer,
somnister deres vaadi, hvis ikke de nar fra leverandgren til forbruge-
ren inden for ganske kort tid. Det kan dreje sig omlet fordavelige va-
rer, somikke taler langtidstransport med skib eller somnéske bl ot ikke
tal er langtidslagring, somdet kan vage ngdvendigt i de nordlige onrader
omvinteren. Desuden kan der vage tale omvarer, hvis vadi pa grund af
nodepragel eller sasonvarierende efterspgrgsel reduceres, hvis de ikke

kan sendes pd markedet pa rette tidspunkt.
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KGH har undersggt mnulighederne for at eksportere friske fiskeprodukter
fra Gonland f.eks. friske rejer fra Jakobshavn i stedet for somnu ude-
| ukkende frosne rejer. KGH konkluderer, at mulighederne er til stede,
men at der krawes ngjere undersggel ser af bade teknisk og markedsnessig
karakter, fegr det kan fastslds, omog i hvor stor mengde forsendel serne

vil vaxe rentable.

Som eksenpel p& produkter, hvis fysiske hol dbarhed er stor, men hvor
efterspgrgsl en ger behov for lufttransport aktuel, kan nawnes produkter-
ne fra tekstilfabrikken i Egedesmi nde. Disse tekstilprodukter kan van-
skel i gt komme pa narkedet i forarsménederne pd grund af mangl ende ud-
ski bni ngsmul i gheder. De nar sal edes farst frempd eksportmarkederne

(herunder Dannark) til wdsalgsperioden og opndr derfor en |lavere pris.

For hol dene ommi ne- og olieaktiviteterne.

Trafikbetjening af nuvagende eller frentidige mne- og olieaktiviteter
udenfor de eksisterende bysanfund er ikke medtaget ved opstillingen af
trafikalternativerne. Det skyldes primeat, at disse aktiviteter vil kom
me til at forlebe mere eller nindre uafhangigt af den lokale trafik. Sa-
| edes transporteres hovedparten af de rejsende til og fra Marnorilik m -

nen ned sel skabets egen helikopter.

G eenex har i forbindelse med minen i Marnorilik arbejdet med pl aner om
anl ag af en STQL bane. Denne lufthavn vil, hvis den gennenfgres, kunne
tjene som stegttepunkt for trafikken til Nordgrenland. Da |ufthavnen lig-
ger isoleret, vil en eventuel anvendelse til passagerbefordring dog

kreave oprettel se af ngdi ndkvartering og ophol dsfaciliteter.

For den patamkte mine ved Isukasia vil trafikbehovet veze sd stort, at

man overvejer anlag af en atlantbane i forbindel se med byfunktionen.

En | andi ngsbane ved Isukasia vil kunne indgd i det |okale trafiksystem

uden at dette kommer til at forringe de gvrige baners trafikgrundl ag.

Ti dsaspektet ber dog medtages i |angtidsvurderingen af mnernes betyd-
ning for trafikken. Det er ned det nuvarende datamaterial e sandsynli gt,
at Marnorilik mnen vil vere tont nellem 1985 og 1990, nens onvendt |su-

kasi a m nen nappe kan begynde produktionen for onkring 1983-1985.



143

Bl LAG 111, 2

STOL- BANER | GRZNLAND, STANDARDPROGRAM

Udar bej det af G gnl ands tekni ske O ganisation
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| NDLEDNI NG

Neg vag ende st andar dprogram er udarbej det som grundlag for den kommende

pl anl egni ng af |andi ngsbaner i G gnland for STC].—fIyX)

Den forste af disse STOL-baner paregnes taget i brug i begyndel sen af
1980'erne. Lufthavnen i Godthab der paregnes ibrugtaget i 1979, er ind-
rettet til beflyvning efter konventionelle kriterier og er derfor ikke
en STOL- bane.

St andar dprogrammet skal forel agges i udkast for Luftfartsdirektoratet
med henblik pd at opnd principielt tilsagn om at dets specifikationer

kan anvendes ved ovennavnte planl agni ng.

Det godkendte standardprogram skal danne grundlag for rekognoscering af
nmul i ge placeringer, sant anvendes ved udarbejdel se af skitser nmed hen-
blik pad sammenligning af alternative placeringer, ved forundersggel ser

sant ved opstilling af bygherreoplag for banerne.

Det understreges, at specifikationerne har generel karakter. For hver
enkelt bane skal der opstilles et specielt program Endelig ma det
paregnes, at ikke alle specifikationens krav kan opfyldes for alle
baner, og at der i sadanne tilfadde md forhandl es med |uftfartsnyndig-

hederne om di spensati oner.

Nar banerne skal anlagges skal luftfartsdirektoratet sgges om ngdvendi ge

tilladelser, jfr. ga dende bestemmel ser.

x) Specielle luftfartsudtryk og - forkortelser er forklaret i ordliste,

bilag 1.
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DISPOSITION

D nensi onerende fly

Der er foretaget en summarisk undersggel se af start- og |andi ngsdi stan-
cer for en rakke STQL fly fra England, Tyskland, Canada og Australien.
Uden at vaze udtenmmende giver den et bredt billede af de ngdvendi ge
banel amgder for fly med nyttelast pd 1,5 - 5 tons. Qplysningerne er i
visse tilfadde taget fra fabrikanternes officielle specifikationer, i
andre tilfade fra Jane's "All the Wrld' s Aircraft". Ved undersggel sen
er der ikke taget hensyn til om de pagad dende fly under hensyn til
rakkevi dde, tekniske specifikationer mv. i dag er egnet til at operere
i G onland.

De angi vne, ngdvendi ge banel angder skal betragtes somontrentlige |ang-

der, der kan anvendes til planl agni ngsformal .

Resul tatet af undersggel sen frengdr af nedenstaende tabel:

Fly Fabr. land Nytte- Npdvendig
last banelangde
kg v. STOL-operationer
ca m
Nomad 22 Australien 1.500 300
DHC-6 (Twin-otter) Canada 2.000 370
AMC-111 x) Tyskland 2.000 620
Britten Norman Trislander England 2.000 600
Short Skyvan England 2.000 570
Poligrat PD-01 x) Tyskland 2.500 520
prC-7%) Canada 5.000 700

x) Endnu ikke i service.
Det frengdr af undersggel sen, at de ngdvendi ge banel angder er 300-700 m

Det frengdr endvidere, at det praktiske nmininmmfor banel angde er 5-600
m sanmt at 700 mvil dakke santlige ovennante fly's behov.

St andar dprogranmet er derfor baseret pa et nomnelt banekrav pad 700 m
Hvis terram eller gkononom ske forhold krawer det kan banel angden
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reduceres ned de konsekvenser dette har i formaf en indskramkning af de
mulige flytyper eller en reduktion af den tilladte startvagt for de fly,
hvis nom nel | e banekrav er stgrre end |angden af den anl agte bane. Ved
bedgmmel sen af sidstnawnte nulighed nmd flyets rakkevi dde og krav til

nyttel ast p& de aktuelle strakni nger betragtes.

Qperation ned helikoptere pd en bane til fastvingede fly nedfgarer ikke
ggede pl adskrav, og er derfor uden betydni ng ved bestemmel se af di nen-

sionerende fly.

En bane pd nominelt 700 mvil i en vis udstrakning kunne benyttes af
m ndre tonotorede forretningsfly og alle eennbtorede privat- og forret-

ni ngsfly.

I ndpasni ng i bypl anen

Banerne bgr placeres, sd de begramser den aktuelle by's udviklingsmu-
l'i gheder m ndst muligt.

| forbindel se ned sikring af flyoperationer til og fra banen pal amges

restriktioner pd brugen af visse arealer, se senere under "bandl agte
areal er". Herudover skal der tages hensyn til flystgj ved at foretage en
stgj vurdering pa grundl ag af Forureningsradets publikation nr. 25 "En

bet amkni ng af gi vet af arbej dsgruppen vedr. flystgj".

Ved anl ag af STOL-baner paregnes heliports i de aktuelle byer nedl agt,
i det helikopteroperationerne flyttes til STQL-banen.

Trafi kt ekni ske forhold

Planlegningskriterier

Der findes ikke danske bestemrel ser for STCOL operation. Det er derfor
ngdvendi gt at anvende udenl andske bestenmel ser og santidig sikre, at

saddanne vil kunne godkendes af de danske |uftfartsnyndi gheder.

Arbej de ned STCOL bestenmel ser har iss fundet sted i USA og Canada. De
krav, der stilles i disse to lande er nat beslagtede. De i nagvarende
st andar dpr ogram anvendte kriterier er udarbejdet af USA's luftfartsnyn-
di gheder (FAA) og beskrevet i Advisory Grcular AC 150/5300-8 af novem
ber 1970.
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Qper at i onsbet i ngel ser

For at sikre den bedst mulige regularitet ville det uden hensyn til an-
dre forhold vage gnskvaerdigt at indrette STOL pladser i Ggnland som | FR

pl adser med praxisions indflyvning.

Ovennawnte praeisions indflyvning krawer et instrunentlandi ngssystem pa

pl adsen. Da STOL-operationer forudsestter stejlere indflyvning end kon-

ventionel flyvning, kan traditionelle instrumentlandi ngssystener ikke

anvendes. Systener, der kan betjene STOL-operationer, er under udvik-

ling, nen endnu ikke godkendt af nyndi ghederne. Godkendte systemer for-
er ne

ventes klar i feorste halvar af 1980 . For de pl adser, der anl agges

for dette tidspunkt, ma indflyvning i starten ske visuelt.

Nar der senere findes godkendte instrunentlandi ngssystener kan di sse
installeres. For hver STQL plads nm& det vurderes, omdet ongivende
terran gor det nuligt at opnd bedre vejrninima ved installation af

i nstrunent | andi ngssyst em

Ind- og udflyvning i onradet

I pl adsens naghed skal placeres et radiofyr, somkan indgd i de procedu-
rer der fastlagges for operationen pd pladsen. Dette fyr vil vare et
rundstréal ende radiofyr (NDB eller locator). Fyret ber placeres sa tat
ved pl adsen sommuligt, med henblik pa de procedurer, der kan fastl agges
for pladsen, og helst i banens forlangede centerlinie. Ved vMC beflyv-
ning skal fyret vage nanere pladsen end 25 sgm| og ved instrunentbe-

flyvning naamere end 10 sgml.

Indflyvning til fyret sker som marchflyvning med overhol del se af de
regler der gatder herfor, d.v.s. en korridorbredde pd 10 sgnil eller

nmere og en terramfrigang pa min. 1000 fod.

Over fyret skal etableres et ventempnster hvori ned- og opstigning (sky-
gennenbrud) kan finde sted. Ventenwnsterets di mensioner kan variere, nen
vil i almndelighed ligge inden for en cirkel med fyret som centrum og

en radius pd 10-12 sgm |, mindste sikre flyvehgjde i ventenwnsteret skal

bestemmes.

Ved WMC beflyvning af pladsen skal der ved mindste sikre flyvehgjde i
ventenpnst eret vexe opndet jordsigt, hvorefter indflyvning til pladsen

og landing sker visuelt.
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Ved start, der ligeledes sker visuelt flyves til fyret hvorefter opstig-

ning sker i ventenwnsteret.

sikre flyvehgjde i ventenmnsteret.

Ved start eller afbrudt landing flyves efter en fastlagt procedure til

fyret, hvorefter opstigning sker i ventempnsteret.

Di nension for bane og si kkerhedszone.

Med henvisning til det noninelle banekrav pd 700 m sant et nini nunkrav
til ekstra langde i forbindel se ned nedsat friktionskoefficient, er

standard banel angden fastsat til 740 m Banebredden er fastsat til 30 m

Banen er pa siderne onyivet af en sikkerhedszone pd 2 x 35 mog for en-
derne 2 x 30 m saledes at det sam ede areal af bane og sikkerhedszone
bliver 800 x 100 m Se bilag 2.

Si kker hedszonen pl aneres sél edes, at et fly somunder start eller |an-

di ng kgrer udenfor banen ikke beskadi ges.
Banen udfgres med fast bel agning og en baxeevne svarende til LCN ca. 20

Der geres opneg ksom pd, at nawnte 740 m banel amgde under visse forhold
kan nedfgre en reduktion af start - resp. landingsvagt (staekt nedsat
friktionskoefficient). For hver enkelt bane m& det undersgges om en
sadan vagtreduktion er acceptabel i forbindel se med den forventede tra-
fik (afstande til destinationer og alternativer). Er dette ikke tilfad-
det kan der blive tale omen yderligere forlangel se af banen, af star-
rel sesorden dog max 50 m

I nd- og udflyvningsomrader

I hver baneforl angel se etabl eres ind-/udflyvningsplaner af en |angde pa
3.000 m (.~ 10.000') begyndende ved afsl utningen af sikkerhedszonen.

I nd-/ udf | yvni ngspl aner nes bredde naenest banen er 100 m ( -~ 300') udvi -
dende sig til 1000 m (~3.400') i en afstand p&d 3.000 m (~ 10.000') fra

sikkerhedszonen.

Hed dni ngen af ind-/udflyvni ngspl anerne er 1:25 (4% .
Se igvrigt bilag 3.
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P4 hver side af sikkerhedszonen og ind-/udflyvningspl anerne etabl eres
si defri hedspl aner med en ha dning pd 1:4 (25% . Sidefrihedspl anerne
strakker sig til en hgjde p& 100* (30 m).

Se igvrigt bilag 2.

Rul | ebaner

Bredden af rullebaner er 18 m (60') og afstanden fra rull ebanens center-

linie til faste eller bevagelige hindringer skal mndst vaege 30 m (100').

For pl ads
For pl adsen gi ves grunddi mensi onerne 40 x 60 m

I den udstrakni ng parkeringsareal er pakrawet pa grund af permanent sta-
tionerede fly forgges forpladsareal et i overensstemmel se herned, |igesom
der reserveres areal til senere opstéende behov for udvidel se.

Bandl agte areal er

Si kker hedszonen skal frihol des for bebyggel se.

Areal er, der ligger under indflyvningsonmr&der og sidefrihedsplaner na
kun udnyttes op til nawnte pl aner.

Safrenmt der i procedurerne for beflyvning af pladsen indgdr cirkling i
pl adsens na¥hed kan areal et onkring pladsen blive belagt med restrik-

ti oner pa bebyggel sens hgj de.

Ovennaawnt e bandl aggel ser af areal er skal optages i byplanen.

Forudsat driftsorganisation.

Ved mindre lufthavne begr den stgrst nulige integration af driftsorgani-
sationen tilstrabes. F.eks. vil lufthavnens personale i en rakke situa-
tioner kunne varetage savel opgaver i forbindelse nmed f.eks. brand- og
redningstjeneste, snerydning mv. somekspedition af fly, passagerer,

bagage og post.

Pl adserne skal vare offentlige |andingspladser. Det vil dog vae muligt
at fastsadte, at pladsen kun kan beflyves ned et vist varsel. For mndre
bef e dede pl adser vil det muliggere, at en del af personalet er ansat pa
del tid.
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AFI S

Pl adserne forsynes med AFIS efter de af luftfartsnyndi ghederne fastsatte
regler herfor.

Brand- og redningstjeneste

P4 pl adserne oprettes brand- og redningstjenete efter |uftfartsnyndig-

hedernes krav. Udstyr mv. er beskrevet i et senere afsnit.

Udover pl adsens egen brand- og redningstjeneste skal der findes planer
for indsattel se af forstaerkninger, herunder benyttel se af byens brand-
korps og sygehus. Sgredningstjeneste kan organi seres somet led i disse

ekst erne forstarkninger.

Ekspedi ti on

Ekspedition af passagerer, fragt sant af fly paregnes varetaget af |uft-
havnens personal e, evt. konbi neret med andre funktioner.

Vedl i gehol del se

Vedl i gehol del se af bane, bygninger mv. sorterer under | ufthavnschefen.
Hovedparten af arbejdet kan varetages af entreprengrer.

Snerydning

Snerydning sorterer under |ufthavnschefen. Rydningen kan baseres pa
| uft havnens eget mandskab og egen udrustning, pa snerydni ngsentrepreng-

rer pa kontraktbasis eller pd en kombination af disse.

Tankning

Transport, opbevaring og udlevering af flybrandstof er underkastet se&-
lige regler. Tankningstjenesten pd banen né tilrettel agges efter disse

regler.
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BESKRIVELSE AF FYSISKE ANLEG

Byggenodni ng
Vej

Adgangsvej en bgr normalt udfegres i 4 mbredde med vi gepl adser. Det
vurderes i det enkelte tilfatde, baseret pa bl.a. trafikmagde og ned-
bars- og tenmperaturforhold, omvejen skal asfalteres eller omen grusvej
er acceptabel .

Vandf or syni ng
Der er behov for vand til drikkebrug sanmt for brandvand.

| de enkelte tilfade vurderes, omdet er gkonom sk at tilslutte luft-
havnen det offentlige |edningsnet, omder i onradet findes ravand, der
kan behandl es pa stedet, eller omvand skal tilkeres og opbevares pa

t ank.

Af | gb
Hvor der findes egnet recipient i rimelig afstand udferes kloak.

Hvor dette ikke er tilfadet afledes "grat" spildevand over terram. Der
anvendes i disse tilfade torklosetter, eller det "sorte" spildevand op-
sames i tank og bortkares.

El f or syni ng

Der er skgnsmessigt behov for elforsyning i sterrel sesordenen 150-200
kVA. Heraf skal 35-50 kVA suppl eres ned ngdstregnsanl s af "short-break"
typen.

Primeet seges forbindelse til byens hejspandingsnet. For de enkelte

pl adser ma det dog vurderes, omdet anlags- og driftsnmessigt vil vere

rimeligere at etablere selvstamdig el forsyning pd pladsen.

Tel eanl ag

Luf t havnen skal have forbindelse til FIC Sgndre Strenfjord. Dette krav
kan opfyldes ved tilslutning til byens offentlige telenet. Der regnes
nmed kabel f or bi ndel se.

Hvis afstanden fra by til lufthavn er stor kan der alternativt blive

tale omat etablere tradl gs forbindelse.



3.2

3.3

152

Over f | adeaf vandi ng

Der etableres greftesystem for bortledning af overfladevand.

Anlazgsarbejder

Areal for baner plus sikkerhedszoner planeres ved udsprangni ng/ udgrav-

ning og opfyldning nmed spramgsten eller andet, egnet fyldmateriale.

H ndringer, der gennenbryder indflyvnings- og sidefrihedspl aner skal
normalt fjernes. For den enkelte bane kan det ved forhandling med Luft-
fartsdirektoratet afgeres, omder kan di spenseres for visse af hin-
dringer ne.

Bef ast el se

Bane pl us si kker hedszone ved baneenden (30 x 800 m) befastes. Afhangig
af trafikmengder, nedbgrsforhold etc. kan befastel sen vexze skaver ned
grus eller en egentlig asfaltbel agning.

Bel ysni ng

For pl adsen bel yses, sl edes at ekspedition af fly kan ske i nattinerne.
Her udover etabl eres belysning af arealer for kerende og gaende trafik i
ngdvendi gt onf ang.

Hegn

Bane og forpl ads indhegnes.

Bygni nger

Tarn

Tarnet placeres prinet sd hele banen og forpladsen kan overses og
sdvidt nuligt saledes at blanding fra solen undgas. Luftfartsnyndighe-
dernes anbefalinger mh.t. placering, hgjde over banen etc. falges i
videst mulige onfang. Endelig er en placering i tilslutning til luft-

havnsbygni ngen gnskel i g.
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Lufthavnsbygning

Bygni ngen rummer ekspeditionsareal for passagerer og bagage, ventesal,

kontorer for personale, opbevaringsrum for post og fragt o.lign. Skennet
2

ar eal behov 300-350 m .

Mat eri el gar age

Bygni ngen skal runme brandkeretgj og -udrustning, snerydningsmateriel

2
mv. Skgnsnessigt areal behov 100 m .

Navi gat i onsudst yr

Somtidligere ontalt placeres i pladsens nahed et rundstrdl ende radio-

fyr (NDB eller |ocator).

Hvor i ndfl yvni ngsf orhol dene er vanskelige (ongivende terran) kan et

ekstra fyr blive pakravet.

Li gel edes kan det under vanskelige forhold vese snskvardi gt af hensyn
til opndel se af gunstigste minim at placere lysfyr til steotte for ind-

flyvning dnder vMc forhold sant ved cirkling.

Banebel ysni ng

Kant-_og taxskellys

Der etabl eres kant- og terskellys. Evt. krav til indflyvningslys ved
STOL- pl adser er ikke afklaret, og en specifikation kan derfor p.t. ikke

opstilles.

Hvis pladsen ligger i et onradde ned nmegen tage kan banel ysene udf gres

hgjintensive (for at "sl& igennent tagen).

VAS IS

Som stegtte for indflyvningen etableres VASIS.

Kommuni kat i onsudst yr

Der installeres dubleret VHF sende-nodtager til forbindel se ned flyene

sant bandopt ager (lejes hos G gnl ands Tel evasen.)



3.7

3.8

154

Materiel og saligt udstyr

Brand- og redni ngsudstyr.

Der anskaffes brandkerete¢j, pulverbatteri sant brandnmandsudrustni ng
efter regler, fastsat af luftfartsnyndi ghederne. Materiellet afpasses

efter det sterste fly, der opererer pa banen.

Snerydningsmateriel.

Der anskaffes snerydnings- og grusningsmateriel. Art og kapacitet af
materi el | et af passes efter nedbgrsmengde, krav om hvor hurtigt banen
skal kunne ryddes samt hvor neget af byens snerydni ngsmateriel, der kan

sattes ind pd at rydde bane myv.

Der anskaffes forskelligt |ufthavnsudstyr, f.eks. brenmsendél eudstyr,

si gt bar heds- og skyhgj demdl er, neteorol ogi ske instrunenter mv.

Tankni ngsudst yr

Jet br andst of

Der etableres mulighed for tankning af jetbramdstof (JET Al). Tankning
kan ske fra tankvogn eller fra nedgravede tanke via slangeskab eller
hydr ant anl ag. Udf or mi ngen af systenet afgeres under hensyn til tank-

ni ngsbehovet .

Brandstoffer igvrigt

Behovet for tankningsmulighed for flybenzin vil variere fra plads til
pl ads. Somm ni numregnes med mulighed for at tanke benzin fra troner.
P4 pladser ned stegrre salg af flybenzin kan der opstilles stander ned

nedgravet tank.

Behovet for nulighed for tankning af pladsens koretgjer (diesel og/eller

benzi n) vurderes.
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STOL-baner i G gnland. Standardprogram

ORDLI STE OVER LUFTFARTSUDTRYK.

AFI S: Aerodrome Flight Information Service. Tjeneste, der giver
pil oter oplysning omvejr, pladsens tilstand etc. Per-

sonal et bemander tarnet.

FAA: Federal Aviation Agency: USA's civile luftfartsnyndig-
heder .
FIC: Flight Information Center. Centralt oplysningsorgan, der

pr. radio oplyser fly omforholdene i det luftrum cen-
tret dakker.

Hydrantanlag: Anlag til tankning af fly, bestdende af tanke, rer og

udleveringsbrende.

| FR Instrunent Flight Rules. Regler for flyvning uden jord-
sigt ("blindflyvning").

I ndflyvningslys: Lys i banecenterliniens forlangelse til stotte for ind-

flyvningen.

Ind-/udflyvningsplaner: Planer, der angiver stgrst tilladte hgjde af

forhindringer i ind- og udflyvni ngssektorerne.
I nstrument flyvning: Flyvning, hvor der navigeres v.h.a. instrunenter.

Instrument | andi ng: Landi ng, hvor flyet ved hjap af el ektroni sk udstyr

| edes ind nod banen. Banen skal kunne ses, inden |anding

f or et ages.
Kantlys: Lys | angs banens kant.
LON Load d assification Number.

Udtryk for banens ba eevne.

Locat or: | kke retningsbestent radiofyr
(mndre rakkevi dde end NDB)

NDB: Non Directional Beacon. |kke retningsbestent
radi of yr.
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Rul | ebane: Bef estet areal, hvor fly kan kegre fra bane til

st andpl ads og onvendt.

Si defri hedsplan: Plan der angiver stgrste "tilladelige" hgjde af

forhindringer ved banens sider.

Si kker hedszone: Areal er udenom banen, der planeres. Fly, der ved et

uhel d kgrer af banen, standses her.

STQL: Short Take Off and Landing. Teknik hvor flyene starter

og lander fra korte baner.

Tee skel : Banens endepunkt er.
Ter skel | ys: Lys, der markerer banens tearskler.
VASI S: Vi sual Approach Slope Indicator System Lysfyr, der an-

giver ompiloterne fglger den forudsatte glidevinkel

eller er over eller under denne.

Ventenpnster: Owade (over radiofyr) hvor fly kan afvente tilladel se
til landing. Flyet flyver i cirkel eller anden | ukket

figur, der er fastlagt pa forhand.

VHF: Very High Frequencies. Frekvensonrade der bl.a. anvendes

til radi okomuni kation ned fly.
Visuel flyvning: Flyvning i dagslys nmed jordsigt.

VMC: y_isual Meteorol ogi cal Conditions. Vejrforhold, der
tillader visuel flyvning.
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Bl LAG 111, 3

ANLAEBSUDG FTER FCR STCL- BANER | GRZNLAND

Udar bej det af G gnl ands tekni ske Organi sation
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1. Indl edning.

| det fglgende gives en kortfattet gennengang af mul i ghederne for etablering
af STOL-baner i byerne Jakobshavn, Egedesmi nde, Hol steinsborg, Codthab, Fre-
deri kshadb, Julianehab og Narssagq.

Specielt for Godthdb gatder det, at det nu foreliggende projekt tager hgjde
for konventionel beflyvning med STOL-flyet, dvs. at Codthab |andi ngsbane i k-
ke er nogen egentlig STOL-bane. Dette skyldes, at der ikke i dag foreligger
godkendt instrunentlandi ngsudstyr, der kan udnytte STOL-teknikken, |igesom
lufthavnen i Godthdb bliver indrettet med henblik pa udbygning for beflyv-
ning ned sterre fly. | nodsaning hertil sgges de gvrige baner planlagt ef-
ter STCL-banekriterier.

Godkendt instrunment! andi ngsudstyr for STOL-baner forventes at foreligge i
forste hal vdel af 198o!erne.

Der findes ikke danske bestemmel ser for STOL-operationer. Det er derfor nad-
vendi gt at anvende udenl andske bestemel ser og santidig sikre, at sadanne vil
kunne godkendes af de danske |uftfartsnyndi gheder.

Arbej de nmed STOL-bestemmelser har isa fundet sted i USA og Canada, og de
krav, der stilles i disse to lande, er nat beslagtede. | bilagnr. III, 2
"STOl-baner i G gnl and, Standardprogram udkast af 15. februar 1977", lig-
ger de kriterier, der er udarbejdet af USAts |uftfartsnyndi gheder (FM) til
grund for standardprogrammet. Dette udkast skal forelagges for Luftfartsdi-
rektoratet til principiel afhandling og er santidig grundlag for de i dette
bil ag bedgnt e pl aceringsnul i gheder og hertil hgrende oversl ag.

Principielt skal det frenmhawes, at disse overslag skal tages ned det forbe-
hold, somnaturligt mi knyttes til overslag, udregnet for placeringer i byer,
hvor bedgmrel serne er sket alene p& det foreliggende kortmateriale, uden at
der er rekognosceret eller forundersggt i respektive byer.

P4 side 17 er givet en oversigt over indl edende overslag for STOL-baner pa
G gnl and.

Li gel edes skal det bermsrkes, at de enkelte placeringsforslag ikke er afhand-
let, hverken med Ggnlandsfly eller ned Luftfartsdirektoratet. Med kommuner -
ne er forslagene kun drgftet indledningsvist.

Somdet frengar af bilag nr. 111, 2, regnes der med en banel angde pa 74° m

og en banebredde pd 30 mog i alt et saniet areal pa bane og si kkerhedszone
pd 800 x loo m For de gvrige kriterier for denne bane henvises der til bi-
| aget.

Ved pl acering af |andingsbaner vil nman naturligt sgge demlagt ned en bane-
retning i overensstemmel se med frenherskende vinde.

Under de saxlige grenl andske topografiske forhold vil det kun sjadent vere
muligt at |ade hensynet hertil vere eneafgorende.

Hensynet til den fremherskende vindretning er ikke navnt specielt for hver
by, men ved den endelige fastlaggel se af banen - herunder eventuelt valg
mel | em al ternative muligheder, hvor sadanne findes og gkonom sk reslistisk
kan konmme ind i billedet - vil man tage hensyn hertil.
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2. Jakobshavn STOL-bane.

I Jakobshavn har man vurderet de pa oversigtskortet angivne 4 muligheder.

Her udover reprasenterer onradet nord for Hol | ander havn gode nul i gheder for
anl ag af en STOL-bane, somkan forlanges. Dette onrade er ikke nanere vur-
deret i denne redegerel se, hvor hovedsigtet prineet er at finde fremtil en
fordel agtig og ekononmi sk placering af en STCL-bane.

Forslag 1 og 2.

Disse forslag er i dag udel ukket pa grund af byens vedtagne dispositionsplan.

Forslag 3.

Forsl aget reprasenterer et vel placeret STOL-baneforsl ag uden vasentlige ud-
vi del sesnmul i gheder og ned gode ind- og udflyvningsforhold, uden bel astning
for nuvarende by og dens udbygni ng.

Forsl ag 4.

En STOIL-bane p& dette onrade kan trakkes sd langt nod nord, at den netop re-
spekt erer vandi ndvi ndi ngsonr &det, og tilsvarende kan vejfremferingen til |an-
di ngsbanen respektere dette.

Forudsat nogenl unde rinelige funderingsforhold, hvilke mé bekraftes ved for-
under sggel se, kan en billigere placering for selve |andingsbanen opnas ved
at trakke denne ind i vandindvindi ngsonradet og tilsvarende fere vejen frem
i gennem dette.

Det gad der for begge placeringsforslag 4, at de kan forventes godkendt af
| uf t havnsnyndi ghederne, nen at de dog mé& siges at frenbyde nogen bel ast ni ng
for byen ned ind- og udflyvning over denne.

En placering, nmed indgreb i vandindvindi ngsonrt&det, krewer imdlertid en om
| agning af byens vandforsyning med frenfering af indpunpningsledning fra
£3j ernere vandi ndvi ndi ngsonr ade.

For at sikre byens vandforsyni ng regnes nuvae ende vandreservoir bibehol dt og
af skaret fra sit opland ved en betondaaming, |igesom den nuves ende vandtil -
strgming til reservoiret ma ledes uden omi en greft.

Som det frengar af oversigten over anlagsudgifter, vil udgifterne for forsla-
gene vae (Prisniveau 1. oktober 1976):

Forslag 3 pd Nesset kr. 50,4 mll.

Forsl ag 4 uden for vandi ndvi ndi ngsonr adet kr. 51,6 mll.

Forslag 4 i vandi ndvi ndi ngsonr adet kr. 40,2 mil.
Til det sidste belgb m imidiertid |agges anl agsudgi fterne til deeming, af-
skagende greft, punpestation, vandindtag og ravandsl edning, i alt reprasen-
terende en anl agsudgi ft pa 9% mill. kr., s&ledes at total onkost ni ngerne for

forslag 4 i vandi ndvi ndi ngsonr adet bliver 49,7 mll. kr.
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3. Egedesm nde STOL-bane.

De pad oversigtskortet angivne fire placeringsmuligheder har varet vurderet.

Forslag 1.

Forsl aget angi ver en placeringsmulighed i kraftigt kuperet terram og med go-
de udbygni ngsmul i gheder, nen tat pa byen.

Den nordvestlige ind- og udflyvningssektor vil veare bel astende for byudvi k-
lingen i Egedesm nde @st.

I nd- og udflyvningsforhol dene vil i gvrigt vexe gode.

Ved pl acering af banen her vil nman udel ukke muligheden for senere inddrag-
ning af 2 vandi ndvi ndi ngsonr &der p& Egedesni nde- gen, reprasenterende ca. 4o%
af det totale mulige vandi ndvi ndi ngsonr ades di sponi bl e vandnmengde.

| det pagad dende ontade har det endvidere varet pd tale at etablere en off-
shore forsyningsbhase.

Forslag 2.

Terramet i dette onrade byder pa sazdel es gode anl agsmul i gheder for en STOL-
bane uden vasent!lige udvidel sesmul i gheder.

Der er gode ind- og udflyvningsforhold uden bel astning for byudviklingen.

En placering her vil, savel for selve |andingsbanen somfor vejfremferingen,
kunne respektere de nulige vandi ndvi ndi ngsonr ader.

Forslag 3.

Forsl aget p& Rawvegen (Tupilak) reprasenterer en |andi ngsbanepl acering nmed
gode ind- og udflyvningsforhol d uden bel astning for byudviklingen, idet det
dog skal anferes, at onradet kan komwe i betragtning ved placering af en off-
shore forsyningsbase, og at onradet ikke rummrer plads for begge aktiviteter.

Terramet er ret kuperet og rummer kun mndre mulighed for forlangel se af ba-
nen. \ej adgangen er vanskelig og vil krave brof orbi ndel se over Small esund.

Forslag 4.

Terramet er somfor forslag 2 sadel es i ndbydende, néske en anel se vanske-
ligere end dette, nen rumrer nulighed for forlangel se af banen.

Der er gode ind- og udflyvningsforhold uden bel astning for byen.

En placering her vil reducere det totalt nulige vandi ndvi ndi ngsont &des dis-
poni bl e vandmemgde, nen kun ned ca. 8%.
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@konomi . (Prisniveau 1. oktober 1976).

Forslag 1 kr. 47,1 mll.
Forslag 2, storrel sesorden somfor forslag 4

Forslag 3, forslaget reprasenterer den dyreste
pl acering, ajourfgrt overslag foreligger ikke.

Forsl ag 4 kr. 46,1 mll.
Som det ses, er forslag 4 det billigste, uanset den | ange vejfremforing.

Byplanmzssigt er forslag 4 eller forslag 2 at foretrakke.
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4. Hol stei nshorg STOL-bane.

De pa oversigtskortet angivne tre placeringsforslag er pa et tidligt tids-
punkt blevet vurderet med det resultat, at forslag 3 anses for det flytek-
ni ske mest fordel agti ge.

Fl yvekl ubbens nuver ende | andi ngsbane |igger i dette onréade.

Kun forslag 3 vil derfor blive ontalt her.

For sl ag 5«

Terramet gst for banen er sd hgjt og kuperet, at nman i dag ma regne banen
befl gj et ved skygennemgang over havet og derpd fgl gende vi suel approach ved
dagslys, gadende for |anding fra savel gst somvest.

Muligvis kan instrunentlandi ngsudstyr for STOL-teknik opstilles til sin tid
for beflyvning fra vest. Anflyvningsproceduren ma af handl es ned Luftfarts-
direktoratet.

Pl aceringen af |andi ngsbanen, somvist, vil gere det ngdvendi gt at reducere
vandi ndvi ndi ngsont &det ved en forl angel se af den pl anl agte réavandsl edni ng.
Addringen er nedtaget i det kommunalt ekni ske udbygni ngsprogram Dette ind-
greb i vandi ndvi ndi ngsonr adet skgnnes ikke at give vasentligt vanskeligere
driftsnmessige forhold for vandforsyni ngen.

Terramnessi gt kan banen forl anges ganske vasentligt nmod gst, nen jo |angere
forlangel sen geres, jo vanskeligere bliver ind- og udflyvningsforhol dene i
denne sektor.

Den sam ede anl agsudgi ft for dette STOL-baneforslag er udregnet til %95 mll.
kr. (Prisniveau 1. oktober 1976).

For ful dst andi ghedens skyld skal her anfgres, at der ved bedemmel se af en
real i stisk skonom sk placering af en STOL-bane m& ses bort fra en placering
i kystlinien med | o kmvejadgang til et onrade, som &bner mulighed for pla-
cering af en atlantlufthavn.

Denne placering er nanere belyst i "Skitsemsssig vurdering af nulighederne
for placering af en atlantlufthavn ved G gnl ands vestkyst" - April 1975.
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5. Codthdb lufthavn.

Proj ekt for |andi ngsbanen foreligger.
Pl aceringen frengar af oversigtspl anen.

Banen anl agges for konventionel beflyvning med STOL-fly, med en | angde pa
950 ni og en bredde pd 3o ni. Total sikkerhedszone bliver 1040 mx |00 m

Banen anl agges sl edes, at den umi ddel bart kan udvides til ca. 1200 - 1400
m  Den sani ede bredde skal da santidig udvides til 150 m

Fra Nugssuag-krydset fgrer en 21oo mlang, 6 mbred, asfalteret vej op til
| uf t havnen.

Landi ngsbanen kan udvi des til |angder pd op til 2200 m Overslaget for luft-
havnens fgrste udbygni ng med 950 mbane udger, ifelge foreliggende redegerel -
se for skitseprojekt, 80,8 mill. kr. (Prisniveau 1. oktober 1976).
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6. Frederikshab STOL-bane.

De pa kortskitsen angivne 4 placeringsmuligheder har indledningsvis vaet
vurderet. Bedemmel sesgrundl aget for forslagene 1, 2 og 3 ¢ neget ufuld-
standigt, hvorinod det for onrdde 4 (forslag 4) er af rimelig bonitet.

For sl ag 4.

Forsl aget reprasenterer en kneben, nen dog tilstrakkelig placeringsnulighed
for en STOL-bane ned gode i nd- og udflyvningsforhold. Landi ngsbanens | ang-
de kan ikke forlanges vasentligt.

Vejfremfering synes pa hensigtsnmessi g madde at kunne |edes ind i byens vej -
net .

Principielt skal der rekognosceres for eventuel udel ukkel se af alternative
mul i gheder til forslag 4> men dette forslag synes um ddel bart at reprasen-
tere en gunstig | gsning under de specielle og vanskelige terranforhold i
Frederikshéb.

Probl emerne med t agef orhol dene i Frederi kshdb m& undersgges nag mere, idet
foreliggende oplysninger tyder pa gunstigere forhold i gstlige onrader.

Overslaget for forslag 4 er 48,3 mill. kr. (Prisniveau 1. oktober 1976).

De alternative forslag bedermes alle pd det foreliggende grundlag at vae
vasentligt dyrere.
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7. Narssag STOL-bane.

De pd kortskitsen angivne tre placeringsnuligheder har indledningsvis varet
bedgnt .
Forslag 1.

Forsl aget reprasenterer en kneben, nen dog tilstrakkelig placeringsnulighed
for en STOL~bane ned gode ind- og udflyvningsforhol d.

Terramet er let tilgangeligt, men rumer ikke vasentlige udvidel sesmulighe-
der for banen. Der er pdkrawet en vejfremfering pd | 600 m

Der er ingen bypl annessi ge konsekvenser.

Forsl ag 2.

Pl aceri ngen pa Nesset &bner mulighed for en STOL-bane i ret kuperet terram.
Nedvendi g vej frenfgring er kun af 4oo neters | angde.

Ind- og udflyvnings forholdene er gode, nen ved | anding og start fra og nod
sydgst overflyves byen nmed restriktioner i hgjden for master og bygni nger
til folge. Det bermsrkes yderligere, at byens udbygni ng netop trakker ud nod
dette onrade.

For sl ag 5»
Forsl aget ved Dyhrnasvej reprasenterer et billigt forslag med en placering
i et onmmdde ned lille terramarbejde og ned vej etableret ved eksisterende kg-

respor. Da dette kgrespor nu og da oversvgnmes, n& en vis stabilisering af
vej adgangen par egnes.

Forsl aget er en one-way-strip ned start og |andi nger udel ukkende nod og fra
sydvest .

@kononi . (Prisniveau 1. oktober 1976):

Forslag 1 kr. 57,9 mll.

Forsl ag 2 kr. 42,9 mll.

Forslag 3 kr. 34,3 mll.
Det ses, at forslag 3 er det billigste af de 3 forslag, men den neget lille

prisforskel nmellemdette og forslag 1 ma afgjort siges at tale for forslag 1.
ned dettes gode tilflyvningsforhold i begge retninger.
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8. Julianehdb STOL-bane.

P& kortskitsen er indtegnet forslag til STOL-baner 1 og 2.

Udover disse forslag har de angi vne ont&der 3> 4 og5 varet vurderet.

Forslag 1.

Forsl aget reprasenterer en meget gunstig STOL-baneplacering i kystlinien
med gode ind- og udflyvni ngsforhol d.

Et abl eri ngen af banen byder p& et ikke uvasentligt terrznarbejde, nen banen
har gode udvi del sesnul i gheder.

Forsl aget er kendetegnet ved frenferingen af den 7% km | ange vej i vanske-
ligt terran.

Owadet i Munkebugten har tidligere varet inddraget i byplanmessige overve-
jelser, omdette kan blive aktuelt igen vides ikke.
Forsl ag 2.

Pa hgj dedraget over fodbol dbanen i ca. kote 135 mkan i kuperet terram an-.
| agges en STQAL- bane nmed gode ind- og udflyvni ngsforhol d.

O adet byder p& begransede udbygni ngsnul i gheder .

Sydl i gste baneende ligger i ca. 300 m afstand fra byens nordligste bebyggel -
se.

Hvi s pl aceringsnul i gheden skal hol des &ben, né onrta&det erklares for indsigts-
zone for banen.

Forsl aget forventes at kunne godkendes af Luftfartsdirektoratet, nen ul enpen
ma siges at vere overflyvningen over byen i sydlige indflyvnings sektor.

Onr ader ne, som er udel ukket i hervarende opl ag, kan nmedgi ves fgl gende komen-
tarer.

Onr ade 3«

Owadet byder pd placeringsnuligheder i kote ca. + 300 m men vejfremferingen
til omrddet vil vare sa gkononi sk bel astende, at anl agsudgiften bliver af
samme stgrrel sesorden somforslag 1, som sd mé foretrakkes.

Onr &de 4«

Omr ddet er udel ukket p& grund af ringe til- og fraflyvningsforhold fra og
nod nor dgst.
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Onr dde 5»

Onr &det runmer pl aceringsmul i gheder i kote ca. + 190 mnmed en noget anstrengt
vej adgang.

Anl agsudgi ften skgnnes at |igge inellemanl agsudgiften for forslag 2 og fo-r-
slag 1, sdledes at forskag 2 mé foretrakkes.
@Zkonom . (Prisniveau 1. oktober 1976):

Forslag 1 kr. 65,7 mll.
Forslag 2 kr. 41,5 mll.
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Prisniveau oktober 1976.

mill.kr.

9. Oversigt over indledende overslag for STOL-baner i Gregnland.
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del af adgangsvej fra byen samt ledninger og fundamenter, der skal nedlzgges i landingsbanen.

#) Belebet 45.0 mill.kr. omfatter udover landingsbane og standplads med belazgninger sidste
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Bl LAG 111,4

TRANSI TERI NG | GRZNLAND (VESTKYSTEN) AF GODS FRA DANVARK

Udar bej det af Den kongel i ge grenl andske Hindel
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| NDLEDNI NG

For at afgere, an KGH skal gd ind i en transiteringsordning for visse
geografiske onrdder i Ggnland, er der en rakke forhold, somné vur-
deres. Det vil vere uhensigtsmessigt at vurdere transiteringstanken
under eet, og nman bgr i stedet se pa hvert enkelt onrade for sig,
idet de varierende geografiske forhold og de klimatiske forskelle

kan have stor indflydel se.

Generelt m& man antage, at det |okalpolitisk og maske ogsd generelt
politisk vil vaxe en vanskelig sag at standse den direkte besejling,
som nu gennem nange ar har vazet opretholdt pd stort set alle byer.
Det er givet, at det vil forstaske mulighederne for og egnskerne om

andres - det vil sige private rederiers - besejling af G gnland.

Som et eksenpel p&, at der ogsd kan komme politiske ensker med ind
i vurderingen, kan oplyses, at da man i efteraret 1969 gennenfaerte
rationaliseringen i NAN, rejstes gjeblikkelig fra konmmunal politisk
side spgrgsmilet, omdet ogsd ville bergre den direkte besejling. Det
bl ev sal edes ved denne lejlighed fjort helt klart fra |okal politisk
side, at den direkte besejling ansd man for et indarbejdet gode, som

man i kke gnskede at m ste.

Udover de politiske problemer er der en rakke forhold, somma vurde-
res, og somi nogle tilfadde bliver til forudsatninger, somhelt eller

del vis skal opfyldes, hvis transiteringstanken skal vaxe realistisk.

a. Direkte besejling nmed de store atlant-skibe ma vare vanskelig,

men til gengad lettere for mindre skibe (storis-onrader).
b. Der m& vage tale omrelativt snmd godsnengder.

c. Sejldistancen set i forhold til forholdsvis sm& godsmemgder na

vege relativt lang (Nordgrenland).

d. Derudover né& det veare gnskeligt, omman kunne koble transite-
ring sanmmen med central -1ager-tanken, for sd vidt angdr KGH's
eget gods, det vil sige, at man skulle have mulighed for at ned-

skaxe varel ager-investeringen i hele onradet, set under eet.

Fordel en ved transitering ligger alene i, at man opnar stegrre atlant-
kapacitet, idet det enkelte skibs rundrejsetid bliver mndre og der-
nmed giver mulighed for flere rejser, ligesomrisikoen for forsinkelser
ved besejling af de vanskeligste byer for de relativt dyre atlant-

ski be elimneres.
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U enmperne ved transitering er for det fgrste, at man i et sadant om
radde nedvendigvis md stationere et skib til at udfgre transiterings-
opgaven, for det andet, at det indebarer dobbelt handling af godset,

og for det tredie bliver godsets transporttid |angere.

Transitering i flere onrdder vil indebage stationering af flere kyst-
ski be, hvorved vanskel i ghederne nmed at beskafti ge denne tonnage -
isad i vinternmdnederne - nasten synes uovervindelige, og det mé for-
udses, at det frenover bliver svagere og svagere at tine-chartre
egnet tonnage i den stgrrelse, somer hensigtsmessig, isa nar der

i kke kan sikres uafbrudt chartring.

Hvis man sammenhol der forudsatningerne for transitering med de fak-
tiske forhold i Genland, vil der uniddel bart vage 3 onrader, hvor

der kan vage tale omat overveje transitering:
a. Sydgrenl and, dvs. NAN, JUL, NRQ, NSSQ ned JUL somtransithby.
b. Di skobugten, dvs. EGM CHR JAK, GOD, ned EGM somtransitby.

C. Nor dgr gnl and, dvs. EGM GOD, UWK, UPV, med EGM somtransit by.

SYDGRZNLAND

Unmi ddel bart synes forudsatningerne for transitering i nogen grad at
vage til stede i dette onrdde. Hvis nman ser pa de enkelte byer, er

forhol dene dog vidt forskellige.

For NAN gat der det, at sejladsen visse dele af &ret er vanskelig pa
grund af storis, og der er tale omrelativt smd godsnmemgder, hvil ket
taler for transitering. Derinod kan central -1l ager-tanken ikke reali -
seres, da KGH ikke har forsyningspligten i NAN by, hvorfor godsnenmg-

den i alt overvejende grad er privat gods.

For NRQ's vedkommende synes forudsatningerne ikke at vexe opfyldt,
idet sejladsen ikke er salig vanskelig. Sejldistancen nellemJUL og
NRQ er ringe, |igesomgodsnemgderne ikke er relativt smd. Central-
lager-tanken er i forhold til NRQ heller ikke realistisk set pa bag-
grund af den seneste tids udvikling inden for den private handel i
NRQ Hertil kommer, at der fra NRQ af skibes relativt store nmengder
fryselast, somvil indebaze etablering af en salig frysekase nellem
NRQ og JUL.
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Forudsat ningen for, at transitering kunne etableres i dette onrade,
vil vage, at der stationeres et kystskib med en |astkapacitet pa
ca. 200 tons. Denne stgrrelse er ngdvendig for at sikre, at trans-
porttiden for godset ikke bliver urimelig lang. Det vil santidig
betyde, at bade gods til NRQog til NAN bliver transiteret, fordi
det i nodsat fald ikke vil vexe nuligt at opnd en tilfredsstillende

kapaci t et sudnytt el se.

Hertil kommer, at der i JUL skal ske en vasentlig forggel se af pak-

hus- og ekspeditionsfaciliteterne.

Det skgnnes sal edes ikke hensigtsnessigt og gkononisk forsvarligt
alene at foretage transitering af gods til NAN, uanset det umi ddel -

bart synes at vare den eneste by, det kan etableres for.

Man vil kunne konpensere noget herfor, men nappe tilstrakkeligt, sa-
frem man byggede kystskibet somen konbination af et |last- og passa-
gerfartgj, sdledes at et forventet behov for yderligere passager-
kapaci tet kan dakkes.

KCGH nener, at man fortsat ber oprethol de den direkte besejling til
alle byer i Syddistriktet, idet de fordele, der opnds ved transite-
ring af gods til NAN, overgds af blandt andet de ul enper, der op-
fores ved transitering af gods til NRQ

DI SKOBUGTEN

Forudsad ni ngerne for transitering synes ikke at vare til stede i
dette onrade, fordi der er tale omstore godsmemgder, sant omen re-
lativt ringe sejldistance. Central-lager-tanken er ikke realistisk

i onradet, fordi byerne pd grund af is er sparet for sejlads i sa
lang en periode, at der ikke vil kunne spares nanevaxdigt i vare-

| agerinvesteringen og slet ikke i pakhusinvesteringen, da disse un-
der alle omstandi gheder skal dinensioneres til at kunne opbevare et
hal vt ars forbrug. Disse forhold er i sin hel hed kun ga dende for
JAK og CHR, hvorinod GOD i somrersasonen synes at kunne opfyl de be-
tingel serne for transitering, nmen forhol det er det samme somi Syd-
distriktet med hensyn til stationering af et kystfartpj. For at dette
pa nogen mide kan vage rentabelt, nmd det forudsattes, at gods til
alle byer bliver transiteret for derved at opnd en rinelig kapacitets-

udnyttel se af kystskibet.
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Der vil ikke kunne spares noget i havne- og pakhusi nvesteringen,
hverken i CHR, JAK eller GOD, hvorinod det vil forudsatte en neget

vasentlig forggel se af investeringen i transitfaciliteter i EGM

Konkl usi onen ma derfor blive, at der fortsat ber oprethol des direkte

besejling af alle D skobugtens byer.

NORDGRZNLAND

Forudsat ni ngerne for transitering i dette onrade er heller ikke op-
fyldt, selv omdet for alle byer her gadder, at der er tale omnere
beskedne godsmengder, og tillige en geografisk placering i et yder-
onré&de. Inidlertid er de sani ede godsnengder, nar man medregner god-
set til Marnorilik, af en sddan sterrelse, at atlantskibene kan ud-
nyttes i et sadant onfang, at transitering ikke vil indehol de nogen

form for gkonom ske fordele.

Central -1ager-tanken er heller ikke realistisk af tilsvarende grunde,
som er ontalt under Diskobugten, idet isoleringsperioden, isa for

UW og UPV, er endnu | angere.

Konkl usi onen nmé& derfor vage, at der ber oprethol des direkte besejling
af Nor dgr gnl and.
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v, 1.

Bilag IV, 1, Frentidige behov for intern transport i G gnland.

I ndl edni ng,

Transport af personer og varer er ikke et mal i sig selv,
men et ngdvendi gt niddel for at realisere en rakke mal af pro-
duktionsnessig, administrativ og privat karakter.

Eftersporgslen efter transportnuligheder varierer ned an-
dringer i faktorer som befol kningens sterrelse og geografiske
fordeling, produktionens stgrrelse og samrensat ning, indkomster-
nes stgrrelse og fordeling myv.

Det er de forventede andringer i disse faktorer, der |igger
til grund for et amdret transportbehov.

Til brug for en prognose for den interne trafik i Grenland
i ndl edes dette afsnit med en vurdering af befol knings- og er-
hvervsudvi klingen fremtil 1985, Endvidere vurderes den forven-
tede gkonom ske og administrative udviklings indflydelse pa
transportbehovet.

Bef ol kni ngs- og beskaftigel sesudvikling i Gegnland 1975-85.

Den 1. januar 1975 udgjorde den sanl ede befolkning i G @n-
land 49.500 personer, hvoraf 4o0.000 var fgdt i G enland og 9.500
var fgdt uden for G gnl and.

Langt den stgrste del af befol kningen (godt 44,000 personer)
bor pa den ca. 1500 km | ange kyststrakning mellem Nanortalik og
Upernavik - fordelt pa 14 byer og en del mindre bygder. Trafi-
kalt set betyder dette, at et forholdsvis lille trafikgrundl ag
er spredt over neget store afstande.

Den del af befol kningen, der ikke er fgdt i Grenland, be-
star dels af udsendte fra Danmark, der for en periode af varie-
rende |angde har fast bopad i Geonland, dels af fastboende dan-
skere. | trafikprognosenodellen regnes ned, at danskere i G on-
land og grenl emdere har forskellige rejsefrekvenser,

Personer fgdt uden for G gnland udgjorde pr. 1. Januar 1975
19% af den sanl ede befolkning i Grgnland - en andel, der |igesom
det absolutte antal, har veret nonotont stigende gennem hele ef-
terkrigsperioden (se fig. 1 og 2).
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Antal |l et af udsendte pavirkes af en rakke faktorer, hvorun-
der aktivitetsniveauet og serviceniveauet spiller afgerende rol-
ler, nmen den primege faktor er manglen pd tilstrakkeligt uddan-
net grenlandsk arbejdskraft.

Da antallet af udsendte ikke fglger alnindelige denografi-
ske principper, kan det vare vanskeligt at skegnne over den frem

tidige udvikling. En frenskrivning til 1985 af den hidtidige ud-
vikling fremgar af fig. 1. Fra 1950 til 1965 var der en jawn
stigning i antallet af personer fgdt uden for Gegnland. | slut-

ni ngen af 1960-erne var der en niveauforskydning opad, hvorefter
stigningstakten stabiliseredes med en lavere arlig vakst.

Hvis tendensen fra fgrste halvdel af 197o-erne fortsater
fremtil 1985, vil antallet af personer fgdt uden for G anland
gges til ca. 15.000 (B pé fig. 1), hvis udviklingen i slutningen
af 1960-erne derinod betragtes somet mdlertidigt boomog |ang-
ti dstendensen fra 1950-erne fortsattes, vil antallet stige til
ca, 25.000 i 1985 (Ai fig. 1).

De tilsvarende tal omsat til procentandel en af personer
fodt uden for Grenland frengar af fig. 2.

Begge disse udviklingstendenser er urealistiske og uakcep-
tabl e og nodvirkes da ogsa af den aktuelle politik, der gar ud
pa at erstatte en del af den danske arbejdskraft med grenl andere.

Det er vanskeligt at forudsige, i hvor stor udstrakni ng det
vil lykkes at uddanne grgnl andere til erstatning for den danske
arbej dskraft, men i trafikprognosen regnes ned, at antallet af
personer fgdt uden for Ggnland fremtil 1985 forbliver uandret,
d.v.s. ca. T7.500 plus 1.750 ved stationer mv. (Ci fig. 1 og 2).
Uandret antal personer fgdt uden for Grgnland vil dog nmedfgre en
fal dende procentandel (jfr. fig. 2 (C)).

I f ol ge en prognose udarbejdet af G gnlandsradet forventes
den totale gronlandsk fedte befolkning i 1985 at udgegre 47.3oco0.
Herudover er det afgerende at fa& et skgn over udviklingen i net-

totil gangen af personer i den erhvervsaktive alder, der i denne

forbi ndel se fastsattes somalle personer i aldersgruppen 18-55 ar.
Nettotil gangen af personer i den erhvervsaktive alder kan

for perioden fremtil 1985 beregnes med 1. januar 1975 som basis

ved at finde differencen nellemantallet af 8-17-arige pr. 1. ja-
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nuar 1975 og antallet af personer i al dersgruppen 46-55 ar pr
1. januar 1975 og reducere denne difference ned et antal, der
svarer til den gennensnitlige dgdelighed for de enkelte al ders-
grupper (d.v.s. al dersgrupperne 8-45 ar).

En prognose for antallet af personer i den erhvervsaktive
al der (personer mellem 18 og 55 ar) i 1985 frenmkommer ved at | ag-
ge nettotilgangen til bestanden i udgangspositionen (1975). Den-
ne beregning kan udfgres bade totalt for hele Ggnland og pa kom
nmunebasi s.

Tabel 1. Befolkningstal for personer fgdt i Grgnland i1 udvalgte
aldersgrupper pr. l. Januar 1975. Prognose for antallet
af 18-55-4rige personer fgdt 1 Grgnland i 1985.

a. 18-55 &r 17.129
b. 8-17 - 12,162
c. 46-55 - 2,651
d. Difference (b-c) 9.511

e. Nettotilvekst af erhvervsaktive (d.x. 0,8985)1)8.546

e. 1 procent af a. 49,9%

Prognose for antallet af 18-55-&rige i 1985(a+e) 25.675

/ Beregnet pad grundlag af den gennemsnitlige, aldersbetingede
dgdel i ghed

Af tabellen frengar det, at antallet af |8-55-arige for
Grgnl and som hel hed vil vokse nmed ca. 50% fra 1975 til 1985
Denne vol dsonme vakst skal ses pa baggrund af dels de neget sto-
re fodsel stal for de &rgange, der netop indtrader i den erhvervs-
aktive alder i den betragtede tiarsperiode, dels den nmeget skawe
al dersfordeling i den grgnlandske befol kni ng.

Nettotil vaksten varierer en del fra komune til konmune.
Den er sterst i Diskobugtonradet og i fangerdistrikterne, hvor
nettotilvaksten er onkring 55%, hvorinod den i Sydgrgnland er
knap 45%.

For trafikplanl agningen er det afgerende at f& en vurdering
af, hvor mange nye arbejdspl adser, der rent faktisk vil opsta4,
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og hvorl edes disse |okaliseres.

Nar de 18-55-arige udskilles fra den gvrige befol kning og
bet egnes som personer i den erhvervsaktive al der, skal det ses
pa baggrund af den neget skawe al dersfordeling i den sanl ede
gr onl andske befol kning. Det er givet, at ikke alle personer nel -
lem 18 og 55 ar gnsker erhvervsnmessig beskaftigel se (f.eks.
bl andt gifte kvinder og studerende),og santidig er der en del er-
hvervsaktive uden for dette aldersinterval, men beskaftigel ses-
graden malt i forhold til antallet af 18-55-arige md betragtes
som nmere stabil over en |angere periode end f.eks. erhvervsfre-
kvensen for hel e befol kni ngen, da dennes al der ssammensad ni ng vi l
forskydes kraftigt i de kommende ti ar.

Ved at sammenligne antallet af beskafti gede grenl amdere ned
antal let af 18-55-arige far man ikke et udtryk for erhvervsfre-
kvensen, men en beskrivel se af nogle rel ationer, der ger det mu-

ligt at sanmenligne grenl andernes erhvervsnuligheder i henhol ds-
vis 1975 og 1985.
Beskad tigel sen i 1975 er beregnet pa grundlag af erhvervs-

talingen i Grgnland (1974), personaletadlingen i Grgnland(1974)
og folke- og boligtadlingen 1970. Det sanl ede antal beskaftigede
i 1975 skegnnes at vae ca. 21.100. Heraf var 14%.350 grenl andere
og de resterende 6.750 var personer fgdt uden for G gnland, idet
der regnes med en erhvervsfrekvens pd 67% for de 7.500 og loo%

for de 1.750. De 1l4.350 grenl andere (der dog ikke alle tilharer

gruppen af 18-55-arige) svarer til 84% af antallet af 18-55-ari-
ge, der i 1975 udgjorde ca. 17.100 personer.

Antal |l et af beskadtigede i 1985 er beregnet ned udgangs-
punkt i tallet for 1975 med en udviklingstendens svarende til
den "Arbejdsgruppen vedrgrende udarbej del se af prognoser for ud-
dannel se og beskadtigel se" redegegr for i "Forel ghig rapport om
beskad ti gel sesudsigterne fremtil 1985 i G gnland". | 1985 for-
ventes antallet af beskadtigede at blive ca. 23,loo0.

Med en fasthol del se af antallet af ikke-grgnladere, der
forudsadtes at have en erhvervsfrekvens pa loofo for ansatte ved
stationer mv. og 67% for de gvrige, giver det beskaftigelse til
16.350 grenl emdere svarende til 64% af antallet af 18-55-4arige,
der i 1985 er beregnet til 25.675.
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Ved sammenligning nmellem forhol dene i 1975 og 1985 kan den-
ne procent opfattes som et udtryk for beskadtigel sesgraden bl andt
grenl andere, der med andre ord vil falde, hvis ikke det |ykkes at
skabe flere end 23.100 arbejdspladser i 1985.

Der er i disse beregninger ikke nmedtaget eventuel beskadti -
gel se ved nye mineral udvi ndi ngsproj ekter, da de fleste er af en
sadan sterrel sesorden, at de radikalt vil andre erhvervsmlighe-
derne, hvis de gennenfgres. Endvidere er det tvivlsont, omnogen
af de i dag kendte projekter vil kunne realiseres inden 1985.

Er hvervsnul i gheder og -lokalisering fremtil 1985,

En rakke geografiske og erhvervsnessige forhold ger det hen-
sigtsmessigt at inddele Ggnland i fire onrader:
1) Fangerdistrikterne,

2) Di skobugt ont &det
3) Abentvandsregionen 0g
4) Sydgrenl and.

Det prinere erhverv i fangerdistrikterne er fanget af patte-
dyr. Ca. 8.000 nennesker, der er spredt over det meste af G gn-
lands kyst, er afhangige af fangst. Det skennes, at dette anta
kun i neget begramset onfang kan udvides, hvis bestanden af
fangstdyr skal oprethol des,og |evestandarden for befol kningen ik-
ke skal forringes.

P& grund af de klimatiske forhold er fangerdistrikterne ikke
tilgangelige ned skib nere end nogle fa nmdneder om aret; dette
kombi neret med de |ange afstande og den spredte bebyggel se ger en
i ndustriproduktion i onradet neget vanskelig. Orkostningsniveauet
vil vare stort pd grund af store transportonkostninger (som dog i
nogen grad tilslgres af princippet om enhedstakster og -priser),
| agerhol d af ravarer, reservedele og fardigvarer ma nagdvendigvis
vage nmeget store, hvis en produktion skal gennenfgres uden forsy-
ninger udefra i over et halvt &r.

Der ma pa denne baggrund forventes en noderat afvandring fra
fangerdistrikterne til andre onrader.

Di skobugt onr &det er p& samme mdde som fangerdistrikterne, om
end i mndre onfang, hamet af mangl ende tilganmgelighed i en stor
del af aret pa grund af isforekonster.
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Hoveder hvervet i Diskobugtonradet er rejefiskeri og fabrika-
tion s virksonmhed baseret pd rejer. Det antages, at Di skobugtens
ydel sesgramse for rejefiskeri er ndet, men indfgrelsen af en 200
sgm | s gkonom sk zone kan betyde, at fiskerierhvervet ned rinelig-
hed kan ekspandere med udgangspunkt bade i Diskobugten og 1 Abent-
vandsr egi onen

Det er ofte fremheawet, at Diskobugten er G gnl ands nest at-
traktive turistmil. Det er vanskeligt at forudsige, i hvor hgj
grad turisme kan danne grundlag for erhvervsaktivitet i onradet,
men det er et af de f& erhvervsonrader, der kan tamkes at fa& for-
bedrede forhold med en stgrre transportkapacitet.

I Abentvandsregionen er det primme erhverv fiskeri og fiske-
f or ar bej dni ngsvi rksomhed. Pi skeindustrien kan dog kun oprethol des
med betydelige tilskud fra staten, og en forgget aktivitet inden
for fiskerisektoren er nappe realistisk. En 200 segm | gkonom sk
zone kan nuligvis andre billedet i et vist onfang.

Abent vandsregi onen er det onrdde i Grenland, der har de bed-
ste besejlingsforhold, idet sejlads normalt er mulig hele aret.
Det vil derfor vede den region, der har de bedste betingel ser
for en industrialisering, nen den politiske nodstand nmod koncen-
trationspolitikken, det store investeringsbehov i bade boliger
og arbej dspl adser og de vanskelige forhold igvrigt ger, at nulig-
hederne for at udvikle nye industrivirksonmheder somalternativ
til fiskerierhvervet er meget begransede

Abent vandsr egi onen har en gunstig placering i forhold til de
mul i ge olieforekonmster i kontinental soklen ved G gnl ands vestkyst.
I hvil ken udstrakning olieefterforskning og -udvinding vil skabe
beskad ti gel se for den |okale befolkning er pa nuver ende tidspunkt
uvist, nmen hvis der viser sig betydelige olieforekonster, vil det
ngdvendi gvis medfgre en del aktivitet i onradet.

Ved Isukasia i bunden af Godthébsfjorden er der konstateret
store forekonster af jernmalm Udvinding af disse forekonster vi
betyde beskaftigelse for ca. 3.000 personer, men vil krave meget
store investeringer. Der er endnu ikke taget beslutning omigang-
satel se af projektet, nmen hvis det realiseres, vil det nedfegre
sd store andringer i besk%ftigelsesmulighederne og lokaliserings-

1) Jfr. Betankning nr. 700,"Turisme i Grgnland",Min.f.Grl.1973.
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politikken, at trafikbehovet mid fornodes at vokse kraftigt.

I Sydgrenland er de primege erhverv fiskeri og fareavl.
Begge disse erhverv byder kun pa begramsede ekspansionsnuligheder.

De klimatiske forhold i Sydgrenland er forholdsvis gunstige,
men regionen er i nogen grad haamet af storisen, der vanskeligger
sejlads fra marts til juli.

Af potentielle erhvervsaktiviteter i regionen er udvinding
af uranforekonsterne i Kvanefjeldet, nmen dette vil kun give be-
gransede beskaftigel sesmul i gheder.

Nar der ses bort fra evt. olie- og mneral udvinding, m det
for G gnland som hel hed konkl uderes, at der trods en betydelig

vakst i antallet af personer i den erhvervsaktive alder kun er
begransede muligheder for g@get erhvervsaktivitet i perioden frem
til 1985,

En stgrre transportkapacitet kan pad enkelte onrader nedfare
en margi nal forbedring af erhvervsnulighederne, nen der kan ikke
direkte peges pd nye erhvervsonrader, hvis opstden vil vae be-
tinget af bedre transportnuligheder.

Med hensyn til |okaliseringsmgnsteret forudsatter trafik-
prognosen, at en begramset del af befol kningstilvaksten i fanger-
distrikterne og Sydgrenland flytter til &bentvandsbyerne, nmen igv-
rigt forventes |okaliseringsmgnsteret uandret fremtil 1985,

@kononi sk udvi kl i ng.
En opgerel se af indkonsterne i Grgnland kan kun foretages

med en vis usi kkerhed, da naturalindkomster, isax for den hjemme-
hogrende del af befol kningen, spiller en stor rolle i visse dele
af G gnl and.

Real i ndkonst udvi kl i ngen pr. indbygger fgdt i Grgnland er nme-
re end fordoblet gennem 1960-erne, og stigningen fortsatte frem
til 1973. Fra 1973 til 1974 var der derinod et fald pd godt 2%
feorst og fremmest pa grund af kraftige prisstigninger pa olie.

Udvi kl i ngen i | gnnodt ager nes indkonster har i 1970-erne ve
ret praget af den fegrte |gnudjarningspolitik, der har haft til
formdl at reducere forskellen i |@nningerne for personale ansat

efter overenskonster med grenl andske | gnnodtagerorgani sati oner
og personal e ansat efter overenskonster med danske organisati o-
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ner. Denne politik har betydet en stor reallgnsforbedring for de
| avt | gnnede inden for G @nlands Arbej der sanmensl ut ni ngs onr ade,

mens frengangen for ansatte inden for danske organi sationers om
rdde har vexet meget beskeden.

Med den betydelige vakst i antallet af personer i den er-
hvervsakti ve al der og den begramsede vakst i udbuddet af arbejds-
pl adser fremtil 1985 er det nappe sandsynligt, at den hidtidige
vakst i realindkonmsterne pr, |gnnodtager kan fortsatte.

| trafikprognosen forudsattes to alternativer for realind-
komst udvi klingen fremtil 1985: Henhol dsvis 0% og 2% arlig vakst
i realindkonsten.

Admi ni strativ udvikling.

De politiske bestrabel ser pa decentralisering har i G gnland
sadvel somi Danmark fert til gget komunal selvstyre.

Indtil udgangen af 1975 var kamerne sal edes statens (I ands-
hegvdi ngens) reprasentant i de enkelte kommuner, men pr. 1. januar
1976 er keamerkontorerne og disses personale overfagrt til komu-
nal bestyrel serne. Santidig er en del af ksmerinstitutionens op-
gaver overfgrt til kommunal bestyrel serne.

De grenl andske konmunal bestyrel sers ansvarsonr ade er gradvi st
bl evet udvidet i takt nmed, at de bel gb, konmmunerne selv kan di spo-
nere over, er gget. Siden 1. januar 1975 har kommunerne sel vst an-
di gt kunne udskrive indkonstskat. Endvidere patankes det at over-
fore en del opgaver fra G gnl ands tekniske Organisation til konmu-
nerne.

Decentraliseringspolitikken komer desuden til udtryk ved

bestrabel serne pd at indfgre en hjemestyreordning i G enland.
H emmest yr ekonmi ssi onen har bl andt andet faet til opgave at bely-
se, hvorledes Grgnl ands Landsrads indflydel se og ansvar kan gges
ved at overfgre opgaver fra Mnisteriet for Ggnland og andre m -
nisterier.

Til svarende har Udval get vedrgrende Den kgl . grenlandske
Handel faet til opgave at undersgge, hvilke funktioner, der in-
den for K G H s forskellige adm nistrationsgrene kan henl agges
til grenl andske nyndi gheder eller til private sel skaber.

Den administrative udvikling har fegrst og fremmest betyd-
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ning for antallet af offentlige ansatte, men det er sandsynligt,
at endendlet i fremiden oftere bliver Godthdb, hvor det hidtil
har vazet Kebenhavn.
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BILAG 1V, 2

PASSAGERPROGNGCSE
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MODELLENS OPDELI NG OG GRUNDBEGREBER

Al trafik kan opdeles i enkeltrejser, der benyttes som beregni ngsnes-
sigt grundel ement i trafiknodellen. En rejse foretages nellemto punk-
ter, hvor der gegres egentligt og egnsket ophold (ophold som fgl ge af

nedvendi gt flyskift, darligt vejr o.s.v. betragtes ikke somegentlige
og gnskede ophold og de |okaliteter, hvor de finder sted, derfor ikke

som rejseendepunkter).

Rej serne beregnes ikke enkeltvis, nmen samet for et del onrade, benawnt
en zone. Det onréade, der planl agges for, opdeles derfor i et antal zo-
ner, somskal vare af en sddan stgrrelse, at der opnds et stabilt gen-
nensnit af de tilfade udsving i de enkelte husstandes og virksom
heders rejsenmnster og santidig sddan, at trafikken fra de enkelte dele
af zonen til de gvrige zoner benytter samme rejseruter. Zonesystenet er
beskrevet i bilag 11,2. Hver zone er knyttet til en heliport eller luft-
havn, og der er af datamessige arsager sa vidt nuligt benyttet konmune-

gra;mser som zonegranser.

Der skelnes nellem fgl gende kategorier af rejser.

. Lokal e rejser d.v.s. rejser, hvor begge rejsens endepunkter
ligger i Ggnland.

. Atlantrejser d.v.s. rejser, hvor det ene endepunkt 1|igger i
Genland og det andet uden for Ggnland. Alle atlantrejser

forudsagtes at blive afviklet via Kagbenhavn.

Der antages ikke at forekome rejsende, som passerer det grenl andske

rutenet pa gennentejse til og fra udenl andske destinationer.

Ved beregni ngerne opdel es turene desuden efter deres formél. Antallet

af rejser beregnes separat for

. Erhvervsrejser

. Private rejser
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Qpdel i ngen gad der savel |okale rejser som atlantrejser. Det er val gt
at opdele rejserne pd disse to formdl, da erhvervsrejser og private
rejser mi forventes at reagere forskelligt pd andringer i billettak-
ster og rejsetider samt fordi forskellige denografiske og gkonom ske
variabl e erfaringsmessi gt bestemmrer udviklingeni rejseantallet for de
to formdl. Nar der ikke er sket en mere detaljeret opdeling skyldes
det, at usikkerheden i sa fald bliver for stor.

Val g af transportm ddel ved den enkelte rejse afhamger af de muligheder,

somtil bydes, og af den rejsendes vurdering af onkostning, rejsetid,
konfort etc.

Der opereres i nodellen med to typer transportmidler:

e Fly (helikopter eller fastvinget fly)

e Skib (kun skibe, somsejler nellemde enkelte zoner; rejser ned
distriktsfatejer nmell emby og bygder indenfor en zone er ikke ned-
taget i nodell en)

Da det i nodellen ikke er muligt at |ade een rejse blive afviklet med
forskellige transportnmidier p& forskellige dele af rejsen, forud-
saater nodellen at lokale rejser foretages enten nmed fly eller med
skib p& hele strakningen, nens alle atlantrejser foretages ned fly pa
hel e strakningen. | dag sejler en hel del atlantrejsende nel | em Godt -
hdb og Sgndre Stregnfjord og mellem Narssarssuaq og de tre byer i Syd-
distriktet. En vasentlig del af denne sejlads skyl des mangl ende kapa-
citet i flysystemet og passagererne vil derfor skifte over p& flyene,

hvis kapaciteten ¢ses somforudsat i planalternativerne,

Sombasis for trafiknodellen benyttes dels data for denografiske og o-
konom ske forhold, der er indhentet fra Ggnlandsmnisteriet (hidtidig
udvi kl i ng og prognoser), dels oplysninger omrejsemg¢nsteret indhentet

ved trafiktalingen i ferste halvar af 1976 (jfr bilag 11, 2). Rejsetal -

I ene har kunnet onregnes til 1975-arsniveau, hvorfor 1975 betragtes som
basi sar.
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Det totale antal rejser i de 4 kategorier, som efterspgrgsel snodellen

arbej der nmed, var felgende for basisaret 1975:

Lokal e At | ant | alt
Erhvervsrejser 9. 700 17. 600 27.300
Private rejser 31. 000 18. 900 49. 900
| alt 40. 700 36. 500 77.200

De 40.700 lokale rejser fordeler sig pa transportmidlier nmed 28.000
ski bsrej ser (heraf erhvervsrejser 11% og privatrejser 89% og 12.700

flyrejser (heraf erhvervsrejser 51%og privatrejser 499% .

EFTERSPZRGSEL SMCDELLEN

En lang rakke faktorer pavirker rejseaktiviteten. Voksende bef ol kni ng
og/ el l er voksende antal arbejdspladser vil bevirke en gget rejseakti-

vitet.

Rejsetallet vil inidlertid ogsd vokse safrent der sker en stigning i

real i ndkonsten pr. indbygger.

Videre vil en andring i rejsetiden betyde en andring i rejsetallet, og

endelig vil andringer i billetpriserne influere pd rejsetallet.

Bet ydni ngen af disse faktorer vil hver for sig blive behandler i det

f ol gende.

Rej sernes af hamgi ghed af denografi ske og egkonom ske faktorer

Rej seantal | ets sammenhasg ned soci o- gkonom ske variabl e er fundet bedst
beskrevet ved fgl gende ligninger for fly- og skibsrejser tilsamen til/

fra hver zone:

Lokal e erhvervsrejser: (0,19 x privat besk. + 1,34 x off. ansatte) x F
Atl ant erhvervsrejser: (0,10 x privat besk. + 3,73 x off. ansatte) x F

Lokale private rejser: (0,60 x total befolkning ) x F

Atlant private rejser: (0,09 x grenlandere + 0,92 x ikke-grgnlandere) x F
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Hvor F er en faktor, som afhamger af trafiksystemets relative kvalitet

i den enkelte zone. F er mindre end 1, hvis det er vanskeligere (nere tids-
forbrugende) at rejse til/fra den paga dende zone end gennensnitligt for
alle zoner under ét. Er det lettere end gennensnitligt at rejse til/

fra zonen (hgjere betjeningsfrekvens, mndre ventetid og rejsetid) er

F stagrre end 1.

Da de nawnte ligninger inmdlertid ikke forklarer enhver variation i rej-
seantal l et og da der i planperioden ikke tamkes ivarksat beflyvning el-
ler besejling pd andre byer end det sker idag, og da der ikke paregnes
igangsat nye aktivitetstyper i de enkelte zoner i perioden, er det fun-
det nest hensigtsnessigt at benytte en vakstfaktornodel til beregning
af den ggede rejseaktivitet somfgl ge af voksende befol kning og antal

arbejdspladser.

Endvi dere gges rejseaktiviteten somfgl ge af vakst i den real e indkonst
pr capita. Forskellige rejsetyper reagerer forskelligt pad en real-ind-
konst vakst, hvil ket udtrykkes ved indkonstel asticiteterne for de pagad -

dende rejsetyper.

I ndkonst el asticiteten for grenl anderes private rejser er vurderet ud
fra Forbrugerundersggel sen i Genland 1968/ 69, for ikke-grenl anderes
private rejser er benyttet Forbrugerundersggel ser i Danmark, nens
elasticiteten for erhvervsrejser er vurderet ud fra udenl andske erfa-
ringer. De fundne elasticiteter er endvidere sanmenlignet ned de ind-
konstel asticiteter, man har fundet for trafikken pad de nordnorske

kort banef | yvepl adser (i et onr&det som p& mange ménder ninder om Vest -
gronl and), her blev elasticiteterne fundet for alle rejsetyper til
1.7-2.0. De skgnnede elasticiteter for den grenl andske trafik |igger

gennensnitligt i samme interval.

For private rejser skgnnes indkonstelasticiteten at vare vasenligt

hgjere for flyrejser end for skibsrejser. Der benyttes fgl gende el asti -

citeter:

pr. fly pr. skib
Erhvervsrejser 1,4 1,4
Private rejser, grenlandere 2,5 15

Private rejser, ikke-groenlandere 2,0 1,0
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Rej seantal l ets vakst fra basisaret 1975 til f. eks. 1985 somfgl ge af
udvi kl i ngen i denografiske og gkononiske variabl e beregnes sal edes for
hvert transportmddel for sig ud fra fglgende formel (her eksenpelvis

for |okal e erhvervsrejser):

0,19 x PB85, + 1,34 x OA85, 0,19 x PB8S, + 1,34 x OABS.
T 85 _ T 75 % i i 3 141
ij ij 0,19 x PBI5_ + 1,34 x OA7S_ *\0,19 x PB75. 7+ 1,34 x OATS, x ( LR
hvor
85

—
1

antal rejser ned pagad dende transportmddel fra zone i til
1 zone j, 1985

—
1

antal rejser nmed paged dende transportmddel fra zone i til

] zone j, 1975

PB85 = privat beskaftigede i zone i, 1985

= offentligt ansatte i zone j, 1975
IR = den relative vakst i den reale indkomst per capita 1975 - 1935

E = indkonstel asticiteten for den pagad dende rejsetype

Faktorerne 0,19 og 1,34 fas fra ligningerne pa side 5.

Denne beregning udfgres for 8 forskellige komnbinationer af transport-
middel (fly/skib), formdl (erhverv / privat) og rejsekategori (Iokal/
atlant) og forudsatter, at rejsetider og billettakster i faste priser
hol des uamdret p& 1975 niveauet, hvorved faktoren F for trafiksystenets

kvalitet hol des konstant.

Rej seaktivitetens af hangi ghed af rejsetid og billettakst

Da trafiksystenets kvalitet er af vasentlig betydning for bade det to-
tale rejseantal til/fra en zone og rejsernes fordeling pa transport-

mdl er (benant nodal split), er det ngdvendigt at trafiknmodellen kan
forklare, hvorledes antal rejser og rejsernes fordeling pd transport-

m dl er af hamger af andringer i beflyvnings- og besejlingsfrekvens sant
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rejsetider og -priser.

Det totale antal rejser mellem to zoner for et bestemt formdl, som
fundet ved uzndrede rejsetider og takster, korrigeres for @ndring i
rejsetider og takster ved fglgende ligninger

oprindeligﬁrejsetid)cl
ny rejsetid

nye rejser = oprindelige rejser x (

oprindelig takst)CZ

nys rejser = gprindeligs vejaer ¥ Seropaprs

Eksponenten C, kan ikke findes direkte for |okale rejser, nen nd vare
mndre en 1,0 for at beregni nger konvergerer for en fasthol dt udnyt-

tel sesgrad af trafikmdlet (sadefaktor), somer |avere end den nuvas ende,
og antagelig sterre end 0,5, skennet ud fra den forel gbi ge nodel . Det
ma antages, at C er lavest for private rejser (reagerer mindst pa

tidsandringer) og hgjest for erhvervsrejser.

Billetprisernes indlfydel se pa antallet af rejser har ikke direkte kunnet
mél es, nmen n& antages at virke pd en mdde, somer parallel til rejse-

tidernes indflydel se.

For atlantrejser kan man kun estinere et udtryk for andringer i antal
rejser i forhold til rejsetid og billetpris under ét. Exponenten C vil
sél edes vae udtryk for bade tidens og prisens indflydelse og er fun-
det til 0,8 for erhvervsrejser og 0,9 for private rejser. Baseret pa re-
sultater fra undersggel ser i Norge skgnnes priselasticiteten at vege en
trediedel af tidselasticiteten for erhvervsrejser, nen kun lidt |avere
end tidselasticiteten for private rejser.

Overfogres dette til atlantrejserne fas:

Private rejser: e ... = 0,5,

tid = 04

e ..
pri's

Er hvervsrei ser: e = 0,6,

tid = 02

e .

pris
Disse elasticiteter tages ogsd som udgangspunkt ved beregninger for |o-
kale rejser. Korrektion af turproduktionen for atlantrejser foregar Ii-
gesom for lokale rejse-.
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Rej sernes fordeling pad transportnéde

Rej sernes fordeling pa fly og skib afhamger af kvaliteten af de to trans-

portforner indbyrdes.

Da forholdet nellemtaksterne med fly og skib stort set er konstant
pa alle interne strakninger er de viste funktioner udtryk for tidsaf-

hangi gheden al ene.

Rej sernes fordeling pd transportnidler er belyst ved skibsandel en af sant-
lige rejser pad en strakning somfunktion af rejsetid ned skib divideret ned
rejsetid med fly (incl. mddelventetid i udgangsbyen). Fal gende funktioner

er fundet ved regressionsanal yse:

Lokale private rejser:

N ) flytid (0,24
Skibsandel = 0.96 x (G¥reriq)

Lokale erhvervsrejser:

. flytid
sk - skibst
ibsandel = 0.45 x (_skl'bstid

0,52
)

Form erne viser, at erhvervsrejser reagerer kraftigere pd forskydninger

i rejsetiden end private rejser.

Det er valgt at beregne fordelingen pd skib og fly ved at tage udgangspunkt
i oplysningerne for 1975 og beregne de nye andele ved at betragte den rel a-
tive amdring i forholdet nellemrejsetid ned fly og skib. For et planalter-
nativ udregnes den nye skibsandel saledes ud fra fal gende fornel:

qny tid fly/ny tid skib . X opr. rejser skib
skibsandel (0 7y fly/opr. tid skib’ opr. rejser fly og skib

Somudtryk for S benyttes de exponenter fundet ovenfor ( 0,24 og O,52).

Ved "opr." forstds tider og rejser ved 1975-rejsetider, ved "ny" forstas

tider og rejser ved det paged dende planalternativ.
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Nedl aggel se af passager-kystsejlads

| et af planalternativerne er det forudsat, at kystsejladsen nedl| agyges,
sal edes at der kun bi behol des sejlads i Diskobugten og i Syddistriktet.
De rejser, der er foretaget ned kystskibene, vil i nogen grad overfares
til flyene, nedens andre rejser ikke vil blive foretaget. Ud fra en vur-
dering af prisforskellen p& at rejse med skib pd daks- eller kahytsklas-
se og med fly sammenhol dt ned de ovenfor nawnte priselasticiteter er det
skgnnet, at 80%af erhvervsrejserne og 50% af de private rejser, der
hidtil er foretaget ned skib, vil blive overfert til fly, mens de re-
sterende rejser ikke vil blive foretaget. Den ggede kapacitetsindsats

i flysystemet i dette alternativ skaber dog herudover en del ny trafik.

KAPACITETSUDBUDSMODELLL

Nar antallet af rejsende pd lokale rejser og atlantrejser ned privat-
og erhvervsformél er beregnet og eventuel overfgrsel af passagerer fra
skib til fly er foretaget, kan den saniede bel astning af passagerer pa
hver enkelt af trafiksystenets strakninger beregnes for hvert, transport-
mi ddel .

Da de grenl andske byer stort set ligger pa en linie langs kysten er der
normalt kun een nAde, hvorpd man kan konme fra een zone til en anden. |
de tilfadde, hvor man kan benytte flere ruter, kanaliseres trafikken

ad den rute, hvor der i forvejen er sterst trafik, fordi den sterre tra-
fik giver grundlag for en stgrre kapacitetsindsats og en hurtigere af-

vikling af trafikken.

Beregni ng af den ngdvendi ge kapacitetsindsats pd de enkelte strakninger
sker ud fra en forudsat udnyttel sesgrad (seslefaktor). Ved hjap af an-
tal passagerer pa en strakning, transportmdlets kapacitet og den gnske-
de udnyttel sesgrad beregnes betjeningsfrekvensen pa strakni ngen. Nar
betjeningsfrekvensen er fundet, er det nuligt at udregne de rejsendes
rejsetider. Disse rejsetider samenlignes nmed de rejsetider, der var ud-
gangspunktet for beregning af rejseantallet. Er de to sa rejsetider ens,
er nodellen i ligevamt , séledes at kapacitetsindsats, rejsetider og
passager antal stemmer overens. Er der vasentlig forskel pd de to sa rej-
setider, korrigeres planalternativets rejsetider og beregni ngen genta-

ges i en iterationsproces indtil systenet er i |igevemt.
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OVERSI GT' OVER BEREGNI NGSPROCEDUREN

Ber egni ngsproceduren i den ovenfor beskrevne persontrafiknmodel er

skitseret i figur 2.

Model | en baserer sig pd de oplysninger, der er frenmskaffet ved trafik-

talingen i ferste hal var 1976.

Ved beregning af trafikken benyttes fol gende del nodeller:

Lokal e erhvervsrejser
Lokal e private rejser
Atlant erhvervsrejser

Atlant private rejser

P4 lokale rejser benyttes fly eller skib, pd atlantsrejser benyttes ude-

| ukkende fly.

Ved hjap af prognoser for befol knings- og erhvervsudvikling sant
pkonom sk vekst (jfr. bilag IV, 1) er rejsetallene frenskrevet til 1985.

Hver alternativt frentidigt trafiksystembeskrives ved et sa rejsetider.
Ud fra rejsetidernes relative andringer fra 1975-situationen til det
fremidige systemberegnes antal rejser og rejsernes fordeling pa trans-
portmdler. Md trafikmengde og gnsket udnyttel sesgrad for transport-

m dl erne som basi s beregnes den ngdvendi ge kapacitetsindsats.
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FIGUR 1. BEREGNINGSPROCEDURE FOR PERSONTRAFIKMODELLEN
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BEREGNI NGSRESULTATER

Den ovenfor beskrevne nodel

er blevet benyttet til

208

en rakke prognose-

beregninger. | en rakke tabeller nedenfor er de vesentlige prognose-

resultater illustreret.

Passager prognoserne er illustreret ved totaltal
ver i tabel 1 sant med turtabeller for fly og skib ved helikoptersyste-
ved ful dt udbygget STOL-
t abel

met i 1985 (2%realindk.

vakst)

2 og 3,

Der er taget udgangspunkt

systemi 1985 i tabel 4 og 5 (transportstruktur I) og i

nedl agt passager kyst ski bsfart

(transportstruktur

11)

pr ognoser

for

1985.

for en rakke alternati-

6 og 7 ned

Figur 2 viser udviklingen i det totale antal interne flypassagerer for

peri oden 1975-1990.

Tabel 1: Oversigt over totaltal for alternative passagerprognoser

Alternativ lokale atlant- totale skibs- totale
flyrejser flyrejser flyrejser rejser rejser

1975 eksist.system 13.000 36.500 49.500 28.000 77.500

1985 prognoser 0% indk.v.:

Rent helikoptersystem 19.000 56.000 75.000 30.500 105.500

Fuldt STOL-system atlant

via SSTR + NSSQ 19.000 55.000 74.000 28.500 102.500

Fuldt STOL-system atlant

via SSTR + NSSQ

(ekskl.kystskibe) 31.000 57.000 88.000 14.500 102.500

1985 prognoser 2% indk.v.:

Rent helikoptersystem 32.700 85.400 118.100 39.600 157.700

Fuldt STOL-system atlant

via SSTR + NSSQ 32.000 84.200 116.800 37.800 154.600

Fuldt STOL-system atlant

via SSTR + MSSQ

(ekskl.kystskibe) 45.400 85.200 130.600 19.400 150.000
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Tabel 2 viser, at prognoseberegningerne for 1985 for rent helikopter-
systemog fuldt STOL-systemgiver stort set samme antal rejsende i
hver gruppe, nar kystskibene er bibehol dt. De snmd forskelle skyldes,
at transportsystenets kvalitet er lidt forskelligt for de to syste-
mer. | bilag V.2 er regnet ned ens passagertal for de to systener,
fordi forskellene er smd. Nedl agges kystskibsfarten, sker der en vee
sentlig overflytning af passagerer fra skib til fly, nens totalerne
kun pavirkes lidt.
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Figur 2
Udviklingen 1975 - 1990 i antal interne
flypassagerer (kystskibe bibeholdt)
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BILAG 1V, 3

PROGNCSE FOR STYKGODS- OG POSTBEFORDRI NGEN | GRZNLAND
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Resumé

| dette bilag er udarbejdet en prognose for de sani ede stykgods- og
postforsendel ser internt i Genland. Der er dels opstillet en prog-
nose for de totale godsnemgder dels er fordelingen pd transportnmidler
beregnet ud fra en nodel for lufttransportens muligheder ved overgang

til fastvingede fly i det interne grgnl andske rutenet.

For at frenskaffe de ngdvendige data til anal ysearbejde og opstilling

af prognosenodel | er er der foretaget dataindsaming bl.a. i formaf stik-
proveunder sggel ser i fragtbreve og poststyksedl er. D sse undersggel ser
har tilvejebragt oplysning om hvor store memgder stykgods og post,

der sendes fra en by til hver af de gvrige byer sant om hvorl edes

st ykgodsf or sendel serne fordel er sig pd varegrupper, variationen over
arets méneder, etc. (kapitel 2). Ud fra denne dataindsaming er fundet
fol gende fordeling af transporten af stykgods og post i 1975:

Tons med skib med fly
Stykgods:
Danmark -~» Gr¢nland 107.841 43
Grgnland —>» Danmark 21.551 6
Lokalt i Gre¢nland 8.748 29
Ialt 138.140 78
Post:
Danmark —> Grgnland 374
Gr¢nland —> Danmark 73
Lokalt i Gr¢nland 92
Ialt 539
Lufttransporten ned stykgods udger en forsvindende lille del af de

sam ede forsendel ser (i sterrel sesordenen { o/o0) dog vasentligt hgje-
re for de |okale forsendelser (navnlig i de nordlige onrader) end for
atlantforsendel ser. Der er stor forskel p& |ufttransportens markeds-

andel inden for de enkelte varegrupper, f.eks. udger varegruppen "naskiner



og reservedel e"

fly,

nedens samme gruppe kun udger

med skib.

Ud fra de indsam ede data er fundet en sammenhamg nel | em udvi kl i ngen
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over hal vdel en af santlige stykgodsforsendel ser ned

15-20%

af stykgodsforsendel serne

i befol kningen og indkonsterne (produktion og beskaftigel se) pa den

ene side og de transporterede nmengder stykgods og post.
i kke vi st

sendel ser i

etc. i

atl ant f orsendel ser ned skib ikke er analyseret,
ligger uden for denne opgaves rammer.
anal yser er det
tori nodel
interne transport
en frenskrivning af det
af den forventede udvikling i

byer og den forventede vakst i

4).

at udvikle sig somvist i

hver af de grenl andske byer.

ved prognoseber egni nger ne.

de enkel te varegrupper og erhvervsstruktur,

Dette skyl des antagelig,

Det har dog

sig muligt at finde sikre samrenhamge nell em | okale for-

bef ol kni ng
at

da en sadan anal yse

P4 grundl ag af de foretagne

fundet nest hensigtsnessigt at benytte en vakstfak-

af henhol dsvi s stykgods

bef ol kni ng i

Det wvil

real i ndkonsten pr.

sige, at

og post er foretaget som

eksi sterende forsendel sesnenster ved hjadp

hver af de grenl andske

i ndbygger (kapitel

Den totale transport nmed skib og fly af stykgods og post ventes
nedenst dende t abel :

prognoserne for dep

Tons 1975 1985

Alternativ for vakst 1

realindkomst per capita 0% p.a. 27 p.a.

Stykgod:
Danmark Grenland 107.900 123.700 142.700
Gre¢nland > Danmark 21.600 25.400 29.300
Lokalt i Gre¢nland 8.700 10.100 11.700
I alt 138.200 159.200 183.700

Post:
Danmark -» Gre¢nland 374 412 548
Gronland - - Danmark 73 61 81
Lokalt i Gre¢nland 92 - 1.52 203
[ #itt 5139 625 832

Ud over den generelle prognose for transport
der lagt salig vagt pd at vurdere,

serne,

der wvil

blive varetaget af flyene,

hvor stor en andel

af stykgods og post er
af forsendel -

hvis der indfagres fast-
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vingede fly til delvis afl gsning af helikopterne (kapitel 3). Luft-

transportens fordel e kan stort set sanies i to hovedgrupper, neniig:

a) at de totale distributionsonkostninger i visse tilfade vil
vaee lavere for lufttransport end for sgtransport. De totale
di stributionsonkostni nger onfatter her onkostninger til statisk
| ager (sikkerhedslager) d.v.s. forrentning, leje af bygning,
| ager svi nd; onkostninger ved transitlageret, breakage myv.;
fragtraten sant det tab brugeren pafegres ved ikke at have varen

i det gjeblik, der er behov for den.

b) at det er muligt med lufttransport at frenskaffe varer somik-
ke kan lagerfgres og somikke taler den lange transporttid med
ski b.

Herudfra kan det konkluderes, at de karakteristika ved en vare sombe-
stemmer omvaren kan tamkes sendt med fly er varens hol dbarhed, varens
veedi i forhold til vemten, varens vagt i forhold til runfang sant

ef t erspgr gsel sforhol dene. For forskellige varetyper er skgnnet hvil ket
veae di /vagt-forhol d, der danner gramsen for, omlufttransport giver

| avere distributionsonkostninger end sgtransport. P& grundlag af disse
overvej el ser og lufttransportens betydning i de enkelte grenl andske
byer i dag sam |lufttransportens betydning i den danske udenri gshandel
for forskellige varetyper og transportafstande er opstillet en nodel for
hvor stor en andel af de sani ede stykgodsmemgder, der vil blive varetaget
af flyene, hvis fastvingede fly med en betydelig stegrre kapacitet end
hel i kopterne indfgres i det interne grgnlandske rutenet. Alle postfor-

sendel ser forudssttes at blive sendt ned fly.

For at vurdere hvor stor en vakst i godsnemgden, der kan forventes ved
indsagtel se af fastvingede fly, er der gennenregnet, hvorledes den
transporterede memgde stykgods med fly vil blive pavirket, hvis der pla-
ceres en lufthavn i hver af byerne Godthdb, Jakobshavn, Egedesni nde,

Hol st ei naborg og Frederikshab med regel nessig beflyvning af fastvinge-
de fly mndst 2-3 gange ugentligt.

Beregni ngerne er foretaget pd basis af de transporterede nmemgder i
1975, og prognosen for 1985 (2% i ndkonstvakst) og viser fgl gende stig-

ni ng.
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Uden fast- Med fast-
Tons stykgods vingede fly vingede fly
1975 1975 1985, 27
Danmark —» Gro¢nland 43 221 305
Grenland —» Danmark 6 51 65
Lokalt 1 Gr¢nland 29 73 97
I alt 78 345 467

Der er tale omen forggel se af bel astningen ned stykgods pa det
interne grenl andske flynet pa ca. 500%fra 1975 til 1985. Det er
dog hovedsagel ig atlantforsendel serne ned fly, der gges, nedens
pavi rkni ngen af de |okale forsendel ser er neget nmindre, bl.a.
fordi ingen forsendelser inden for en region i Genland bliver
pavirket af flyservice med fastvingede fly mellemregi onerne. Ud-

over det nawnte stykgods forudsattes al post befordret ned fly.
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AFGRANSNI NG OG DEFI NI TI ONER

| dette bilag er udarbejdet en prognose for de saniede stykgods- og
postforsendel ser internt i Goenland. Der er dels opstillet en prog-
nose for de total e godsnemgder dels er fordelingen pd transportmdler
beregnet ud fra en nmodel for lufttransportens nuligheder ved overgang

til fastvingede fly i det interne grenlandske rutenet.

Ved intern transport forstds her al den transport, der bel aster det
interne grenl andske transportnet nellembyerne, d.v.s. at atlantfor-
sendel ser med fly regnes for intern pa strakningen mellematlantluft-
havnene og de grenl andske byer. Analysen er koncentretet omdet vest-

gr gnl andske onr ade.

Det benyttede zonesystemer derfor nmest detaljeret i Vestgrenland, medens
Nord- og @stgrenl and hver kun udger een zone. Zonegramserne fal ger sa vidt
nmul i gt kommunegr amserne af dat amessi ge arsager. Zonesystenet er beskrevet
i bilag 1V, 2. Der benyttes generelt en regionsopdeling af Vestgrenland

som f gl gende:

Sydregi onen: Nanortatik, Julianehdb, Narssaq og G gnnedal .
Abenvandsbyerne: Frederikshab, Codthdb, Sukkertoppen og Hol stei nshorg.
Di skobugt en: Egedesni nde, Godhavn, Christianshab og Jakobshavn.
Fangerdi striktet: Uranak og Upernavik.

Der er fastlagt en generel varegruppering for analysen af de interne
forsendel ser. Varerne er opdelt ud fra flere overvejelser nemig
gnsket omat udskille de godstyper, der pd forhand antoges for vasent-
l'ige, @nsket omat opdel e varerne efter den gkonom ske aktivitet, de
har relation til (privat forbrug, erhvervsbeskaftigelse osv.) sant de
praktiske muligheder for at opdele pd varegrupper betinget af den
formi hvilken godsets art er angivet pa fragtbreve og |ignende. Den
val gte varegruppering med angivel se af eksenpler pd indholdet ar vist

i tabel 1/1. UWd over den angivne varegruppering for stykgods behandl es
post f or sendel ser somen separat gruppe. Pakkepost nd antages at onfatte
sanme typer varer som stykgods, nen er holdt ssrskilt, da der ingen op-
| ysninger er omvaretyper for pakkepost. Pakkepost vejer maximalt 20 kg

pr. pakke.
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For stykgodsforsendel serne til og fra Ggnland har det ikke varet nuligt

at benytte denne varegruppering direkte, idet det her kun har vazet mu-
ligt at f& vareopdelte oplysninger fra Danmarks Statistik, somhar benyt-
tet SI TG nonenklaturen. Pa langere sigt vil der vage nulighed for at trak-
ke oplysninger fra de registre, der er oprettet i forbindelse med KGH's nye
f orsendel sessystem Systenet er taget i brug pr. 1. januar 1976. KGH s
system benytter dog en varegruppering som afviger fra Danmarks Stati -

stiks gruppering.

Ud over de naante varegrupper udskibes stgrre nemgder malne mv. fra
G onl and. Di sse massegodstransporter er ikke af interesse for flyfrag-

tens muligheder og er derfor udeladt i det fglgende.

Li gel edes er godstransporter med distriktsfartgjer mellemen by og de
onkringl i ggende bygder udel adt, fordi disse fartgjer nornmalt kun anl gber
een starre by og sal edes ikke pavirker nulighederne for overgang til luft-

fragt.



Tabel

Kode

/1 Varegruppering

Var egr uppe

Fedevar er
(excl. frysevarer)

Frysevarer

Andre forbrugsvarer

Byggemat eri al er og nateri el

Maski ner og reservedel e
(indfert til erhverv,
byggeri)
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I ndhol d bl . a.

Kol oni al varer, blonster, drikkevarer
Kad, fisk

Ski, pers. effekter, tgj, begger, fotoart.,
gaver, skind, nusikinstrunenter, radio,
T.V., tobak, handel svarer, boligindretning,
| anper, tapper, stoffer, nedicin.

WS, fitting, maling, isolering, rer, liste
gl as, isenkram cenent, tegmrer, vej troni e,
kran, stillads.

Kontorart, papir, méleapparatur, stal, kg-
retgjer, bade, notorer, fiskeredskaber,

skydevaben, kemikalier, varktej, punper,
kol I ektioner, ildslukkere, telex, elektro-
ni k, enbal | age, boregrej, spramgstof, el.-
mat. kabl er.

Brandstoffer (i flasker, tender Flaskegas, olie

mv.)

Fl ytt egods

KGH - KGH

(incl. fejloplosset)
Andet

Cont ai nere, flyttegods

KCH

alt fejlopl osset

Tom enbal | age, affald
MG

Di verse, uspecificeret
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H DTI DI G UDVI KLI NG OG AKTUEL S| TUATI ON

Aktuel l e forsendel sestider og fragtrater

Forsendelsestid

Fra maj til novenber sejler kystpaketski bene "Avoq" og "Nordvikingur" i
fast fart nellembyerne, saledes at der gives 14-dages betjening af
byerne fra Nanortalik til Jakobshavn, og sal edes at Uranak og Uper navi k

har kystpaketanl gb hver 4. uge.

| perioden decenber/april reduceres transportbehovet noget, hvorfor "Nord-
vi kingur" hjermsejler. Besejlingen, der i denne periode strakkker sig fra

Nanortalik til Hol steinsborg, foretages herefter alene ned "Avoq" supple-

ret med atlantski be.

"Uarak" sejler ikke efter en fast plan nen benyttes hovedsagelig til

transport af flaskegas fra CGodthdb til de forskellige byer.

Det skal nawnes, at Kystpassagerski bene "Disko" og "Kununguak" ogsd med-
tager m ndre kvanta kystgods, men nuligheden for udnyttel se af disse to
skibe begramses i hgj grad af de smd lastrumog den ringe |gfteevne ("Ds-
ko" 2 tons - "Kununguak" 3 tons), samt det korte tidsrumdisse skibe I|ig-
ger i havn.

I lgbet af et: ar sker det flere gange, at forsendel ser, der overstiger
paket sk ibenes | gfteevne, skal transporteres fra en by til en anden. | sa-
danne tilfatde indsattes atlantskibe - om ngdvendigt ved at der foretages

ekstraanl gb af de inplicerede havne.

At 1 antskibene medtager endvidere ofte henliggende gods nellemde byer, der
alligevel anl gbes nmed gods fra Danmark.

Booki ngen af gods til kystpaketskibene foretages hos Handel si nspektorat et

i Codthadb ved, at de forskellige handel schefer |gbende tel egrafisk annel -
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der godset til Handel sinspektoratet, der efter at have undersggt, om der
er plads til godset p& den gnskede strakning, telegrafisk bekrafter til

Handel schefen, at godset kan afbskibes. - Santidig bliver skibsfareren af
Handel si nspektoratet orienteret om det bekradtede gods's vemt og kvantum

Sejltiden fra Danmark til QGenland eller onvendt er mnimm7-10 dage
af hamgi gt af hvilken by, der sejles til, nens den gennensnitlige sejl-
tid er noget |amgere pa grund af anlgb undervejs m.v. Som eksenpl er
kan nawnes:

Danmark - Godt hdb mi ni rum 8 dage, gns. 93 dage

Danmar k Egedesm nde " 9 " 14

For den interne sejlads kan sejltiden nmellemde enkelte byer illu-
streres ved fgl gende sejltidstabel, somer beregnet ud fra KGH s

fartplan for fragtskibe i kystfart somreren 1975.

Tabel 2/1 Sejltider lokalt i Vestgrgnland

Dage Godthéb Egedesminde Upernavik
Julianehdb 34 10 15
God thdb 3 9
Egedesminde 5

Sejltiden vil somvist i tabellen vaze |angere nmellembyer i den
nordlige del og den sydlige del af onr&det end fra Alborg til de
fleste af de vestgrenl andske byer. Dette skyldes, at kystskibene
har mange havneanl gb undervejs, nens Atlantskibene har forholdsvis fa.

| fol ge sommeriartplanen 1976 er der fast 3 ugentlige bef 1 yvn inger af
Sgndre Strgnfjord, suppleret til 5 ugentlige beflyvninger i perioden
medio juni til medio august. Pa Narssarssuaq flyves fast 2 gange ugent-
lig i sonmerperioden, suppleret til 4 gange ugentlig i hgjsasonen.

Fl yveti den el | emKegbenhavn og Sgndre SLr¢mfinrdOr ra. Ve,
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Rej setider med helikopter mellemde vestgrenl andske byer kan illustreres
ned fol gende tidstabel (i antal timer) beregnet ud fra fartpl anen:

Tabel 2/2 Rejsetid med helikopter

F\rf‘l JUL GHB EGM UPV
JUL - 3 26 47
GHB 4 = 3 27
EGM &5 3 - 3
upY 95 51 3 »

Tabel l ens tider er beregnet ud fra den forudsatning, at der benyttes
hurtigste forbindel se sant at fartplanen hol des. Pa de forbindel ser,

hvor der ikke skal skiftes fly, er rejsetiden |av, nedens den stiger

vol dsont sd snart flyskift er nedvendig, idet op til 90% af den sani ede
rejsetid kan besta af fartplanmessig ventetid ved flyskift. Hertil komver
ventetid somfoglge af, at den faktiske flyvning ofte afviger fra fart-

planen.

For befordring af stykgods ma der i dag yderligere regnes ned forgget
forsendel sestid, da stykgods har den laveste prioritet ved udnyttel se
af helikopternes |astkapacitet (pay-load). Der kan sal edes ikke tages
stykgods ned, hvis der er postforsendel ser og passagerer nok til at ud-
nytte maskinens pay-load. Dette er salig et problempd de strak-

ni nger, der har en hgj gennensnitlig udnyttel sesgrad. Prioriterin-

gen ved udnyttel se af helikopternes pay-load er fglgende:

1. Patienttransport
2. Brevpost

3. Passagerer

4. Pakkepost

5. Stykgods

Det har ikke varet nuligt at konstatere, hvor lang tid stykgodsforsendel ser
rent faktisk er undervejs, nen det m& antages, at den ret store tidsnessige
gevinst, der tilsynel adende kan opnads ved lufttransport i forhold til sg-
transport i praksis reduceres vasentligt for interne forsendel ser. Forsen-
del sestiden vil i hej grad vae afhangig af strzkningens udnyttel sesgrad

(nerunder arstider) og de enielte .o S11ic vegr,
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Tabel 2/3 viser i store trak takststrukturen ved al mi ndeligt forekommende
st ykgodsf or sendel ser nmell em G gnl and og Danmark sanmt internt i G gnland.

For setransport beregnes fragten efter kubikfod, nar godset vejer under
15 kg/ kbf, hvilket somoftest er tilfaddet. Somvist i afsnit 2.2 vejer
de fleste varegrupper i gennensnit 6-12 kg/ kbf.

For lufttransport beregnes fragten somregel ud fra vagten. Fragt for
forsendel ser nellem Danmark og en grenl andsk by beregnes som fragt for
strakni ngen Kgbenhavn - Sgndre Strenfjord plus fragt for den interne

transport i QGgnland. Der betales samme fragt uanset hvilken gren-

| andsk by, der sendes til eller fra for atlantforsendel ser, og uanset

hvil ke byer, der er tale omved en intern forsendel se.

Tabel 2/3 - Uddrag af KGHs fragtregulativ, almndeligt stykgods
Fly Skib

Strzkning kr.pr. kg kr. pr. kbf

PH-SSTR eller omvendt 4.50 - 10.75

DK - gr¢nlandsk by 9.80 - 16.05 10.20 - 14.85

Gr¢nlandsk by - DK 9.80 - 16.05 5.25 6.75

Internt Gre¢nland 5.30 4.95 - 6.45

Bem@rk: den laveste flyfragtrate er en speciel rate for narings-— og

nydelsesnidior,

Tabel 2/3 viser, at flyfragt er af samme storrel sesorden pr. kg som
ski bsfragt pr. kbf. Da de fleste varegrupper vejer 6-15 kg pr. kbf er
fragten altsd onkring 10 gange sterre for |ufttransport end for sg-

transport .

Fragten af hamger igvrigt af hvilken vareart, stykgodset tilhgrer, de

de enkelte collis sterrel se, og om stykgodset er containerpakket, sa-
kal dt uniteret gods. Der kan sal edes ikke beregnes et generelt forhold
nel lem fragt for sgtransport og fragt tor lufttransport. Onkostni ngerne
ved de to forskellige transportformer nd vurderes i konkrete eksenpler,

JEr.iavviowtal e 0t
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2.2 Den interne godstransport med skib

2.2.1 Udvi kl i ngen i den_interne godsbefordring nmed skib 1967-75

Den interne grenl andske stykgodsbefordring med skib i kystfart registre-

res hvert ar af KGH, idet der opggres den total e udgdende og i ndgdende
mengde fragt for hver by. Udviklingen fra 1967 til 1975 er vist i figur 2/4.
KGH s statistik medtager ingen opdeling af stykgodset pa varegrupper,

bortset fra at kul i sakke findes oplyst separat for 1975. |Intern

transport af kul i sakke har ifal ge KGH's bramdsel skontor fundet sted

siden 1971 ned fgl gende nmengder:

1971 : 9000 tons fra Qudtligssat
1972 : 4000 tons fra
1973 : 8611 tons fra Hol steinshorg
1974 : 3516 tons fra
1975 @ 3895 tons fra
Kul I ene er nedtaget i statistikken for de seneste 2 ar, nens det ikke

er tilfadet (idet nmindste i fuldt onfang) for &rene 1971-73.

Udvi kl'i ngen i godsmengden excl. kul er derfor illustreret uden preeise

opl ysninger for 1971-73.

Det ses af figuren, at den befordrede nemgde varierer en del fra ar
til &r, men generelt kan siges, at godsmemgden excl. kul er steget

ca. 50%i lgbet af de sidste 7 ar svarende til 6%pr. ar.

Et lignende billede tegner sig, hvis nan betragter godstransport til
Hol stei nsborg (figur 2/5). Dette gods indehol der ikke kul. Det ses,

at memgden varierer fra & til ar. Ses bort fra & med salig stor
godsnengde, er der |ligeledes tale omen vakst pad 6%p.a. i gennensnit.
Tages ogsa arene med saxlig stor godstransport i betragtning er vak-

sten i gennensnit 10% om aret.

Den vakst, der er sket i stykgodsbefordringen, n& ses i sammenhang ned
den gkonom ske aktivitet i Ggnland. Pengei ndkonsterne i Ggnland er
i perioden 1965-74 vokset ned ca. 5.5%omaret i gennensnit ( i faste

priser) og det ligger derfor nat for at skenne stykgodstransportens ind-
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komstelasticitet til godt 1.0, idet den befordrede godsmemgde med
fly er sa lille, at selv vasentlige andringer heri ikke vil pavirke
vurderingen af den sam ede udvikling. Skgnnet over indkonstel astici-
teten er dog helt overordnet, idet elasticiteterne for de enkelte by-

er og varer kan afvige vasentligt fra det aggregerede skgn.

Udover i ndkonstudvi kli ngen kan kvaliteten af transportsystenet ned-
virke til at ege den transporterede memgde. Der er saledes (i for-
bi ndel se ned den indkonstbetingede vakst i godsnmemgden) sket en for-
aggel se af antal havneanl gb af skibe i kystfart inden for de sidste 7
ar svarende til mere end en fordobling « Den rene indkonstelasticitet

ma derfor snarere vaze |lavere end 1.0.
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Tilrettel aggel se af stikprove for 1975.

Den statistik somKGH fegrer med hensyn til den interne godstransport
onfatter ingen opdeling pa varegrupper bortset fra angivelse af

kul i sakke for de sidste par ar.

Der udover savnes ogsd oplysning om hvorfra og hvortil transporten
foretages, idet der kun fas statistik for udgdende og indgéende memgde
gods pr. by.

For at skaffe oplysninger omde nawnte forhold foretoges en stikpr¢ve-
under sggel se ved at gennengd fragtbreve for de interne stykgodsforsen-
del ser i 1975. For hver zone (hovedbyen i hver af zonerne 1-14) blev
fragtbrevene for hver 7. uge gennengdet. De udval gte uger for byerne
er séledes forskudt for hinanden, at der er udtaget stikprever i sant-
lige arets uger. En uge er blevet udvalgt til stikpreven uanset om

der har vaget havneanl gb af den pagat dende by eller ej. Herved skulle
vage opnaet en stikpreve, der er reprasentativ med hensyn til fordeling

over aret og fordeling p& byer.

For den totale stikprgve er oplysningerne opstillet i en QD matrix
(origin/destination; en matrix, der viser forsendel sen nellempar af

zoner) og stikpregvens indgdende og udgdende godsnemgder pr. zone blev
beregnet. Resultatet er sanmenlignet med KGH s total e opgerel se for
de samme stgrrelser og en stikpregveprocent for ud- og indgdende fragt
for hver by er beregnet. Stikprogvestorrelsen varierer en del fra by
til by, dog ligger nasten alle i onrddet 5 til 14% | gennensnit er

opndet en stikprgve for zone 1-16 pd ca. 9%

Den totale O/D-matrix for stikprgven er onregnet til &rsniveau un-
der hensyntagen til stikprevesterrel sen for bade indgdende og ud-
gadende gods pr. zone. De onregnede godsmemgder og de ifglge KGH s

statistik observerede nmemgder er i rinelig god overensstenmmel se.

De benyttede faktorer ved onregningen er herefter benyttet ved om

regni ngen af O/D-matricerne for de enkelte varegrupper.
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Resultater af stikprgve-undersg¢gelsen.

Et af hovedforndl ene med stikprgven er at bestemme hvil ke varer der
bliver transporteret lokalt og hvor store nemgder det drejer sig om
En fordeling pd de val gte varegrupper (se kapitel 1) i stikpreven er
vist i tabel 2/6.

Tabel 2/6. Den |okale skibfragts fordeling pa varegrupper.

Varegruppe Fordeling i KBF Fordeling i KG KG/KBF
Z 7%
1 F¢devarer (excl. frys) 5,01 7,40 12,01
2 Frysevarer 5,48 7,50 11,13
3 Andre forbrugsvarer 3504 2,42 5,56
4 Byggematerialer 11,74 12,40 8,58
5 Maskiner og reservedele 19,58 15,23 6,32
6 Brendstoffer 5425 10,82 16,74
7 Flyttegods 18,20 12,09 5,40
8 KGH - KGH 16,09 20,03 lo,12
9 Andet 15,10 12,11 6,52
1-9 Alt stykgods loo loo 8,13

De viste varegrupper 1-9 onfatter ialt 8751 tons i 1975. Hertil konmer

lokal fragt af kul i sakke fra Hol steinsborg ialt 3895 tons.

Tabel | en viser, at den valgte gruppering af varerne resulterer i, at

al -

| e varegrupper (undtagen nr. 3) udger nogenlunde |ige store andel e af

totalen, nar fedevarerne i gruppe 1 og 2 er sldet samen. Der nma sal
des antages at vare nogenl unde samme sikkerhed pad resultaterne, nér

restrgmmene inden for hver varegruppe betragtes separat.

e-

va-

Den onregnede O/D-matrix for 1975 arsniveau er vist i tabel 2/7. Tabel -

len viser, at de vasentligste varestrgme gar fra en by til de na ne-

ste storre byer. Den fragtede nmemgde fra en by til en rakke lige store

byer falder med voksende afstand til disse byer. P& visse punkter er

der dog tale om specielle forhold, der ikke stemmer nmed dette npnster.
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Den total e O/D-matrix er endv. vist i figui 2/8 i formaf belastning af
de enkelte strakninger |angs kysten dels i nordgdende og dels i sydgaende
retning. Generelt er der tale omet systemned CGodthab som centrum for de

lokale transporter. Dette skal forstas sal edes, at de sterste varestrgmme

gar fra Godthdb i bade nord- og sydgdende retning, nens strgmene til
CGodthdb er vamentlig mindre. Belastningen af de enkelte strakni nger
fal der med afstanden til GCodthdb. Det er bense kel sesvagdigt, at der
fra Umanak og Upernavik er tale omsterre fragtede nmengder fra byerne

og sydpd end til de 2 byer. Dette kan skyldes tilfaddige variationer
som f gl ge af stikpraven,

Abenvandsbyerne er centrum for varestrgmmene af nasten alle varegrupper.
Dels foregdr der en stor vareudveksling inden for regionen, dels er regio-
nen udgangspunkt eller ndl for de vasentligste transporter mellemregio-

nerne.

For visse varegrupper er der tale omtransport pad et begramset antal
strakninger, dette gadder f. eks. ikke-frosne fgdevarer (ret korte trans-
porter). For andre varegrupper somnaski ner og reservedele sant flytte-

gods fragtes varerne nellemstort set alle dele af onradet.



235

8%.8 86 4 29 GZe | Lve | 88% | SGC 69| T1/9| 8%8| L¢£8 Nmi 164 Te1 | 1€6| vi6| Sev | 13w
»a
9 9 4359
97 8 9 €1 .o..wz.-
0¢ 1 6 0t wm.m.,,.ﬂ
S 4 6t Y y18s
8% T 18 6 <1 091 i 18 6 4 1 1 %9 hdn
oze b4 1 S 1 9¢¢C 1¢ %S
98¢ 4! 1 8¢ 1 L 9¢1 Vi S1 1! S 1 79 nyr
vl S Y L Ltz | 8 A 1 1 $Ha
43! 4 S9 61 6 1€ 9¢ i)
88Y% 0s 81 11 6% 1 ST 9¢ 9 /A 8 81 16¢ 1 1493
LOT1 8 1 66 4 1L S 0o1¢ 967 VA %01 oY L1 umﬂ_L
618 6% L S 96 9T G 98 See 9% 69 i "6 %S
L96¢C 0¢ TI1 09 %01 €01 S61 €t 8y SLY sy L8n L6E mNI ang |
L9y 6 9¢ Vi oy 61 ! 691 01 €% S¢ 1 :Mml
<8 [4 LeL 1 K 109
686 16 71 L11 | 9 71 61 z 961 0ET | ¥ Tyl
8.9 1 £S 11 i 1 66 1 9¢€1 0L 1 9¢¢C 801 mnr
86 1 1 61 Le NV
vl | Mg 496 | HON | DSSN | YLSS | AdN | NN | MVP | YHD | 009 | 93 | S8H | INS | §HD | HY4 | 109 | TYN | 07 T -
SNOL I G461 TVIOL ‘d1MS QaW 1OVYASAOINALS TVNOT L/T T1a9VL



236

Figur 2/8 Intern stykgodstransport
med skib,
total 1975 i tons
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2.3 Den interne godstransport ned fly

2.3.1 Den interne befordring af stykgods ned fly.

Befordringen af stykgods har hidtil varet haamet af helikopternes
ringe pay-load og det faktum at stykgods har den |aveste prioritet

i forhold til post og passagerer.

Dette medfegrer, at luftbefordringens vasentligste fordel - hurtig trans-
port - i store dele af aret ikke kan gennenfgres med mindre der er tale
omnmeget snd pakker. Somvist i figur 2/9 har der da nasten heller

ingen vakst veret i stykgodstransporten ned helikopter.

Tallene i figur 2/9 stammer fra Gr¢nlandsfly's statistik.

Her er befordringen af gods pad hver strakning opgjort for sig og til sidst
adderet. De 120 tons luftfragt, der herved frenkommer, indehol der der-

for en del dobbelttatlinger, idet gods, der befordres pad flere strakninger
tadles ned hver gang. Den reelle mengde flyfragt er derfor vasentlig

m ndre. Der er derinmod god grund til at tro, at kurven giver det rette
indtryk af wudviklingen.

For at f& et indtryk af den reelle nemgde stykgods, der transporteres
med fly, nellemhvilke byer transporten foregdr og nvilke varer, der
er tale om blev fragtbreve og fragtjournaler gennengdet for 3 maneder
af 1975, nemig februar, juli og oktober, da det skgnnedes at de 3 ma-
neder var reprasentative for tilsvarende &rstider. Saledes udtoges fe-
bruar for at konstatere luftfragten i de tilisede onrader i D skobugten
og i Fangerdistriktet, juli udtoges somreprasentant for passagertra-

fikkens hgjsason, nens oktober regnedes for en neutral maned.

| tabel 2/11 er vist fordelingen af stykgodsbefordringen over arets
méneder for 1975, ifal ge G enl andsfly.



= (tons =antal strakn.)

900
Post
300
- /
Stykgods
19'70 19'71 7;72 l;"! 1974 1875
Figur 2 /9 Fragt - og posttotaler 1970-75 iflg. Grenlandfly AJS intern befordring
1000 stk.
2500
Danmark —Grenland
2000 e
1500
Grenland ~Danmark
1000
500 e

1968 1970 1871 1972 1973 1974

Figur 2 /10 Antal postforsendelser til og fra Grenland 1969 - 73



239

Tabel 2/11. Stykgods- og postbefordring med fly, fordeling pa

maneder 1975
Stykgods Post
Januar 11,3% 8.3%
Februar 13.2% 9.7%
Marts 13.1% 10.0%
April 7.9% 9.6%
Mg 14.7% 10.8%
Juni 9.1% 6.4%
Juli 7.220 6.3%0
August 4.3% 6.2%
September 3.5% 7.0%
Oktober 5.3% 9.1%
November 3.5% 7.0%
December 6.9% 9.6%

For at finde totalen for 1975 udfra de tre stikprevemaneder er det
forudsat, at februar-stikpr¢ven repraesenterer forsendelsesmgnsteret
i méanederne januar - maj, juli repreaesenterer juni - august og oktober

repraesenterer september - december.

Resultaterne fra gennemgangen af fragtbrevene er vist i tabel 2/12.

Den totale stykgodsbefordring med fly udger ca. 78 tons, hvoraf |idt
over halvdelen er fragt fra Danmak og udlandet til de vestgrgnland-
ske byer, mens der den modsatte vej kun sendes meget beskedne meangder
(ca. 6 tons).

Endelig er 29 tons (37% af totalen) forsendelser mellem de vestgron-

landske byer indbyrdes.
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Tabel 2/12. Stykgodstransport ned fly pd det interne vest-—
gronl andske rutenet, 1975.

% Februar Juli Oktober Hele aret
Lokalt i Gre¢nland 49 10 27 37 29.3 tons
CPH/UDL>Grenland i 46 89 59 55 f 42.7 -
Grénland>CPH/UDL | 4 1 14 8 6.2 -
Total © 100 100 100 100 | 78.2 tons
F¢devarer 1: 21 14 4 16 | 12.5 tons
Frysevarer 2 7 3 - 5 3.9 -
Andre Eorbrugsv.3 | 16 13 15 15 | 11.7 -
Byggematerialer 4 = 3 3 1 c.8 -
Mask. og reser- 5 46 64 78 57 . 44.6 -
BramdstofFea1® 6 - - - ~ i b -
Flyttegods 7 - 2 - - 0.0 -
KGH —» KGH 8 1 - - 1 0.8 -
Andet 9 8 - - 5 3.9 -

Tabel 2/12 viser , at der i de 3 stikpregveméneder er en stor forskel
i fordelingen nellemnordgdende og sydgdende atl antforsendel ser sant

| okal e forsendel ser.

Specielt er de lokale forsendel ser ret onfattende i februar. D sse

| okal e forsendel ser er koncentreret i D skobugtonradet og Fanger-distrik-
tet, hvor skibstransport pa den pagad dende tid af aret er umulig p.g.a.
isen og netop disse forsendel ser giver sig ogsd udslag i, at varegrup-
perne 1 og 2 (fedevarer) udger en vasentlig andel af stykgodset i

f ebruar.

Forsendel ser til, fra og indenfor D skobugt- og Fangerdistriktet udger
65% af de totale forsendelser i februar og kun 18% i juli og 28%i

okt ober.
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Det generelle npnster er, at reservedele er det altdom nerende gods

hele &ret, og at der sendes en del forbrugervarer i alle &rets mane-
der. Fgdevarer sendes hovedsagelig i vinterminederne, dog finder der
en fast forsendel se sted af jordba, blonster mv. omsommeren. End-

vi dere sker der en fast forsendel se af video-tapes og turbof uel praver.

Var egrupperne 4 (byggenaterialer og -materiel) sanmt 6-9 (flyttegods,
intern RGH,brandstoffer 0.s.v.) sendes kun ned fly i ubetydeligt om
f ang.

De enkelte forsendel ser er normalt af sterrelsen 5-100 kg. Kun meget

f& forsendel ser vejer over 100 kg.

2.3.2 Den_interne postbef O0rdring med_fly

Med 2. prioritet til brevpost og 4. prioritet til pakkepost ved udnyt-
tel se af helikopternes pay-load er postforsendel serne kun i nindre
onfang pavirket af den mangl ende kapacitet p& det interne fly-rutenet.
| perioder ned hgj passagerbel agning kan der dog blive problener for
pakkeposten, somi 1975 nd anslas til 40-45% af de saniede postfor-

sendel ser (ndlt i kg).

Udvi kl i ngen i postbefordringen ses i figurerne 2/9 (total befordring

i tons pa helikopternettet) og 2/10 (antal forsendel ser nmed atlantfly).

Vakstraten for postbefordringen i tons pa helikopternettet har varet
ca. 9%p.a. i perioden 1970-75. Samre vekst er sket i antal forsendel-

ser fra Gregnland, mens antallet til Gonland er vokset ned 6-7% p. a.

Sammenhol dt ned en vakst i indkonsterne pd ca. 5.5%p.a. skulle dette

i ndi kere en indkonstel asticitet for postforsendel serne pad ca. 1.7.

Da imdlertid frekvensen p& flynettet er gget ned forbedrede forsendel -
sesmul i gheder til foglge, md den rene indkonstelasticitet antagelig
ligge noget l|avere. Virkningen heraf m dog anses for ret begramset,
fordi brevpost har 2. prioritet i udnyttelsen af flyenes kapacitet.
For pakkepost kan forggel se af beflyvningsfrekvensen dog have en vis
ef f ekt .
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Li gesom for stykgodsbefordringen giver figur 2/9 nok udtryk for
udvi kl i ngen, men ikke for den reelle nemgde postbefordring, idet

forsendel ser, der passerer flere strakninger, er talt ned flere gange.

Det grenl andske postvasen har opgjort den sani ede nmemngde forsen-
del ser ned helikopter til 508 tons, nmens der sendes 383 tons til
Gonland og 76 tons fra Genland med atlantfly via Sgndre Strenfjord
og Narssarssuag. Atlantforsendel serne indehol der dog ogsd post, som
i kke bel aster det vestgrgnl andske heli kopternet, nemig post til

de to atlantlufthavne og til @stgrenland.

Post f or sendel sernes fordeling pa méneder frengar af tabel 2/11
Der er tale omen ret jawn fordeling over aret blot ned et I|idt
lavere niveau i perioden juni - septenber end i den gvrige del af

dret.

Ud fra en stikpregve pd knapt 5% af poststyksedl erne fra 1975 er
beregnet en tabel, der viser nellemhvilke byer posten sendes
(tabel 2/13).

Medregnes forsendelser til og fra S¢ndre Strg¢mfjord som forsendelser

til og fra atlantflyene, fds fg¢lgende opdeling:

Lokalt i Gr¢nland 92 tons, 177
Danmark/Udlandet® Gr¢nland 374 - 697
Grgnland —»  Danmark/Udlandet 73 - , 147
I alt 539 tonms, 1007

For sendel sesmpnst eret opdelt p& di sse hovedgrupper |igner saledes
den tilsvarende opdeling for stykgodstransporterne med fly, dog ud-
gor de |okale forsendel ser en ringere del af totalen for post end
for stykgods, |igesom andelen af forsendelser fra Goenland er noget

starre.

Tabel 2/13 viser, at den altovervejende del af de |okale forsendel-

ser er forsendel ser til og fra Codthab.
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De foregdende afsnit viser, at postforsendel ser idag er en |angt
kraftigere belastning af det interne vestgrenl andske flyrutenet end
st ykgodsbef ordri ngen, idet der sendes ca. 6 gange sa nange tons
post somstykgods pr. fly, og postforsendel sernes andel er stadigt
stigende, antagelig i kraft af den fastsatte prioritering ved ud-

nyttel sen af helikopternes pay-| oad.

Den totale belastning af helikopternettet ved godsforsendel ser er
vist i figur 2/14 (beregnet ud fra Gr¢nlandsfly's statistiklister).
For sendel sesnpnstrene for post og stykgods ligner i hgj grad hinanden
med befordring nellem Sgndre Str¢mfjord/Narssarssuaq (atlantflyene)
og de nameste storre byer somdomi nerende transport, mens forsen-

del serne pd de lange strak |angs kysten er ret begransede.

Den &rlige bel astnings fordeling pd mineder er dog ret forskellig
for post og stykgods (tabel 2/11), idet postforsendel serne er ret
jeawnt fordelt over aret, nens stykgodset hovedsagelig transporteres
i m@nederne januar - maj, hvor skibstransport i en del af Vestgren-
land er umulig og hvor den ringere passagertrafik nuligger flere

s tykgods f or sendel ser end om sonmer en.
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Sammenhange nel | em godsf or sendel se og bef ol kni ng/ er hvervsaktivitet.

Da forsendel sernes enkelte varegrupper har vist ringe samrenhang ned
de nulige forklarende variable er det sggt at sammenhol de den totale
ind- og udgdende fragtnemgde i hver zone med zonens indbyggertal. Her
synes med fa undtagel ser at vage en forholdsvis god samrenhang,

nar der skelnes nellemto geografiske onrader opdelt efter, omder

er lukket for skibsfart omvinteren p.g.a. isen. Owadet generet af
is onfatter Diskobugten og Fangerdistriktet, det isfri onrade onfat-

ter &benvandsbyerne og syddistriktet.

Pr. indbygger i hver by varierer observationerne onkring fgl gende
gennensnit:

udgéende stykgods, nord 105 kg, isfrit 240 kg

i ndgaende stykgods, nord 140 kg, isfrit 225 kg

CGenerelt nmé det konstateres, at det ikke har varet muligt at finde blot
nogenl unde stabile sanmmenhamge til forklaring af de ud- og indgdende
stykgodsmemgder i de enkelte byer. Forklaringen nmd antagelig vage,

at kun den lokale fragt er analyseret, medens det har ligget uden for
under sggel sens mul i gheder at anal ysere atl antforsendel serne. Da disse

er af sterrel sesordenen 10-12 gange den interne transport vil blot nindre
forskydni nger i atlantforsendel serne kunne give anledning til vasent-
lige udlignende transporter internt, nmedens f.eks. eftersporgslen efter
de pagad dende varer er uforandret. Den mangl ende sammenhang ned transport
og erhvervsaktivitet kan sal edes ogsd tyde pd, at der til erhvervsaktivi-
teterne ikke er knyttet stabile interne varestrgmme i sterre onfang.

Da der har vist sig nogen sammenhang nel |l em forsendel serne til/fra en
by og indbyggerantal og/eller erhvervsaktivitet, md det anses for for-
svarligt til prognosefornmdl at benytte en vakstfaktornodel ned de nawnte
variabl e sombasis for beregning af vakstfaktorerne. Princippet i en
vakst f akt ormodel bestar i at frenskrive det konstaterede forsendel ses-
mpnster i basisaret med een eller flere faktorer for udviklingen i de
vari abl e, somantages at bestemme nemgden af forsendel ser. De ungjag-
tigheder, der findes i basisnmaterialet (f.eks. en usasvanlig stor nmeng-
de fragt mellemto byer), vil sdledes ogs& forekomme i prognosen, men

da det er belastningen af rutenettets strakninger og ikke O D-matricer-
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nes enkel tel ementer, der skal bestenmes, md basismaterial et anses til-
strakkeligt ngjagtigt. En vakstfaktornodel med denografi ske/ gkonom ske
forkl arende variable vil ogsd vaxe i overensstenmel se med den i afsnit
2.2.1 viste udvikling over de sidste 10 ar. Endelig kan vakstfakt or no-
del l en benyttes, fordi der i de benyttede befol kni ngs- og erhvervsprog-
noser op til 1985 ikke regnes ned radikal e andringer i det nuvaxende |o-
kal i serings- og beskadtigel sesmpnster. Mbdellen er opstillet i kapi-

tel 4.
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2.5 Lufttransportens andel af de saml ede stykgodsforsendel ser.

2.5.1 Lokale forsendelser

Ud fra resultaterne af stikpreveundersggel serne af intern transport
med fly og skib er det nuligt at skenne, hvor stor en del af de sam
| ede stykgodsforsendel ser, der befordredes nmed fly i 1975. Tabel 2/15
viser lufttransportens markedsandel for forsendel ser nellem regioner
og inden for den enkelte region. Somdet ses af tabellen ligger luft-
transportens andel pa et helt andet niveau i de onrader, som ikke kan
besejles omvinteren end i &benvandsbyerne og syddistriktet, somnor-
malt |ader sig besejle hele aret. Lavest er andelen for transport nel -

| em dbenvandsbyerne (0.6 /00).

Gennensnitlig befordrer flyene 3 /oo af de |okal e vestgrenl andske styk-
godsforsendel ser. Der er dog en vasentlig forskel pa andel en mel | em de
9 varegrupper. Andel en for hver varegruppe er vist i tabel 2/17 Vare-
grupperne 1+2 fgdevarer, 3 andre forbrugsvarer sant 5 maskiner og re-
servedel e er de grupper, der dom nerer |lufttransporten af stykgods,

isag varegruppe 3. Sterstedel en af de transporterede fgdevarer er be-

fordret til de nordlige onrdder omvinteren.

Tabel 2/15. Lufttransportandel for lokale stykgodsforsendelser 1975

( i /oo af totalen)

Fra Til Sydregionen Abenv.byerne Diskobugten Hele vest-
og gronland
Fangerdist.

Sydregionen 2.9 1.5 0.0 1.7
Abenvandsbyerne 1.7 0.6 4.0 1.8
Diskobugten og

Fangerdistriktet 0.0 3:3 21.4 8.8
Hele Vestgr¢nland 1.46 1.2 8.2 3:1

Bem. Sydregionen inkluderer her zone 16 Narssarssuaq
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Atlantforsendelser

Ud fra oplysninger fra KGH om befordrede stykgodsnemgder til og fra
hver by er det endvidere muligt at beregne lufttransportens andel af
de total e stykgodsforsendelser til og fra Genland. | gennensnit er

der tale omen vasentlig mindre andel for atlantforsendel ser

(0.3 - 0.4 /oo) end for |okale forsendel ser. Tabel 2/16 viser, at an-
del en varierer noget fra region til region. For forsendelser til G on-
land er flyenes andel sterst for Di skobugtonradet, somdels ikke kan
besejles omvinteren og dels ligger ret ta pa atlantlufthavnen, altsa
en konbi nati on af behov for forsyninger med lufttransport og relativt
gode muli gheder for dens gennemf¢relse. | fangerdistriktet er behovet

antagel ig ligesad stort, men nulighederne ringere.

For forsendelser til Genland har der kunnet konstateres et vist npnster
i lufttransportandel en for de enkelte byer inden for en given region.
Sal edes i sydregionen, hvor der er fundet fgl gende andel e: NAN 0.36 /oo,
JUL 0.64°/00, NRQ 0.21°/00 og GDL 0.25°/00. Ligeledes ved &benvandsbyer -
ne ned FRH 0.14°/00, GXH 0.35°/00, SKT 0.31°/00, HBG 0.77°/00 og
EGVMI0.78 /o00. | disse onrdder synes der at vage ret god sammenhamg nel -
lemlufttransportandel og nahed til en atlantlufthavn. | gennemsnit er
andel en for byer nax en atlantlufthavn 0.55 /oo og 0.30 /oo for de gvri-
ge byer. For forsendelser fra Ggnland er forskellen rmellemde to by-

grupper endnu nere nmarkant.

| de nordlige onrader er sammenhamgen dog ikke helt klar.

Specielt ber det nswnes, at Sgndre Strenfjord nodtager 70 /oo og Marnori -
lik 130 /oo af de totale stykgodstilferslier med fly, men disse forsendel -
ser belaster ikke det interne grenlandske rutenet. Yderligere er de to

stationers erhvervs- og befol kni ngsstruktur neget atypi ske, nen de nawnte

andel e antyder mdske en absol ut gvre gramse.
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For forsendel ser fra Gegnland er |ufttransportens andel gennengaende |idt
| ayere. Tages usikkerheden pd tallene i betragtning (p.g.a. de snd totale
mengder), né det dog siges, at flyandelen er af same starrelse totalt for
befordring til Qenland som for befordring fra G enl and.

Fra Danmarks Statistik er nodtaget oplysninger om G gnl ands inport og
export fordelt pd varegrupper. Statistikken dakker ikke alle forsendel -
ser til og fra Genland, idet snmd forsendel ser (herunder pakkepost) og
private forsendel ser (flyttegods mm) ikke er inkluderet. lait dakker
Danmar ks Statistiks oplysninger ca. 70% af santlige stykgodsforsendel ser

til og fra Gegnland.

Det er dog muligt at danne sig et skegn over lufttransportens andel af
forsendel serne inden for de enkelte varegrupper. Dette sken er vist

i tabel 2/17, hvor dog andel en for varegruppe 4 byggematerialer nd ta-
ges nmed et vist forbehold p.g.a. at D.S. benytter en anden varegruppe-
ring end tenyttet ved stikprgverne. De varegrupper, der sendes ned fly
til og fra Genland, er ligesomved de |okal e forsendel ser varegrupperne

1+2, 3 og 5, hvoraf ise gruppe 5 maskiner og reservedel e er dom nerende.

Sammenf att ende kan det siges, at lufttransportens andel af de |okale
forsendel ser er vasentlig stgrre end af atlantforsendel serne, hvilket
ma ses i sammenhamg ned enhedst akstsystenet for forsendel ser internt i
G enland. Det er dog stort set samme varegrupper, der forsendes ned
fly sével lokalt somtil og fra G gnland.

Tabel 2/16. Regional fordeling for stykgods til og fra Genland fordelt
pa transportniddel i 1975.

Stykgods til Gr¢nland Stykgods fra Gre¢nland

Fly tons skib tons flyandel |[Fly tons Skib tons Flyandel

°/o0 Y66 |

i
Syddistriktet 8.0 17207 0.46 0.2 2742 0.07
Abenvandsbyer 19.8 51100 0.39 4.9 11755 0.42
Diskobugten 13.4 23760 0.56 0.9 5464 0.16
Fangerdistr. 1.5 5173 0.29 0.2 649 0.31

Alle vestgr¢n-—
landske byer
excl. stationer 42.7 97240 0.44 6.2 20610 0.30
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Tabel 2/17. Lufttransportens andel for de enkelte varegrupper 1975

Varegruppe Stykgods med fly i 0/oo af totale forsendelser
Atlantforsendelser lokale forsendelser

1+ 2 0.1 10

3 1.4 39

4 1.9 0

5 4.8 4

6 0 0

7 0 0

8 0 0

9 0.4 3
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3. LUFTFRAGTENS MULI GHEDER

3.1 Kapacitet, forsendel sestid og onkostni nger ved godstransport ned

fastvingede fly

311 Luftfragtens fordele

Fordel ene ved at have et vel fungerende |ufttransportsystem kan stort

set sanies i to hovedgrupper, nenlig:

a) | visse tilfadde vil de totale distributionsonkostni nger ved

lufttransport vage lavere end ved sgtransport

b) Det er muligt med lufttransport at frenskaffe varer, som ikke

kan | agerfogres, og somikke taler den lange transporttid ned skib.

ad a.
| det tilfadde hvor luftfragtmuligheden benyttes for at undgd |agerfeorel-

se af en vare opvejes onkostningerne til luftfragt af:

. sparede onkostninger til det statiske |ager, herunder forrent-

ning af lageret, leje af |agerbygning samt |agersvind.

. sparede onkostninger til sgtransport, herunder reduktion af

transitlageret, mndre breakage, fragtrate mv.

. reduktion af tab ved ikke at have varen i det gjeblik, der er

behov for den (i.f.t. sgtransport).

Selv med et onfangsrigt lager vil man nu og da komme ud for at skulle
bruge en vare somferst skal bestilles udefra. | dette tilfadde vil der
ofte opstd et tab ved ikke at have varen i det gjeblik, der er behov for
den. Det kan f.eks. vere et tab for en forretning ikke at kunne tilfreds-
stille efterspogrgslen og dermed mste onsatning (ikke nmindst tilfaddet

ved sal g af nodepragede varer), nen der kan ogsd vaze tale omet tab for
en virksonhed, nar en reservedel ikke straks kan frenskaffes og en naskine
derfor ikke kan fungere. Dette kan ogsd vage af betydning for offentlige

anl e som el varker, telestationer o.s.v.
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En sadan situation, hvor en vare ikke forefindes i det gjeblik, der er
brug for den, vil naturligvis oftere opstd, nar lageret reduceres. Til
genga d vil tabet kunne begramses, hvis man ved hjadp af et vel fungerende
kommuni kations- og |uftfragtsystemkan skaffe varen udefra i |gbet af et
par dage. Skal varen sendes til Genland ned skib kan der ga 3-5 uger

for varen er ndet frem

Under punkt a) vil der sdledes vaxe tale om at lufttransport erstatter
ski bstransport plus lagerhold, altsd at nogle forsendel ser som all erede
foretages nmed skib nmed en forbedring af |uftfragtnulighederne vil blive
overfort til fly.

ad b.

Under punkt b) er der derinod tale om at luftfragtsystemet giver mulig-
hed for at skaffe varer somikke ville blive sendt, hvis der kun var nu-
lighed for sgtransport og somigvrigt ikke taler |angere tids ophold pd

et lager. Det drejer sig ferst og fremmest om|et-fordaevelige varer

som frugt, visse gregntsager og bl onster som endvidere ikke (eller darligt)
kan fryses. Disse varer vil tage vasentlig skade af en forsendel sestid

pd 2-3 uger. Herudover vil efterspergslen efter f.eks. nodevarer antages

at veze noget reduceret, og varerne vil ferst nd ret sent fremi sasonen.

Det ma sél edes konkl uderes, at de karakteristika ved en vare, som be-

stemmer, om varen kan tamkes sendt ned fly er:

. var ens hol dbar hed

. varens vaedi i forhold til vegt, dels indkgbspris og dels

vaedi for brugeren (forrentning og tab ved mangel)
. varens vagt i forhold til runfang (fragtratestrukturen)

. ef t er sper gsel sforhol dene (|l agerets onsat ni ngshasti ghed)

3.1.2 Kapaci tet_og for s endel sestid ved overgang til fastvingede fly

Indfegrelse af fastvingede STOL-fly i det interne grgnlandske transport-
sysem vil betyde vaesentlig forggelse af rejsehastighed og kapacitet,

ikke mindst for godsforsendelser.
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Sanmenl ignes f.eks. en DHC- 7 ned de i gjeblikket benyttede helikoptere,
ses at DHC-7 har dobbelt sa stor flyvehastighed somhelikopterne. Da
imdlertid et fastvinget fly bruger stgrre termnaltid ved start og

I andi ng drager man den stegrste fordel af det pd lange strakninger.
Aktionsradius er ligeledes af starrelsen dobbelt s& stor for DHC-7 som

for helikopterne.

Nyttel asten (pay-load) er for helikopterne maksimalt ca. 2000 kg svarende
til 23 passagerer, nens den maksinalt er ca. 5200 kg for DHC 7 svarende
til 48 passagerer a 86 kg og ca. 1000 kg bagage, post og stykgods. Nytte-
| asten af hamger dog af |amgden af den strakning, der skal flyves, og pa
dette punkt er helikopteren neget fgl sompa de |ange strakninger. DHG 7
kan efter behov leveres ned faere end 50 sagler (somer maksinum), idet

der for hver ca. 10 sazler opnds plads til en palle pd 175 x 205 cm

Med den ggede rejsehastighed og isa den ggede kapacitet, der opnds ved
overgang til fastvingede fly, m& forsendel sestiden for stykgods ventes
at blive vasentligt reduceret mellembyer, der opndr en |andi ngsbane
og i nogen grad ogsd for disse byers naxmeste region, sa vidt somder
findes nogenl unde gode forbindelser til lufthavnen fra de onkringlig-
gende byer. Fornindskel se af forsendel sestiden ga¢der navnlig styk-
gods, der med det nuvazende helikptersystemlider staxkt under at have
laveste prioritet ved udnyttel se af maskinens nyttelast. Her vil det
fastvingede flys storre |asteevne og det faktum at passagerer og gods
ikke fuldt ud kan erstatte hinanden somi helikopteren vege af vasent-
lig betydning. For postforsendel ser, somi dag har hgj prioritet, vil
indsaatel se af fastvingede fly nappe give nogen stor amdring i for-
sendel sestiden, og den afsendte postnemgde vil derfor kun i ubetydelig

grad af hamge heraf.

Onkost ni nger ved luftfragt og skibsfragt

I afsnit 3.1.1 er nawnt den rskke onkostni ngsel ementer, der skal tages
i betragtning ved en vurdering af, omen vare bgr sendes som | uftfragt
samt den rakke karakteristika ved varen, somer af betydning for sam

nmenvej ni ngen af onkost ni ngsel enent er ne.
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Det skal her forsgges at give en nere konkret beskrivelse af hvilke

var egrupper, der kan tamkes sendt somluftfragt, hvis et flysystem

ned fastvingede fly og dermed sterre godskapacitet indfgres. Beregninger-
ne er foretaget pd basis af den nuvarende takststruktur,somger fly-
forsendel ser nmell emde grenl andske byer og Kebenhavn relativt dyr, fordi
der sker ny beregning af fragten ved omadning i Sendre Strenfjord
(eller NSSQ) . Det er saledes ogsad forudsat, at atlantl ufthavnen ikke
flyttes.

Eksenpel 1

Forsendel se af na¥ings- og nydel sesmdler til de nordlige onrader i

vi nt er mineder ne kunne tamkes foretaget ned fly fra Kebenhavn for at
erstatte de store lagre, der nmd vege til stede for at klare forsyningerne

i 5-6 mdneder. P& disse lagre md forventes en gennemsnitlig lagertid inckl.
transitlager under sgtransport pda. 4 ndr. Der benyttes en forrentning

af lageret pd 8% p.a., lagerleje og svind pd 3% p.a. af varei ndkgbsprisen
sant forskel i forsikring og breakage nellemskib og fly pd 5% af varens

i ndkgbspris. Fragtraterne bliver for skib kr. 13.35 pr. kbf (frysegods)

og for fly kr. 9.80 per kg (lav specialrate for fadevarer pa strakni ngen

Kgbenhavn- Sgndre Str¢mfjord), Fedevarerne vejer i gennensnit 12 kg pr. Kkbf.

Med de her givne forudsagninger vil flyfragt til at reducere |ageret til
f.eks. gns. en uges lagertid kun vae rentabel, hvis varens indkgbspris
overstiger 100 kr. pr. kg. Kun fa naings- og nydel sesnidl er koster nere
end 100 kr/kg i indkgb, s& denne type flyforsendel ser nd antages at blive
af neget begramset onfang. Enkelte varer kan dog tamkes sendt som |l uft-

fragt f.eks. tobaksvarer, hvis vaxdi er ret hgj i forhold til veamten.

Eksenpel 2

Reservedel e til maskiner og andet udstyr er der i en grenlandsk by kun
et lille marked for, selvomet stort antal dele kan veaee ngdvendi gt for
at dakke santlige forekomende behov. Pa denne varegruppe né derfor pa-
regnes en lang gennensnitlig |agertid. GTO har f.eks. oplyst, at en

gennensnitlig omMgbstid af |ageret pa 2-3 &r forekommer for mange varer.

Der er derfor i eksenplet forudsat gns. 2 ars lagertid. Md et vamt-
runf angsforhold pd 6 kg pr. kbf (jfr. tabel 2/6) og fragtrater for skib
kr. 12.30 pr. kbf og for fly kr. 13.65 pr. kg sam gvrige forudsa ni nger

somi eksenpel 1 fas somresultat, at det er rentabelt at erstatte |ager-
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forel se med en ongdende forsyning pr. lufttransport, nar blot reserve-

del ens indkgbspris overstiger 45 kr pr. kg. Da det n& antages, at dette

vazdi -vagt forhold overstiges af en neget vasentlig del af varerne i

denne varegruppe, né naskiner og reservedel e ventes at blive forsendt

som luftfragt i meget betydeligt onfang, hvis der indfegres et flysystem

der sikrer ongdende |everance. Kan transportsystenet ikke sikre dette

vil lagrene ikke kunne reduceres, da tabet ved at undvae varen, nedens

den er undervejs i mange tilfadde vil overstige de sparede | ageronkostninger.

Det er saledes varer ned hegjt vadi-vagt forhold og lang gennensnitlig
lagertid (d.v.s. en ringe alig onsaning eller lav tilfarselsfrekvens),
der ned fordel kan sendes pr. lufttransport fra Kebenhavn til G enland
for derigennem at reducere de aktuelle lagre. Dette vil typisk dreje

sig omvarer nmed neget hgj forarbejdsningsgrad som f.eks. fjernsyns-

og radiodele, elektriske maskiner og dele dertil, Kkirurgiske instrunenter
rgnt genudstyr, nusikinstrunenter, special vagktgj, mleinstrunenter, film
og lignende somnetop er den type produkter, det er konstateret allerede
i dag, sendes somluftfragt (jfr. afsnit 2.3). Den saniede veardi af de
til QGoenland inporterede varer var i 1975 ca. 750 mll, kr., hvoraf
100-150 mill. kr. var varer ned salig hgj forarbejdningsgrad. Vedien

af de samiede lagre nmd antages at vege ca. halvdelen af inportvaedien.

For forsendel ser lokalt i QGenland er forskellen i fragtraterne nellem
skib og fly reduceret til cirka hal vdel en samenlignet ned atlanttrans-
porterne, beregnet ved fadles mél eenhed, f.eks. udregnet pr. 1cf i begge
tilfedde. For forsyninger fra et |okalt grenlandsk centrallager, f.eks.
i Codthab, til de tilisede nordlige onrdder omvinteren er besparel serne
deri nod nogenl unde af sanme storrel se somvist i eksenpel 1. QGamsen for-
hvil ke varer, der kan tamkes sendt nmed fly (nd@lt ved vardi vagt-forhol det)
er derfor onkring halvdel en af den tilsvarende gramse ved transport fra
Danmark. Til gengatd n& der regnes med onkostninger til et central |ager.
Sel vomder nmé regnes ned en vasentlig reduktion af de sanlede grenl andske
lagre ved oprettel se af et centrallager, vil der nappe blive salig mange
varer, der nmed fordel kan benytte et saddant system da forsendel sestiden
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f.eks. fra Kegbenhavn til Jakobshavn ikke vil vaxe nmeget |angere end forsen-
del sestiden fra Godthdb til Jakobshavn. Der vil nok vege onkring hal vdel en
af fragtonkostningerne at spare i forhold til intet lager at have i G gnl and,
nens de saml ede grenl andske | ageronkost ni nger nappe vil kunne reduceres ned
mere end hal vdel en af, hvad de er ned det nuvagende system Dette nedfg-

rer, at det verdi-vemtforhold, der afger, omen vare ned fordel kan sen-

des ned fly lokalt ikke afviger fra det tilsvarende forhold ved atlant-
forsendel serne. Dette gadder stort set alle typer varer, nmen det ma be-

mex kes, at betragtningen hviler pd et sken, idet der ikke findes konkre-

te undersggel ser af probl enet.

Ud fra det ovenfor anfgrte md det konkluderes, at de relative fordele
ved lufttransport i forhold til sgtransport er de samme for de interne
forsendel ser somfor atlantforsendel ser, nen at gramsen for rentabili-

tet ligger pd et andet niveau.

For forsendel ser fra Genland til Danmark er fragtraten for sgtransport
kun hal vdel en af raten for transport til Genland. Besparelserne i

| ager onkost ni ngerne er af nogenl unde samre sterrelse somfor |agre af
inporterede varer, idet det drejer sig omsparet transitlager og reduk-
tion af lagre af grenl andske eksport produkter oparbejdet i vinternéne-
derne i de nordlige onrader. KGH har for specielle eksportprodukter
f.eks. saskind tidligere undersggt rentabiliteten af overgang til luft-
transport, nen ned negativt resultat. For forarbejdede produkter (isa
fra de nordlige onrader) kan der dog blive tale omfordele ved overgang
til lufttransport i vinterminederne, navnlig hvor der er tale omnode-
og sasonvarer (tekstilfabrikken i Egedesm nde), idet varerne fra G gnland
skal konkurrere pa eksportmarkederne nmed tilsvarende varer fra onrader,
der ikke har tilsvarende transportproblemer. Der kan sal edes forventes
nogenl unde same nul i gheder for overfgrsler fra sgtransport til luft-

transport fra Genland somtil G egnland.
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Milige overforsler af gods fra skib til fly.

Da nasten al post idag befordres ned fly og nassegods transporter
(malm olie mv.) ikke er relevante for lufttransport er der i dette

afsnit kun behandl et stykgodsforsendel ser.

At | ant f or sendel ser

For at kunne danne sig et skgn over de nulige overfarsler af styk-
gods til lufttransport ned indferelse af et effektivt flysystem er
det ngdvendigt at se pd strukturen i de nuvegende (onend begransede)
flyforsendel ser af stykgods, og det kan veee nyttigt at undersgge
lufttransport over |ange afstande, hvor et vel fungerende |ufttrans-

portsystem al | erede eksisterer.

Den aktuelle struktur i lufttransporten i Goenland er vist i afsnit
2.3 og 2.5. Someksenpel pa |ufttransportens markedsandel i et vel -
fungerende systemkan der ses pa den danske udenrigshandel s fordeling
pa transportmd er (tabel 3/1). Tabellen viser lufttransportens nar-
kedsandel for de varegrupper, der overhovedet kan siges at vaxe re-
levante i en lufttransportmessig sammenhang. Somvar ebet egnel sen an-
tyder, er der tale omprodukter med ringe hol dbarhed eller hgj forar-
bej dni ngsgrad, hvil ket stemmer godt overens ned resultaterne i af-

snit 2.5 og de generelle overvejelser.

Forskellen nellemde to kolonner i tabel 3/1 skyldes at der i den
danske udenrigshandel (i nmodsaning til den grenl andske godstrans-
port) ogsé benyttes jernbane og lastbil. Inden for den enkelte ko-
I onne skyldes intervallerne forskelle for ud- og indfarsel.
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Tabel 3/1

Lufttransportens markedsandel i Danmarks udenrigshandel 1975

for enkelte varegrupper.

i °/oo pd basis af opgerelse i tons flyandel fly i forhold
af total til skibstransport
D.S. varegruppe:
Frugt og gre¢ntsager, friske o-1 1-11
Andre narings— og nydelsesmidler o-1 o -2
Animalske- og vegetabilske rdstoffer 1 -2 4 -6
Kemiske produkter 1=2 2 -
Mere bearbejdede metalvarer 2 5 =
Maskiner og transportmidler 3~=-5 10 - 20
Andre varer 4 13
Specielle forsendelser 5. = 7 14 - 250
¢Gvrige varegrupper o o
Totale udenrigshandel 0.3 -0 0.4 = 1.2
Totale stykgodsvarer l.o -1 2,6 — 2.5

Alle varer til ikke-europaiske lande

Kil de: Dannmarks Statistik S.E Al13/1976
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Nederst i tabellen er anfegrt lufttransportens markedsandel pa |ange
forsendelser, hvor jernbane og | asthil kun benyttes i ringe grad. Her
varetager lufttransportens 5 /oo af den totale vagt.Det totale gen-
nensnit pd 0.3 -1.2 /oo trakkes ise ned af de store bul k-trans-
porter (somf.eks. brandselsolie), somdet ses af markedsandel e pa
stykgodstransport. Gennensnittet har |igget nogenl unde konstant gen-
nemde sidste 5 &r pa trods af, at den gennensnitlige vaadi af va-
rerne er steget i forhold til vegten.

Ud fra forhol dene i den danske udenrigshandel synes det nest nagliggen-
de at basere sit skon over |ufttransportens markedsandel for styk-
godstransporterne til Genland p& andel en i udenrigshandel en for
stykgods af sterrelsesordenen 1.2 - 2.5 /oo, hvis et vel fungerende
lufttransportsystemfor stykgods indfgres i Genland. Nar det sam

tidig tages i betragtning,

. at lufttransporten kun har sgtransporten som konkurrent

. at |agerbesparelserne i Genland ma regnes ret hgje p.g.a.
stort ngdvendigt lager i forhold til en lille omsatning

. at markedsandel en al |l erede idag nmed helikoptersystenet

er 0.7 - 0.8 /oo for de byer, der |igger nagnest ved at-
I ant | uf t havnen

. at skibtransport til en trediedel af befol kningen er ude-
lukket i ca. 5 mdr. af aret

synes det abenbart, at lufttransportens markedsandel nmé |igge endnu

h¢jere.

Somet forsigtigt sken kunne tamkes 3 /oo, hvis alle byer fik direkte
udbytte af et forbedret lufttransportsystem Dette tal skal sammenlig-
nes med de 0.3 - 0.4 /oo i den aktuelle situation, altsd na en ti-

dobling, hvis santlige vestgrenl andske byer fik hver en STOL-port. Der
er naturligvis en del usikkerhed pa dette sken, men det md antages, at
lufttransportandelen i hvert fald vil ligge i intervallet 2-4 /oo. |

det fglgende vil der blive regnet ned en andel pad 3 /oo.
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SITC - kapitel tons kr/kg

05 Frugt og grgntsager 4772 4
12 Tobak- og tobaksvarer 200 39
21 Huder, skind og pelsskind 4 900
54 Medicinske og pharmaceutiske produkter 67 120
55 Flygtige veg. olier, parfume, toilet- og

rensemidler 806 11
59 Kemiske materialer og produkter 191 8
61 Lader (ladervarer) 3 105
65 Tekstilgarn i stoffer og tekstilvarer 613 29
71 Maskiner undtagen elektriske 2100 36
72 Elektriske maskiner, aparater og udstyr 1232 49
73 Transportmidler 621 28
83 Rejseartikler 19 52
84 Bekladning 198 112
85 Fodtej 164 45
86 Instrumenter (undt. musik-), foto- og

optiske artikler, ure m.v. 71 146
89 Diverse forarbejdede varer 775 35
93 Varer ikke klassificeret efter art 646 24

@vrige SITC-kapitler 224168 -

Total 236650 3

Heraf mineralolie 166493 0.8

Ki | de: Danmarks Statistik
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En markedsandel p& 3 /oo vil indebage, at |ufttransportsystenet

med den aktuel |l e godsmengde skulle transportere ca. 300 tons styk-
gods til Grenland. For yderligere at undersgge sandsynligheden af de
denne stgrrel se, er godsforsendelserne til Gonland i 1975 under-
sggt i de varegrupper, somkan oplyses fra Danmarks Statistik. D sse
onfatter ialt 237.000 tons, hvoraf ca. 70.000 tons skegnnes at vere

st ykgods.

Af dette stykgods er de mest relevante grupper for lufttransport
fundet ud fra varekarakteristika somhol dbarhed, forarbejdsningsgrad
og veedi i forhold til vemt. Disse relevante varegrupper er vist i
tabel 3/2.

Somvist i afsnit 3.1 kunne man ved en grov beregni ng skegnne, at fgade-
varernes vardivaegt-forhold skulle vaze over ca. 100 kr/kg, for at
lufttransport var rentabel, mens gramsen var ca. 45 kr/kg for andre

produkter f.eks. maskiner og reservedele med |av onsat ni ngshasti ghed.

Selvomder i tabel 3/2 er tale omgennensnit for store og antagelig
noget uensartede grupper af varer, kan den ovenfor skegnnede markeds-
andel for lufttransport alligevel bedre vurderes ud fra opdelingen i
varegrupper. Det ses, at ca. 1700 tons af stykgodset tilhgrer vare-
grupper ned nere end 45 kr/kg i gennensnit, og 343 tons befinder sig

i varegrupper ned over 100 kr/kg pr. kg i gennensnit. Hertil kommer
at nexings- og nydel sesnidler ikke er inkluderet i nogen af disse
grupper, men allerede i dag sendes nmed fly i nogen udstrakning. | alt

onfatter det flyrelevante stykgods 12.500 tons.

Nar nman yderligere tager i betragtning, at Danmarks Statistiks oplys-

ni nger kun onfatter 2/3 af de ca. 105.000 tons stykgods, som KGH
transporterer til Ggnland (neget snmd forsendel ser sant private for-
sendel ser, der ikke er udtryk for en varhandel, er ikke nedtaget),

synes en markedsandel for lufttransporten pd 3 /oo af de totale styk-
godsf orsendel ser at vage sandsynlig. De 3 /oo gadder naturligvis

kun for de byer, der far direkte gavn af den ggede kapacitet og hurtigere
forsendel se. Skal der i et distrikt foretages om adning, f.eks. til

hel i kopter eller skib for at bringe godset til de nesliggende byer, vil
mar kedsandel en til disse byer blive lavere. Somet groft sken antages,

at markedsandel en her reduceres til det halve af andelen til den by i
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regionen, der far den direkte forbindelse. Denne reduktion er skennet
pa basis af vurderingen i afsnit 2.5.2 af narkedsandelen for fly i
byer na¥ved en atlantlufthavn i forhold til de @vrige byer, et forhold

somer na 2:1.

Endel i g n& narkedsandel en gradueres ud fra de klimatiske forhold i de
enkelte regioner, jfr. den aktuelle situation somvist i tabel 2/16

for opgdende stykgods. Det nd sal edes antages, at de ikke omvinteren
besejlingsbare onrdder i Disko bugten og fangerdistriktet far en markeds-
andel for lufttransport p& ca. 30%over gennensnittet, hvorved de gvrige

regioner ligger 15% under gennensnittet.

De byer, somikke direkte far glasle af en STOL-port og heller ikke nyder
fordel deraf ved en ta beliggenhed i STOL-portens region, regnes ikke
at fa gget sin nuvarende andel flytransport. Disse byer vil stadig vae
af hangi ge af helikoptertransport p& den sidste strakning, og er denne
lang, vil stykgodsforsendel serne |ligesomi dag |ide under den ringe

pay-1oad og af hangi gheden af vejret.

Hvor der sdaledes er langt mellembyerne og ingen hurtig og hgjfrekvent
ski bsfor bi ndel se, regnes lufttransportandelen til en by for uafhangig

af nabobyernes evt. STQL-port, hvilket mdske er lovlig pessinistisk.

For byerne i &benvandsdistriktet vil Sukkertoppen og Frederikshab dog
nyde godt af en STOL-port i Codthdb omend i ret begramset grad pd grund
af de lange afstande. De to byers beliggenhed i forhold til en STOL-
port i Godthdb vil i ret hgj grad vage parallel til Holstensborgs be-
liggenhed i forhold til atlantlufthavnen i Sgndre Stregnfjord i dag.

Det er derfor valgt at satte markedsandel ene til SKT og FRH Iig ande-
len i HBGi 1975, hvis (nar) der 8bnes en STO.-port i GHB.

Resul taterne af ovenstdaende overvejelse er saniet i tabel 3/3.
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Tabel 3/3. Markedsandele for lufttransport af stykgods

til og fra Genland (i promlle)

hvis STOL-port hvis STOL-port Ingen

Regioner i byen i regionen STOL-port
(som i dag)

Syddistriktet 2.5 1.3 0.5
Frederikshdb, Godt-
hdb og Sukkertoppen 2.5 0.8 0.4
Holsteinsborg 2.5 - 0.8
Disko Bugten 4.0 2.0 .
Fangerdistriktet 4.0 2:0

Somnaynt i afsnit 2.6 er lufttransportens andel af stykgodsforsen-
del ser i dag af samme sterrel sesorden for gods til Genland somfor
gods fra G enl and.

Da fordelene ved lufttransport i de to retninger synes ens (afsnit 3.1)
er det valgt at benytte samme markedsandel e for gods fra G egnland som

til G enland.

Lokale forsendelser

Som beskrevet i afsnit 3.1 synes fordel ene ved lufttransport af styk-
gods i forhold til skib at vaae af samme type for |okale forsendel -
ser somfor atlantforsendel ser, idet der dog er tale omen vasentlig
hgj ere markedsandel for flytransporten i dag ved de |okale forsendel -
ser p.g.a.den relativt lavere takst pa |okale flyforsendel ser. Ved de
| okal e forsendel ser undgds endvidere omadning i mange tilfadde, da
turl amgderne vasentligst er ret korte, og herved reduceres forsendel -
sestid og breakage risiko. Indferelse af et effektivt internt luft-
ttansportsystemsynes saledes i hvert fald at give samme fordele for

| okal e forsendel ser som for atlantforsendel ser.
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Da der for de |okale forsendel ser hverken er data til sammenlig-
ning ned allerede eksisterende systener somdet potentielle
STAL-systemog ej heller findes oplysninger omvesdi/vagt forhold
for de |okale grenl andske forsendel ser idag, er det valgt at ba-
sere skgnnet over lufttransportens narkedsandel ved |okale forsen-

del ser pa de tilsvarende resultater for atlantforsendel serne.

Der er i tabel 3/3 beregnet en gennemsnitlig forggel se af luft-
transportens markedsandel p& ca. 7 gange for de byer, der far en
STOL-port, ca. 3 gange til byer ned gode og korte forbindel ser

til STOL-port (i Diskobugten og Syddistriktet) mens byer, der ikke

ligger na en STOL-port, ikke kan paregne gget |ufttransportandel.

Der vil derfor blive regnet ned fgl gende andringer i lufttrans-

portens markedsandel i forhold til situationen idag:

Stykgods fra STOL-by til STOL-by: 7 gange andel idag
nel | em STOL-by og STOL-regi on: 4 gange andel idag
fra STOL-region til STOL-region: 2 gange andel idag

@vrige strakninger, herunder internt i STCL-region: ingen andring

Regi onen er somdefineret i tabel 3/3.

Udgangspunkt et for beregning af nmarkedsandel e ved nyt lufttransport-
systemer de andele, der er fundet for 1975 (tabel 2/15).
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Forsendel ser muliggjort ved overgang til fastvingede fly. {Nye varetyper)

For sendel ser muliggjort ved overgang til fastvingede fly onfatter varer
sommister deres vaadi, hvis ikke de ndr fra leveranderen til forbrugeren
inden for ganske kort tid. Det kan dreje sig omlet fordagvelige varer
som ikke taler langtidstransport med skib eller somnéske blot ikke taler
langtidslagring somdet kan vaze ngdvendigt i de nordlige onrader om
vinteren. Desuden kan der vere tale omvarer, hvis vaadi p.g.a. af mode-
praget eller sasonvarierende efterspergsel reduceres, hvis de ikke kan

sendes pa narkedet pd rette tidspunkt.

Allerede i dag sendes en del let fordervelige varer til Genland ned fly.

Sal edes sender f.eks. FDB hver uge aret rundt en forsyning frugt, grent-
sager og blonster til Brugsforeningerne i de stegrre vestgrenl andske byer.

Det drejer sig omialt 40-80 kg per uge afhangig af arstiden. Der er nap-
pe tvivl omat onfanget af disse forsendel ser vil gges, hvis kapaciteten

af det interne flynet gges og der derned opnds kortere transporttid og

sterre forsyningssikker hed.

KGH har undersggt nulighederne for at eksportere friske fiskeprodukter

fra Genland f.eks. friske rejer fra Jakobshavn i stedet for somnu ude-

| ukkende frosne rejer. KGH konkl uderer, at mulighederne er til stede, nen
at der krawes ngjere undersggel ser af bade tekniske og nmarkedsmessi g kar ak-
ter far det kan fastsld&s omog i hvor stor nemgde forsendel serne vil vaze

rent abl e.

Som eksenpel pa produkter, hvis fysiske hol dbarhed er stor, nen hvor efter-
spergsl en ger behov for lufttransport aktuel, kan nawnes produkterne fra
tekstilfabrikken i Egedesm nde. Disse tekstilprodukter kan vanskeligt konmme
pad markedet i foréarsminederne p.g.a. nangl ende udski bni ngsnul i gheder. De
nar sal edes fgrst frem pd eksportmarkederne (herunder Danmark) til udsal gs-

peri oden og opndr derfor en lavere pris.

Der findes somovenfor nawnt flere muligheder for stykgodsforsendel ser afled
af overgang til et flysystemned storre kapacitet, nen det er ikke nuligt
at kvantificere disse nuligheder. Der er derfor ikke gjort forsgg pa at ned-
recne demeksplicit i prognosen for den frentidige lufttransport af styk-

gods.
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DEN FREMTI DI GE UDVI KLI NG | GODSTRANSPCRTEN

Pr ognose- nodel

4.1.1 Lokale s tykgods forsendel ser

Prognosen for de totale forsendel ser af stykgods og post op til 1985

er baseret pad en vakstfaktornmodel ned befol kni ngs- og i ndkonst udvi kl i ng
som forkl arende variabel. Der er ikke benyttet beskaftigel sesudvikling
i de forskellige sektorer, idet der er en nax sammenhang nel | em bef ol k-
ni ngs- og beskaftigel sesudvikling i hver by. Prognosen er baseret pa en
frenskrivning af 1975 total matricen, idet hvert element i matricen
fremskrives ud fra fgl gende fornel

oy ‘Bef.
1

‘ ] Befj85
i Bef.
1

si'BefJ.75

Indk85
Indk75

85
X
75

x (1 + ( -1)x E)x

Lyves = Tigys

hvor Tij85

Indk85 = per capita indkomsten i 1985

= antal tons sendt fra zone i til zome j i 1985

E = forsendelsens indkomstelasticitet
Befi85 = total befolkning i zone i, 1985
1975 torsendelsesmatricen fremskrives for hver af de 9 varegrupper

separat, idet der benyttes forskellige indkomstelasticiteter for de

forskellige varegrupper. De benyttede indkomstelasticiteter, som er

skgnnet ud fra forskellige tidligere unders¢gelser af godstransport,

er folyende:

Varegruppe Indkomstelasticitet

1+2 Fe¢devarer 0.4

3 Andre forbrugsvarer 0.6

4 Byggematerialer . |

5 Maskiner og reservedele 1.1

6 Brandstoffer 1.1

7 Flyttegods 0

8 KCH ameexnt ! som gennemsnit af gruppe 1-7
9 Andre varer

d.v.s. 0.7

Efter at hver varegruppe er fremskrevet for sig, er de 9 grupper slaet

samen til en total matrix for 1985.
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Prognoserne er foretaget for to alternativer for udviklingeni realindkom
sten per capita, nenmlig 0%p.a. og 2%p.a. Hovedtal for prognoserne for
1985 er vist i tabel 4/1. | alt viser prognosen en vakst i |okale styk-
godsforsendel ser fra 8700 tons i 1975 til 10.100 tons i 1985 i 0%alterna-
tivet og til 11700 tons i 2Z-alternativet.

Der er saledes tale omen vakst i de totale godsnemgder pad 16 - 34 % pa 10
ar afhamgi g af indkonstudviklingen. Det er naturligvis en forudsaning for
prognosen, at der indsates tilstrakkkelig transportkapacitet til at afvikle
denne godsnmengde med en servicegrad nogenl unde somi 1975.

For 2%alternativet er vist en O/D matrix for 1985 i tabel 4/2 og i figur

4/3 vises den tilsvarende bel astning af de enkelte strakninger.

Denne bel astning antages ogsd at gasdde sommil for den |okal e skibstransport
da den del, der kan tamkes befordret af fly, hgjst udger et par procent af
total en.

lant forsendel ser af stykgods

Der benyttes en vakstfaktornodel af samme type somfor |okale for-
sendel ser, dog kan der ikke opdel es p& de enkelte varegrupper til/fra
hver by, da data hertil ikke haves. Der benyttes derfor en gennensnit-
lig indkonstel asticitet, somer beregnet til 0.7. Den benyttede fornel
til frenskrivning af stykgodsnemgden i 1975 er fgl gende:

Befiss

Bty v

Indk85

Indk85 _ E
A +pgers ~ D x Bx

Yigs = Tggy

Denne prognosenodel er i overensstemel se ned KGH s prognose for gods

til Genland af 1975.03.17.

Der benyttes samme fornel for stykgods fra Genland som for stykgods til

Q@ onl and og beregnes |igel edes for bade 0% og 2% alternativet. Prognosen
for atlantforsendel ser for 1985 er anfert i tabel 4/1 1|igesom prognose for
| okal e stykgodsforsendelser. 1 tabel 4/2 er vist en O/D-matrix for 27-alter
nativet. Prognoserne viser en vakst i atlantforsendel serne pa 16-337 fra
1975 til 1985 afhamgi gt af indkomstudviklingen.



269

4.1.3 Postf orsendelser

Prognosenodel | en for postforsendel ser svarer ngje til nodellen for styk-
gods og er ogsd delt op pd |okale og atlantforsendel ser. Der benyttes en

i ndkonstel asticitet pd 1.5 skegnnet ud fra resultaterne i afsnit 2.3.2.

A post forudsaates sendt nmed fly. Totaler for prognoserne er vist i tabel
4/1. o/pD matrix for post i 1985 (2%alt.) er vist i tabel 4/4. Den totale
mengde post vokser i prognosen fra 539 tons i 1975 til 625-832 tons i 1985,
svarende til 16-54%pa 10 ar. Lokal og atlantforsendel ser udvi ser samre
procentvi se vakst.
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Den fremidige fordeling pd sg- og lufttransport.

Efter at prognoserne for de total e godsmemgder er beregnet (i afsnit 4.1) er
er det muligt ud fra nodellen (beskrevet i afsnit 3.2) at beregne lufttrans-

portens andel .

Der er foretaget beregninger dels for et rent helikoptersystem som det
eksi sterende, nmen med stadi gt voksende kapacitet, og dels for et fuldt ud-
bygget STOL-systemsvarende til trafikstruktur Il (bilag V,2). Det fuldt
udbyggede STQOL-system bygger pa fel gende forudsa ni nger:

Lufttransport af stykgods er beregnet for STCL-systernet i 1975 for at vur-
dere trafikspringet, nens der for 1985 er beregnet for bade helikopter-
system og STQL-systemunder forudsaning af indkonstvakst pd 0% p.a. eller
2%p. a.

Hovedtal for prognoserne er givet i tabel 4/1. A post forudsadtes sendt

med fly.

| figur 4/7 er udviklingen i flybefordringen af stykgods og post vist for

perioden 1975-90 ved alternative flysystemer og vakstrater for indkomnsterne.

Endelig er for 2% alternativet vist STOL.-systenets forventede befordring
af stykgods i 1985 i tabel 4/5 og den sani ede bel astning af flysystemnets
strakninger er vist i figur 4/6, hvor belastningerne er fundet ud fra sum

nmen af nemgderne i tabel 4/4 og 4/5.

Det ses, at der ved indfgrelse af et fuldt udbygget STOL-systemventes en
vakst i lufttransporten af stykgods fra 78 tons ved helikoptersystenet i
1975 til 467 tons ved STQL-systenet i 1985 (27-alt.), en forggel se ned
500% Det er dog vasentligst atlantforsendel serne, der gges. Sal edes am-
dres stykgodsforsendel ser med fly til Genland fra 43 tons til 305 tons,

fra Genland fra 6 til 65 tons og |okale forsendelser fra 29 til 97 tons.

Nar lufttransporten af atlantforsendel ser egges relativt mere end de |okale
forsendel ser, skyldes det, at der for atlantforsendel serne opnas direkte
forbindel se ned fastvinget fly, uden omadning til helikopter eller skib,
til byer, hvortil der sendes ca. 60% af de total e godsnmengder, nens de

direkte STOL-forbindelser opnds mell embyer, hvor der kun sendes ca. 30%
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af de sani ede | okal e stykgodsforsendel ser. Gunden hertil er bl.a., at
ingen forsendel ser inden for en region pavirkes direkte af STOL-flysyste-
met, og at STAL-flyene kun giver ret indirekte fordele p& en vasentlig
del af de |okale forsendelser, fordi der ofte skal benyttes helikopter

(el ler miske kystskib) pa bade den ferste og den sidste del af befordre-

de strakning.
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Figur 4/3 Lokale stykgodsforsendelser,
total 1985 i tons.
indkomst vakst 2% p.a.
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SmEEm Helikopter

EEN Fastvinget fly

197.9

Figur 4/6 Flynettets belastning med
stykgods og post (tons)
ved stol ports i EGM,
GOH og JAK, 1985
FRH. HBG
Atlantlufthavne i NSSQ
og SSTR
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Bl LAG V, |

KORTFATTET CPLAS TIL EN DI SKUSSI ON AF
PROBLEMERNE OWKRI NG EN COST- BENEFI T ANALYSE AF
TRAFI KI NVESTERI NGERNE | GRZNLAND
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Bilag V, 1. Kortfattet oplag til en diskussion af problenerne om

kring en cost-benefit analyse af trafikinvesteringer-

ne i Grenl and.

Nar udval get og senere de politiske myndi gheder skal tage
stilling til investeringerne i trafiksektoren i G gnland, vil det
bl andt andet ske pa grundlag af en cost-benefit anal yse.

En cost-benefit analyse rejser en rakke teoreti ske savel som
prakti ske problener, hvis |@sninger indebsger nere eller mindre
arbitrage valg. For eksenpel er der problemer med at fastsl 3,
hvil ke costs og benefits der skal medregnes, og endvidere hvorle-
des de skal miles (eller wvurderes).

Da den tidsmessige fordeling af costs og benefits er forskel-
lig, er det ngdvendi gt at diskontere strgnmmene af costs og bene-
fits med en rentesats, der udtrykker tidspreferencen, Denne rente-
sats bgr endvidere indeholde et elenent, der tager hgjde for en
event uel kapital knaphed.

Endel i g er der problenerne onkring den personelle fordeling
af costs og benefits. Det er ikke givet, at de grupper, der far
benefits, er de same, somdemder betaler costs. | den udstrak-
ning drift og anlag (forrentning og afskrivninger) ikke dakkes af
taksterne, nmen delvis af et tilskud fra staten, vil der vaade en
onfordeling til fordel for rejsende. En rakke costs og benefits
(for eksenpel "external") kan det vere vanskeligt at vurdere og

dermed fordele. De fordelingsnmessige aspekter er bergrt i "Notat
om tarifpolitik" og vil ikke blive namere bergrt i denne sanmmen-
hang.

I) Hvilke costs og benefits skal nedregnes?

Der er en rakke costs og benefits ved de patankte andringer
i det gronlandske trafiksystem somer forholdsvis lette at iden-
tificere og mile. Det gad der for eksenpel anl agsonkostni ngerne,
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flyenes anskaffel sespris, driftsonkostningerne ved |andingsbaner-
ne, heliports, havne, fly og skibe.

Hvi s det endvi dere antages, at prognoserne for udviklingen i
trafi knmengden (passagerer og gods) er nogenlunde palidelige, vil
det alene pa dette grundlag vese nuligt at fa en ide om projektets
gkonom ske hol dbarhed, nmen herudover er der en rakke faktorer, som
er vanskelige at identificere og m&dle, men som har betydning for
en total betragtning.

Bl andt di sse faktorer kan navnes tidsbesparelser (fare og

kortere ventetider, hurtigere rejsetid og |lignende). Det mé& under-
streges, at tidsbesparelserne i nogle tilfadde kan vare negative.
Da DHC 7-eren har 2-3 gange sa mange samler som hel i kopterne, kan
den samre trafik afvikles ned feere afgange. Dette vil med samme
udnyttel sesgrad nedfgre |angere afstand nellem af gangene og der-
med | angere ventetider. En anden faktor er projektets indflydelse
pd beskadtigel sen bade direkte i forbindel se med selve anl agsar -

bej derne og indirekte ved at andre erhvervsbetingel ser som fgl ge
af bedre transportmnuligheder.

Et forseg pa at identificere tidsbesparelserne er foretaget
i Bilag V, 2, nen der er ikke taget stilling til, omforskellige
kat egorier af rejsende har same fordel ved en given tidsbesparel-
se. Dette rejser spagrgsmal af typen: Hvor meget er en sparet vente-
time vad? Er en time sparet i Sdr. Strgmfjord det samme som en
time sparet i Godthdb? Er to timer sparet dobbelt s& godt som en
time sparet? Er vaxdien af en tidsbesparelse ens for personer pa
forretningsrejse og ferierejse? Hvorl edes skal usikkerhed vurde-
res? Er en tines besparel se bedre end 5o0% sandsynlighed for to ti-
mers besparel se?

Di sse spargsmal mA besvares, hvis tidsbesparel ser skal ind-
regnes i en cost-benefit analyse. Det md antages, at ventetider
pd rejsens yderpunkter er mndre ubehagelige end ventetider under-
vejs. Ligeledes md "planlagt" ventetid vage lettere at udnytte
fornuftigt end tilfaddige ikke-forventede afbrydelser i rejsen.

Jo nere palidelig fartplanen er, jo lettere er det at akceptere
ventetider - specielt i udgangspositionen.

Med udgangspunkt i trafiktadlingen er det nmuligt at dele de
rejsende i forskellige kategorier ned forskellig fal somhed over
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for ventetider. Blandt flypassagererne er 46% tjeneste- eller er-
hvervsrejser. For denne gruppe ma det fornodes, at de far nornal

Ign i ventetiden, mens deres produktivitet i ventetiden m& forno-
des at vare vasentligt reduceret. Da det kun er en del af vente-
tiden, der er "arbejdstid', isa nar det drejer sig omflere dggn,

far de kun legn i en trediedel af ventetiden. De enkelte rejsende

i denne kategori har varierende tinmelgn, nen et beskedent gennem
snit, der eventuelt giver plads for en delvis udnyttel se af vente-
tiden, kunne vaxe kr. 50,00 i timen. For de gvrige kategorier af
rej sende kan "tinmel gnnen" for eksenpel sadtes til nul. Fadles for
santlige rejsende er udgifter til hotel og forplejning i venteti-
den.

P4 dette grundlag (eventuelt med en anden "tinelgn") kan pri-
sen pad en ventetime beregnes somet vagtet gennemsnit. | det nan-
te eksempel bliver den vagytede gennensnitsonkostning kr. 7,67 pr.
ventetime plus hotel og forplejning.

Angdende projektets indflydel se pa beskadtigel sen kan det no-
genl unde sikkert fastslas, hvor mange mandtimer af forskellig ka-
tegori, der skal anvendes til selve anl agsarbejderne og senere
til driften (Bilag V,5). Derinod er der meget stor usikkerhed om
kring den indirekte beskaftigel seseffekt pa |angere sigt. Speci-
elt er det afggrende, omen forbedret infrastruktur kan gere
Genland til et sanmlet marked eller arbejdsonrade (for eksenpel
for specialiserede serviceerhverv). Selv den direkte virkning kan
det vaze farligt at tillagge for stor veyt uden at sanmenligne be-

skad tigel sesvirkningerne af tilsvarende investeringer i andre sek-
torer (for eksenpel boligbyggeri, erhvervsstgtte og |ignende).
De probl emer, der kort er antydet i forbindelse nmed vurde-

ring af beskadtigel seseffekten, gad der helt generelt. Det gene-
relle spgrgsmdl bliver da, omde nmidler, der tamkes investeret i
trafi ksektoren, kan give bedre resultater ved alternativ anven-
del se. De benefits, en alternativ anvendel se af nmidlerne kan give,
vil indirekte vage en onkostning ved projektet, nen beregningen af
di sse al ternativonkostninger vil fgre langt uden for Udval gets ar-
bej dsonr ade.
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11) Tidsprasferencen.

Val get af diskonteringsfaktor har specielt betydning for de
mar gi nal e dele af projektet. Med en lav diskonteringsfaktor vil
det vaze fordelagtigt at anlagge flere |andingsbaner tidligere,
end hvis der vad ges en hgjere rente.

I deelt begr diskonteringsfaktoren give et sam et udtryk for
den sanfundsnessige tidspraderence, nmen det er i praksis unuligt
at fastsld, hvad der er den "rigtige" rentesats. Et udgangspunkt
for val get af diskonteringsfaktor kunne vare markedsrenten - for
eksenpel den effektive rente pd langfristede obligationer, men
denne rentesats er influeret af en rakke faktorer, der ikke ved-
rgrer den sanfundsnessige tidspradference - blandt andet er for-
ventet inflation og beskatningsreglerne indregnet. Begge disse
faktorer fgrer i retning af, at markedsrenten er hgjere end den
sanfundsmessi ge tidspraderence. Da cost-benefit anal ysen naler
strgmmene i faste priser, mA diskonteringsfaktoren ikke indehol de
forventet inflation.

Val get af diskonteringsfaktor er delvis afhangig af finansi-
eri ngsnul i ghederne. Hvis investeringerne skal tages ud &f et fast
anl agsbudget, mi rentesatsen onfatte en kapital knaphedsf akt or,
der har ngje samrenhang ned de tidligere ontalte alternati vom
kost ninger. Jo strammere budgettet er, desto hgjere ma kal kul a-
tionsrenten vaze, nen det er ikke muligt i dette konkrete tilfad-
de at bestemme, hvor stor betydning kapital knaphed har for de
grgnl andske anl agsbudgetter uden at vurdere andre realiserede og
potentielle anlagsprojekter i G onland.

Hvi s projektet ikke skal finansieres af et fastlagt budget,
men for eksenpel ved lan i udlandet (eller EF), mA kravet vas e,
at investeringernes afkast (inclusive santlige benefits) oversti-
ger den konkrete | &nerente. Her mA dog |igel edes tages hgjde for,
at rentesatsen indehol der konpensation for forventet inflation.

Den traditionelle kal kul ationsrente for offentlige investe-
ringer i Danmark har varet 4 procent, hvilket er af sanme stor-
rel sesorden som bade den generelle vakstrate og markedsrenten re-
duceret for inflation og beskatning - omdet santidig er udtryk
for den reelle sanfundsmessige tidspraderence er vanskeligt at af-



gogre. Det er ligeledes tvivlsont, omden sanfundsnassige tidspree
ference i Goenland er den samme somi Danmark.

| den driftsgkonom ske vurdering er der regnet ned to alter-
native 'diskonteringsfaktorer: 4% og 8%. 8% na fornodes at |igge
i overkanten af, hvad der er den sanfundsnessi ge tidspr=ference
i Qanland og er derned et udtryk for betydelig kapital knaphed.
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BILAG V, 2

DRI FTS@KONOM SK VURDERI NG AF ALTERNATI VE TRAFI KPLANER
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| ndl edni ng

Dette bilag indehol der en driftsgkonom sk vurdering af overgang til STCL
befl yvning af Godt hdb, Jakobshavn, Egedesmi nde, Hol steinsborg, Frederiks-
hab, Julianehdb og Narssagq.

Vurderingerne har til formédl - blandt et antal mulige alternativer - at
bestemre den billigste mide, hvorpd den frentidi ge passagertransport

kan foretages.

Bi | aget indl edes ned en gennengang af de beregni ngsnmessi ge forudsat ni nger.
Herefter formuleres to alternativer til det nuverende passagertransportsy-

stem
Transportstruktur | er baseret pa en fortsat anvendel se af kystskibe og

distriksfartgjer, nens det for flytransporten undersgges, hvornar de en-
kel te STQL baner bgr tages i brug.

Transportstruktur |l tager udgangspunkt i, at der er etableret STOL be-
flyvning af Godthdb og Jakobshavn sant Narssarssuaq og Sgndre Strenfjord.
P4 dette grundl ag vurderes det om og hvorndr passagertransporten ned
kyst ski bene bgr afvikles, sant hvilken indflydel se dette vil f& for

STQL banerne i Egedesni nde, Hol steinsborg og Frederikshab.

For hol dene onkring den frentidi ge anvendel se af atlantlufthavnene i Sgndre
Strgmfjord og Narssarssuaq til betjening af passagerer til og fra G enland

behandl es i to selvstandige afsnit.

Samrenf at ning og konkl usi on

De driftsgkononi ske anal yser viser, at transportstruktur |l vil fere til
det bedste resultat. Det vil sige, at passagertransporten ned kystskibe
bor afvikles og erstattes med lufttransport.

Lufttransporten bgr, i takt nmed STOL banernes rentabilitet, baseres pa STOL

fly.
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Ber egni ngerne viser, at det optimale &bningstidspunkt for STCOL-banen i
Godt hdb al | erede er passeret, uanset omnan vadger transportstruktur |
eller Il. For Diskobugt-onradet viser beregningerne, at nman opnar de
stogrste besparel ser ved at anl agge den ferste STOL-bane i Jakobshavn.
Denne bane bgr |igel edes snarest tages i brug.

Som f gl ge af onkostni ngsudvi klingen vil det efter 1985 vaxe billigere at
transportere passagerer ned helikopter end ned kystskib. Det vil derfor
i kke pd langt sigt kunne betale sig at oprethol de kystskibene. Pa denne
baggrund vil det vare gkonom sk optinalt at tage de gvrige STCL-baner i
brug efter fgl gende tidsplan: Hol steinsborg mellem 1982 og 1987, Egedes-
m nde nel | em 1985-1992 og Frederi kshdb nel |l em 1985 og 1993.

Da onkostningerne til forrentning og afskrivning af STOL-banerne i Hol -
st ei nsborg, Egedesninde og Frederi kshdb er af samme sterrel sesorden som
de rene driftsonkostninger ved kystskibene, vil det fra en total gkonom sk
synsvi nkel dog kunne betale sig at frenskynde abni ngen af disse tre STQL-

baner, s& meget som praktisk nuligt.

| 1985 vil transportstruktur Il fgre til beregni ngsmessi ge onkost ni nger
incl. forrentning og afskrivning af STOL-banerne i Godthdb, Egedesninde,
Jakobshavn, Hol steinsborg og Frederikshdb pd mellem 57 og 68 ni o kroner

af hangi g af den frentidige realindkonstudvikling. | forhold til en videre-
forel se af det nuvarende transportsystemvil transportstruktur |1 i 1985
medf gre besparel ser pd 39 til 50 mio kroner.

Besparel serne i forhold til 1975 vil i 1985 vage ca. 2 mo kr.,
mens det sam ede passagertal ventes at vokse fra 78.000 til ca. 126.000

svarende til en stigning pd 61%

Betragter nman alene den frentidige lufttransport af passagerer, viser be-
regni ngerne for transportstruktur I, at STOL-banerne ber &bnes efter fgl-
gende tidsplaner: Godthab bgr snarest tages i brug. Den fgrste bane i

Di skobugten er ogsd i dette tilfa de Jakobshavn, som snarest bgr tages i
brug.

Herefter fol ger Frederikshab nellem 1987 og 2000, Hol steinsborg nell em 1988
0g 2005 og Egedesmi nde nell em 1988 og 2005.

I 1985 vil denne plan fere til beregni ngsnessi ge onkostninger incl. for-
rentning og afskrivning af |andingshaner i Godthab og Jakobshavn pa nellem
68 og 84 mo kr. | forhold til fortsat helikopterdrift vil denne plan i

1985 nedf gre besparel ser p& nellem 27 og 34 mio kr.
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Mer onkost ningerne i forhold til 1975 vil vae ca. 12 mio kr. svarende til
en stigning pd ca. 18% | forhold hertil ventes det san ede passagertal
at ville stige fra ca. 78.000 til ca. 130.000, svarende til en stigning
pa ca. 66%

Med hensyn til de nuvarende atlantlufthavne i Narssarssuag og Sendre Strgm
fjord viser beregningerne, at der med det foreliggende datagrundl ag ikke

er nogen fordel for den interne trafik ved at afvikle Narssarssuaq som at -
lant I uft havn. Onrkostningerne ved at transitere atlantpassagerer til og fra
Sydgrenl and via Sgndre Strgmfjord vil overstige besparel serne ved at afvik-
| e Narssarssuaq og anl agge en ny STOL-bane i enten Julianehdb eller Narssag.
Den stigende transittrafi k gennem Narssarssuaq |ufthavn giver dog anl edni ng
til en vis usikkerhed med hensyn til nuligheden for at dakke de frentidige
behov med de nuvagende faciliteter.

For Sgndre Strenfjords vedkonmende vi ser beregni ngerne, at det, ved uandret
driftsformfor |ufthavnen, ikke kan betale sig at flytte atlantlufthavnen
til en by pd G enlands vestkyst, fx CGodthab, pd denne side af 1985. Afvikler
USAF sine aktiviteter, vil det derinmod veae en gkononisk fordel at udvide
CGodt hab Lufthavn til en atlantbane og santidig afvikle Sgndre Strgmfjord.
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Ber egni ngsgr undl ag

I bilag IV,2 behandl es prognosenodel | en. Det er her anfgrt,at det frenti-
di ge behov for persontransport dels bestemres af en rakke sanfundsnessi -
ge paranetre, hvoraf befol kni ngs- og real i ndkonst udvi kl i ngen er de vig-
tigste, dels af sterrelsen af den kapacitet, der tilbydes. Det sidste
forhold betyder, at den frentidige efterspgrgsel i en vis udstrakning vil

kunne styres gennem kapacit et sudbudet .

Dette far betydning, fordi tidspunktet for overgang til STQL flyvning fra
et driftsekonom sk synspunkt indtraaer, nar driftsbesparel serne kan for-
rente og afskrive investeringerne i |andingsbanerne. Ved vurderingen af
den enkelte STOL-bane sker sammenligningen i forhold til fortsat udbyg-
ning af det nuvarende helikoptersystem Vurderet p& denne ndde bliver o-
vergangen til STOL flyvning i ferste rakke et spegrgsm@l omat rationali-

sere transporten.

De alternative transportformer kan herved opstilles pd en sddan made, at
rejsetallene ned til nanel se bliver de samme, nens onkostni ngerne vil
vaze forskellige. Ved denne frengangsnéde har de | gsninger, der samen-

lignes, samme rejsetal.

Ved kapacit et sberegni ngerne er det forudsat, at man ved helikopterdrift
tilstraber en saaefaktor pd ca. 70% nens sazlefaktoren ved fastvingede fly

hol des p& ca. 60% under hensyn til flyenes stegrre kapacitet.

Forrentning af investeringerne beregnes pa grundlag af en inflationskorri-
geret rente pad 4% hhv. 8%p.a. Renten pd 4%tages somudtryk for den sam
fundsnessi ge tidspraderence, nmens renten pd 8% benyttes til at vurdere | @s-
ni ngernes rentef gl somhed, jawnfer bilag V,|. Afskrivningsperioden er fast-
sat i overensstenmel se med de enkelte investeringers forventede gkonom ske
I evetid. Landingsbaner, veje, |ufthavnsbygni ngerne, hangarer mv. afskrives
over 25 ar, fly og helikoptere over 10 &r, nens |andi ngsudstyr og diverse
materiel afskrives over 5 ar.

Kapaci t et sber egni nger ne udf gres med udgangspunkt i situationen i 1985.
Der foretages farst en beregni ngsnessi g bestenmmel se af tidspunktet, hvor
bef | yvni ngen af en by ber overgd fra helikopter til STO.-fly. Passager-
transporten ned skib forudsattes pad dette beregningstrin opretholdt ned
den nuvag ende kapacitetsindsats. D sse beregninger munder ud i opstillin-

gen af det ferste alternative transportsystem
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Det er i bilag IH 1 vist, at onkostningerne (i 1976 priser) pr. pladskm
med tilneenelse er lige store for kystskibe og helikoptere. For den sam
| ede transportsystembetyder dette, at det vil vae driftsgkonom sk hen-
sigtsnessi gt at afvikle kystski bsbetjeningen pad det tidspunkt, hvor STOL-
betjeningen pdbegyndes. Disse beregni nger danner udgangspunkt for op-
stilling af det andet alternative transportsystem Transportsystemet ud-
geres her af en konbination af helikopter og STOL-betjening, som bereg-
net ovenfor, sant anvendel se af distriktsfartegjer til lokaltrafik i Dis-
kobugten og i Sydgrenl and.

Ned| aggel se af kystskibene vil nedfegre en andring i en rakke byers tra-
fikbetjening, somvil pavirke trafikprognosen. Det er derfor ngdvendi gt
at foretage en fornyet prognose- og kapacitetsberegning, for at kunne be-
stemre denne trafikplans sanl ede konsekvenser.

Den frentidige funktion af atlantlufthavnene i Sgndre Strgmfjord og Nars-
sarssuaq behandl es individuelt, saledes at en overgang til STOL-flyvning
el ler afvikling af kystskibene ikke betinges af, at der santidig sker en

om agning af atlanttrafikken.

Begge | ufthavne er beliggende isoleret i forhold til de grenl andske by-

sanfund, hvorfor der er knyttet en rakke onkostninger til banernes opret-
hol del se, somi stgrre eller mndre grad vil bortfalde, hvis disse place-
res i forbindel se ned et eksisterende bysanfund. Da banerne i gjeblikket
ogsa anvendes til andre formdl end passagertransport, har anal yserne al e-
ne til formal at undersege, omen flytning vil fogre til stgrre eller nin-

dre onkostninger for den interne trafik.

De trafikal e konsekvenser af anlag af en STOL-bane af hanger bl andt andet
af banens beliggenhed, af rutenettets udforming og af de om agni nger her-
af, der sker ved banens ibrugtagning. Da pladskm-prisen er vasentlig mn-
dre for sTOL-fly end for helikoptere, bgr den sterst nulige del af trans-
portarbej det udferes ned STOL-fly, forudsat dette kan ske uden, at passa-
gererne skal rejse vasentlige onveje. De ruteopl ag, der anvendes ved be-
regni ngerne, er opbygget p& dette grundl ag.

Ber egni ngsresul taterne for hver mulig STOL-bane er opstillet i tabelform
for 1980 og 1985, opdelt pd en arlig realindkonstforbedring pd 0% og 2%
Beregningen af resultatet i 1980 er sket pd grundlag af de vakstprocenter,
der er konstateret for perioden 1975-1985.

Resultaterne er tillige angivet pa grafisk form séledes at man af figuren

kan aflase tidligste og seneste abningstidspunkt.
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For de lufthavne, der bgr tages i brug feor 1985, er endvidere opgjort
kapi t al behov ved henhol dsvis fortsat helikopterdrift og overgang

til STQL flyvning, d.v.s. investeringer i nmateriel, bygninger og | an-

di ngsbaner, for perioden 1975 - 1985. Frigjort helikopterkapacitet er

nodr egnet ved opggerel serne som udtryk for sparede reinvesteringer.

Gennengangen af de enkelte |ufthavns-projekter afsluttes med en sammen-
fattende oversigt, hvor udviklingen i forhold til situationen i 1975 til -

| i ge bel yses.

Resune af anl agsi nvest eri nger ne

GIO har i bilag 111,3 redegjort for udgifterne ved at etablere

STQL- baner i Jakobshavn, Egedesmi nde, Hol stei nsborg, Frederikshab, Juli a-
nehdb og Narssaq. Endvidere foreligger der i byggeprogramet for |andings-
banen i Godthab et overslag over anl agsudgifterne. | overslagene er der
nmedt aget udgifter til etablering af instrumentlandi ngssystener pd ca. 4
mo kr. pr. bane. Det er i bilag Ill anfert, at det kun skennes ngdven-
digt at etablere instrunentlandi ngssystenet for |andi ngsbanen i GCodthab
fra &bningstidspunktet, mens etabl eringen for de gvrige baner vil kunne

udskydes, til trafikken har ndet et passende niveau.

Ti dsf ast ei sen af overgang til STOL-flyvning baseres derfor pad de reduce-

rede anl agsonkostninger. | de tilfadde, hvor der findes flere alternati -
ve baneforslag i sanmme by, udfgres beregningerne for det billigste alter-
nativ.

Tabel 1 sammenfatter anl agsonkostni ngerne, de arlige forrentninger og af-
skrivninger sant skgnnede neronkostninger ved drift af en lufthavn i
stedet for en heliport. Meronkostningerne hidregrer fra ggede vedlige-

hol del sesonkost ni nger sant et stgrre antal beskaftigede.

Transportstruktur |

CGodt hdb STOL-bane

Trafi kgrundl aget for STOL-banen i Godthdb udgeres pa ruten Godthab -
Sendre Stregnfjord af atlanttrafik til og fra Godthadb, sant af |okaltra-
fik mellem Godt hdb og Hol st ei nsborg, D skobugten og Nordgrenl and sant
transittrafik fra Sydgrenland (via Narssarssuaq) til Hol steinsborg, D sko-
bugten og Nordgregnl and og onvendt.
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Figur 1 Driftsbesparel ser, ved overgang fra helikopter- til STQL

betjening af Godt hadb, som funktion af tiden.
Den vandrette kurve angiver forrentning og afskrivning af
STCL banen.

Det rastede felt angiver gvre og nedre gramse for drifts-
bespar el serne ved overgang til STOL betj ening.
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Forrentning og
afskrivning af

Realindkomstforbedring 0% p.a.

Realindkomstforbedring 2% p.a.

STOL-bane m.v. ||[Driftsbesp. | Nettobesp. Driftsbesp.| Nettobesp.
(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)
1980 17.7 9.2 21.9 13.4
1985 8.5 21.6 13.1 33.7 25.2
Tabel 2.

Net t obespar el ser ved overgang til

2%arligt.

STOL-betjening af Godt hdb
for 1980 og 1985 ved real i ndkonst f orbedri nger p& hhv.

0% og
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P& ruten Godthdb-Narssarssuag af |okaltrafik mellem Godthab og Sydgren-
land samt af lokaltrafik mellembyerne nord for Godthdb og Sydgrgnland.

Ved den alternative helikopterbetjening beflyves ruten Godthab- Sgndre
Strgmfjord med S-61 via Sukkertoppen, nens |okaltrafikken til Sydgren-
land gar via Frederikshdb og Julianehab.

Atlanttrafi kken til Sydgrenl and afvikles ved begge alternativer via Nars-
sar ssuag.

Tabel 2 viser nettobesparel sen ved overgang til STOL-betjening af Godt -
hab for arene 1980 og 1985. Med de foreliggende prognosetal kan man med
tilnagnel se forudsadte, at besparel serne i den betragtede tidsperiode
vil vokse med en konstant arlig vakstrate. Figur 1 viser udviklingen i
driftsbesparel ser ved overgang til STOL-flyvning, sant forrentning af

af skrivning af |andi ngsbanen.

Luft havnens optimal e ibrugtagningstidspunkt er bestent af skaringspunk-
tet mellemden linie, der angiver de direkte driftsbesparel ser og den

linie, der angiver forrentning og afskrivning af |andi ngsbanen.

Figur 1 viser, at |andingsbanen i Godthdb burde have vaze taget i brug
for 1975/ 76, idet der allerede med 1975-trafikniveau vil vare besparel ser
pa ca. 6 mio kr. efter forrentning og afskrivning af |andi ngsbanen. Disse
besparel ser vil i 1980 vaze vokset til 9-13 mio. kr. og vil i 1985 udgere
13-25 mi o kr.

En f gl sonhedsanal yse vi ser endvi dere, at &bningstidspunktet kun i begran-
set onfang er pavirket af renteniveauet, idet det optimale &bningstids-

punkt ved en forggel se af renten fra 4 til 8% fortsat |igger for 1976.

Landi ngshanen i Godthab kan ifgl ge de foreliggende anl agspl aner vare klar
til anvendel se i 1979/80. De besparel ser, man kan opnd i 1980, vil derfor
af hamge af, omkapaciteten i transportsystemet gges fremtil 1979 eller om
den hol des p& det nuvesende niveau. Besparelserne vil i 1980 ikke |igge

| avere end dem nman vil have kunnet opnd i 1976 og i kke over dem der oven-
for er beregnet for 1980 i forhold til fortsat helikopterdrift.

Det sam ede kapital behov ved fortsat helikopterdrift hhv. overgang til
STOL-flyvning er for perioden 1975-85 vist i tabel 3.

| tabellen er nedtaget et kapital behov ved fortsat helikopterdrift pa 20
mo kr. Dette bel gb dakker de skensmessige udgifter ved udbygning af de

nuveg ende heliport-faciliteter i Codthdb og Sukkertoppen, somdet forven-
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Fortsat helikopterdrift STOL-beflyvning
Realindkomstforbedring Realindkomstforbedring
(mio.kr.) 0% 2% 0% 2%
@get helikopterkapa-
citet 4 £.t. 1975 46.5 72.5 - 8.5 -13.5
STOL-kapacitet - = 105 16.5
Udbygning af heliport 20 20 - -
STOL-bane - - 76.0 76.0
Hangarer og varksteder 8.5 13.5 2.5 3.5
Ialt 75.0 106.0 80.5 82.5
kapitalbehov
ved STOL-lgsning + 5.5 -23.5
Anm  For ggel se og reduktion af fly- og helikopterkapaciteten i perioden
1975-1985 er regnet i forhold til tilstanden i 1975.
Opgor el sen af kapi tal behov hhv. - reduktion er for helikopterne ba-
seret pd en arlig kapacitet pd 1300 timer pr. helikopter.
Kapi t al opger el sen er beregnet i forhold til kapacitetsbehovet, sa-
| edes at der regnes med andele af fly, helikoptere, vaksteder m.v,
Tabel 3. kapi t al behov i perioden 1975-1985 i forhold til 1975 ved fortsat

hel i kopterdrift henhol dsvis overgang til

STOL-betjening af Godt hab.
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tes vil blive krawet gennenfert for fortsat at kunne gge beflyvni ngen
af ruten Godthéb - Sgndre strgmfjord.

Tabel 3 viser, at overgang til STQOL betjening af Godthab fremtil 1985
vil kunne reducere det saniede kapital behov med op til ca. 24 mo kr.

af hangi g af vaksten i passagertrafikken.

For Godthdb lufthavn er der sdledes - fordi man allerede har passeret
det tidspunkt, hvor lufthavnen er driftsgkononisk fordelagtig - tale om
bade drift- og kapital messige besparel ser ved overgang til STOL-bet]je-
ni ng.

STOL-baner i D skobugten

Der foreligger flere alternative muligheder for at anvende STQL-fly til

trafikbetjeningen af byerne i D skobugten.
Ved ber egni ngerne betragtes fgl gende fire grundal ternativer:

Pl anal ternativer for STOL baner i Diskobugt onradet.

Byer der betje- Jakobs— Egedes— Christians- Godhavn Umanak

N
\\\Qes via STOL havn minde hab Upernavik

Y
STOL- banen

bane e

a) Jakobshavn I + I + + + +
(regional bane)

A ]

b) Jakobshavn Tﬁ + - + - +
1 (lokal bane)
|
1c) Egedesminde + + + + +
\ (regional bane)
i
|d) Egedesminde
i (lokal bane) - + - + +

Alternativerne a og ¢ svarer til ruteoplag, hvor nman af hensyn til drifts-
bespar el serne koncentrerer trafikken mest muligt pd STOL-ruterne, nens al -
ternativerne b og d svarer til ruteoplag, hvor det kun er det "naturlige"

trafikgrundl ag, der flyttes fra helikopter til STOL-fly.

Udover de fire grundalternativer findes endvidere den nmulighed, at der
forst anl agges en STOL-bane i den by, der ferst viser sig rentabel, og
senere i den anden by.
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Forrentning og [|Realindkomstforbedring 0% p.a.| Realindkomstforbedring 2% p.a
afskrivning af
STOL-bane m.v. ||Driftsbesp. | Nettobesp. Driftsbesp. | Nettobesp.
(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)

1980 4.8 37 9.7 4.9

1985 4.8 A 6.4 14.9 10.1
Tabel 4. Nettobesparel ser ved overgang til

STOL- betj eni ng af Jakobshavn
Egedesmi nde) for 1980 og 1985
0% og 2% arligt.

(med transitering af passagerer til
ved real i ndkonst f or bedri nger pa hhv.
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Forrentning og [|Realindkomstforbedring 0% p.a.| Realindkomstforbedring 2% p.a.
afskrivning af
STOL-bane m.v. ||Driftsbesp. | Nettobesp. Driftsbesp. | Nettobesp.
(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)

1980 1.8 8.1 3.3

1985 4.8 8.0 32 12.5 7.7
Tabel 5. Net t obesparel ser ved overgang til STOL-betjening af Jakobshavn

40

& Tog. skala 77T . I T
"Mio kroner (127¢ prisniveau)

(uden transitering af passagerer til Egedesninde) for 1980 og
1985 ved real i ndkonst f or bedri nger pd hhv. 0% og 2% arligt.
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Figur 2 Driftsbesparel ser, ved overgang fra helikopter- til STOL

betj ening af Jakobshavn, som funktion af tiden.

Den vandrette kurve angiver forrentning og afskrivning af
STOL banen.

Det rastede felt angiver gvre og nedre gramse for drifts-
besparel serne ved overgang til STCL betj ening.
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Forrentning og || Realindkomstforbedring 0% p.a.|| Realindkomstforbedring 2% p.a.
afskrivning af
STOL-bane m.v. ||Driftsbesp. | Nettobesp. Driftsbesp. | Nettobesp.
(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)

1980 4.5 6.2 1.7 7.7 352

1985 4.5 7.5 3.0 11.8 7.3

Tabel 6. Nettobesparelser ved overgang til STOL-betjening af Egedesm nde

(med transitering af passagerer til Jakobshavn) for 1980 og 1985
ved real i ndkonst f or bedri nger pa hhv. 0% og 2% arligt.
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Forrentning og || Realindkomstforbedring 0% p.a.| Realindkomstforbedring 2% p.a.
afskrivning af
STOL-bane m.v. || Driftsbesp. | Nettobesp. Driftsbesp. | Nettobesp.
(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)
1980 4.5 4.3 -0.2 53 0.7
1985 4.5 542 0.7 8.1 3.6
Tabel 7. Net t obesparel ser ved overgang til STOL-betjening af Egedesm nde
(uden transitering af passagerer til Jakobshavn og Christians-
h&b) for 1980 og 1985 ved real i ndkonst f or bedri nger pa hhv. 0% og

A

2% arligt.

& log. <kala
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Figur 3 Driftsbesparelser, ved overgang fra helikopter- til STQL
betjening af Egedesm nde, som funktion af tiden.

Den vandrette kurve angiver forrentning og afskrivning af
STQL banen.

Det

rastede felt angiver gvre og nedre gramse for drifts-

bespar el serne ved overgang til STOL betjening.

Skax i ngspunkterne nell em den vandrette kurve og det rastede
felt angiver det interval, indenfor hvilket banens optinale
&bni ngsti dspunkt er bel i ggende.
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Forrentning og || Realindkomstforbedring 0% p.a.| Realindkomstforbedring 2% p.a.
afskrivning af
STOL-bane m.v. || Driftsbesp. | Nettobesp. Driftsbesp. | Nettobesp.
(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)
1980 4.5 1.8 -2.7 243 -2.2
1985 . 2.2 -2.3 3.5 -1.0
Tabel 8. Nettobesparel ser ved overgang til STOL-betjening af Egedesmi nde,
hvis der allerede findes en STOL-bane i Jakobshavn.
oo ' 4 | . i
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Figur 4 Driftsbesparel ser, ved overgang fra helikopter- til STOL-
betjening af Egedesmi nde safrent der allerede findes en
STQL- bane i Jakobshavn.
Den vandrette kurve angiver forrentning og afskrivning af
STCL- banen.
Det rastede felt angiver gvre og nedre gramse for drifts-

besparel serne ved overgang til STCOL-betj ening.

Skaz i ngspunkt erne nel |l em den vandrette kurve og det rastede
felt angiver det interval, indenfor hvil ket banens optinale
&bni ngsti dspunkt er bel i ggende.
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Godhavn og Christianshab er udel adt af vurderingerne, idet befolknings-

grundl aget i begge byer er for lille til at berettige anlag af STOL-baner.

Beregni ngsresultaterne er anfert i tabellerne 4 til 7. Tabellerne viser,

at driftsbesparelserne i forhold til fortsat helikopterdrift i 1985 vil
vage sd store, at de kan forrente og afskrive anl aggel se af en STQL-bane,
hvad enten denne pl aceres i Jakobshavn eller Egedesmi nde. Tabel 5 viser
endvi dere, at besparel serne ved overgang til STOL-betjening af Jakobs-

havn allerede i 1980 vil vere i stand til at forrente og afskrive |andings-
banen sant, at dette kan ske uden at vaze betinget af en om agni ng af

trafi kbetjeni ngen af Egedesm nde.

Den tidsmessige udvikling i besparel serne er vist pa figur 2 og 3. Figur
2 viser udviklingen i besparel serne for en STOL-bane i Jakobshavn, nens
figur 3 viser den tilsvarende udvikling for en STOL-bane i Egedesm nde.
Begge figurer svarer til ruteoplag, hvor der ikke sker transitering af

passagerer.

Figur 2 viser, at det optinale &bningstidspunkt for STOL-banen i Jakobs-
havn ligger fgr 1975. Det optimale abningstidspunkt udskydes 1 til 2 ar,
nar renten gges fra 4 til 8%

Det optimal e dbni ngstidspunkt for STOL-banen i Egedesmninde |igger, jfr.
figur 3, mellem 1978 og 1981, altsd et par ar senere end Jakobshavn.
For Egedesni ndes vedkommende er forskydningen i &bningstidspunkt et

ca; 2 til 4 ar, nar renten gges fra 4 til 8%

Anl agges forst en STOL-bane i Jakobshavn - der fgrst er rentabel - og der-
efter en STOL-bane i Egedesninde, vil besparel serne ved Egedesm nde STOL-
bane vae nindre end de, der vil kunne opnds ved at betragte Egedesmi nde
alene, jfr. tabel 7 og 8. Dette skyldes, at trafikken nellemUmranak - Uper-
navi k og de gvrige byer excl. Egedesm nde og Godhavn i denne situation

vil ga via Jakobshavn, hvorfor besparel serne vil vage henfert til Jakobs-
havn STCL- bane.

Figur 4 viser den tidsmessige udvikling i besparel serne for en STCOL-bane
i Egedesm nde, forudsat der allerede er anlagt en STOL-bane i Jakobshavn.
Fi guren viser, at &bningstidspunktet udskydes fremtil mellem 1988 og
2005.
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Fortsat helikopterdrift STOL-beflyvning
Realindkomstforbedring Realindkomstforbedring
(mio.kr.) 0% 2% 0% 2%
@get helikopterkapa-
citet i f.t. 1975 15.5 24.0 -5.0 -7.5
STOL-kapacitet = = 3.5 5.5
Udbygning af heliport - - - -
STOL-bane - - 45.5 45.5
Hangarer og varksteder 3.0 4.5 0.5 0.5
Ialt 18.5 28.5 44.5 44.0
kapitalbehov
ved STOL-1lgsning 26.0 15.5

1975- 1985 er

Opger el sen af kapi tal behov hhv.

baseret pa en arlig kapacitet pd 1300 timer pr.

Kapi t al opger el sen er beregnet i

For ggel se og reduktion af fly-

regnet i

forhold til

og hel i kopterkapaciteten i

tilstanden i

forhold til

peri oden
1975.

-reduktion er for helikopterne

hel i kopter.

kapaci t et shehovet ,

sal edes at der regnes nmed andele af fly og helikoptere.

Tabel 9.

hel i kopterdrift henh.
(uden transitering af passagerer til

kapi t al behov i

perioden 1975-1985 i

overgang til

forhold til

1975 ved fortsat

STOL-betjening af Jakobshavn
Egedesm nde) .
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For STQL-banen i Jakobshavn |igger det optimal e &bningstidspunkt tidligere
end man i praksis vil kunne tage banen i brug. Sterrelsen af de besparel -
ser, der vil kunne opnds ved banens abning, vil derfor afhange af, i hvil-
ken udstrakni ng kapaciteten i det nuvagende helikoptersystem gges indtil
da.

Det samede resultat er, at der begr anl amges en STO.-bane i Jakobshavn, og
pd langere sigt ogsd en bane i Egedesnmi nde. STOL-banen i Jakobshavn ber
vege klar til ibrugtagning snarest nuligt, mens STOL-banen i Egedesm nde

forst behgver at kunne tages i brug efter 1985.

Kapi t al behovet for STQOL-banen i Jakobshavn er anfert i tabel 9. Tabellen
viser, at der ved overgang til STOL-flyvning er tale om et nerbehov for ka-
pital i perioden 1975-1985 pd op til 26 mio.kr.

Hol st ei nshorg STOL- bane

Trafikgrundl aget for en STCL-bane i Hol steinsborg udgeres af atlanttrafik-
ken mel | em Hol st ei nsborg og Sendre Strgmfjord sanmt |okaltrafik til de gv-

ri ge grenl andske byer excl. Sukkertoppen.

Tabel 10 viser de driftsgkonom ske konsekvenser af overgang til STOL-be-
flyvning. Den tidsmessige udvikling i besparel serne er vist p& figur 5.
Figuren viser, at STOL-banen i Hol steinsborg ved transportstruktur | tid-
ligst ber vaxe klar til anvendel se i 1988 og senest i 2005. Tidsfasteisen

vil blive udskudt ca. 2-7 ar, hvis renten gges fra 4 til 8 %

Der er ikke ved beregningerne taget hensyn til en eventuel stigning i tra-
fikken, forérsaget af en gget off-shore aktivitet. Effekten af en stigende
aktivitet vil nmedfere en fremykning af |ufthavnens optimale &bningstids-

punkt .

Frederi kshdb STOL-bane

Trafikgrundl aget for en STOL-bane i Frederikshdb udgeres af atlanttrafik-
ken sam lokaltrafik fra Frederikshdb til Godthéb og byer |angere nod nord
samt lokaltrafik til Sydgrenland (via Narssarssuaq).

Tabel 11 viser de driftsgkonom ske konsekvenser af en overgang til STQOL-
beflyvning. Den tidsnessige udvikling i besparel serne er vist pa figur 6.
Figuren viser, at det ned de nuvaxende forventninger til passagertrafik-

kens udvikling tidligst vil kunne betale sig at tage en STOL-bane i anven-
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Forrentning og || Realindkomstforbedring 0% p.a.|| Realindkomstforbedring 2% p.a
afskrivning af

STOL-bane m.v. || Driftsbesp.| Nettobesp. Driftsbesp. | Nettobesp.

(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr. (mio.kr.)
1980 4.1 Ll - 2.4 2.1 -2.0
1985 4.1 2.0 Lal Y | 3.2 =09

Tabel 10. Nettobesparel ser ved overgang til STOL-betjening af Holsteins-
borg for 1980 og 1985 ved real i ndkonst f or bedri nger pa hhv. 0%
og 2% arligt.
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Figur 5 Driftsbesparel ser, ved overgang fra helikopter- til STQL
betjening af Hol steinsborg, som funktion af tiden.

Den vandrette kurve angiver forrentning og afskrivning af
STCL banen.

Det rastede felt angiver gvre og nedre granse for drifts-
bespar el serne ved overgang til STCL betj ening.

Skax i ngspunkterne mell em den vandrette kurve og det rastede
felt angiver det interval, indenfor hvilket banens optimale
abni ngsti dspunkt er bel i ggende.
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Forrentning og | Realindkomstforbedring 0% p.a.|| Realindkomstforbedring 2% p.a.
afskrivning af
STOL-bane m.v. || Driftsbesp. | Nettobesp. Driftsbesp. | Nettobesp.
(mio.kr.) 1 (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)

1980 2.1 ~2.5 2.7 =19

1985 4.6 2.6 =2.0 4.0 -0.6
Tabel 11. Nettobesparel ser ved overgang til STOL-betjeninig af Frederiks-

hab for 1980 og 1985 ved real i ndkonst f or bedri nger pa hhv.
og 2% arligt.
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Figur 6 Driftsbesparel ser, ved overgang fra helikopter- til STOL

betjening af Frederiksh&b, som funktion af tiden.

Den vandrette kurve angiver
STQL banen.

Det rastede felt angiver gvre og nedre gramse for drifts-
besparel serne ved overgang til STOL betj ening.

Skaz i ngspunkt erne nell em den vandrette kurve og det rastede
felt angiver det interval, indenfor hvilket banens optinale
abni ngsti dspunkt er bel i ggende.

forrentning og afskrivning af
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Ar og Lokale Lokale Atlant- Totalt an- Totalt an-
vaekst i skibs- fly- rejser tal interne tal interne
realind. rejser rejser flyrejser rejser

1975 28.000 13.000 36.500 49.500 77.500
1985

(0%) 29.500 19.000 55.500 74.500 104.000
1985

(2%) 39.000 32.000 84.500 116.500 155.500
Anm  Ved lokale rejser forstds rejser, der starter og slutter i en gren-

| andsk by.

Ved interne rejser forstds summen af |okale rejser plus rejser i

forbi ndel se med en atl antrej se.

Af rundede tal .

Tabel 12. Total e passagertal i 1975 og 1985 ved 0% og 2% real i ndkonst sti g-
ning sam fordelingen pd skibs- og flyrejser ved transportstruktur 1.
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del se onkring 1987 og senest i 2000. Abningstidspunktet falder ogs& her
s& sent, at en STOL-bane i Frederikshab ikke p& nuvarende tidspunkt kom
mer pa tale ned henblik p& rationalisering af flytransporten, safrent
kyst ski bene opr et hol des.

STOL-baner i Julianehdb og Narssag

For savel Julianehdb som Narssaq vil de eventuelle besparel ser ved en o-
vergang til STOL-betjening ikke kunne betale sig, s& |amge Narssarssuaq
opret hol des som atlantlufthavn pad grund af disse |ufthavnes tatte ind-

byr des bel i ggenhed.

Sammenf att ende oversi gt over transportstruktur |

De ovenfor anferte beregninger forer til fglgende transportstruktur for
1985.

Transportsystemet bestar af en konbination af skibs-, helikopter- og fly-
transport.

Atlanttrafikken afvikles over lufthavnen i Sgndre Strgmfjord og Narssars-
suag. Herudover findes STQL-baner i GCodthab og Jakobshavn.

Hvis den &rlige vakst i realindkonmsten ligger onkring 0% forventes det
sanl ede passagertal i 1985 at vaze ca. 104.000, nens en realindkonst vakst
pd ca. 2%arligt forventes at fere til et passagertal pd ca. 155.000. Ta-
bel 12 viser fordelingen pd de anvendte transportnidier. Til sammenlig-

ning er endvidere tallene for 1975 angi vet.

Tabel 12 viser, at vaksten i passagertallet prinmeat falder p& helikopter-

og flytransporten, uanset at der er tilstrakkelig skibskapacitet.

Resour cebehovet ved transportstruktur | er vist i tabel 13. For skibsfar-
ten er resourcebehovet opgjort somdet antal passagerkiloneter, der skal
udsejl es for at dakke prognosens efterspegrgsel. Der er dog set bort fra
besejling af atlantlufthavnene. Det opgjorte behov for passagerkilonetre
ligger inden for den kapacitet, der skennes at vage til radighed ned de nu-
var ende ski be.

De opgjorte behov for helikopter- og flykapacitet er excl. kapacitet til
betjening af @tkysten og til eventuel charterflyvning. Behovet til @st-
kysten kan skensnessigt opgeres til 200-300 STOL-timer/ar.
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Ar og Passagerkm. Passagerkm. i Helikopter STOL

vekst i i kystfart distriktsfart timer timer

realindk. mio. km mio. km 1)

1975 7.8 1.4 6.200 -

1985

(0%) 7.4 1.1 3.700 1.300

1985

(2%) 9.8 2.0 5.700 2.000
Anm Af rundede tal.

Tabel

1) excl.

ca. 200-300 STOL-tinmer til
STAL-timer til

13. Resourcebehovet

charterflyvning.

1985 ved transportstruktur 1.

befl yvning af Kul usuk sant
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De beregni ngsmessi ge onkostni nger ved at realisere transportstruktur | er
opgjort i tabel 14. Onkostningerne for 1975 er tillige anfegrt til sammren-
ligning. Alle onkostninrer er opgjort pd grundl ag af de kal kul ati oner, der
er anfert i bilag 111,1. Det vil sige, at tallene ikke er direkte samrenlig-
nelige ned regnskabstallene, bl.a. fordi forrentningen beregnes pa for-

skel Ii g nméde.

Ef f ekt en af onkostni ngsstigninger (excl. almndelig inflation) er vist i
tabel 14A Tallene er beregnet pad grundl ag af tabel 14 og tabel 6 fra bi -
lag I11,l. Tabel 14A viser, at de vasentligste frentidi ge onkostningsstig-

ninger er fordarsaget af stigende skibs- og helikopteronkostni nger.

Ved at sammenhol de tabel 12 og 14 kan det beregnes, at passagertallet
ventes at gges 34-100% nens onkostningerne i den samre periode gges fra
5 - 30% Da driftsindtagterne er proportional e ned passagertallet, vil
i ndt agt erne vokse forhol dsnessi gt nere end udgi fterne. Fasthol des det nu-

vag ende takstniveau, vil behovet for tilskud sal edes blive reduceret.

Ef fekten af den rationalisering, der ligger i overgangen til STOL-fly, kan
tillige bedgnmes ved at sammenhol de onkostni ngerne ved at gennenfgre den
foresl dede trafikstruktur, med de onkostninger, der ville have varet for-
bundet nmed en fortsat udbygning af det nuvagende helikoptersystem Resul-
tatet af denne sammenligning er samenfattet i tabel 15. Tabellen onfatter
kun fly og helikoptere.

Besparel serne ved indfgrel se af STQOL-beflyvning af Godthdb og Jakobshavn
i forhold til fortsat udbygning af helikoptersystenet, vil ifglge tabellen
ligge mellem 27 og 34 mio.kr. i 1985.

Rati onal i seringseffekten bliver yderligere nmeekbar, hvis den forventede
onkost ni ngsudvi kling tages i betragtning. Dette forhold er vist i tabel

15A. Medregnes prisudviklingen, viser tabel 15A, at besparelserne i 1985
ved overgang til STQOL-beflyvning ma forventes at udggre 36-45 nio. kr.

Det beregni ngsnmessige resultat for fly- og helikoptersystenet kan skgnnes,
hvis man pd udgiftssiden tager udgangspunkt i de opgjorte onkostninger, og
pd indtagtssiden |lagger de nuvarende takster til grund. Det nmé& understre-
ges, at en sadan beregning alene har til fornmdl at anvise alternativernes
relative fordel agti ghed. Resul taterne kan ikke direkte sanmenlignes med

budget - og regnskabstal, idet der pa indtagtssiden kun er nedtaget et skon
over indtagterne ved passagertransport og pa udgiftssiden ikke er taget

hensyn til de anvendte regnskabsnessige forrentnings- og af skrivningsprin-
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Ar og Omkostn. Omkostn. Omkostn. Forrentning Samlede
vakst i ved skibe ved heli- ved STOL og afskriv- omkostninger
i real- incl. for- koptere fly incl. ning af mio.kr.
indkomst | rentning incl. for- forrentn. landings-
og afskriv-| rentn. og og afskriv-| baner
ning afskrivn. ning mio kr.
mio.kr. mio.kr.
1975 25.0 39.5 - - 64.5
1985
(0%) 25.0 22,0 7+5 13.5 68.0
1985
(2%) 25.0 34.5 11.0 13.5 84.0
Anm. Omkostninger i 1976-priser opgjort p.g.a. de i bilag III,1
anfgrte kalkulationer. Rente = 4% p.a.
Afrundede tal.
Tabel 14. Samlede omkostninger i 1985 ved at realisere transportstruktur I.
Ar og Omkostn. Omkostn. Omkostn. Forrentning Samlede
vaekst i ved skibe ved heli- ved STOL og afskriv. omkostningeﬂ
real- incl. for- koptere fly incl. ning af mio.kr.
indkomst | rentning incl. for- forrentn. landings-
og afskriv-| rentn. og og afskriv-| baner
ning afskrivn. ning mio.kr.
mio.kr. mio.kr. mio.kr.
1975 25.0 39.5 . - 64.5
1985
(0%) 34.0 27.5 8.5 15.0 85.0
1985
(2%) 34.0 43.0 13.0 15.0 105.0
Anm. : Omkostninger i 1985-priser opgjort p.g.a. de i bilag III,1
anfgrte kalkulationer med korrektion for produktivitets-
e#ndringer. Rente = 4% p.a.
Afrundede tal.
Tabel 14A. Samlede omkostninger i 1985 ved at realisere transportstruktur I,

malt i faste priser korrigeret for produktivitetsandringer.
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Omkostninger i mio.kr.
Forrentning og afskrivn.| Ialt

Helikopter | STOL Udbygn. af STOL
1985 drift fly heliports baner

Fortsat helikopt.
arift

0% arlig realind- 68.5 - 1.5 - 70
komstvakst

Komb. STOL/heli-
kopterdrift

0% arlig realind- 22.0 7.5 - 13.5 43.
komstvakst

Fortsat helikopt.
drift

2% arlig realind- 91.5 - 155 - 93.
komstvekst

Komb. STOL/heli-
kopterdrift

2% arlig realind- 34.5 11.0 - 13.5 59 .
komstvakst

Anm : Af rundede tal.

Tabel 15. Sammenligning af onkostningerne i 1985 ved fortsat udbygni ng af
hel i kopt er systenet ned onkostni ngerne ved transportstruktur |I.

1976-pri ser uden produktivitetsandringer.
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1985

Helikopter
drift

Omkostninger i mio.kr.

STOL
fly

Forrentning og afskrivn.

Udbygn. af
heliports

STOL
baner

Ialt

Fortsat helikopt.
drift

0% arlig realind-
komstvakst

85.5

87.0

Komb. STOL/heli-
kopterdrift

0% arlig realind-
komstvakst

27.5

15.0

51.0

Fortsat helikopt.
drift

2% arlig realind-
komstvekst

114.5

116.0

Komb. STOL/heli-
kopterdrift

2% arlig realind-
komstvaekst

43.0

1550

71.0

Anm : Afrundede tal.

Tabel 15A

Sammenl i gni ng af onkost ni ngerne i

1985 ved fortsat

udbygni ng

af hel i kopt ersystenet ned onkostni ngerne ved transportstruk-

tur

rigeret for

Onkost ni nger er i

1985 pri ser,
produkti vi t et sandri nger.

dvs.

faste priser kor-
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ci pper. Denne oversigt medregner endvidere den fulde drift, forrentning og
af skrivning af sTOL-baner, uanset at der kan forventes indtagter fra | an-

dingsafgifter fra anden trafik.

Resul tatet af opgerel sen af de beregni ngsmessi ge indtagter og onkost ni nger
ved helikoptere og fly er anfert i tabel 16. Tabellen viser, at det ned
den nuvarende takststruktur og -niveau vil vage muligt at f& et positivt
resultat af det transportsystem, der baseres pa indfgrelse af STOL-fly. |
nodsag ning hertil er der et negativt resultat ved fortsat helikopterdrift
i savel 1975 som 1985.

Den forventede frentidige produktivitetsandrings indflydel se pa det bereg-
ni ngsnessi ge nettoresultat i 1985 er vist i tabel 16A. Onkostningsstignin-
gen vil generelt medfgre en forringel se af det sam ede resultat, men for-

ringel sen vil vexe mndst for den konbi nerede STCL-helikopter anvendel se.
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Beregningsmessige Beregningsmessige | Beregningsmessigt
omkostninger incl. | indtagter nettoresultat
forrentning og af-
skrivning af lan-
dingspaner
mio.kr. mio.kr. mio.kr.

1975 39.5 31.5 == 8.0

1985

Fortsat helikopter-

drift, 0% realv. 70.0 54.0 -16.0

1985

STOL

0% arlig realv. 43.0 54.0 11

1985

Fortsat helikopter-

drift, 2% realv. 93,0 75.0 -18.0

1985

STOL

2% arlig realv. 59.0 75.0 16.0

Anm

Tabel

net ved fortsat helikopterdrift hhv.

Af rundede tal .

16. Skgn over det sanlede driftsresultat

for fly- og helikoptersyste-
transportstruktur I.
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Beregningsmessige Beregningsmessige Beregningsmessigt
omkostninger incl. | indtazgter nettoresultat
forrentning og af-
skrivning af lan-
dingsbaner
mio.kr. mio.kr. mio.kr.
1975 39.5 31.5 - 8.0
1985
Fortsat helikopter-
drift, 0% realv. 87.0 54.0 -33.0
.
1985
STOL
0% arlig realv. 51.0 54.0 3.0
1985
Fortsat helikopter-
drift, 2% realv. 116.0 15.0 —41.0
1985
STOL
2% arlig realv. 71 75.0 4.0

Anm :

Tabel

stemet ved fortsat helikopterdrift hhv.

Orkost ni ngerne er nélt i

Af rundede tal.

vi t et sandri nger.

16A Sken over det samede driftsresultat for fly- og helikoptersy-
transportstruktur I.

faste priser korrigeret for produkti-
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Transportstruktur |I1

I ndf grel sen af STOL-beflyvning af Codt hdb, Jakobshavn, Narssarssuaq og
Sgndre Strenfjord inden 1985, og nogle &r senere tillige pd Egedesni nde,
Hol st ei nsborg og Frederikshab, &bner mulighed for yderligere besparel ser
i passagertrafikken. Besparel serne frenkommer ved afvikling af kystskibs-
ruterne, idet onkostningerne pr. pladskm for disse er vasentlig hgjere

end de tilsvarende onkostninger ved flytransport med STOL-fly.

Ifolge bilag lil,I(tabel 6) vil onkostningerne pr. pladskm ved fortsat
passagertransport med kystskib hhv. helikopter i 1976 priser vaxe af sam
me storrel sesorden. Tidspunktet for overgang til STOL-transport af passa-
gererne kan derfor bestenmmes somovenfor under transportstruktur I.

Da kapital onkost ni ngerne for de nuvagende kystskibe imdlertid er afholdt,
er den reelle onkostning ved at anvende dem kun de variabl e driftsonkost-
ninger. Disse udger i 1976 priser ialt ca. 13 mio.kr. og vil gadde frem
til nedslidningstidspunktet, hvis kystskibtrafikken santidig afvikles,
idet restvagdien pd dette tidspunkt sates til nul.

Kyst ski bene bgr afvikles far nedslidningstidspunktet, hvis besparel serne
i skibenes variable driftsonkostninger er stgrre end neronkostni ngerne

til at @ge STOL- og heli kopt er kapaci t eten.

Afvikling af kystskibene vil medfgre andringer i den sam ede efterspeargsel,
del s p& grund af andrede rejsetider, dels pd grund af amdringer i de om
kost ni nger, de rejsende, specielt dakspassagerer, skal afhol de.

| forhold til trafikstruktur | ventes den sam ede efterspergsel at blive
ca. 6.000 rejser mindre i 1985. Hovedtallene i efterspgrgslen ved uandret

takstniveau er anfert i tabel 17.

Tabel l en viser, at det samede rejsetal kan forventes at falde maksimalt
ca. 4% Det ma dog bemes kes, at der i beregningerne ikke er sondret nel -
| em forskel | i ge passagergrupper. Det er derfor ikke ngdvendigvis de samme

personer, der vil rejse i de to tilfadde.

Afvi kl i ngen af kystski bene betyder, at trafikgrundl aget i flysystenet gges,
hvorved det optinal e abningstidspunkt for STOL-banerne i Egedesni nde, Hol -
stei nsborg og Frederikshdb rykkes frem

Tabel 18, 19 og 20 gengiver de driftsgkonom ske besparel ser ved overgang
til STOL-betjening af Egedesni nde, Hol steinsborg hhv. Frederiksh&b under
forudsa ning af, at kystskibene er afviklet. Den tilsvarende, tidsmessige

udvikling i besparel serne er vist pa figur 7, 8 og 9.
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Ar og 3 Lokale Lokale Atlant- Totalt an- Totalt antal
| !
| vekst i skibs- fly- rejser tal interne interne
realindk. rejser rejser flyrejser rejser
1975 . 28.000 13.000 36.500 49.500 77.500
1985 i
Trafikstruk- |
tur I
2% vakst i 39.000 32.000 84.500 116.500 155.500
realindkomst
1985
Trafikstruk-
tur: &T
2% vekst i 19.500 44.500 85.500 129.000 149.500
realindkomst
Anm. Ved lokale rejser forstas rejser, der starter og slutter i en gren-
| andsk by.

Ved interne rejser forstds summen af |okale rejser plus rejser i

f orbi ndel se ned en atl antrej se.

Af rundede tal.

Tabel 17. Total e passagertal

1975 sant i

1985 ved transportstruktur

og II.

sant fordelingen pd skibs- og flyrejser
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Forrentning og ||Realindkomstforbedring 0% p.a. || Realindkomstforbedring 2% p.:
afskrivning af

STOL-bane m.v. ||[Driftsbesp. | Nettobesp. Driftsbesp. | Nettobesp.

(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)
1980 4.5 2.2 -2.3 2.7 -1.8
1985 4.5 3.0 -1.5 4.4 ~0.:1

Tabel 18. Nettobesparel ser ved overgang til STOL-betjening af Egedesni nde
(efter anlag af Jakobshavn) og efter nedl aggel se af kystski bene
for 1980 og 1985 ved real i ndkonstforbedringer hhv. 0% og 2% arlig

4 Log. skala: AL IO A T L NS TR .
(1976 prisniveau) 4 B ]
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Figur 7 Driftsbesparel ser, ved overgang fra helikopter- til STOL-
betjening af Egedesni nde, forudsat afvikling af kyst-
trafikken og s&frem der allerede findes en STQOL-bane i
Jakobshavn, som funktion af tiden.

Den vandrette kurve angiver forrentning og afskrivning af
STQL- banen.

Det rastede felt angiver gvre og nedre gramse for drifts-
bespar el serne ved overgang til STCL-betjening.

Skag i ngspunkterne nell em den vandrette kurve og det rastede
felt angiver det interval, indenfor hvilket banens optinal e
abni ngsti dspunkt er bel i ggende.
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Forrentning og || Realindkomstforbedring 0% p.a. || Realindkomstforbedring 2% p.a.
afskrivning af
STOL-bane m.v. || Driftsbesp. | Nettobesp. Driftsbesp. | Nettobesp.
(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)

1980 4.1 2.8 = 1.3 3.4 —-0.7

1985 4.1 3%7 —-0.4 5.5 1.4
Tabel 19. Nettobesparel ser ved overgang til STCOL-betjening af Hol steinsborg

efter nedl aggel se af kystski bene for
komst f or bedri nger hhv.

1980 og 1985 ved real i nd-
0% og 2% arligt.
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Figur 8 Driftsbesparel ser, ved overgang fra helikopter til STCL

betjening af Hol steinsborg forudsat afvikling af kyst-
trafikken, som funktion af tiden.

Den vandrette kurve angiver forrentning og afskrivning af
STCL banen.

Det rastede felt angiver gvre og nedre gramse for drists-
besparel serne ved overgang til STOL betj ening.

Skar i ngspunkt erne nell em den vandrette kurve og det rastede
felt angiver det interval, indenfor hvil ket banens optinale
abni ngsti dspunkt er bel i ggende.
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Forrentning og
afskrivning af

Realindkomstforbedring 0% p.a.

Realindkomstforbedring 2% p.é&

STOL-bane m.v. || Driftsbesp. | Nettobesp. Driftsbesp. |Nettobespr.
. (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)
1980 4.6 2.4 -2.2 2.9 -1.7
1985 3l e > 4.6 0

Tabel 20. Nettobesparel ser ved overgang til

ter

bedri nger hhv.

nedl sggel se af kystski bene for
0% og 2% arlig.

i - ' N

STOL-betjening af Frederikshab ef
1980 og 1985 ved realindkomstfor

Figur 9 Driftsbesparel ser,

T
1990

ved overgang fra helikopter- til

betjening af Frederikshadb forudsat afvikling af kyst-

trafikken,

som funktion af tiden.

STQL

Den vandrette kurve angiver forrentning og afskrivning af
STQL banen.
Det rastede felt angiver gvre og nedre gramse for drifts-

bespar el serne ved overgang til
Sker i ngspunkt erne mel |l em den vandrette kurve og det
indenfor hvil ket banens optinale

felt angi

ver det interval,

abni ngsti dspunkt er bel i ggende.

STQL betj eni ng.

rast ede
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Ar og Passagerkm. Passagerkm. i Helikopter STOL
vekst i i kystfart distriktsfart timer timer
realindk. mio. km mio. km 1)
1975 7.8 1.4 6.200 £
1985

(0%) 0 1:1 2.300 2.300
1985

(2%) 0 2.0 3.300 3.300
Anm Afrundede tal .

1) excl. 200-300 STOL-timer til beflyvning af Kulusuk sam
STOL-tinmer til charterflyvning.

Tabel 21. Resourcebehovet ved transportstruktur I1.
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23.

En sammenligning af figur 4 og figur 7 viser, at safremt passagertranspor-
ten ned kystskibene er nedl agt, rykker &bningstidspunktet for en STCL-bane
i Egedesninde frem s& den allerede vil vaxe driftsgkononi sk fordel agtig
mel |l em 1985 og 1992.

Figur 8 viser abningstidspunktet for en STOL-bane i Hol steinsborg, mens
figur 9 viser abningstidspunktet for en STOL-bane i Frederikshdb. En samen-
ligning af figur 8 og figur 5 viser, at &bningstidspunktet for Holsteins-

borg rykker fremtil mellem 1982 og 1987, safrem kystsejladsen er afviklet.

Til svarende viser en samrenligning nellemfigur 9 og figur 6, at &bnings-
tidspunktet for en STQOL-bane i Frederikshab rykker fremtil nellem 1985
og 1993.

Det sam ede resourceforbrug ved passagertransport i transportstruktur 11

er vist i tabel 21, mens de tilsvarende onkostninger er anfert i tabel 22.

Tabel 22 viser, at de samnl ede onkostninger ved struktur Il i 1985 vil vere
af samme starrel sesorden som onkostningerne i 1975. Denne transportstruk-

tur har saledes en rationaliseringseffekt, der nuligger en stigning i det

sani ede passagertal pa& 30% - 90% nens onkost ni ngerne vokser nellem- 12%
og + 5%

Sammenhol des tabel 14 (transportstruktur 1) med tabel 22 kan det afl ases,
at en afvikling af kystskibe, nar disse er udslidt, santidig nmed, at der
udover STCL-betjeningen af Godthab, Jakobshavn, Narssarssuag og Sgndre
Strenfjord indfegres STOL-betjening af Egedesmi nde, Hol steinsborg og Fre-
deri ksha&b, vil kunne give besparelser i de sanl ede onkostninger pa
11-16 mo. kr. i 1985.

Vi rkni ngen af den forventede onkostningsudvikling fremtil 1985 er bel yst

i tabel 22A. Tabellen viser, at den rationalisering, der opnds ved om ag-
ning til STOL-transport af passagerer nmedfgrer en saniet produktivitets-
forbedring, hvorved de reelle onkostninger i 1985 vil vexe 2-24% storre end

i 1975, mens det sani ede passagertal fordobles.

Resul tatet af disse beregninger kan fortol kes sl edes, at det ikke vil veze
dri ftsekonom sk fordel agtigt at investere i nye kystskibe, nar Disko og Ku-

nunguak er nedslidte, men at man i stedet bgr investere i STCL-baner i Hol -
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Ar og Omkostn. Omkostn. Omkostn. Forrentning Samlede
vekst i ved skibe ved heli- ved STOL og afskriv- omkostninger
real- incl. for- koptere fly incl. ning af mio.kr.
indkomst | rentning incl. for= forrentn. landings-
og afskriv-, rentn. og og afskriv- | baner
ning afskrivn. ning mio.kr.
mio.kr. mio.kr. mio.kr.
1975 250 39.5 = = 64.5
1985
(0%) 3.0 14.0 13.0 26.5 56.5
1985
(2%) 3.0 20.0 185 26:5 68.0
Anm : Orkost ninger i 1976-priseropgjort p.g.a. de i bilag Il ,1
anferte kal kul ati oner. Rente = 4%p. a.
Af rundede tal .
Tabel 22. Sanl ede onkostninger ved at realisere transportstruktur |1.
Ar og Omkostn. Omkostn. Omkostn. Forrentning Samlede
vekst i ved skibe ved heli- ved STOL og afskriv- omkostninger
real- l incl. for- koptere fly incl. ning af mio.kr.
indkomst’ rentning i incgl. for- forrentn. landings—
I og afskriv-| rentn. og og afskriv-| baner
{ ning afskrivn. ning mio.kr.
i mio.kr. mio.kr. mio.kr.
1975 £ 25.0 39.5 - - 64.5
i
1985 | |
(0%) I 4.0 ! 17.0 15.5 29.0 65:5
1985
(2%) 4.0 25.0 22.0 29.0 80.0
Anm Onkostninger i 1985-priser opgjort p.g.a. de i bilag 111,1
anferte kal kul ati oner ved korrektion for produktivitetsandringer.
Rente = 4%p. a.
Afrundede tal .
Tabel 22A. Sani ede omkostninger ved at realisere transportstruktur Il nélt

i faste priser korrigeret for produktivitetsandringer.
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st ei nsborg, Egedesm nde og Frederikshéb. Det sani ede trafikgrundl ag for
flytransportsystemet vil i 1985 vere stort nok til at berettige anlag af

STQL-baner i savel Hol steinsborg, som Egedesni nde og Frederi kshab.

Korrigeres tabel 14 saledes, at man for kystskibene al ene medregner de
vari abl e onkostninger, vil onkostninger for transportstruktur | i 1985
ligge nellem56 og 72 nmio.kr., afhamgig af veksten i realindkonst.
Da di sse onkostninger er storre end de sani ede onkostninger ved trans-
portstruktur 11, vil det vare hensigtsnessigt at sgge kystskibene af -
viklet, s& snart |andingshanerne i Godthdb og Jakobshavn er etableret.
Under denne forudsaning vil trafikgrundl aget pd Hol steinsborg allerede
i 1982 vaze stort nok til at berettige anlag af en STOL-bane, mens STOL-
baner i Egedesni nde og Frederikshdb kan berettiges fra 1985.
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Forrent- Drift af Realindkomstforbedring | Realindkomstforbedring

ning og NSSQ luft- 0% p.a. 2% p.a.

afskrivn. havn (bespa- Driftbesp.| Nettobesp. | Driftbesp. | Nettobesp.

m.v. af relsesmulig-

JUL. hed)

STOL-bane

(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kx,) (mio.kr.)
1980 - 4.3 + 9.1 - 2.4 + 2.4 - 3.0 + 1.8
1985 - 4.3 + 9.1 - 2.9 + 1.9 - 4.6 + 0.2

Anm For STOL-banen i Julianehab er benyttet tallene fra tabel 1.

For Narssarsuaq er kun nedtaget det personale, der er til-
knyttet lufthavn og byfunktioner, i driftsonkostningerne.
D.v.s. tallene kan ikke direkte sammenlignes nmed de i nota-
tet "Skitsemsssig sammenligning af anlags- og driftsudgifter
ved at flytte stamufthavnen i Sydgrenland fra Narssarssuaq
til Julianehdb" angivne tal.

Tabel 23 Net t obesparel ser ved flytning af stam ufthavnen for Sydaren-
land fra Narssarsuag til Julianehdb og koncentration af al

atlanttrafik pd Sendre Strgmfjord.

Forrent- Drift af Realindkomstforbedring | Realindkomstforbedring

ning og NSSQ luft- 0% p.a. 2% p.a.

afskrivn. havn (bespa- Driftbesp. | Nettobesp. | Driftbesp. | Nettobesp.

m.v. af relsesmulig-

NRQ hed)

STOL-bane

(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)
1980 - 3.8 + 9.1 - 2.9 + 2.4 - 3.5 + 1.8
1985 = 3:8 + 9.1 = 35 42 1,8 - 5.4 - 0.1

Anm | driftsonkostningerne for Narssarssuaq er kun nedtaget det

personal e, der direkte er tilknyttet |ufthavn og byfunktio-
ner. D.v.s. tallene kan ikke direkte samrenlignes ned tallene
i "Skitsemesssig sammenligning af anlag- og driftsudgifter
ved at flytte stamufthavnen i Sydgrenland fra Narssarssuaq
til Julianehdb".

Tabel 24 Net t obesparel ser ved flytning af staniufthavnen for Sydgren-
land fra Narssarssuaq til Narssag og koncentration af al at-
lanttrafik pd Sgndre Strenfjord.
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Saming af al atlanttrafik pd Sendre Strgmfjord

Bilag V,3 "Skitsensssig sammenligning af anlags- og driftsudgifter ved at
flytte stam ufthavnen i Sydgrenl and fra Narssarsuaq til Julianeh&b" gengi -
ver de skennede besparel ser ved at flytte lufthavnen til Julianehdb. En e-
ventuel nedl a@gel se af Narssarssuaq kan alternativt erstattes af en STOL-
bane i Narssag. Begge alternativer medfgrer inmdlertid, at der ikke |ange-

re er atlantlufthavn i Sydgrenl and.

| tabel 23 og 24 er gengivet de driftsgkononi ske konsekvenser ved at ned-
| age Narssarssuaq og i stedet bygge STOL-bane i Julianehdb hhv. Narssag.
Det er forudsat, at al atlanttrafik koncentreres p& Sendre Strenfjord.

Tabel | erne viser, at der for passagertransporten er en driftsmessig ner-
onkostning ved at nedl agge Narssarssuaq uanset om |l ufthavnen flyttes til
Juli anehdb eller Narssaq, og at denne neronkostning er voksende ned tiden.
I 1985 er meronkostningen af ca. samre sterrel se som besparelsen i forrent-
ning og afskrivning mv. pa lufthavnen. D.v.s. at der ikke pa |angere sigt
er nogen besparelse for den interne trafikplan ved at nedl agge Narssarssuaq

p.g.a. det stigende behov for en atlantlufthavn i Sydgrenl and.



329

Forrent- Forrent-~ Realindkomstforbedring | Realindkomstforbedring
ning og ning og 0% p.a. 2% p.a.
afskrivn. afskrivn.
m.v. af m.v. af Driftbesp. | Nettobesp. | Driftbesp. | Nettobesp.
SSTR ved udvidelse af
dansk/USAF GHB STOL-bane
drift til en at-
(Besparelses-— lantbane
mulighed)
(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)
1980 * 2643 =34.9 1.6 - 7.0 2.0 - 6.6
1985 + 26.3 -34.9 2.0 - 6.6 Fierds = 15,5
Tabel 25. Net t obespar el ser ved nedl agmgel se af Sendre Strenfjord og
udvi del se af Godthab til atlantlufthavn under forudsatning
af uamdret driftsform og udgiftsfordeling mellem Danmark
og USA i Sgndre Strgmfjord.
Forrent- Forrent- Realindkomstforbedring | Realindkomstforbedring
ning og ning og 0% p.a. 2% p.a.
afskrivn. afskrivn.
m.v. af m.v. af Driftsbesp.| Nettobesp.| Driftbesp. |Nettobesp.
SSTR ved udvidelse af
dansk/USAF GHB STOL-bane
drift til en at-
(Besparelses- lantbane
mulighed)
(mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.) (mio.kr.)
1980 + 48.0 - 34.9 1.6 14.7 2.0 151
1985 + 48.0 -34.9 2.0 15,1 Shed 16.2
Tabel 26. Net t obespar el ser ved nedl aggel se af Sgndre Strgmfjord og
udvi del se af CGodthdb til atlantlufthavn under forudsatning
af ren dansk drift af Sgndre Strgmfjord.
Anm til tabel 25 og 26.
Udgifterne til forrentning og afskrivning mv. er skgnnet
somde i notat om"Vurdering af de frentidige anl ags- og

driftsudgifter ved |lufthavnen i

Segndre Strgmfjord" angivne

totale arlige onkostninger reduceret med onkostningerne i

f or bi ndel se nmed STQOL-banen i

Codt hab.
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Eventuel nedl aggel se af Sgndre Strgmfjord

Bilag V,4 "Vurdering af de frentidige anlags- og drifts udgifter ved luft-
havnen i Segndre Strenfjord" viser, at onkostningerne er vasentlig sterre
ved at etablere og drive en atlantlufthavn i Godthab end ved at oprethol -
de Sgndre Strgmfjord og anl agge en STOL-bane i Godthdb forudsat uandret
driftsformog udgiftsfordeling i Sgndre Strgmfjord nellem Dannark og USA.

Overgar Sendre Strémfjord til ren dansk drift, er atlantlufthavnen i Godt-
hadb billigst. | tabel 25 og 26 er driftsonkostningerne sant de nulige be-
sparel ser pad passagertransporten gengi vet. Tabellerne viser, at det ikke
kan betale sig at afvikle Sgndre Strgmfjord fer tidligst en gang efter
1985, safrent drifts- og udgiftsfordelingen nellemDannmark og USA er uam-
dret.

Qvergar Sgndre Strgmfjord til ren dansk drift, kan det allerede i dag be-
tale sig at afvikle Sgndre Strenfjord.
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Etablering af heliporte i bygder.

KGH har i et notat til mnisteriet dateret 5/8-74 behandl et nuligheden
for etablering af heliporte i visse bygder. Notatet nunder ud i en an-
befaling af, at man ved en eventuel etablering af heliporte prinet

| agger vamt pd, at dette skal kunne begrundes i en billigggrelse af
den interne trafik nmellembyerne. Specielt behandl es forhol dene i

Fi skenasset og Kangamiut. | notatet forkastes en heliport i Kangam ut,
fordi pay-load forbedringen pa strakningen Sukkertoppen - Sdr. Strem
fjord er for lille i forhold til de konstaterede neronkostninger. Md
overgang til STQL betjening af ruten Godthdb - Sdr. Strgmfjord vil den-
ne konklusion blive yderligere forstarket.

For strakningen Godthab - Frederikshdb vil overgang til STCL betjening
tidligst ske i 1985, hvorfor der i en periode vil kunne vexe en drifts-
ogkonom sk fordel ved at kunne nellen ande i Fiskenasset, idet pay-Ioad
skgnnes at ville kunne forbedres svarende til tre passagerer pr. af-
gang. Her overfor star meronkostninger til forrentning og afskrivning
af heliport, lenninger til mandskab sam det ekstra tidsforbrug, der er
forbundet med at skulle nellen ande.

For strakningen Godthdb - Frederikshdb ferer beregninger for 1985 til

f ol gende resultat:

Tidsforbrug ved direkte flyvning ca. 840 tiner svarende til en onkost-

ning pd ca. 4,7 mo. kr.

Ved nellem anding i Fiskenasset kan antallet af beflyvninger pd ruten
reduceres fra 640 til 550 ture, men pa grund af tidsforbruget ved nel -
I ent andi ng stiger det samede tidsforbrug til ca. 850 tinmer svarende
til en onkostning pa ca. 4,8 mo. kr. Lagges hertil onkostningerne til
forrentning og afskrivning af heliporten, der udger ca. 0,1 mo. kr.
arligt, sant onkostninger til aflgnning og indkvartering af personal et,
der udger ca. 0,2 mio. kr. arligt, konmmer man til en saniet udgift pa

ca. 5,1 mo. kr. arligt.
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Ber egni ngerne viser, at der ikke er noget driftsgkonom sk grundlag for
at etablere en heliport i Fiskenasset. Det driftsgkonom ske resultat
vil yderligere forringes, hvis man i beregni ngerne tager hensyn til, at
strakni ngen Godthdb - Frederikshab engang i firserne overgar til STCL
betj eni ng, hvorved heliporten nister sin betydning. Forrentnings- og

af skrivningsudgi fterne vil da vokse fra 0,1 mio. kr. arligt til ca.

0,2 mio. kr. arligt.

Der er ved beregningerne set bort fra betjeningen af passagerer til og
fra bygderne. Fra et rent driftsgkononi sk synspunkt vil det vere bil -
ligere fortsat at opretholde hhv. forgge besejlingen med distriktsfar-
tejer end at indsatte helikoptere, idet onkostningerne pr. passager-
kilometer (jfr. bilag I11.1) er mndre for distriktsfartgjer end for
hel i koptere. Der vil sl edes ikke kunne opnds nogen driftsgkonom sk be-

sparel se ved indfegrel se af helikopterbetjening af bygderne.

Skulle der imdlertid blive etableret en heliport i Fiskenasset, vil

der selvsagt blive et forgget antal passagerer, fordi nogle vil fore-
trakke at flyve fremfor at sejle til og fra Fiskenasset. | betragtning
af, at der bor ca. 290 personer i Fiskenasset, né antallet af sadanne
passagerer pr. ar skennes at udgere ca. 2-300. Langt de fleste af disse
vil benytte strakningen Fiskenasset - Godthdb, hvorinod der vil vere
faere passagerer med pd strakningen fra Fiskenasset til Frederikshab.
Det vil medfegre en serviceforbedring for befol kningen i Fiskenasset,

men det er &benbart, at denne forbedring bliver neget dyr.
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Benefit-cost-vurdering

Vurdering af transportstruktur |1 og Il pd rent driftsgkonon ske kriterier
sikrer, at der opnds et hensigtsnessigt valg af struktur sanmt en korrekt

tidsfastel se af overgangen til STQL-beflyvning. De driftsgkonom ske vurde-
ringer kan derinod ikke i sig selv sikre, at det fra et sanfundsgkononi sk
synspunkt er rigtigt at anvende ressourcer til at @ge kapaciteten og fre-
kvensen i transportsystemet. Dette probl em sgges | gst nmed en sanfundsgko-

nom sk anal yse.

Den sanfundsgkononi ske anal yses formdl er dels at opgere de fordele og u-
| enper, somborgerne far somfal ge af kapacitetsforggel sen, dels at rede-

geore for de onkostninger, der er forbundet hermed.

Qrkost ni ngerne kan normalt bestemmres med rinelig ngjagti ghed, ned undta-
gel se af tidspreferencerenten, somi de gkonom ske beregni nger er skgnnet
til 4%p.a. (inflationskorrigeret). Vanskeligere er situationen med hen-
syn til opgerel sen af fordel ene.

For de rejsende betyder kapacitetsggni ngen, at beflyvni ngsfrekvensen og
rejsehastigheden gges, hvorved den tid, en rejsende n& vente, f.eks. i
forbindel se ned en rejse fremog til bage, reduceres.

Sparet ventetid betyder m ndre onkostninger og/eller sterre produktion.
Baseret p& sammensat ni ngen af flyrejsende i 1975 kan en summarisk time-
pris skennes til 7.70 kr. Ved opgerel sen af denne timepris er vardien af
private rejsendes tid sat til O kr. pr. time. Lagges hertil besparel serne

i hotel og forplejning mv., kan tinmeprisen i 1985 sattes til 10-12 kr.

Udover de direkte trafikantbesparel ser vil udbygni ngen og om agni ngen af
trafikken nedf gre nulighed for en hurtigere transport af mndre onfangs-
rigt stykgods. Dette vil prinet have betydning for muligheden for reduk-
tion af |agerholdet i G gnland.

Udover disse fordel e dbner overgangen til STQL-flyvning en rakke mulighe-
der, somkan vaxe til gavn for det grenlandske sanfund. Den forventede
stigning i den lokale rejseaktivitet er i sig selv udtryk for en staerre
kont akt nel |l em de enkelte byers befol kni ng, men herudover vil f.eks. tu-
rist-erhvervet, |okal handel mv. f& fordele.
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nes ved indfgrelse af STQL-flyvning.

For del ene ved udbygni ngen vi |

nettets udf ormi
hyppi gt en by vi

ng,
I blive befl gj et

Ser man al ene p& besparel serne i

transportstruktur |

til

passagergrundl ag m v.

vi l

ikke tilfalde alle byer ligeligt,
vag e best emrende for,

Genland nuligt at pe-

somvil &b-
idet rute-
hvor

trafi kant onkost ni nger ne kommer man for

fol gende resultat for hele systemet under ét.

Samlet ventetid | Samlet antal | Gennemsnitlig | Omkostninger
mio. pass.timer | flyrejsende ventetid pr. mio.kr.
rejsende
timer
1975 kapaci-
tetsniveau 243 49.000 47 64.5
1985 kapaci-
tetsniveau
2% realind-
komstvakst 2.4 114.500 21 84.0

Mer onkost ni ngerne er 21 mio.kr.,

| gbe sig til ca.

kan henfgres til

Overskud = 2.2 mo

=+ 1.5 mo.kr.

2.2 mo.

timer excl.

mens besparel serne i
Her af skyl des de 1.3 nio.
timer besparel ser for de 49.000, der allerede rejser,

ski bsrej ser.

bespar el serne ved de nyskabte rejser.

10 -
arligt.

20.5 mo

rejsetid ialt vil

mens de 0.9 m o.

be-

tinmer
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For transportstruktur 11 f&r man pd tilsvarende nmade:
Samlet ventetid | Samlet antal| Gennemsnitlig | Omkostninger
mio.pass.timer flyrejsende ventetid pr. mio.kr.
rejsende
timer
1975 kapaci-
tetsniveau 2.3 49.000 47 64.5
1985 kapaci-
tetsniveau
2% realind-
komstvakst 2.4 124.500 19 68.0

For transportstruktur Il udger de sam ede trafikantbesparelser 2.5 mo tiner
(excl. skibsrejser).
Overskud = 225 mo . 10 - 3.5 mo

= 21.5 mo.kr.

Med en uforandret takststruktur vil transportstruktur |l nedfere, at de, der

i 1975 rejser pa daksplads, i frenmiden skal betale en hgjere pris for den

samme ydel se, excl. tidsgevinsten, der allerede er nedregnet i trafikantbe-

sparel serne. Dette nedfgrer et tab af forbrugsnuligheder, hvis vardi skans-

messigt vil vege 9.2 mio.kr. arligt. Dette tal frenmkommer som produktet af

prisforskellen mell emdaksplads og fly, og det sam ede transportarbejde ved
transport af dakspassagerer.
1.8 kr. pr.

kyst ski bene skgnsnessigt er 5.1 mio.

Med det nuverende takstsystemvil prisforskel-

len vag e ca. km nens transportarbejdet med dakspassagerer pa

passager km
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BILAG V, 3
SKITSEMESSIG SAMMENLI GNI NG AF ANLAES- OG DRI FTSUDA FTER
VED AT FLYTTE STAMLUFTHAVNEN | SYDGRZNLAND

FRA NARSSARSSUAQ TI L JULI ANEHAB
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| NDLEDNI NG

Dette notat indeholder en skitsenmessig vurdering af de gkonom ske konse-
kvenser af at etablere en stam ufthavn for Sydgrenland i Julianehdb frem

for at opretholde lufthavnen i Narssarssuag.

Not atet er udarbejdet med henblik pa trafikudval gets arbejde, hvorfor der
i den indbyrdes sammenligning af de to lufthavne kun er medtaget de funk-
tioner, der vedrgrer passagertrafikken. |srekognoscering, geofysisk virk-

somhed, turistvirksomhed mm er saledes ikke vurderet.

Ved undersggel sen er der regnet med en 740 m bane i Julianehdb, hvilket
er den ngdvendi ge banel amgde for STOL fly. Etableres denne bane, far man
en | andi ngsbane for fastvingede fly i Sydgrenland placeret i tilknytning
til et eksisterende bysanfund med de fordele, det giver. Opretholdes

Nar ssarssuaq haves derinod en atlantlufthavn i Sydgrenland, som imdler-

tid er beliggende pd en isoleret |lokalitet med de ul enper dette medferer.

Ved undersggel sen er der kun foretaget en skitsemessig vurdering af de meteo-
rol ogi ske forhold i Narssarssuaq og Julianehdb. Som hovedregel gad der det, at
der flyvemessigt er lige godt vejr i de to byer. Banen i Julianehdb er imd-
lertid planlagt instrumenteret, hvorved beflyvningsmuligneden af denne bane

gges.

KONKLUSI ON OG SAMMENFATNING

Ved undersggel sen er det fundet, at de &rlige omkostninger ved de to luft-
havnsl gsni nger stort set er de samme, |idt afhangig af den benyttede rente
samt af, hvorvidt banen i Julianehdb instrumenteres eller ej. Resultatet,

af vurderingen er sammenstillet i tabel 1.

Set fra passagerernes synspunkt er de to |ufthavnsl gsninger stort set
ligevardige, idet en flytning af stam ufthavnen fra Narsoarsouag til
Jul i anehdb indebarer bade fordele og ulenper for de rejuende i i1 og fra

Sydgr enl and. Rej sende ned destination i Julianchh, ‘et or qoddt hal vdel en
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NARSSARSSUAQ JULIANEHAB JULIANEHAB
u/instrumenter| m/instrumenter
(mio kr.) (mio kr.) (mio kr.)
INVESTERINGER 23 54 58
ARLIGE DRIFTSOMKOSTNINGER X1 5 6
TOTALE ARLIGE OMKOSTNINGER
VED 4% RENTE 13 9 11
TOTALE ARLIGE OMKOSTNINGER
VED 8% RENTE 14 11 12

TABEL 1 SAMMVENSTI LLI NG AF PLANERNES @KONOM

(PR SN VEAU 1976) .
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af de rejsende til og fra Sydgrenl and - sparer transporten Narssarssuaq -
Jul i anehdb. Endvidere vil man hele &ret kunne sejle passagerer fra
Julianehdb til Narssaq, saledes at disse passagerer undgdr ventetid p.g.a.

darligt flyvevejr.

Da | andi ngsbanen i Julianehdb imdlertid kun vil blive bygget som en
STOL bane, vil lufthavnen ikke kunne benyttes som atl antl ufthavn. Det
medf grer onvendt, at atlantrejsende med destination i Sydgrenland far

en gget rejsel angde.

En flytning af stam ufthavnen for Sydgrenland fra Narssarssuaq til

Jul i anehdb nedfgrer en besparel se i helikoptertinebehovet, nen en endnu
storre forogel se af STOL time-forbruget. Dette skyldes primet, at der

i kke |angere findes en atlantlufthavn i Sydgrenland. Der bliver i 1985
ialt tale omen neronkostning ved passagertransporten pad 4-5 mio. kr../&
og denne neronkostning vil vere stadigt voksende nmed tiden, d.v.s. der
er ikke nogen fordel for det interne trafiksystemved at afvikle

Nar ssarssuaq, idet der allerede fra ca. 1985 er behov for en atlantluft-
havn i Sydgrenl and, idet et stadigt stigende antal passagerer trans-

porteres en omvej.

For hol dene for isrekognoscering, turistvirksonmhed og forsvar er som nawnt
i kke vurderet. Disse forhold kan eventuelt tale til fordel for den ene

hhv. den anden | ufthavn.

Man kan ikke pd det foreliggende grundl ag afgere de to |ufthavnes indbyr-
des fordel agti ghed, men henstiller at valget mellem Julianehdb og Narssar-
ssuaq geres til genstand for en ngjere vurdering i et saligt udvalg, bl.a.
fordi passagertallet i Narssarssuag i 1985 vil vere af samme starrel ses-
orden sompassagertallet i Sendre Strenfjord i 1975. Det begr derfor over-
vejes, omtrafikken i Narssarssuaq kan afvi kles nmed de eksisterende faci-

liteter.
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FUNKTION NARSSARSSUAQ JULIANEHAB

LUFTHAVN 14
} 39

BYFUNKTIONER 6

POLITI, SYGEPLEJE

FLYVEMEKANIKER (MILITER), 3% -

VANDREHJEM

GR@NLANDSFLY 12 6

SAS L -

HOTEL 25 12

IALT 80 38

TABEL 2 SKEZNSMASS| GT  PERSONAL EBEHOV




De to |ufthavne

Baggrundsmateri al e
Som baggrundsmaterial e for undersggel sen er benyttet

"Rapport vedrgrende besgg i Narssarssuaq", revideret udgave, dateret
okt ober 1976 (Mnisteriet for G gnl and).

- "Redeggrel se vedrgrende | andi ngsbaner i byerne Jacobshavn, Egedesm nde,
Hol st ei nsborg, Frederikshab, Julianehdb og Narssaq samt heliport i Fi-

skenasset", dateret novenber 1976 (Q gnl ands tekni ske Organi sation).

Herudover er benyttet en rakke grove skgn, somné verificeres ved en en-
delig afgerel se af de to |ufthavnes indbyrdes fordel agti ghed.

Per sonal ebehov

Tabel 2 indehol der en oversigt over det ontrentlige personal ebehov ved
de to |ufthavnsl gsni nger.

Tabel I en viser, at der ved flytning af |ufthavnen fra Narssarssuaq til

Jul i anehdb kan spares ca. 40 ansatte.

Besparel sen opnds ved at man i Julianehdb kan nedbringe det til |ufthav-
nen knyttede personale fra de 39, der er angivet i ovennante notat om
Nar ssarssuaq, til skgnsmessigt ca. 20. Da endvidere skgnsnessigt ca. hal v-
del en af passagererne til Sydgrenl and har destination i Julianehdb, vil
en flytning af lufthavnen til Julianehdb nedfgre fa#re transitrejsende, og

man kan derfor klare sig med mindre hotelfaciliteter og -personale.

| opgerel sen af personal ef orbruget er der set bort fra de ansatte nmed til-
knytning til turisterhvervet ved Arctic Hotel i Narssarssuaq (35 af de
ialt ca. 60 ansatte, svarende til, at sommerpersonal et hos Arctic Hotel

Corp. ikke er nmedtaget i beregningerne).
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ANLEG (mio kr.) afrundede tal NARSSARSSUAQ JULIANEHAB
NY ADM.BYGNING 2 =
FLYTNING AF ELVERK 3 =
DIVERSE FORBEDRINGS- OG REP.ARB. M.V. 6 _
(AUTOVERKSTED, BYGNINGER, VEJ, TANKE OG R@R)
ISTANDSETTELSE AF TEKN. ANLEG, CA. 5 =
RETABLERING AF 150 M LANDINGSBANE 5 -
STOL-BANE - byggemodning og anlagsarbejder 28
- banelys 2
(- instrumentering) (4)
LUFTHAVNSBYGNING 4
BOLIG 1.1
HOTEL 6
MATERIEL INCL. SNERYDNINGSUDSTYR 2 3
IALT 213 54
(henh. safremt banen i Julianehlb instrumenteres) (58)

TABEL 3  ANLAEBSUDA FTER (PRI SN VEAU 1976)
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Anl agsudgi fter

Tabel 3 indehol der en oversigt over anlagsudgifterne ved de to |ufthavns-

| gsni nger.

Merudgi ften til investeringer i Julianehdb sammenlignet ned Narssarssuaq
i forbindel se ned | andi ngsbaner, bygninger og lign. er ca. 28 mo kr.,
nens den er ca. 3 mo kr. i forbindelse med rullende materiel mv., henh.

ca. 7 mo kr. sa&frem banen i Julianehdb instrunenteres.

Investeringerne i faste anlag i Narssarssuaq onfatter forbedring af auto-
vee ksted, indretning af el-vaxk, ny admnistrationsbygning, istandsattel-
se af tekniske anlag sant diverse reparationsarbejder.Derimod er der ikke

af sat bel gb til eventuel forbedring af boligstandarden.

| Julianehdb onfatter investeringerne STOL-banen ned banelys (og instru-
nentering) , |ufthavnsbygninger, boliger til ca. hal vdel en af det persona-
le, der er beskaftiget i forbindelse nmed |ufthavnen sant hotel udvi del se
ned 25 verel ser.

Der er set bort fra nmulige, ngdvendige investeringer i Narssarssuaq i
over gangsperi oden ved en flytning af lufthavnen til Julianehdb. Ligele-
des er der set bort fra en eventuel restvaedi af hotellet i Narssarssuaq
ved flytning til Julianehab.

Driftsudgifterne
Tabel 4 indehol der en oversigt over de skgnsmessige driftsonkostninger.

Besparel sen i driftsudgifter ved at flytte lufthavnen fra Narssarssuaq
til Julianehdb bliver ca. 7 mio kr./ar, sa&frent banen i Julianehab ikke

instrunenteres, og ca. 6 mo kr./ar hvis den instrunenteres.

Bespar el sen skyl des i hovedsagen det m ndre personal eforbrug i forbindel-
se ned en lufthavn i Julianehdb. Endvidere er det antaget, at vedligehol -
del sesonkost ni ngerne ved en ny |andi ngsbane er nindre end vedl i gehol del -

2
sesonkost ni ngerne ved | andi ngsbanen i Narssarssuaq, 2,5 kr./m nod 3,5
2

kr./m.
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DRIFT (mio. kr.) NSSQ JUL
LANDINGSBANE 0,3 Ol
DIVERSE I NSSQ (INCL. HOTEL OG ELVERK) 2.6 =

LUFTHAVNSBYGN. I JUL. - 0,1
BOLIGER OG HOTEL I JUL = 0,3
MATERIEL 0,5 i
(henh. ved instrumentering af banen i JUL) (1,9)
BESPARELSE VED NEDLEGGELSE AF HELIPORT -0,7
PERSONALE 8,0 3,8
IALT 11,4 4.,
(henh. ved instrumentering af banen i JUL) (555)

TABEL 4 DRI FTSUDA FTER (PR SN VEAU 1976) .
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RENTE | LUFTHAVNSL@SNING ARLIG ARLIG TOTALE
YDELSE DRIFT ARLIGE OMK.
(mio kr.) (mio kr.) (mio kr.)
NARSSARSSUAQ 1:5:8 11,4 13,2
4% JULIANEHAB u/instrumenter 4,3 4,7 9,0
JULIANEHAB m/instrumenter 5,2 5,5 10,7
NARSSARSSUAQ 275 11,4 13,9
8% JULIANEHAB u/instrumenter 5% 4,7 10,5
JULIANEHAB m/instrumenter 6,8 5,5 12,3
TABEL 5 TOTALE ARLI GE OWKOSTNI NGER (PRI SN VEAU 1976) .
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Ved opgerel se af driftsudgifterne er det endvidere antaget, at vedlige-

hol del se af bygni nger er 3% af disses nyveedi i Narssarssuaq henh. 1,5%
i Julianehdb, nens vedligehol del se af materiel mv. er 10% af anskaffel -
sesprisen. Den gennensnitlige |len er sat til 100.000 kr./ar, idet bolig-

udgi ften dakkes ved forrentning og afskrivning af bygni ngerne.

ZKONOM SK VURDERI NG

For at kunne sammenligne de gkononi ske konsekvenser af at flytte stam
I ufthavnen for Sydgrenl and fra Narssarssuaq til Julianehdb, er forskellen
i de totale &rlige onkostninger beregnet, idet det er antaget at denne

forskel er stort set konstant over tiden.

Ved beregni ngerne er der somved onkostni ngsberegni ngerne ved arbejdet i
trafikudval get igvrigt for investeringerne regnet med dels en 8% rente

og dels en 4% Afskrivningsperioden for bygni nger, |andingsbane og andre
faste anlag er sat til 25 &r, nens rullende materiel, banelys og instru-

menter mv. er regnet afskrevet over 5 ar.
Resul tatet frengar af tabel 5.

Tabel 5 viser, at safrent banen i Julianehdb ikke instrunenteres, er der
en besparel se ved at flytte stanmlufthavnen fra Narssarssuaq til Juliane-
hdb - 4.2 mio. kr. ved 4%rente, henh. 3.4 mio. kr. ved 8%rente.
Instrunenteres banen i Julianehdb, bliver besparelsen lidt nmindre, nenlig
2.5 mo. kr. ved 4%rente henh. 1.6 mio. kr. ved 8%rente. Besparel sen ved
Julianehdb er inidlertid kun af samme stgrrel se som meronkost ni ngen i

forbi ndel se med passagertransporten i 1985 p& 4-5 nio. kr. Da denne ner-
onkostning vil vae stadigt voksende med tiden er der ikke for det interne

trafi ksystem nogen fordel ved at afvikle Narssarssuag.

VURDERI NG AF RESULTATERNE

Ngjagtighed

Som nawnt i indledningen er der tale omen sunmarisk undersggel se. Der

er taget udgangspunkt i en rakke forel gbige skon.

Der er imdlertid tale omen indbyrdes vurdering af to |ufthavne, der i

en vis udstrakning baserer sig pad det samme udgangsmateriale. En rakke
fejlsken vil derfor opveje hinanden saledes, at der antagelig kan regnes
med, at usikkerheden pd resultatet er ca. 25% d.v.s. at en forskel nellem
onkost ni ngerne ved de to |ufthavne pa mindre end 25% i kke behgver at ud-
trykke nogen reel forskel. Usikkerheden p& resultaternes absolutte staerrel-

se er en del stegrre end de nante 25%
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BILAG V, 4

VURDERI NG AF DE FREMII DI GE ANLAESS- OG DRI FTSUDA FTER
VED LUFTHAVNEN | SDR STRAMFICRD
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| NDLEDNI NG

Foranl edi get af de |gbende forhandlinger med USAF om en hel eller delvis
dansk overtagel se af driften af lufthavnen i Sdr. Stregnfjord, blev der i
april 75 foretaget en sunmarisk anal yse af de gkonom ske konsekvenser her-

af .

Nez vag ende notat er en ajourfgring af det notat, der blev udarbejdet om

under sggel sen og dens resultater.

Da de nyeste overslag for sdvel STOL-porten i Godthdb somfor en atlant-
lufthavn afviger vasentligt fra de tidligere, er undersggel sens resultat
ogsd et andet. Afsnittene "Sanmenfatning" og "Konklusion" er derfor helt

omar bej dede.

Ved under sggel sen bl ev det sggt bel yst, hvilke anlags- og driftsudgifter
der md forventes i Sdr. Strenfjord, dels sa&frent der sker en ful dstemdig
dansk overtagel se i 1985, dels safrent der oprethol des en uandret opgave-

og byrdefordeling nellem de danske institutioner og USAF.

Da der p& undersggel sestidspunktet foregik overvejel ser om etablering af
STOL-ports for fastvingede fly pa vestkysten, blev der endvidere foreta-
get en grov beregning af nerudgifterne, safrent banen i Codthab i stedet
blev anlagt til at nodtage atlantfly, og alle danske funktioner i Sdr.
Strenfjord santidig flyttedes hertil. Nir Godth&b blev valgt somalter-
nativ til Sdr. Strenfjord, var det ikke udtryk for en opfattelse af, at
en atlantlufthavn bedst placeres her. Godthab blev al ene benyttet som en

realistisk "mélepind" ved de gkononi ske beregni nger.

Der blev set p& fal gende mulige |gsninger p& transitfunktionen for luft-
trafikken: Sdr. Strenfjord med uandret eller ren dansk drift og komnbi -
neret atlant- og |okallufthavn i Godthab.

For at muliggere en direkte samenligning nellem | gsningerne blev der for-
mul eret tre planer for de samme funktioner, nemig en transitlufthavn for

G gnl and som hel hed og en |okallufthavn for Godthab.
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SSTR SSTR GHB
uzndret dansk

@KONOMISK SAMMENSTILLING PLAN PLAN PLAN
MIO KR., 1976-PRISER 1 2 3
INVESTERINGER 185 245 355
ARLIG DRIFT 1985-2009 24 38 22
TOTALE ARLIGE OMKOSTNINGER
(EFTER 1985) VED 8% ANNU-
ITETSRENTE 44 67 57
VED 4% ANNUITETSRENTE 39 60 47

TABEL 1: SAMMENSTI LLI NG AF PLANERNES @KONOM .
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De tre planer er:

Plan 1. Sdr. Strenfjord ned uandret drift plus STOL-port i GCodthab.
Plan 2. Sdr. Strgnfjord med ren dansk drift plus STOL-port i Godthab.
Plan 3. Godthdb ned ren dansk drift.

Fornél et med undersggel sen var alene at skabe grundlag for de forestaen-
de droftel ser ned USAF omden frentidige drift af Sdr. Strenfjord. En
rakke af de foretagne skgn er praget heraf, idet faktorer, der ikke forsky-

der planerne indbyrdes er udel adt.

SAMMENFATNING

Ved undersggel sen er det fundet, at de totale arlige onkostninger ved plan

1 - uandret drift af Sdr. Strenfjord - er vasentligt lavere end onkostni nger-
ne ved plan 3 - anlag af en atlantlufthavn i Godthdb - der igen er |avere
end onkostningerne ved plan 2 - ren dansk drift af Sdr. Strenfjord. Re-
sultatet forrykkes ikke af, omder ved investeringerne regnes med en 8% el -

I er 4% annuitetsrente.

De tre planers gkonom er sammenstillet i tabel 1. De ngdvendi ge anl ags-
udgi fter ved plan 1 er lavere end ved planerne 2 og 3, nedens driftsudgif-

terne ved plan 1 og 3 er lavere end ved plan 2.

Ved undersggel serne er den sanfundsgkonom ske vardi af at gere CGodthab

til et trafikknudepunkt for passagertrafikken til, fra og i Ganland ikke
opgjort. Tillamges dette en gkonom sk betydning, vil det nedfegre, at plan
3 forbedres i forhold til plan 1, men nappe i et onfang, der ger demlige-

vee di ge.

Ved under sggel sen er der regnet med en 2000 - 2200 mbane i Godthab. Dette
er den banel angde, der er ngdvendig for de fly, der i dag beflyver Sdr.
Stregnfjord og Narssarssuaq. Det nd imdlertid forventes, at der vil frem
komme fly, der - evt. ned nellemanding pd Island - er i stand til at ud-
fore denne beflyvning pad vasentlig kortere baner, hvorved plan 3's konse-

kvenser kraftigt forskydes nmod plan 1.

KONKLUSI ON

Ud fra de foretagne beregninger ma det antages, at det i dag vil vaere vee
sentligt dyrere at etablere og drive en atlantlufthavn i Godth&b end fort-
sat at drive Sdr. Stregnfjord, plus at anlagge en STOL-port i GCodthab.



353

Dette gad der, safrem der oprethol des en uamdret driftsformog uandret ud-
giftfordeling i sdr. Strgmfjord nmell em Dannmark og USA. Frenkonsten af nye
flytyper til atlanttrafikken kan dog forrykke billedet i Godthablufthav-

nens faver.

safremt der sammenlignes ned en ren dansk drift af lufthavnen i Sdr.
Stregmfjord, er resultatet allerede i dag abentlyst i GCodthabl ufthavnens

faver.
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SSTR SSTR GHB
uendret| dansk
SSTR SSTR SSTR GHB PLAN PLAN PLAN
1975 1985 1985 1985
FUNKTION uendret dansk STOL- 4 2 2
drift drift port
LUFTHAVN 20 28 41 12 40 53 41
OMRADETJENESTE 18 43 43 2 45 45 43
INDENRIGSFLYVNING 20 40 40 40 40 40
HOTEL 85 22 72 2 74 74 40
BYFUNKTIONER 27 40 61 7 47 68 25
IALT 140 223 257 23 246 280 189

TABEL 2: PERSONALEBEHOV
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PLANERNE

Baggr undmat eri al e

Som udgangspunkt for undersggel sen er benyttet en rakke tidligere udar-

bej dede rapporter.
De vigtigste af disse er

"Fastvingede fly contra helikoptere i den interne trafik i G gnland",

Rapport 1, dateret novenber 1972, og Rapport 2, dateret januar 1974.

"Forslag til investeringsplan for |ufthavnsbygningerne i Sdr. Strenfjord
1977- 82", dateret 15. marts 1973.

"Oversi gt over ngdvendi ge funktioner, personal ebehov mm ved dansk drift

af lufthavnen i Sendre Strenfjord", dateret februar 1975.

"Skitsemessi g vurdering af nulighederne for placering af en atlantluft-
havn ved G gnl ands vestkyst", dateret april 1975.

Herudover er benyttet oplysninger fra KGH, Gonlandsfly og Statens Luft-
fartsvasen om funktionerne i dag, herunder driftsregnskaber for de senere
ar for hotellet i Sdr. Strenfjord.

Ved ajourferingen er endvidere benyttet det foreliggende byggeprogram

for lufthavnen i Godthdb, sam diverse baggrundsnateriale herfor, og "Kvan-
titative planer", notat vedrgrende forel gbig driftsegkonom sk anal yse af

den interne trafik, dateret juni 1976.

Per sonal ebehov

Det ngdvendi ge personal ebehov frengar af tabel 2. Somdet ses, er der i
dag beskadtiget ca. 140 personer ved de danske funktioner i Sdr. Stregm
fjord.

P4 grund af den aftalte danske overtagel se af omrddetjenesterne indenfor
lufttrafikkontrollen sanmt pd grund af Grenlandsfly's gnske om stationering
af nere personale i Sdr. Strenfjord, vil dette tal i 1985 vae vokset med
ca. 40. Hertil kommer yderligere ca. 40 personer pd grund af den ggede
trafi kmemgde, séledes at antallet af beskaftigede i 1985 ialt vil vare

ca. 220. Skal der ske en fuldsteandi g dansk overtagel se af driften, vil

tallet yderligere vokse ned 40 til ca. 260 personer.
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SSTR SSTR GHB
uendret dansk
SSTR SSTR GHB PLAN PLAN PLAN
AN
NS Ishmpeders el uendret dansk STOL-

mio kr. drift drift port 1 2 3
BYGNINGER 74 74 40 114 114 I35
ELVERK 1l 41
MASKINER 6 6 6 6
ISTANDSETTELSE AF
USAF BYGNINGER 27 27
MATERIEL, INVENTAR,
LANDINGSUDSTYR 22 10 10 32 20
LANDINGSBANE, VEJ M.V. 55 55 55 200
IALT 80 140 105 185 245 255

TABEL 3: ANLASSUDA FTER FREM TIL CA 1985, PRI SN VEAU 1976.
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En STOL-port i Godthab vil beskadtige ca. 25 personer, nedens en atlant-

lufthavn samme sted i alt vil beskaftige ca. 190 personer.

Ved opgerel sen af antal beskadtigede i CGodthdb er der nedtaget et skan-
net antal personer ved byfunktionerne. Dette antal er udtryk for den ner-
bel astni ng, disse funktioner - der alle eksisterer i forvejen - vil bli-

ve udsat for, safrenmt en lufthavn etabl eres.

Anl agsudgi fter

Anl agsudgi fterne ved de forskellige planer frengdr af tabel 3, hvor alle

bel gb er i 1976-pri ser.

Som det ses, skal der fremtil onkring 1985 investeres ialt ca. 80 nio

kroner i Sdr. Strenfjord, sa&frent en uandret opgavefordeling oprethol des.

Di sse investeringer dakker isa udvidel se af bygningerne til brug for per-

sonal e- og passageri ndkvartering.

Safremt der sker en dansk overtagelse af driften af Sdr. Strenfjord, vok-
ser de ngdvendi ge investeringer til 140 mo kr. Udover de ovennavnte 80
mo kr. er der tale omudgifter til nyt elvagk og til istandsatel se af
de bygni nger, der overtages fra USAF. Hertil kommer en vasentlig investe-
ring i materiel og inventar, idet det nd forventes, at USAF ophgrer ned

at investere i disse ting, safrem der forestdr en dansk overtagel se.

En STOL-port i Godthadb vil inclusive vaeksteder og hangar krawe anl agsud-

gifter pa ialt ca. 105 nmio kr., hvoraf ca. 10 mio kr. til materiel.

Anl agsudgi fterne ved en atlantlufthavn i Godthab vil i alt udgere ca. 325
mo kr., hvortil kommer anskaffelse af nateriel og |andingsudstyr til ca.
20 mo kr., hvorved den saniede investering kommer op pd ca. 345 nio kr.

| dette belgb er indregnet boliger til 50 udsendte (30 mio kr.) og udvi-

del se af byens hotel kapacitet (1 mo kr.) . Hertil kommer investeringer i
Sdr. Stregnfjord i perioden 1976-85 pa ialt ca. 10 mio kr.

Plan 1 - uandret opgavefordeling i Sdr. Strenfjord - er med investeringer
pd ialt 185 mo kr. i Sdr. Stregnfjord og Godthab klart mindre kapital kree
vende end de to andre. Plan 2 medferer investeringer pad 245 mio kr. og
plan 3 p& 355 mo kr.
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SSTR SSTR GH1
uendret dansk

DRIFT SSTR SSTR SSTR GHB PLAN PLAN PLAL
mio kr. 1975 1985 1985 1985
uandret| dansk STOL-

drift drift port 1. 2 3

LUFTHAVN 1,9 2,8 11,6 3,0 5,8 14,6 2y

OMRADETJENESTE 1,6 3,9 4,3 0,1 4,0 4,4 3,¢

INDENRIGSFLYVNING 1,8 3,6 4,0 - 3,6 4,0 3,

HOTEL 4,4 6,4 6,8 0,1 655 6,9 3

BYFUNKTIONER 2,3 3,5 7,8 0,7 4,2 8,5 2,¢

IALT 12,0 20,2 34,5 3,9 24,1 38,4 21,¢€

TABEL 4: DRIFTSUDGIFTER |

1975 OG 1985, PRI SN VEAU 1976.
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Driftsudgifter
De |gbende driftsudgifter ved de forskellige planer frengar af tabel 4.

Der er ved opgegrel sen set pad 5 hovedfunktioner onfattende lufthavnstjene-

ste, onradetjeneste, indenrigsflyvning, hotelfunktioner og byfunktioner.

For hver funktion er det opgjort, hvor mange personer, der vil vage be-
skadtiget i 1985 og for Godthdbs vedkomrende hvor mange af disse, der nd&
antages at have udsendt status. | Sdr. Stregnfjord regnes alle ansatte at
have sanmme status, idet der her er ensartede regler for ydel ser sombolig,
rejser, el, varme myv.

For hver funktion er opgjort |gnudgifter, andre personlige ydelser (bolig

myv.) sant driftsudgifter til bygninger og anl ag.

Endelig er der for hver af funktionerne nmedregnet et belgb til vedlige-
hol del se pad 1%% af bygni ngernes opfgrel sessumplus 10% af anskaffel sespri -

sen for materiel mv. Vedligehol del sen af |andingsbhanerne er sat til 5
2 2

kr./m pr. ar i Sdr. Strenfjord og 2,50 kr./m pr. ar i Godthdb. Forskel-
len i de skegnnede vedligehol del sesudgi fter begrundes ned, at banen i Sdr.
Stregmfjord er delvis nedslidt og har darlige funderingsforhold.

Til samrenligning er driftsudgiften i Sdr Strenfjord i 1975 opgjort ef-
ter de samme retningslinier. Det ses, at driftsudgifterne vil vokse fra
ca. 12 mio kr. i 1975 til ca. 20 mo kr. i 1985. Denne stigning skyl des de
udvi dede funktioner, den voksende trafik og det stigende antal overnatnin-
ger sant den ggede vedligehol del se. Sker der en dansk overtagel se af sant-
lige funktioner, vil driftsudgiften i 1985 vokse yderligere godt 14 nio kr.
til ialt godt 34 mo kr.

Hertil skal |agges driftsudgifterne ved STOL.-porten i Godthdb, der er be-
regnet til ca. 4 mo kr. i 1985.

D sse driftsudgifter skal sanmenhol des ned driftsudgiften ved en transit-
lufthavn i Godthdb, der er opgjort til ca. 22 mio kr.

Det ses, at de samede driftsudgifter vil vese af samme sterrel sesorden -
nemig 22-24 mio kr. - ved plan 3 henh. 1, nedens de ved plan 2 - ren
dansk drift af Sdr. Strenfjord plus STOL-port i Godthdb - vil vage ca. 65%
starre.
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ANNUITETS- | PLAN YDELSE DRIFT TOTALE

RENTE ARLIGE OMK.
(mio kr.)| (mio kr.) (mio kr.)

1 19,8 24,1 43,9

8% 2 28,9 38,4 67,3

3 35,5 21,8 57:3

3 14,4 24,1 38,5

4% 2 21,8 38,4 60,2

3 25,3 21,8 47,1

TABEL 5: TOTALE ARLI GE OMKCSTNI NGER EFTER CA.  1985.

PRI SNI VEAU 1976.




361

ZKONOM SKE  VURDERI NGER

For at kunne sanmmenligne de gkononi ske konsekvenser, er de totale arlige
onkost ni nger efter 1985 beregnet, idet det er antaget, at onkostni ngerne
herefter er konstante.

Ved beregni ngerne er der for investeringerne regnet med dels en 8% annu-
itetsrente og dels en 4% annuitetsrente. Bygni ngernes afskrivningsperiode
er sat til 25 ar, nmens rullende materiel mv. er regnet afskrevet over 5

2

ar.
De tre planers onkostninger frengar af tabel 5.

Ved beregningerne i forbindelse med plan 3 - atlantlufthavn i Godthab -
er der regnet med at investeringerne i Sdr. Stregnfjord i perioden 1976-85
bringes ned pd et mininum ca. 1 mio kr. pr. &r. Dette tamkes bl andt an-
det at ske ved en gradvis overflytning af visse funktioner til Godthéb,
hvorved bygni ngerne frigives. Driftsudgifterne vil stige gradvis i denne
periode pad grund af de reducerede investeringer, kulmnerende i 1985 ned
at vage 25% hgjere end ved plan 1 (hvor alle funktionerne bliver i Sdr.
Stremfjord) . Da onkostni ngsberegni ngerne kun vedrgrer tiden efter 1985,
er dette forhold ikke indeholdt i beregningerne.

Onkost ni ngerne er somnawnt antaget at vage konstante efter 1985. Dette
vil naturligvis ikke vare tilfaddet, idet der nmd forventes stadige stig-
ninger i takt nmed trafikudviklingen. Imdlertid foreligger der endnu ikke
passager prognoser ud over 1985, hvorfor det i denne forbindel se er val gt
at regne onkostni ngerne konstante. For sanmenligningen af de tre planer

spiller denne tilnanel se nappe storre rolle.

Det frengar af tabel 5, at plan i - uandret drift af Sdr. Strenfjord -

har de mndste arlige onkostninger, savel ved en 8% somved en 4% annui -
tetsrente. Onkostningerne ved plan 3 er ca. 30%henh. 20% hgjere ved 8%
henh. 4% annuitetsrente, nens de ved plan 2 i begge tilfade er ca. 50%

hgjere.
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VURDERI NG AF RESULTATERNE

Som naynt i indledningen er der tale omen summarisk undersggel se. Der er
taget udgangspunkt i en rakke foreliggende rapporter og overslag, der er
fort fremtil samme prisniveau. Dette grundl sggende materiale er imdler-
tid af vidt forskellig ngjagtighed, og i flere tilfade har det varet
ngdvendi gt at udbygge material et nmed en rakke sken over onkostningerne.

Dette gedder typisk for vedligehol del sesudgifterne og herunder ikke m ndst
vedl i gehol del se af | andi ngsbanerne, der udger en stor enkeltpost i drifts-

r egnskabet .

Imdlertid er der tale omsanmrenligning nellemtre planer, der alle base-
rer sig pd det samme udgangsnateriale. En rakke fejlsken vil derfor opve-
je hinanden sdl edes, at der antagelig kan regnes ned at usi kkerheden pa
pl anerne indbyrdes er ca. 15%- 25%

Dette skal forstds pa den mdde, at forskelle nellemto resultater pa nin-
dre end 25% i kke behgver at udtrykke nogen reel forskel nmellemde to pla-
ner. Forskellen mellemplan 1, 2 og 3 ma dog antages at udtrykke en reel

f orskel .

Usi kker heden pd resultaternes absolutte sterrelse er en del stgrre end de

navnte 25% Antagelig |igger denne usikkerhed nanere 35%

Hertil skal yderligere |agges den usikkerhed, der hidregrer fra det for-
hol d, at trafikken er regnet konstant fra 1985 og fremefter. Dette for-

hol d er behandl et senere under "fgl sonhed".

| kke medregnede forhold

Ved beregningerne er stort set alle udgifter, der direkte kan henfgres

til lufthavnsfunktionerne nedtaget. Imdlertid er der to vasentlige gko-
nom ske faktorer, der ikke er taget op i undersggel sen. Den ferste af dis-
se er de direkte driftsindtagter, den anden er de samfundsmessige fordele

ved den ene |ufthavnsplacering frem for den anden.

For den interne transport har tidligere beregninger vist, at nman ved at
flytte atlantlufthavnen fra Sdr. stremfjord til Godthdb kan opnd en beske-
den driftsgkonom sk fordel (ca. 2,3 mio kr.) henh. et beskedent tab (ca.

-0,2 mo kr.), afhanmgigt af, omNarssarssuaq allerede er nedlagt eller



fortsat anvendes som atlantl ufthavn. Besparel sen henh. merudgiften er
imdertid sa lille, at der kan ses bort herfra ved vurderingen af de tre

pl aner.

Nar driftsindtemterne ikke er taget ned, skyldes det at disse i hgj grad
kan fastsattes frit,idet det offentlige selv kan fastlagge sin takstpoli-
tik. Hertil kormmer at en vasentlig del af driftsindtegterne komrer fra de
rej sende, hvad enten disse er offentligt ansatte eller private.

Den betaling, disse erlagger, er derfor enten en overfgrsel fra den ene
offentlige kasse til anden eller en slags "skat" pa private rejser. |
begge tilfatde ville driftsindtagterne udgd af en sanfundsgkonom sk ana-

| yse.

De eneste - sanfundsnmessigt - reelle indtagter er fra "eksportsal g".

Dette sker dels ved ekspedition af nelleniandende fly, dels ved betjening
af udenl andske turister. Endelig kan der veze tale omsalg af tjenester
til usar. Disse indtagter vil dog antagelig vae af ringe betydning for en

sammenl igning nellemde tre planer.

For de rejsende er plan 1 og 2 stort set |ige gode, medens plan 3 byder pa

en rakke fordele.

| dag udgeres ca. 40% af atlanttrafikken af rejsende til eller fra Codt-
hadb og for disse vil en Iufthavn her veze en klar besparel se. For de gv-
rige rejsende vil generne ved at transitlufthavnen ligger lidt |amgere vak
fra trafikkens tyngdepunkt - hvad CGodthdb vil gere - nappe vaze af af go-
rende betydning, isa¥ hvis der etableres fastvingede forbindelser til en

eller flere af byerne nord for Godthéab.

For det grenl andske sanfund som hel hed vil etabl eringen af et trafikknude-
punkt i hovedbyen Godthab vage af stor betydning for savel erhvervsudvik-

lingen som for |andsadm nistrationen.

Fal sonhed

Somtidligere ontalt er beregningerne for de tre planer stort set baseret
pa de samme grundl aggende overslag. Dette betyder, at resultatets fgl som

hed for afvigelser i forudsaningerne ikke er sd stor.
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Et enkelt forhold kan dog have interesse i denne forbindel se. Der er -
somtidligere ontalt - regnet med en uandret trafiknemngde fra 1985 og
fremefter. Erhvervsudvi klingen, og herunder ikke mndst udnyttel sen af de
gronl andske naturressourcer ggr, at denne antagel se nappe hol der stik.
Det md anses for overvejende sandsynligt, at der sker en jawn stigning i

| gbet af den betragtede periode, dette sd meget mere som flyvning synes
at vage stort set den eneste frentidige formfor passagertransport til,

fra og i Gonland.

En sadan stigning i trafiknmengden vil virke til gunst for den plan, der

har de mindste variable driftsudgifter, her plan 3.

En ngjere vurdering af dette forhold vil dog krave en rakke detal jerede

anal yser af funktionen af |ufthavnene ved forskellige trafikmengder. Det
er fundet, at saddanne beregni nger falder udenfor denne undersggel ses ram
mer, idet denne alene har haft til formdl at danne grundlag for de fore-
stdende drgftel ser med usaF omden frentidige drift af lufthavnen i Sdr.
Strgmfjord.
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BILAG V, 5

BESKEFTIGELSESMESSIGE KONSEKVENSER
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I ndl edni ng og sanmenf at ni ng.

Dette notat indehol der en overslagsnessig vurdering af transportpl a-

nernes beskad ti gel sesnessi ge konsekvenser.

Vur deri ngerne konkl uderer, at de vasentlige beskaftigel sesmessi ge
konsekvenser ligger i anlagget af |andingsbaner til STQL flyene, nens
beskadtigel sen i driftsfasen vil vokse nogenlunde i takt ned den sti-
gende passager mengde inden for |lufttransportsektoren. Inden for sg-
transportsektoren ventes beskaftigel sen, somfglge af om agni ngen, at

vag e stagnerende el ler fal dende.

Anl agsf asen.

Anl agsar bej dernes beska#ti gel sesnessi ge konsekvenser kan bestemes pa
grundl ag af de foreliggende overslag. Man kommer herved til fol gende

ar bej dstidsforbrug, somanfert i tabel 1.

Oversigten er opdelt i kategorierne: faglate, maskinfgrere, ufaglaste,
nmekani kere, udsendte specialister, elektrikere og teleteknikere. Den
uddannel sesnessi ge baggrund for disse grupper kan sammenfattes pa fal -

gende made:

Guppen fagleete onfatter faglate bygni ngshandvar kere sant mingrer.

G uppen maskinfgrere onfatter tillagte special arbejdere f.eks. fra Byg-
ge- og Anl agsskol en. G uppen ufaglate onfatter diverse ufaglat ar-
bej dskraft. G uppen nekani kere onfatter faglaste samt special arbej dere
f.eks. smprere. G uppen udsendte specialister onfatter i hovedsagen
personer beskadtiget med asfaltarbejder. Grupperne elektrikere og tele-
tekni kere onfatter faglate og special arbejdere, somi et vist onfang

vil blive leveret af GIO personal e.
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Med den val gt e udbudsform for anl agsarbej det i Godthdb skegnnes ca. 800
mandméneder at skulle udferes af udsendte entreprensrer. Det er pal agt
de udsendte entreprengrer i stgrst nulig udstrakning at anvende | okal e

underentreprengrer og vognmend.

Den resterende arbejdsmengde vil i sterst nmuligt onfang blive overdra-
get til udferelse ved |lokale entreprengrer. Men da terninen for ibrug-
tagni ng af |ufthavnen skal overhol des, kan det ikke paregnes, at der
kan igangsates direkte beskaftigelsesarbejder, idet kun |okale entre-
prengrer, somkan overhol de de fastlagte afleveringstermner for en-
trepriserne, kan komme i betragtning. Ud fra disse kriterier kan det
skgnnes, at ca. 400 nandméneder vil kunne udfgres ved |okal e entrepre-

ngrer.

For de gvrige lufthavne kan arbejdet - afhamgig af den val gte udbuds-
form og byggerytme - udfgres af |okale entreprengrer. Det saniede ar-
be j dskr af tforbrug skennes ikke at ville pavirkes vasent!ligt af den

val gte byggerytne. Ved vurderingen af muligheden for |okal beskafti -
gel se md man vage opneg ksom pd, at anl agsarbej derne har en sadan star-

rel se, at de skal udbydes i EF-licitation.

En del af anl agsarbej derne kan udf gres som beskafti gel sesarbej der, som
tilrettel agges ned en byggerytnme, der afpasses efter beskaftigel ses-
behovene. Miligheden for beskaftigel sesarbejder vedrgrer i hovedsagen
jord- og sprangningsarbejder, hvorinod bygni ngs- og asfaltarbejderne

i kke egner sig til beskaftigel sesarbejder.

Tabel 2 angiver det ontrentlige onfang for hver STCL bane excl. Godt-
hab af de dele af anl agssunmen, der kan udferes som beskaftigel ses-

arbej der, ligesomdet tilsvarende mandnénedbehov er opgjort.
anl®gssum, mio.kr. mandmdneder

mulig som ikke mulig mulig som ikke mulig

besk.arb. som besk.arb. besk.arb. som besk.arb. | Ialt
Jakobshavn 25 21 700 425 1125
Holsteinsborg 14 21 400 420 820
Egedesminde 19 21 490 430 920
Frederikshab 23 21 470 410 880

Tabel 2
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Anl aggenes mulighed for at give beskaftigelse i vinterhal varet kan dog
i kke um ddel bart beregnes, idet arbejdet ma tilrettel agges sal edes, at
sne og is i opfyldninger ikke far skadelig indvirkning pd bel agni nger-
ne somfgl ge af satninger. Det skgnnes, at de dele af anl aggene, som
udfgres i vinterhalvaret, vil blive ca. 25%dyrere somfgl ge af den
salige tilrettel aggel se af arbejdet sam snerydni ngsonkost ni nger.

Endvidere vil tidsforbruget i denne periode blive gget med ca. 30%

Driftsfasen.

| driftsfasen skennes beskaftigel sesmulighederne ikke at afvige vasent-
ligt fra transportstruktur | og Il. Den sam ede beskaftigel se ventes at

vokse noget i forhold til det nuvagende niveau.

Inden for lufttransportonradet vil der vaxe en stigende beskaftigel se
inden for drift, vedligehol del se og adm nistration af materiel og luft-
havne, nens beskaftigel sen inden for sgtransportonradet vil vare stag-

nerende el ler faldende.
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BILAG M, 1

TAR FPCLI TI K FOK DEN | NTERNE TRAFI K | GRZNLAND
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Bilag VI, 1. Tarifpolitik for den interne trafik i G gnl and.

Dette notat er et forsgg pd dels at beskrive den nuvax ende
tarifpolitik for det interne transportsystemi G gnland, dels for
at belyse hvilke andringer indfgrelse af fastvingede fly kan ned-
fare.

1) Nuvex ende tarifpolitik.

I Grgnland er udbudet af transportkapacitet og takster fast-
sat af det offentlige. Pa kort sigt er der kun ringe muligheder
for at udvide kapaciteten af flytransporter pa grund af begransede
vag kstedsfaciliteter.

Taksternes effektivitet som styringsmekanisne til afbal ance-
ring af udbud og efterspargsel er afhangig af priselasticiteter,
men det er meget vanskeligt at vurdere priselasticiteten for de
forskellige kategorier af transporter i det grenlandske trafiksy-
stem da der gennem det neste af perioden med helikopterdrift har
vag et kapacitetsmangel ned de givne priser (i 1975 var den gennem
snitlige udnyttel sesgrad 7o0%). For godsforsendel ser ned fly vanske-
i ggegres vurderingen yderligere af prioriteringssystemet, der giver
post og passagerer fortrinsret til den begransede kapacitet.

Taksterne reguleres en gang arligt, normalt den 1. april, nen
taksterne har aldrig varet hgje nok til at skabe overskudskapaci -
tet. Den sidste prisstigning, der tradte i kraft den 1. april 1976,
var for helikopternes vedkonende pa 33%, men selv denne kraftige
stigning vil nappe desrpe efterspogrgslen tilstrakkelig til, at der
opst &r overskudskapacitet.

Under de nuvex ende forhold (prisniveau og udbud) ma prisel a-
sticiteten derfor vewe tad pd nul. Styringsnekani snen er snarere
rationering og traghed i afvikling af trafikken end taksterne, hvil-
ket bl.a. manifesterer sig ved vanskeligheder ned pl adsreservation
og ofte lange ventetider.

Hvor hgjt prisniveauet skal haves, fgr end det kan nmex kes pa
efterspgrgslen, er det vanskeligt at afgere.

Tarifpolitikken kan opdeles i to konponenter |) strukturen
0og 2) niveauet. Strukturen er bestent af beregni ngsgrundl aget ved
prisfastsadtel sen og beskriver relationerne nellem takster for for-
skel Il i ge transportydel ser, hvorinod prisniveauet, der er uafhangig

af strukturen, beskriver de absolutte stgrrelser og kan for eksem
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pel sadtes i relation til onmkostningerne (eller statstilskuddet).

1) Struktur, a) Fly.

For transporter med G egnlandsfly er rationeringen fastlagt
ved fglgende prioritering af ekspeditionerne

1) Pati enttransporter
2) Br evpost

3) Passager er

4) Pakkepost

5) Fragt

Inden for hver enkel kategori foregar ekspeditionerne i den
rakkef gl ge, de indgar i systenet.

Om takststrukturen gad der for personbefordringen, at der er
en enhedspris pr. passagerkiloneter (p.t. kr. 2,50 pr. km). Den
sanl ede afstand beregnes pa grundlag af de fastlagte ruter, der
frengar af fartplanen. En afvigelse fra princippet om enhedst akst
pr. passagerkilometer er der dog p& meget korte ruter, hvor prisen
er skensmessigt fastsat. Bortset fra begrnebilletter er der ingen
former for rabatter.

For fragt er der fastsat en enhedspris pr. kilo uanset strak-
ningen (p.t. kr. 7,- pr. kg), men den af ggrende begramsning i neng-
den af godsforsendel ser med fly er fornodentlig den store usikker-
hed om hvorndr godset nar frem nere end det er taksterne. Pa
grund af prioriteringssystenet kan gods vage flere maneder under
vej s.

b) Sk be.

Tarifstrukturen i den interne skibstrafik er for personbefor-
dringen baseret pa et grundgebyr plus en fast takst pr. sgnil. Tak-
sterne bliver normalt reguleret santidig ned flytaksterne, saledes
var den sidste regulering pr. 1. april 1976, men stigningen var kun
pa 14%. For kahytspassagerer er grundgebyret p.t. kr. 33,95» og
prisen pr. sgml| er kr. 2,88 (svarende til ca. kr. I,60 pr. km),
for dakspassagerer er grundgebyret kr. 19,15 og segm | prisen kr.
1,22 (svarende til ca. kr. 0,67 pr. km).

Det er derfor efter den sidste takstregulering betydeligt
billigere at sejle ned kahytsplads end at flyve under forudsatning



af, at rutenettet er nogenlunde sanmenligneligt.

Fragten for godsforsendel ser beregnes efter runfang, néar
godset vejer under 15 kg pr. kubikfod og efter vagt, nar godset ve-
jer 15 kg eller derover pr. kubikfod. Fragten er derudover afhangig
af, omgodset er uniteret ’ eller ikke. Fragten er derinod uaf-
hangi g af afstanden og antallet af transitteringer. Ki | oprisen
varierer fra 39 gre for uniteret almndeligt stykgods til 91 gre
for ikke uniteret frysegods (jfr. KGH's fragtregulativ).

Godstransport med skib internt i Grenland er for alle katego-
rier dyrere end transport fra Grgnland til Al borg. Derinod er frag-
ten for transporter fra Alborg til Ggnland 1 1/2 - 2 gange starre
end fragten for interne transporter.

2) Niveau.

Rederi - og luftfartsvirksomheden under KGH og G gnl andsfly
drives nmed betydelige tilskud fra staten, idet indtagterne kun ud-
gor ca. 8o% af udgifterne (jfr. finansloven § 2.08.05).

Taksterne for atlanttrafikken fastsates sal edes, at denne
del af transportvirksonmheden stort set hviler i sig selv. (Der gi-
ves dog et tilskud pad 4 mill. kr. pa grund af merudgifter vedreren-
de udflytning til Alborg). Derinod gives der et tilskud til bil-
liggoerel se af gods- og billettaksterne for skibstrafikken internt
i Genland pd ca. 14 mill. kr. omaret. Herudover gives et til-
skud pd ca. 2 mll. kr. arligt til besejling og beflyvning af Nord-
og @stgrenl and.

Til billiggerelse af flytaksten ydes et arligt tilskud pa
14 mll. kr. til Genlandsfly sanmt et arligt tilskud pd 2-3 m 1.
kr. til drift af lufthavnene i de grenl andske byer.

Endelig er der et driftstilskud pa 4 mll. kr. omaret til
flyvepl adsen i Narssarssuaq excl. tilskuddet til iscentral, der
udger ca. 6 mll. kr. omaret (8 9.1.32 0g 8 9.1.33 i finanslo-
ven). Derinpd er priserne for salg af varer og serviceydel ser i
Sdr. Strgmfjord fastsat sal edes, at de sammen ned indtagterne
ved | andi ngs- og startafgifter dakker santlige nmed lufthavnsbyg-

/ Som uni teret gods betragtes gods, der er palletteret eller

anbragt pa underl ag.
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ni ngen forbundne onkost ni nger (§ 2. 08.11).
Det samede arlige tilskud til den interne transport i G @n-
| and udger saledes ca. 35 mill. kr.

1. Tarifpolitik efter indfgrelse af fastvingede fly.

I ndf grel se af fastvingede fly i den interne trafik i Gan-
land nedf grer andringer i en rakke forhold, der kan fa betydning
for tarifpolitikken.

Med indferel se af DHC 7'eren vokser de enkelte enheder til
ca. det tredobbelte, idet DHC 7' eren har 48 saser nod hel i kopterens
| 6-20 sagler. Da DHC 7'eren santidig forventes at kunne yde ca.
det dobbelte antal flyvetiner omaret, har DHC 7'eren en kapacitet,
der svarer til ca. seks S6I N hel i koptere. Dette betyder, at G an-
| andsflys sam ede udbud af transportkapacitet vil kunne gges betyde-
ligt efter indfegrelse af STA.-fly som suppl enent til helikopterne.

Qvergangen til STOL-flyvning vil endvidere nedf gre andri nger
i onkostni ngsstrukturen. Kostprisen pr. flyvetime er nindre for
DHC 7' eren end for helikopterne - trods den stgrre kapacitet. Drifts-
udgi fterne pr. saslekiloneter ned en DHC 7' er udger kun rellem 1/3
og 1/4 af driftsudgifterne pr. saslekilonmeter med en hel i kopter
(incl. forrentning og afskrivning af flyene). Til gengad bel a-
stes STCL-flyene ned betydelige stegrre udgifter til forrentning og
afskrivning af faste anlag. D sse relationer er belyst i tidligere
udar bej dede rapport er . Det afgerende for overvejel serne vedrgren-
de tarifpolitikken er, at de marginal e onkostni nger er betydeligt
lavere for STOL-flyene end for helikopterne, nar |andingsbanerne
er anl agt.

Den andr ede onkost ni ngsstruktur - specielt anl agsudgifterne
til |andi ngsbaner - ger, at det kun er gkonom sk forsvarligt at an-
| agge en | andi ngsbane, nar der er et forholdsvis stort trafikunder-
lag, somkun nogle fa af de grenl andske byer kan honorere. Det bli -
ver derfor ngdvendi gt ned en omlagning af rutenettet, saledes at
trafi kunderl aget for en |andi ngshane onfatter flere byer.

/ "Fastvingede fly contra helikoptere" 1974 ned revision af hoved-
tal 1975 og "Notat vedrgrende kvalitative planer",Bilag 1(17/5 1976)
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Tarifpolitikken né& sammen ned fastlaggel sen af rutenettet
(incl. skibstrafikken) lede s& stor en del af trafikken over pa
STAL-ruterne, somdet er nmuligt, uden at forringe servicen i de
byer, der ikke far en |andi ngsbane, nere end hgj st ngdvendi gt.

Der er en ngje sammenhang nellem|) den sam ede transport-
kapacitet, 2)flyenes starrelse, 3) flyvefrekvensen, 4) udnyttel -
sesgraden og 5) rutenettet.

Den sam ede transportkapacitet er prinegt en funktion af an-
tallet af fly ned til hgrende besad ni nger og vagkstedsfaciliteter
Fl yenes stoarrel se er fastlagt ved valget af flytype, men der er dog
forskel | i ge konbi nationsnul i gheder mnellem fragt og passagerer.

Fl yenes starrel se har ned et givet trafikunderlag betydni ng
for flyvefrekvensen - med sn& enheder er der behov for flere af-
gange, nen der er kontinuerlige konbi nati onsnul i gheder nellemfly-
vefrekvens og udnyttel sesgrad. Hgj frekvens og |av udnyttel ses-
grad er driftsgkonom sk darlig, nmen giver god service. Lav frekvens
nmed hgj udnyttel sesgrad gi ver god gkonom for driftssel skabet, nen
ventetider for passagerer og gods.

Hgj frekvens konbi neret ned hgj udnyttel se kan frenmes ved
at indrette rutenettet sal edes, at sa stor en del af trafikken som
mul i gt | edes over nogle fa knudepunkter med STCQL-baner (Jjfr. not at
om"kvalitative planer"). Denne tendens kan yderligere fremres ved
at overfgre hele eller dele af passagertrafikken fra kystski bene
til flyene.

Indforel se af STQL-fly i den interne trafik i G anland ned-
forer en sanfundsmassi g gevinst, nen spergsnél et er, hvorledes ge-
vinsten skal fordeles. P& den ene side star de rejsendes (og po-
tentielle rejsendes) interesser i |lavere takster og bedre service,
pa den anden side er der mulighed for at reducere statstil skuddet
til trafiksektoren og derned frigegre mdler til andre fornal.
Spergsnél et er ned andre ord, hvor stort statstilskuddet til den
interne trafik skal/n& vaze? eller alternativt, hvad er m ni nuns-
kravene til transportmulighederne i Qgnland? D sse fordelings-
spergsndl bestemnmes prinmeet ved at fastlagge serviceniveau og ta-
rifniveau.

Et andet fordelingsprobl em frenkomrer ved rutenettets indret-
ning og specielt ved placeringen af |andi ngshanerne. Problenet er,
hvor| edes gevi nsten skal fordel es mellemrejsende (og gods) fra
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byer med og uden | andingsbane. | denne sammenhang kan spargsmal et
om beflyvni ng af bygderne |igel edes komre under overvejelse. En
hensi gt smessig indretning af rutenettet, der totalt set giver en
gkonom sk optimal udnyttel se af helikoptere og STOL-fly, nedfarer
at passagerer fra byer uden |andingsbane normalt md rejse med he-
l'i kopter (evt, bad) til nanmeste STOL-port og derefter med et fast-
vinget fly - dette vil ofte betyde, at rejseafstanden bliver stor-
re end den direkte afstand til destinationsstedet

Spegrgsmil et er, hvorledes dette forhold skal influere pa ta-
rifstrukturen.

Der er flere alternative nuligheder ved fastl aggel sen af be-
regni ngsgrundl aget for taksterne. To ekstrene typeeksenpler er
1) Onkostningsbestente takster for alle del strakninger og 2) en-
hedstakster ved interregionale transporter (rejser nellem forskel -
lige trafikzoner).

1) Orkost ni ngsbestente takster for alle del strakninger vil be-
tyde hgje kilometerpriser for helikopterne, der i mange tilfadde

vil vege fgdelinier til STOL-ruterne og |ave kiloneterpriser for
ruter med DHC 7'erne, der vil vae de egentlige |angdistanceru-
ter. Transporter nellem byer ned |andingsbaner bliver relativt
billige, hvorinod transporter til og fra byer uden |andi ngsbane
bliver relativt dyre. Fordelene ved indfogrelse af fastvingede fly
tilfalder saledes primet byerne med |andi ngshane, for enkelte by-
er uden | andi ngsbane kan transportforhol dene endog forringes i
sammenl i gni ng med de nuvar ende forhold. Dette vil utvivlsom fa
konsekvenser for den frentidige erhvervs- og befol kni ngsl okal i se-
ring. Den onkostni ngsbesteme tarifpolitik vil yderligere frem
me udvi kl i ngen af de byer, der far en |andingsbane - byer, der
forvejen er udval gt pa grundlag af deres udviklingsmuligheder.,Til-
svarende vil det haame udviklingen af de byer, der ikke far en

| andi ngsbane. Den onkostni ngsbestente tarifstruktur vil fornodent-
lig give den stgrste sanfundsgkonom ske gevinst, men fordelingen
vil til gengadd blive nmeget skeo.

2) Enhedst akster ved interregionale transporter
Dette takstsystem forudsagter,at G gnland inddeles i en rak-
ke trafikzoner (regioner), hvor hver zone er centreret omen |an-

di ngsbane nmed til hgrende "fgdelinier" - enkelte byer uden | andi ngs-
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bane kan evt. veare en selvstandig zone. Taksten for transporter
mellemto zoner er den sanme, uanset hvil ke byer i de to zoner,

der er udgangspunkt og destination, d.v.s. at en evt. helikopter-
tur (eller sejltur) til og fra en |andingsbane er inkluderet i tak-
sten. Systemet svarer til den ordning, SAS benytter ved udenrigs-
ruterne, hvor billetten kan udstedes til og fra enhver dansk pro-
vinslufthavn til samme pris. Dette systemvil i Ganland krave
foranstal tninger nmod m sbrug, f.eks. kan billettens gyldighed ind-
skrankes til fogrste |edige afgang.

Enhedst akster vil kun kunne oprethol des, hvis driftssel ska-
bet har eneret til al flytransport i Grgnland, da andre sel skaber
p& charterbasis og taxiflyvning vil kunne beflyve de relativt bil-
lige STOL-ruter til |avere takster uden at skulle dakke et under-
skud pa de relativt dyre fgadelinier. (KGH s eneret til besejling
af Gregnl and hamger |igel edes sammen ned gnsket om at oprethol de
enhedst akster).

Med en takststruktur af denne type vil den totale sanfunds-
gevinst fornodentlig reduceres, men til gengad bliver forskellen
mel I em byer med og uden | andi ngsbaner noget m ndre.

Disse to ekstrene typeeksenpler illustrerer nogle af de pro-
bl emer, der skal tages hensyn til ved fastl aggel sen af takststruk-
turen efter indfgrelse af fastvingede fly. Der findes endvidere en
rakke "mellem gsninger", hvor et overskud pad STOL-ruterne dakker
et underskud p& helikopterruterne (evt. kun i forbindelse ned in-
terregionale transporter). En sadan nmellem gsning vil give en mn-
dre forvridning i trafikmgnstret til fordel for de byer, der ikke
far en | andi ngsbane. Trafikken fra disse byer er en del af STOL-
ruternes trafikunderlag og i nogle tilfadde endda en betingel se
for, at |andingsbanen er gkonom sk forsvarlig. Det vil fornodent-
lig opfattes somurinmeligt, hvis ikke nogle af fordelene tilfal-
der denne del af trafikken.

I1'l. Prisdifferentiering.

Uanset hvilken tarifstruktur der ud fra fordelingsnessige
og sanfundsgkonom ske overvejel ser lagges til grund for taksterne,
vil det vere nuligt at supplere systenet nmed en eller flere for-
mer for prisdifferentiering.
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Formil et nmed en prisdifferentiering er at udnytte en eventu-
el overskudskapacitet ved at udbyde den |edige kapacitet pa spe-
cielle betingelser. Afhangig af, hvorledes overskudskapaciteten
ti dsmessigt og rutemessigt er placeret, kan forskellige typer af
rabat ordni nger nmedvirke til, at kapaciteten udnyttes mere jant
enten ved at flytte passagerer/gods fra overbel astede tidspunkter/
ruter til mndre belastede eller ved, at personer/gods, der ellers
i kke ville benytte transportsystenmet, udnytter den |edige kapaci -
tet til lavere takster.

Et udbygget STOL-systemnmed f.eks. to DHC 7'ere vil um ddel -
bart fordoble Grgnlandsfly's kapacitet; men det vil tillige vae
forholdsvis billigt at udvide kapaciteten yderligere enten ved
at indsaate flere DHC 7'ere eller nuligvis isaa ved at indsadte
en eller flere Twin Otere.

Da onkostni ngerne ved at udnytte den |edige flykapacitet el-
ler evt. ved en udvidel se af kapaciteten er betydelig mndre end
onkost ni ngerne ved fortsat drift af de kystlangs skibsruter (Ku-
nunguak og Di sko), kan det vaxe rineligt at overveje nuligheden af
at nedl agge disse to ruter og overfgre passagererne til fly.

Di sse onkostni ngshesparel ser opnas dog i kke uden ul enper.

For det fegrste er de 6-7 mAneder, skibene er i drift, sammen-
fal dende ned flyenes hgjsason og medvirker saledes til at reducere
presset pa flyene netop i den periode, hvor det er mest hensigts-
messi gt. Hvis skibspassagererne skal overfgres til flyene, vil
edet forstarke den i forvejen skave udnyttel se af flykapaciteten.

Ved at nedl agge de kystlangs skibsruter opstar endvidere den
situation, at al personbefordring over |ange afstande kun kan gen-
nenfgres ned fly - uden alternativer - bade sommer og vinter. Det-
te medfgrer en gget afhangighed af fly og en gget sarbarhed over
for uregel nessi gheder i form af uheld, strejker o.l. Det ma alt
andet lige betragtes som en fordel nmed alternative trafiknulighe-
der, nen problenmet kan nmuligvis afbgdes ved at udvide sejladsen ned
distriktsfartgjer, der drives til betydeligt |avere onkostninger
end Kununguak og Di sko.

Et tredie problem der opstar ved nedl aggel sen af de to kyst-
ruter, er, at man elimnerer nuligheden for at rejse pa dakspl ads,
der er den billigste rejseformned det nuvarende takstsystem Den-
ne rejsenulighed har betydning for store dele af befol kni ngen, der
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el l ers nappe ville have gkonom sk nulighed for at rejse. Hvis de
kystl angs skibsruter nedl agges, vil det fornmodentlig vere ngdven-
digt at tilgodese disse befol kni ngsgruppers rejsemuligheder ved at
indfere en eller anden form for rabatordning pa flyruterne.

Prisdifferentiering kan sal edes notiveres dels ud fra en-
sket om en javn kapacitetsudnyttel se og dels ud fra sociale hen-
syn. Hvis begge hensyn kan til godeses samtidigt,vil de storste u-
| enper ved at nedl agge de to kystskibe vaze fjernet.

En takstpolitik, der kan dampe efterspgrgslen efter trans-
port om sommeren og gge den omvinteren, vil udjeasne kapacitets-
udnyttel sen og dermed rationalisere driften. Selv om det er van-
skeligt at estimere priselasticiteten i det grenlandske trafiksy-
stem mA det fornodes, at nogle kategorier af rejsende/gods er me-
re prisfglsonmme end andre. Det kan derfor tamkes, at en "vinter=-
rabat" kan flytte nogle transporter fra sonmer til vinter, eller
at der evt. opstar helt nye kategorier af vinterrejser. Det nest
subtile rabatsystem til udjavning af kapacitetsudnyttel sen findes
hos ferierejsebureauerne, der har forskellige priser fra uge til
uge - ngje tilpasset efterspgrgslien. Mere forenklet, f.eks. i
formaf en "vinterrabat”, vil det muligvis kunne udnyttes i den
interne trafik i Gronland.

En anden form for prisdifferentiering, der udjaner kapaci-
tetsudnyttelsen, er et tarifsystem der |agger en afgift pa plads-
bestilling. | perioder ned spidsbelastning vil santlige pladser
vax e forudbestilt, hvorimpd der i mere normale perioder vil vare
pl ads til rejsende uden pladsreservation. De rejsende, der ikke
har pl adsreservation, betaler en lavere pris, men ma affinde sig
med faorst at rejse, nar der er ledige pladser. Dette tarifsystem
benyttes af SAS pa indenrigsruterne, nen kun for unge. Hos SAS
har ordni ngen fornmodentlig foruden den kapacitetsudjanende virk-
ning til hensigt at vemne de unge til at flyve i stedet for at be-

nytte alternative trafikmdler - en slags introduktionsrabat.
SAS har desuden et rabatsystem der gar under betegnel sen
"grenne afgange". Det indebager, at bestente afgange pa bestente

ruter, der erfaringsnessigt er darligt belagte, tilbydes til redu-
ceret pris. Denne formfor prisdifferentiering har |igeledes en
kapacitetsudjevnende effekt santidig nmed, at den samnl ede efter-
spergsel vokser.
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Hovedsigtet ned de hidtil ontalte rabatordni nger har varet
en mere jawyn fordeling af efterspargslen, evt. ved ensidigt at
gge efterspegrgslen pd de svagt belagte ruter og tidspunkter, nmen
de medf grer desuden en nulighed for forholdsvis billige rejser
der kan f& betydning for overvejel serne om nedl agning af de kyst-
| angs ski bsruter.

Hvi s det skgnnes gnskeligt at fremme konmmuni kati onen nellem
de grenl andske byer p& bekostning af atlantruterne, kan dette ggo-
res ved at |lagge en afgift pd passage af atlantlufthavnene og |a-
de provenuet tilfalde den interne trafik som et tilskud.

En mere traditionel form for prisdifferentiering er "familie-
rabat" . Dens virkning er prinet en generel stigning i efter-
spergslen, hvorinod den nappe har kapacitetsudjsvnende virkning

Der kan tamkes mange forskellige fornmer for prisdifferentie-
ring, hvilke der er bedst egnede afhanger af de hensyn, man vi
tilgodese - bl.a. hvilke kategorier af transporter man vil favo-
risere, men tillige af det trafiksystem de skal fungere i. Spe-
cielt for Grgnl ands vedkommende er det afggrende, at det eneste
alternativ til fly er skibe, og at dette alternativ er begranset
til en del af &ret og tilmed nmeget onkostni ngskravende.
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BI LAG M, 2

EKSEMPLER PA TAKSTSTRUKTURER FCR
DEN | NTERNE PASSAGERTRAFI K | GRZNLAND
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Bilag VI, 2. Eksenpler pd takststrukturer for den interne passa-
gertrafik i G gnl and.

I ndf grel se af fastvingede fly i den interne grgnl andske
trafik medfegrer andret rutenet og nye liniefegringer. For at fa sa

intensiv udnyttelse af de relativt billige DHC 7' ere mi sd stor
en del af passagerstrgnmmen som muligt |edes via de fastvingede ru-
ter. Dette kan for den enkelte passager betyde m ndre onveje, men

vil driftsgkonom sk vaxe det optinale.

For at undgd, at den enkelte passager skal betale starre
takst pa grund af disse onveje, foreslas et tarifsystem der er
baseret pd afstanden i luftlinie fra udgangspunkt til destination.
Dermed betaler alle for det transportarbejde, de gnsker, og alle
far del i den sanfundsgkononm ske gevi nst.

Luft af st andsprinci ppet vil dog i enkelte tilfade kunne m s-
bruges, hvorfor enkelte justeringer er ngdvendige (jfr. falgende
eksenpel ).

Med en | andi ngsbane i Jakobshavn vil passagerer fra Sgndre
Strgmfjord (eller Godthdb) til Christianshéb flyve med fastvinget
fly til Jakobshavn og derefter videre (tilbage) til Christianshab
med helikopter. Afstanden fra Sgndre Strgmfjord (eller Godthab)
er mndre end afstanden til Jakobshavn, hvorfor passagerer til
Jakobshavn vil kunne kgbe en billet til Christianshdb og santidig

vag e sikker pd at komme til Jakobshavn p& en billigere billet.
Di sse muligheder for misbrug kan forhindres ved at indfgre
en enhedstakst til og fra alle fire byer i Diskobugtonradet og til-

svarende en enhedstakst for Julianehdb, Narssaq og Narssarssuagq.
Den indbyrdes afstand nellem de enkelte byer i de to onréader er
lille, og andringer bliver kun smd. Nar |andi ngsbanen i Egedesni n-
de er klar til brug, kan Diskobugtonradet deles i to zoner.

Ved rejser mellemto byer i de pagad dende onr&der beregnes
en takst baseret pa afstanden i luftlinie.

De beregnede afstande frengar af Tabel 1.

Den skitserede takststruktur adskiller sig pa en del ruter
fra den gad dende - selv omforskellen i de fleste tilfadde er |il-
le. Det sam ede indtagtsgrundlag bliver lidt mndre, saledes at
den nuvae ende kmtakst pd kr. 2,50 skal hawes til kr. 2,63, hvis
den sam ede indteagyt skal veare uandret.
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Den sam ede billetindtagt pa de interne grenl andske rejser
beregnes af hensyn til de forhandenvesende data pad 1974-rejsetal-
| ene, men ned 1976-takstni veauet. Med di sse forudsatni nger bliver
den sanlede billetindtagt beregnet efter ged dende takststruktur
29*8 mill. kr. Det saniede antal passagerkiloneter i luftlinie
var 11,3 mll., svarende til kr. 2,63 pr. km

Tabel 1; Taksten for udvalgtes ruter med en kmpris pa kr. 2,63
(luftlinie) sammenlignet ned aktuelle takster.

Luftlinie (just.) Procent af gel-

RUTE kr. 2,63 pr. km  o®ldende takst ., 40 takst
GHB-UPV 2.590 2.2L5 115%
GHB-JAK 1.435 1.610 89%
GHB-EGM 1.435 1.325 108%
GHB-SSTR 840 815 1lo3%
GHB-JUL 1.250 1.%40 93%

GHB-NSAAm Sazskilt2takst mel |l em HBGLog3de enkel te byeBl Di sko-
SSTR-JbKgt en kan opbethol des uden fareécber m sbrug, |igeéfedes vil
SSTR-EGPeci elt den &tere prisstigni ng fep Egedesm nde1ag#det til -
JAK-UMBvarende storeiprisfald for Jakobshavn kunne el ilmisger es, nar
EGM-UMkandi ngsDanensiisEgedesm nde er kkap til brug. 82%
HBG-GHBen beskrevne8ttakst struktur har &ém fordel, at te>#ej sende
ROR-BeKal er for af sbahden nel | em udgang9punkt og desti Bat on - u-
HBBhaRgMgt af driftséébskabets rutenet Byoliniefering (@def antages
arHve#® indrettet opbbmalt). Til gengad@b kan taksterneobkke direkte
FRH-JUL 645 675 95%

JAK-EGM 235 285 83%

NAN-UPV 3.920 4,195 93%
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sates i relation til omkostningerne, hvilket kan nedfgre en
forvridning af transportforbruget. Takstprincippet vil i prak-
sis fungere somet tilskud til helikopterruterne helt eller del-
vis finansieret af et overskud pad STOL-ruterne.

Tarifsystemet baseret pd afstanden i luftlinie kan evt. supp-
leres med diverse rabat- og afgiftsordninger til udjeaning af ka-
pacit et sudnyttel sen

Det granl andske tarifsystem har hidtil veret karakteriseret
ved, at man i nodsa ning til,hvad der har varet tilfaddet i de
fleste andre landes lufttrafik, ikke har arbejdet nmed rabatter
(bortset fra bgrnebilletter og rabat til pensionister). Den neget
hgj e udnyttel sesgrad af flyene og de hgje narginal e onkostni nger
ved flyvning nmed helikoptere har gjort detteixi@dvendigt. Men ned
indfgrel se af STOL-fly md der dels paregnes l|ledig kapacitet i fly-
ene, dels vil en langt stegrre del af onkostningerne blive faste
i stedet for variable. Marginal onkostningerne bliver saledes sa
meget |avere, at det vil kunne betale sig at inddrage nye forbru-
ger grupper. Det md i denne samenhang erindres,at man formentlig
engang i firserne vil standse den kystlangs skibstrafik, hvorved
en stor befol kni ngsgruppe med smd i ndkonster vil std som poten-
tielle efterspagrgere efter flyrejser.

Det forekommer sandsynligt, at Gegnlandsfly vil kunne ska-
be sig selv en stgrre indkonst og santidig yde dele af den gron-
| andske befol kning en bedre transportservice ved i vinterhal varet
at indfgre en rabatordning evt. i formaf en famlierabat.

Sommerafgift/Vinterrabat.

63% af arets sanl ede antal passagerkm ned fly afvikles i
sommer hal varet (april-septenber) nmod kun 37% i vinterhal varet.
Forskellen i udnyttel sesgraden af flyene er dog noget m ndre, da
hel i kopterne hidtil ikke har mattet flyve i marke. Udnyttel ses-
graden er knapt lo% mindre i vinterhalvaret end i sonmmerhal varet.
Med udvi det nulighed for markeflyvning vil kapaciteten i vinter-
méneder ne @ges betydeligt.

En vinterrabat/somerafgift kan nedvirke til overflytning
af efterspgrgsel fra somer til vinter, men effekten er vanske-
lig at vurdere, da elasticiteterne er ukendte.
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| tabel 2 beregnes, ned udgangspunkt i en enhedstakst pa
kr. 2,63 pr. kmi luftlinie, en takststruktur med sonmerafgift/
vinterrabat for tre tamkte reakti onsnmnstre.

Alle tre alternativer forudsadtes at flytte 5% af passager-
kiloneterne fra sommer til vinter og resultere i uamdret billet-
indtagt for driftssel skabet.

Alternativ A) lo% sonmerafgift, 14% vinterrabat giver en kmpris
pa henhol dsvis kr. 2,87 omsommeren og kr. 2,27 om
vinteren.

Alternativ B) 15% somerafgift, 20% vinterrabat giver kmpris pa
henhol dsvi s kr. 3,03 ogkr. 2, 09.

Alternativ C) 20% somerafgift, 27,6% vinterrabat giver kmpriser
pa kr. 3,17 omsonneren og kr. |,90 omvinteren.

Tabel 2; (Sommerafgift/vinterrabat.

Alt. A. Alt. B. Alt. C.

Rute Sommer Vinter Sommer Vinter Sommer Vinter
2,87 kr/km 2,27 kr/km 3,03 kr/km 2,09 kr/km 3,17 kr 1, 9o kykm

GHB-SSTR 925 725 970 670 1.015 610

GHB-JAK 1.565 1.24%0 1.650 1.340 1.730 1.035

GHB-UPV 2.825 2,235 2.985 2.060 3.120 1.870

GHB-JUL 1.365 1.080 1.440 995 1.505 900

JAK-SSTR 705 555 Tho 510 (i k65

NAN-UPV 4,275 3.380 4.515 3.115 4,725 2,8%0
Atlantafgift.

Udval get har overvejet, hvorvidt nan gennem takst politikken
skull e bidrage til at billigggre den interne grenl andske trafik
og derved nedvirke til at binde det grgnl andske sanfund bedre sam
men. En ndde at geore dette pd er at palagge alle atlantrejser
(eksterne rejser) en fast afgift og benytte provenuet til en re-
duktion af taksterne pa de interne rejser.

Antall et af eksterne rejser fra Genland var i 1974 ca.
14.600. Hvis det antages, at dette antal rejser er uafhangi gt af
en i forhold til billetprisen moderat afgift, vil en atlantafgift
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pa kr. 100,00 give et provenue pa 1,46 mill, kr., svarende til
knapt 5% af den sanm ede billetindtagt pd 29,8 mill. kr. (1976-
takster pa 1974 rejsetal). D.v.s. for hver |o0o,00 kr., der pal agy-
ges de eksterne rejser, kan de interne takster reduceres ned 5%,
sanmtidig med at den samede billetindtagt forbliver uandret, hvis
det somi .nedenstdende eksenpel forudsesttes, at rejsemsnsteret ik-
ke pavirkes af takstandringerne.

Man md imdlertid sikkert regne nmed, at efterspergsel sel a-
sticiteten er positiv, nen formodentlig noget stgrre for de in-
terne rejser end for atlantrejserne, hvorfor en takstpolitik af
denne art nma antages ferst og fremmest at forgge antallet af in-
terne rejser, nedens reduktionen i antallet af atlantrejser nap-
pe vil vexe mex kbar.

Tabel 3: Takst struktur baseret pa kr. 2,65 pr. km reduceret ned
provenuefra en atlantafgift pad henhol dsvis O kr., 200 kr., 500
kr. og |.o00 kr.

Rute Atlantafgift

0 kr. 200 kr. 500 kr. l.000 kr.
GHB-UPV 2. 590 2.335 1.955 1.320
GHB-JAK 295 1,085 730
Afgiftmga b| ) bgt udst edel se pl,gs fast km- pris. 430

GHB-JU Eet simEgde ant al enlfea rej ser i den bﬂgerne trafik |6iGran-
éé"i\ﬂfd;ﬁd bEBOYdI’I ng til ag antrej ser) fkggnes at vaze kﬂggt

prisen til svarende reduceres vi | det bet yde en rabat pa | ange
rejser.

Et grundgebyr kan delvis retfardiggeres af, at start og
landi ng optager |ige neget af flyets radighedstimer ved korte og
lange ture, eller hvis der indfgres en startafgift ved benyttel se
af | ufthavnen.
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Den samede billetindtagt bliver uandret, hvis der for hver
| oo kr., der pdlagges i grundgebyr, reduceres ned 16-17% i den
faste kmpris (forudsat trafikstrukturen ikke andres).

Tabel 4; Fast grundgebyr for hver billet pd henholdsvis 0 kr.,
50 kr., loo kr. og 200 kr. De tilsvarende kmpriser bliver kr.
2,63, kr. 2,41, kr. 2,20 og kr. 1,76.

Rute Grundgebyr.
0 kr. 50 kr. loo kr. 200 kr.

GHB-UPV 2.590 2.425 2.265 1.935
GHB-JAK 1.435 1.365 1.300 1.160
GHB-SSTR 840 820 805 765
GHB-JUL 1.250 1.195 1.145 1.035
JUL-NSSQ 170 200 245 315
JAK-EGM 235 265 300 360
HBG-SSTR 370 380 410 445
NAN-UPV 3.920 3.640 3.380 2.820

Passager ski bst r af i kken.

Qonlandsfly prasterede i 1975 i alt 14,3 mi ||, passagerkm
ned S 61 helikoptere. Statstilskuddet til denne virksonhed ud-
gjorde 20,2 mll.kr., svarende til kr. 1,4l pr. passagerkm Pas-

sagererne betal er selv kr. 2,50 pr. km svarende til knap 65%
af de gennensnitlige onkostninger.

D sse forhol d kan sanmenl i gnes nmed kystfarten, der i 1975
i alt presterede 9,4 m ||, passagerkm ned et tilskud fra staten
pa 13,7 mill, kr., svarende til et gennemsnitligt tilskud pa kr.
1,45 pr. passagerkm Passagerernes takst pr. kmafhawmger af, om
der rejses pa daksplads eller i kahyt, desuden indregnes et grund-
gebyr uanset rejsel angden, nen passagerandel en af de sam ede om
kost ni nger er betydeligt |avere for begge kategorier af rejsende,
i det den samiede billetindteagt kun udger ca. 4o% af de sanm ede
onkost ni nger.

Nar skibsrejser, isa daksplads, fremtrager somen relativt
billig rejseformi forhold til flyrejser, skyldes det derfor ikke
m ndst tilskudspolitikken.
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Takst pol i ti kken for skibsfarten ber over en arrakke grad-
vis tilpasse billetpriserne til onkostningerne, saledes at en
event uel nedl aggel se af de kystlangs skibsruter ikke nedfarer et
prischok for de nuvasende ski bspassagerer.









