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1. Indledning

| & 2004 er der fokus pa Vestnorden, Faagerne, Greanland og Island i
nordisk samarbejde, og Island er ansvarlig for formandsskabet i Nordisk
Rad i &. En af de punkter man analyserer i & er, hvordan det er muligt at
oge kommunikation mellem disse lande. | denne rapport analyserer vi og
bade fly- og skibstrafikken, men det var en del af vores opgave.

Det idandske trafikministerium aftalte i januar 2004 med RHAS
forskningsinstitut ved Universitetet i Akureyri  (Rannsdknastofnun
Haskélans & Akureyri), at institutionen patager sig den opgave at
udfaadige en omfattende analyse af trafik mellem de vestnordiske lande
og andre internationale forbindelser. Planen er at opgaven bliver faadig
ultimo juni 2004, ogat den bliver praesenteret i mgde med de nordiske
trafikministerne i august 2004.

Hjalti Johannesson geograf og Jon Porvaldur Heidarsson national gkonom
er ansvarlige for arbejder med opgaven. Grétar bor Eypdrsson politolog
og administrator for universitetets prskningsinstitut i Akureyri var leder
af opgaven. Rapporten er skrevet pd idandsk og oversat til dansk af
Matthias Kristiansen (kap. 5 til 7).

1.1 Baggrund

| fordret 2003 prassenterede en nordisk samarbejdsgruppe et referat om
»Vestnorden i det nordiske samarbgjde”’. Samarbedsministrene i Nordisk
Rad havde bedt samarbejdsgruppen om at vurdere Vestnordens stilling i
det nordiske samarbejde. Der blev praesenteret forskellige ideer og direkte
fordag, som kunne styrke samarbejdet mellem nationer i det nordlige
Atlanterhav. Man fored&r at samarbejdet inden Vestnorden ber styrkes pa
mange méder, f.eks. med fly- og skibstrafik, turisme, forskning,
miljgbeskyttelse og administration af fiskeriet. Det blev lagt veegt pa at det
ville vage a generel interesse for Norden som helhed at indfere et
neemere samarbgjde med nabostaterne ved det nordlige Atlanterhav.
Nordisk Ministerrdd har opfordret Vestnorden til at etablere regionale
retningsinjer mod vest. Med dette hentyder man til det estlige Kanada,
Irland, Nord-Irland og Skotland, samt de skotske @er.

Den direkte relation til denne opgave er, at i referatet fandtes der et forslag
om at Nordisk Ministerrad skulle gennemfare en omfattende vurdering af
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omfanget af fly- og skibstrafik inden den vestnordiske region, og mellem
Vestnorden og andre lande. (Siv Fridleifsdattir, 2004).

| Nordisk Ministerrads referat star der at Nordisk Rad har anmodet
Ministerradet om at stette etableringen af en ny flyrute mellem Feagerne,
ISand og Granland. Nordisk Ministerrad pdpegede, at alerede nu er der
forbindelser mellem disse lande. Pa den anden side blev det fremheevet, at
Ministerradet ikke har mulighed for at yde gkonomisk stette i denne
forbindelse. Desuden er det ikke nok kun at se pa de enkelte flyruter, fordi
de ma have forbindelser med andre flyruter i regionen. Pa grund af denne
resktion fra Ministerradet foreslog den samarbejdsgruppe, der udar-
bejdede referatet, at man undersgge mulighederne uafhaangig af fly- og
skibstrafikken i regionen. Formdlet med dette er at udfeadige et
omfattende referat, som kunne f.eks. vege et bilag til Europas
planlaggning, ”Trans-European Network. Det forelasgges herved de
politikere i disse lande som er ansvarlige for fly og skibstrafik i deres
lande. (Nordisk Ministerréd, 2004).

1.2 Lande i Vestnorden i ngddeskal

Meningen er a lave en udfyldende redegerelse for de faktorer i disse
samfund, belyse hvad de har til fadles og de vigtigste forhold som
adskiller dem. Her sater vi kun fokus pa faktorer som har tilknytning til
arbejdsmarkedet, turisme, fly- og skibstrafik.

De tre lande i Vestnorden, Faagerne, Grgnland og Island har mange
fadlestrak. De er f.eks. ale gsamfund med spredt befolkning og store
afstande, bade indenlands og med hensyn til udlandet. Dette ger at
samfundene er afhaangige af fly- og skibstrafik. Ligeledes er disse lande
afhaangige af andre lande hvad handel angar, ikke mindst pa grund af sin
ensidige eksportproduktion. Alle disse lande har veaget eler er |
rigsfadlesskab med Danmark.

Turisme har som nagingsve] vokset i omfang de sSdste ar. Det gadder for
ale disse lande, selv om omfanget ikke er lige stort hos de dle. Derfor er
det vigtigt at vurdere pavirkning af fly- og skibstrafik pa turismen som
nagingsve.

| denne vurdering er det vigtigt at se pa om gensidig fly- og skibstrafik
mellem disse tre lande er sa stor som man i ferste omgang skulle tro pa
grund af naboskabet, eller om andre lande spiller en starre rolle i denne
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sammenhaang. | denne forbindelse er vigtigt at taenke pa at Faagerne og
Gronland har rigsfadlesskab med Denmark. Dette forhold kan nok sadte
sit pragg pa bade landenes gensidige forbindelser og deres forbindelser
med andre lande og regioner.

- =
b

- t
-

-

Figur 1 Norden Kort: Nord Regio

1.2.1 Island

Idand har de fleste indbyggere i Vestnorden, omkring 290.000.
Inbyggerantallet har vokset betydeligt de sidste 10 ar, eller omkring 1%
pr. &. Idand har en central position i den vestnordiske region, fordi
Grognland kun er i 287 km afstand, Feagerne er i 420 km afstand.
Lufthavnen i Keflavik ilsland er et vigtigt bindeled og har et stort antal
flyafgange til mange byer, bade vest og gst for Atlanterhavet. Om denne
centrale position og udbud af flyruter fra ISland genspejler det system fly-

og skibstrafik vi har indenfor Vestnorden, ma vurderes i denne anayse.

Sammenlignet med gennemsnittet i EU-lande er arbedskraft i
grundproduktion omkring 50% hgjere, industrien har omkring 80% af
EUs gennemsnit og servicensgingen omkring 6% hgjere end
gennemsnittet i EU er (Hanell & Ringd, 2003).
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Turismen har vokset meget hurtigt i Island. Indtsggterne af turismen er
omkring 13% af vautaindtaggterne, og er den mest betydningsfulde
nagingsve] efter fiskeriet. Turismen giver omkring 5.400 arsveak og
bidrager med ca. 4,5% af Isands GNP. Turismen vokser hvert & med
omkring 9%. | 2002 kom der over 277.000 udenlandske turister til 1sland.
De fleste af disse udenlandske turister kom fra de andre nordiske lande,
den nasststarste gruppe kom fra USA eller Canada. Endvidere kom der
godt 30.000 turister med krydstogtskibe (se www.icetourist.is ).

1.2.2 Feaergerne

Feagerne er den mindste nation i Vestnorden med ca. 48.000 indbyggere.
Fra og med 1990 gik indbyggerantallet ned hvert &r pa grund af fraflytning
som skyldtes en lokal gkonomisk krise. Nu er indbyggerne blevet flere end
de var far denne krise. Feargerne ligger nord for Skotland og midt imellem
Norge og Isand. Fearesk fly- og skibstrafik kendetegnes af starre veegt pa
passagertrafik ad sgvejen end béde fra Greanland og Island, gerne er jo
mange og af standen til Europa kortere. Fagingernes styrke pa dette omrade
understreges af, a de er ansvarlige for den eneste fagerute ad sevejen
mellem Island og andre lande?.

Sammenlignet med gennemsnittet | EU-lande er arbedskraft i
grundproduktion omkring tre gange vigtigere for Faggerne, industrien har
omkring 70% af EUs gennemsnit og servicenagingen er nassten det
samme (Handll & Ringo, 2003).

Turisme ligger pad anden plads med hensyn til valutaindtasgter, mens
fiskeri og fiskindustri derimod bidrager med hele 97% of
vautaindtaagterne. Der findes ikke helt pdlidelige oplysninger om
turismens omfang, de bedste tal bygger pa registrering av overnatninger. |
2001 kom ca. 41.000 turister til gerne og prognosen er 46.000 turister i
2006.

1.2.3 Grgnland

Grenlands befolkning var 56.854 den 1. januar 2004. Nationen vokser
langsomt, og i tyndt befolkede omrader er der faare indbyggere
(www.statgreen.gl). Lokal og international fly- og skibstrafik kendetegnes
af store afstande og andre geografiske omstaandigheder, samt et begrasnset

! For uden de krydstogtskibe som kun har anlgb i 1andene.
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antal indbyggere. Grgnland er hele 2.2 millioner knt og de isfrie omréder
er fire gange stgrre end Island, dvs. ca. 410.000 knf. Af denne grund
findes ikke mange tagbeboede omrader. En sor del af Gregnland er pa
samme laangdegrad som gstsiden af Canada. Desuden findes de allerfleste
beboede omrader pa det sydvestlige Grenland, og denne kendsgerning ger
afstanden til de andre lande i Vestnorden og Europa endnu sterre. Hvis
man ser pa tal over international passagertrafik, er kontakten mest med
Europa, og ca % dele af trafikken kommer fra Danmark. Med
skibsforbindelser kommer der kun frakt.

Sammenlignet med gennemsnittet i EU-lande er arbegdskraft i
grundproduktion omkring 3,5 gange sterre pa Grgnland. Arsveak i
industrien tilsvarer 65% af EUs gennemsnit, mens servicen kun er to
prosent lavere end EUs gennemsnit (Hanell & Ringd, 2003).

Fiskeriproduktionen giver ca. 95% af valutaindtaggterne, men turismen
bliver stadig mere betydningsfuld. Man har gjort en stor markedsindsats
inden turismen, og Greenland Tourism har websider hvor Granland bliver
praesenteret som et turisttand. Man regner med at der kom ca 29.712
turister til Grenland i 2003 (www.statgreen. gl). Den &rlige vakst i turisme
har vaaet betydelig. De fleste turister kom i 2001, godt over 32.000.
Opbyggning af turisme og markedsfaringen har vaaet forbundet med ideer
om bagredygtig udvikling i Norden (Johnston & Twynam, 2004)

1.2.4 Nationalprodukt pr. indbygger

Nationalprodukt pr. indbygger i de tre lande i 2002 prassenteres i tabel 1.
Tilsvarende tal prassenteres ogsa som sammenligningsgrundlag for de
andre nordiske lande.

Tabel 1 Denordiske lande, produktion pr. indbygger i 2002

Samlet produktion pr. indbygger

2002 (EUR)
Norge 33.410
Idand 27.284
Danmark 27.190
Feagerne 25.752
Finland 24.410
Sverige 24.330
Granland 21.821

Kilde: Nordic Statistics, Granlands Statistik og Hagstova Faroya
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2. Data og metoder

Den starste del af analysens data bygger pa materiale fra transportfirmaer
om deres internationale transport, bade inden Vestnorden og til andre
lande. Endvidere hentes de i betydelig grad fra officielle informationer fra
Statistisk Centralbureau i hvert land for sig, luftfartsdirektoratet samt andre
officielle institutioner i regionen. Man bygger ogsa pa samtaler med de
ansvarlige i de forskellige firmaer, samt lokale specialisters vurderinger.

Oplysninger om udenrigshandelen kommmer fra Statistisk Centralbureau
Firmaer i transport gav oplysninger om omfanget af transport og udbud af
transport, bade inden Vestnorden og internationalt. Dette gedde bade
udviklingen i de sidste 10 & og hvordan transporten foregar i dag.
Prognoser om hvad fremtiden vil vise med hensyn til transport i regionen,
bygger pa samtaler med ledere for transportfirmaer og officiale ansvarlige
for trafik i de respektive lande. Vi bygger ligeledes pa svar pa spgrgsmal
fra de forskellige transportfirmaer. Desuden bygger vi pa private samtaler
navi vurderer om udbud af transport er tilstrakkelig.
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3. Handel mellem lande i Vestnorden

Fiskeriindustrien er det erhverv, som bidrager til den sterste del af
valutaindtaggterne i de tre lande. Naeste figur viser de tre vigtigste
eksportprodukter (SITC) for de tre lande.

Tabel 2 Den vigtigste eksport, procenter af samlet eksport fra hvert land 2002

Faagerne 03 Fisk, krebsdyr, 08 Foderstoffer 25-27, 29 Ravarer
bleddyr og varer (undtagen umalet korn) 1,6%
deraf 93,3 % 4,7%
Island 03 Fisk, krebsdyr, 68 Ikke jernholdige 08 Foderstoffer
bladdyr og varer metaller 18,9 % (undtagen umal et
deraf 53,0 % korn) 8,9 %
Grgnland 03 Fisk, krebsdyr, 79 Andre 91-97 Andre varer
bleddyr og varer transportmidler 3,0 % 4,3%
deraf 89,8 %

Kilde: Nordic Statistics

Pa Feagerne og i Idand er gruppe 08 kun foder fra fiskefangst (f.x.
fiskemel), og derfor kan man sige at fiskefangst bestar af gruppe 03 og 08.
Det er opsigtsvakkende at hele 98% af Faargernes eksport i 2002 bestar af
disse to grupper 03 og 08. De samme grupper var i 2002 i dt 62% af
Islands eksport. Denne forholdstal har faldet i Iand, og man forudser at
det bliver ved med at falde de naeste ar. Nassten 90% af Grenlands eksport
i 2002 var fiskefangst. Disse lande har derfor meget lidt at ssdge
hinanden eftersom de stort set producerer naessten de samme varer.
Landenes indbyrdes handel er derfor meget lille og ikke betydningsfuld
for nogen af dem i gkonomisk sammenhaang. Handelen mellem Faagerne
og Granland er helt ubetydelig. Handelen er mest mellem Island og
Feargerne. Landenes handel som forhold af samlet eksport fra hvert land
kan sesi nasste tabel.
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Tabel 3 Handel mellem landenei henhold til landernes total e eksport

For hold af til Faargerne til Idand til Granland
totaleksport aret
2002
FraFaagerne 1,1% 0,1%
Fraldand 1,3% 0,2 %
Fra Grgnland 0,006 % 1,2 %

Kilde: Hagstofa islands, Gregnlands Statistik og Hagstova Faroya

Som man kunne forvente er handelen meget ringe, noget tabel 3
understreger. Det er et spargsmd om man ikke burde systematisere
samarbejde | markedsfering av de varer disse lande producerer, specielt
nd&r man taaker pa turismen. Det er et godt eksempel pa sadan et
samarbejde at landene arbejder i faellesskab med at fa krydstogtskibe til at
sgle til regionen

Naeste tabel viser hvilke varer der handles med internt i Vestnorden. Her
bruges det internationale SITC-varegruppesystem. Informationer i tabel 8
og 9 bygger pa ISK, men regnes over til DKK med kurs pa 11,6.
Endvidere bygger priserne pa prisniveauet i 2003, men i tabel 4-7 opgives
de oprindelige informationer i forhold til hvert enkelts .

Tabel 4 Eksport af varer fra lsland til Fea gerne, totalt 1994-2003

Varer fra lsland til Feergerne, sammenlagt i &rene | tusinde DKK,

'94-'03, SITC varegrupper. hvert enkelt &r
79 Andretransportmidier 423.054
29 Animalske og vegetabilske materialer, rd, i.an. 131.452
01 Kad og kedvarer 120.398
89 Diverse forarbejdede varer ikke andetsteds naevnt 82.038
74 Maskiner og —tilbehgr til industrien ikke a.n. 63.916
72 Specialmaskiner til forskellig industrier 61.984
64 Papir og pap, varer af papir, pap og papirmasse 59.534
08 Foderstoffer (undtagen umalet korn) 59.167
03 Fisk, krebsdyr, bleddyr og varer deraf 34.760
66 Varer af ikke-metalliske mineraler ikke a.n. 28.356
43 Andreolier, bearbejded 25.661
65 Tekstilgarn, tekstilstof og tekstilvarer 22.685
02 Mejeriprodukter og fuglessg 21.539
69 Metalverer, ikke andetsteds naavnt 20.162
67 Jernog stal 13.770

Alle SITC varegrupper totalt 1.247.729

En analyse og prognose 8



Fly og skibstrafik i Vestnorden RHA

Tabel 5 Eksport af varer fra Faa gernetil Grgnlands, total 1994-2003

Varer fra Faergernetil Granland, ssmmenlagt i tusinde DKK,
arene’94-'03, SITC varegrupper. hvert enkelt ar
03 Fisk, krebsdyr, bleddyr og varer deraf 5.509
79 Andre transportmidler 2.601

Alle SITC varegrupper totalt 12.074

Tabel 6 Eksport af varer fra Grgnland til Faer gerne, total 1994-2003

Varer fra Grgnland til Faer ger ne, sammenlagt | tusinde DKK,
&rene ’94-'03, SITC varegrupper. hvert enkelt ar
03 Fisk, krebsdyr, bleddyr og varer deraf 2.247

Alle SITC varegrupper totalt 2.335

Tabel 7 Eksport af varer fra Island til Grgnland, total 1994-2003

Varer fralsland til Grenland, tilsammet arene | tusinde DKK,
'94-'03, SITC varegrupper. hvert enkelt ar
79 Andre transportmidler 90.964
65 Tekstilgarn, tekstilstof og tekstilvarer 23.973
29 Animalske og vegetabilske materialer, ra, i.an. 17.189
89 Diverse forarbejdede varer ikke andetsteds naevnt 17.101
03 Fisk, krebsdyr, bladdyr og varer deraf 15.411
69 Metalverer, ikke andetsteds naavnt 8.739
71 Kraftmaskiner og motorer 5.630
27 Ggdningsstoffer og mineraler, ra 4.269

Alle SITC varegrupper tilsammet 212.048

Her ma udpejes at aret 1995 var prisen for gruppe 79 84.557 tusind DKK.
Det kunne dregje sig om salg af et skib og var en stor del af eksporteni den
10 ars periode.
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Tabel 8 Eksport fra Gregnland til Islands, total 1994-2003

Varer fra Grgnland til Island, tilsammet rene tusind DKK,
'94-'03, SITC varegrupper. prislevel 2003
79 Andretransportmidler 124.569
29 Animalske og vegetabilske materialer, rd, i.an. 91.293
03 Fisk, krebsdyr, blgddyr og varer deraf 47.586
21 Huder, skind og pelsskind, uberedte 7.328
Alle SITC varegrupper tilsammet 274.244

Tabel 9 Eksport fra Faagernetil Island, total 1994-2003

Varer fra Faergernetil Island, tilsammet arene tusind DKK,
'94-'03, SITC varegrupper. prislevel 2003
03 Fisk, krebsdyr, bleddyr og varer deraf 193.621
29 Animalske og vegetabilske materialer, ra, i.a.n. 165.517
79 Andretransportmidier 79.655
21 Huder, skind og pelsskind, uberedte 12.155
65 Tekstilgarn, tekstilstof og tekstilvarer 6.638
41 Animalskeolier 5.431
69 Metalverer, ikke andetsteds naavnt 5.172
Alle SITC varegrupper tilsammet 485.259

Kilde: Hagstofa islands, Grenlands Statistik og Hagstova Faroya
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4. Antal passagerer til lande i1 Vestnorden 1994-

20

03

4.1 Passagerer mellem lande i Vestnorden 1994-2003

Man kan faktisk sige at passagertrafik mellem de vestnordiske lande kun
er koncentreret pa to ruter, dvs. mellem Faagerne og Island, og mellem
Idand og Grenland. Det ser faktisk ud til at ingen passagerer har rejst
direkte mellem Faagerne og Grenland i Igbet af de sidste 10 ar. Atlantic
Airwaysi Feargerne har dog siden 1998 flgjet om sommeren fra Faagerne,
mellemlandet i Reykjavik og sa flgjet videre til Narsarsuag. Alligevel ser
man pa denne flyrute som to selvstandige ruter henholdsvis mellem
Feagerne og Island, og Island og Grenland.

4.1.1 Antal passagerer mellem Feergerne og Island

Passagerer kan rejse mellem Feargerne og Island pa to mader. De kan
flyve dler sgle med faagen Norrona. Pa hjemmesiden til Végar lufthavn,
www.slv.dk/vagar , findes oplysninger om antal flypassagerer mellem
landene. Smyril-line har givet oplysninger til Statistisk Centralbureau i
Faargerne om antal passagerer med Norrona.

Tabel 10 Antal passagerer mellem Island og Faa gerne 1994-2003

Ar Fraldandtil FraFaagerne  Gennemsnit Sommer Vinter
Faagerne til Iand til og fra (gennemsnit)  (gennemsnit)

1994 3.186 3.376 3.281 2.249 1.032
1995 4271 4.146 4.208 3.048 1.160
1996 5.193 4912 5.052 3.665 1.387
1997 5204 5479 5.342 3.687 1.655
1998 5.157 5.270 5214 3.846 1.368
1999 6.523 6.781 6.652 4,998 1.653
2000 6.544 6.489 6.516 4432 2.084
2001 6.683 6.643 6.663 4776 1.887
2002 6.354 6.550 6.452 4.524 1.928
2003 8.067 8.040 8.053 5.959 2.0%4

Kilde: Vagar lufthavn og Smyril-line.
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Antal passagerer fra Feargerne til Island, og fra Island til Feagerne er
kendt. Dette antal er naesten det samme, fordi de passagerer som kommer
ind i landet rgjser vanligvis den samme ve tilbage. Det er aligevel ikke
altid tilfaddet. Tabel 10 viser passagererantallet. Sommer defineres som
perioden mg- september.

Passagerer imellem Feergerne og Island
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Figur 2 Antal passagerer imellem Faargerne Kilde: Vagar Iufthavn og

og Island 1994-2003(gennemsnit tur- Smyril-line.
retur)

4.1.2 Antal passagerer mellem Grgnland og Island

Passagerer kan kun rejse med fly mellem Gregnland og Idand. Der
tilbydes ingen rejser med bade eller fager. Granlands Statistik har i sit
arsskrift informeret om flypassagerer mellem Grenland og Island, men det
oplyses ikke hvordan disse tal bliver fordelt pa sommer- og vinterhalvaret.
Endvidere oplyser man at charterfly imellem Island og Grenland ikke
indgér i dissetal. Tal for 2003 er ikke tilgaangelige.
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Passagerer imellem Grgnland og Island
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Figur 3 Antal passagerer mellem Kilde: Grgnlands Satistik

Grgnland og Island 1994-2003
(gennemsnit tur-retur)

Man kan ogsa regne ud antal passagerer mellem Island og Grenland ved at
se pa datistikken fra Reykjavik lufthavn. Denne statistik viser antal
passagerer tur-retur fra udlandet hver maned. Luftfartsdirekteratet siger at
man i denne sammenhaang kun registrerer passagerer tur-retur fra
Feagerne og Grenland. Derfor kan man trakke fly til Feagerne fra denne
statistik, og da har manregnet ud antal passagerer til Gragnland. Det findes
kun tal for hver enkelt maned siden 2000 i informationerne fra Reykjavik
lufthavn. Resultatet kan ses i nasste diagram.

Passagerer imellem Grgnland og Island
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Figur 4  Antal passagerer mellemisland  kj|de: Flugmalastjorn islands (Islands

og Grenland 1994- |uftfartsvaesen) og Vagar lufthavn
2003(gennemsnit tur-retur)
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Néar diagrammerne sammenlignes, kan man se at oplysningene ikke er
utvetydelige. Forfatterne fik det faktisk hurtigt pa fornemmelsen at
informationer om passagereantal ikke var til at stole pA Det er ikke
fornuftigt at stole helt og holdent pa dem Vi modtog ikke oplysninger fra
Gregnlands L ufthavnsvaesen i tide til denne analyse.

Emnet blir behandlet mere udferligt i kapitel 5.1.3.
4.2 Antal passagerer til de vestnordiske lande 1994-2003

4.2.1 Antal passagerer til Island

Far Schengen-avtalen sargede fremmedpolitiet for at lave statistik over de
passagerer som kom til Island. Dette blev gjort til og med 2000. Denne
statistik blev offentliggjort i tidsskrifter fra Statistisk Centralbureau i
Island (Hagstofa islands). Man regnede ud antal passagerer i &rene efter
2000 ved a gennemga passagerstatistik fra de fire internationale lufthavne
(Keflavik, Reykjavik, Akureyri og Egilstadir), samt antal passagerer med
Norrona til Seydisfjordur. Figur 5 viser det samlede antal passagerer til
Idand fra 1994. Sommer defineres som perioden maj- september.

Antal passagerer til Island

700000

600000 Ovinter L
BEsommer

Ohele ret _
500000 m

400000 ] N

300000 ] r ’7 u

200000 u

antal passagerer

100000 o

0 T T T T T T T T T —
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Figur 5 Passagereantal til Isand 1994-  i|de: Hagstofa islands, Flugmalastjorn
2003 arstider islands (Islands
luftfartsdirektorat) og Smyril-
line.
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Nar statistikmetoden aendres fra det ene ar til det andet, bgr man vage
forsigtig. Statistikken fra 2000 og 2001 er ikke sasmmenlignbar fordi man
brugte to forskellige metoder. Ifglge tallene for 2000 fra fremmedpolitiet
kom der 586.263 passagerer til Island. Ifglge den anden metode (fire
lufthavne og Norrona, i alt fem havne) er passagerer til Island ca. 560.000.
Der findes ingen forklaring pa denne forskel. Det er wlelukket at 26.000
passagerer kunne komme ind i landet andre steder end de ovennaa/nte
lufthavne eller med Norréna. Passagerer med krydstogstskibe regnes ikke
med i disse tal, hverken hos fremmedpolitiet eller i de fem havnes system.

4.2.2 Antal passagerer til Feergerne

Man kan komme til Feargerne pa to mader, med fly til Végar lufthavn eller
med faargen Norrona. Der foreligger nformationer om afgang/ankomst i
Véagar lufthavn. Hagstova Feroya har dstatistik over passagerer med
Norrona. Smyril-line opgiver ikke, hvordan antal passagerer bliver fordelt
mellem sommer og vinter. Den fordeling er anslaet. Far 1998 sgjlede
faargen ikke om vinteren og derfor regner man med at alle passagerer i
1994-1997 rejste om sommeren. | 1998 og de felgende ar andar man at
65% af Norrénas passagerer rejste om sommeren, men 35% om vinteren.
Figur 6 viser antal passagere til Faagerne.

Antal passagerer til Feergerne
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Figur 6 Antal passagerer til Feargerne Kilde:Hagstova Feroya, Vagar

1994-2003 arstider lufthavn og Smyril-line.
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4.2.3 Antal passagerer til Grgnland

Hos Grenlands Statistik findes kun oplysninger om passagerer fra
Granland. Det kan ikke skabe store problemer, fordi anta
ankomstpassagerer ma vage nogenlunde det samme og de afgdende. Det
eneste som kan have indflydelse pa disse #l, er hvis flere mennesker
flytter til Granland end vak eller omvendt. Som regel flytter flere fra
Grenland end til landet. Hvis man traskker det nettoantal grenlaandere,
som flytter vak, fra andre passagerer, ska man kunne finde ud antd
passagerer til Grgnland, og denne metode har vi benyttet. Man har kun
statistik over antal passagerer fra 1997. Figur 7 viser antal passagerer til
Granland 1994-2003.

Antal passagerer til Grgnland
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Figur 7 Antal passagerer til Grgnland Kilde: Granlands Statistik.

1994-2003 arstider

4.2.4 Antal passagerer til lande i Vestnorden i forhold til antal
indbyggere

Det er interessant at se pa, hvor mange passagerer der kom til de tre lande
i forhold til antal indbyggere, dvs. hvor mange passagerer der kom pr.
indbygger. Denne statistik fortadler noget om den internationale trafik i
disse lande. Figur 8 viser antal passagerer pr. indbygger i landene.
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Antal passagerer til hvert land per inbygger
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Figur 8  Antal passagerer til lande Kilde: Hagstofa islands, Grenlands
Vestnorden i forhold til antal Statistik og Hagstova Feroya
indbyggere

Det er pdfaldende, at omfanget af rejsende til Island og Faargerne synes at
vage nassten det samme procentvis sammenlignet med indbyggerantallet,
og at omfanget vokser. Derimod rejser meget faare personer til Grenland,

og denne datistik er ikke vassentligt andret i de sidste mange ar.
Forskellen mellem disse lande vokser.

4.2.5 Stigning i persontrafik til lande i Vestnorden

Diagrammene viser tyddligt at antal passagerer til og fra de tre lande har
vokset. Denne vakst synliggares tydeligt i det neeste diagram.

Det er ikke indlysende hvordan man skal forklare det diagrammet viser. |
Island og pa Granland har antal rejsende andret sig fra det ene ar til det
andet, mers tallene er mere stabile pa Fageerne. Terroristangrebene den
11. september 2001 fik isaa konsekvenser i Idand, men de gik hurtigt
tilbage, noget tallene fra2003 beviser.
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Veekst i antal passagerer
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Figur 9 Signing i antal rejsende til Kilde:se figur 6-8

landei Vestnorden, 1994-2003

Tilbgjeligheder i udviklingen over to eller flere ar illustreres bedst ved at
tage gennemsnittet for hvert &. Man tager da gennemsnitstal for tre ars
udvikling og og bruger den vaadi for aret i midten. Neeste graf viser
gennemsnitsudviklingen i tre .

Veekst i antal passagerer (tre ar gennemsnit)
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Figur 10 Stigningi persontrafik til lande Kilde:se figur 6-8
i Vestnorden 1994-2003 (tre ars
gennemsnitsvakst)
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Hvis man kun ser pa tiden far den 11. september 2001, ma konklusionen
vage a stigning i antal rejsende har vaaet sterst i 1dand af de tre lande.
Det er faktisk svaat at sige noget om Grenland, fordi materialet fra dette
land kun nér til og med 1997, men det ser ud som at stigningen er mindst
der. Det ser ogsd ud til at Feagerne nasten er updvirket af
verdenssituationen med hensyn til terroristangr ebene.
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5. Flytrafik i Vestnorden

5.1 Udviklingen i flytrafik 1994-2003

Forfatterne vil her redegare for udviklingen i flytrafik mellem henholdsvis
Faargerne og Island og Island og Grenland i perioden 1994-2003. Sa vidt
vi ved har ingen far samlet sammen denne historie. Den bygger
hovedsagelig pa samtaler med personer, som har arbejdet med flytrafik i
tilknytning til disse lande. Vi har desuden forsggt at dokumentere
begivenhedernes rigtige tidspunkter. Denne historie er ganske enkel med
hensyn til Fexgerne, men noget helt andet gadder for Gregnland. Der er
historien kompliceret, der har vaaet mange forskellige flyveruter og
mange har haft med driften a gere. Vores informationer var ofte
modstridende. Denne sammenfatning er derfor i samsvar med de mest
ngjagige fakta forfatterne kunne opdrive, men vi kan ikke udelukke at
den indeholder enkelte fejl. 2

5.1.1 Udviklingen i flytrafik mellem Feergerne og Island 1994-2003

Der har vaget sammenhamngende ruteflyvning mellem Island og Feargerne
i hvert fald de sidste ti & med to ture om ugen om vinteren, men med flere
ture om sommeren. Flyvningen har atid vaaet en del af Icelandairs og
senere Flugfélag Islands indenrigsflyvning. Man benytter de samme
maskiner som til indenrigsflyvningen, samt at der flyves fra Reykjavik
lufthavn, ikke fra Keflavik lufthavn. Man har benyttet Fokker 50 pa denne
rute, men siden 1996 har man iblandt benyttet British Aerospace fly fra
Atlantic Airways. Flyselskaberne har haft en “coach’-forbindelse, hvor
begge selskaberne disponerer over en del af siddepladserne om bord i
flyet. Vinteren '03-'04 benyttede man nasten udelukkende BAE
maskiner fra Atlantic Airways. Fokker 50 tager 45 passagerer, BAE tager
84 passagerer. Man derfor pastd, at Atlantic Airways ggede deltagelse pa
denne rute har fert til voksende udbud pa pladser de sidste ar, fordi de
benytter sterre maskiner end Flugféag islands disponerer over.

2 Forfatterne var faardig med rapporten in juni men der har sket i det minste en sndring siden. | august

bestemte Maersk Air at holde op med at flyve mellem Végar og Kagbenhavn den 31 oktober.
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5.1.2 Udviklingen i flytrafik mellem Island og Grgnland 1994-2003

Man har hovedsagelig flgjet tre ruter mellem Island og Grenland siden
denne flyvning blev indfert. De er: Idand-Narsarsuag, Island-Kulusuk og
Idand-Nerlerit Inaat. Destinationen i Island har enten vazret Keflavik eller
Reykjavik. To af disse ruter er naat tilknyttet, dvs. ruterne til Kulusuk og
Nerlerit Inaat. For tiden flyves der til begge disse steder i samme tur. Her
vil vi fortadle om denne flyvnings historie de sidste ti &, samt at formidle
nogle addre oplysninger. Denne historie er korrekt, s vidt vi ved, men vi
kan ikke garantere at den ikke indeholder enkelte fejlagtige oplysninger.

Narsarsuag

Flyvning fralsland til Narsarsuaq begyndte i arene efter 1950. Da flgj den
addre udgave af Flugfdag Idands charterflyvning med turister om
sommeren. De fleste valgte 34 dages ture. Flyvepladsen var en gammel
militag  lufthavn, Amerikanerne havde bygget, og man boede i et
gasstgiveri som  havde stdet ubenyttet siden militagret  forsvandt.
Ruteflyvning til Narsarsuaq blev indfart pa 1970-tallet og da udelukkende
om sommeren. Flugfélag islands og senere Flugleidir var ansvarlige for
denne flyvning. Man benyttede jetfly som flgj fra Keflavik, og de fleste ar
blev der flgjet derop to gange om ugen. Denne ruteflyvning fortsatte ind i
1990-tallet, men da var driften begyndt at ga darligt.

| bestemte perioder flgj Flugleidir, Greenland Air og SAS til Narsarsuaq
fra Kgbenhavn med mellemlanding pa Keflavik lufthavn, nogle gange kun
for at tage bramndstof. Nar dette skrives flyver Air Greenland direkte
mellem Narsarsuag og K gbenhavn hele aret.

Icelandair fortsatte alligevel at flyve mellem Island og Narsarsuag om
sommeren. Denne rute blev sa overfert til Icelandairs indenrigsafdeling
omkring 1990. Da var selskabets fjerde Fokker 50 maskine kommet til
Iland, og man mente det ville vaae mere fornuftigt at benytte den til
Narsarsuag-flyvningen end jetmaskinerne, som var blevet for store til
omfanget af denne flyvning. Da Fokker-maskinerne begyndte at flyve
disse ruter, flyttet man samtidigt den islandske destinationen fra Keflavik
til Reykjavik. Icelandairs indenrigsafdeling flgi mellem Reykjavik og
Narsarsuag om sommeren 1994 pa Fokker 50. Denne flyvning var i
selskabets egen regi, men driften gik ikke mere sa godt. Man fortsatte
alligevel med denne rute til 1996 med F50 maskiner. Det nye Flugfélag
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fdands (Fi) blev stiftet i 1997 ved a man slog sammen Icelandairs
indenrigsafdeling og Flugfélag Nordur-lands.

Sammendlutningen blev afduttet den 1. juni 1997. Det & lavede man
samtidigt en aftale med Greenland Tourism om sommerflyvninger til
Narsarsuag. Det drejede sig om et “pool”-samarbejde med Greenland Air.
Greenland Tourism bidrog til flyvningen med gkonomisk stette. Man
benyttede F50 fra Reykjavik. Denne aftale med Greenland Tourism gik
godt helt til efterdret 2000. | aftaleperioden skete det s, at Icelandair
lejede maskiner fra Atlantic Airways pa Feagerne med beszaning (wet
lease) for at tage sig af flyvningen. | 1998 flgj Atlantic Airways British
Aerospace (BAE) maskine en gang om ugen og F50 ogsd en gang om
ugen. Det drejede sig derfor om to flyvninger om ugen. | 1999 kerte det
samme system, men i & 2000 blev begge de ugentlige flyvninger flgjet
med BAE. Samarbejdet mellem Greenland Tourism og Icelandair blev
afduttet efter sommeren 2000. Ruten blev flgjet med underskud, og
Greenland tourism havde ikke rad til at holde den kerende. Derfor flg
man slet ikke denne rute i 2001 og 2002. Men islandske og grenlandske
myndigheder lavede en aftale fer sommeren 2003 om at fa ruten op at sta
igen. Man indgik en tredrig aftale om gkonomisk stette fra begge lande til
denne flyrute frem til efteraret 2005. Aftalen gar ud pa at billetterne ikke
bliver subsidieret, men at billetpriserne tilsvarer nogenlunde det de ma
koste for at flyruten skal vaae rentabel. Malet er at udnyttelsen bliver god
nok til at ruteflyvningen kan kare uden gkonomisk stette i 2006.

Kulusuk og Nerlerit |naat

Man har flgiet fra Reykjavik til Kulusuk (KUS) om sommeren i flere tiar,
hovedsagelig som dagsflyvninger. Icelandair og senere Fi var ansvarlige
for disse flyvninger og havde laange lov til at flyve 50 gange hver sommer
til Kulusuk. Til a begynde med benyttede flyene en amerikansk
flyveplads i 1katek, men senere blev flyvepladsen i Kulusuk taget i brug.
De mindre flyselskaber flgj ogsd med turister til Kulusuk. Helgi Jonsson
(Odin Air) begyndte i 1984 med ruteflyvninger mellem Reykjavik og
Kulusuk, i tillagy til charterflyvningen, og fortsatte indtil i juni 1994, da
han mistede koncessionen til denne rute. Flugfélag Nordurlands fik da
denne koncession og begyndte med ruteflyvning i efterdret 1994. Da
Flugfélag idands blev etableret, overtog det ruteflyvningen mellem
Reykjavik og Kulusuk og er fortsat ansvarlig for den.
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Greenland Air flgi ogsa mellem Island og Grenland. Omkring 1980
begyndte virksomheden ARCO at sgge efter olie ved Nerlerit Inaat (CNP)
i naaheden af Scoresbysund. Helarlige flyforbindelser var en ngdvendig
forudsadning for oliesagningen. Greenland Air begyndte da at flyve ruten
mellem Nuuk (GOH) og Reykjavik med mellemlanding i Kulusuk. Dette
giorde man for a kunne flyve for olieselskabet mellem Reykjavik og
Nerlerit Inaant. Man flgj derfor ruten GOH-KUS-RVK-CNP og tilbage.
Man overnattede i Island, far man flgj videre til Kulusuk. Ruten mellem
Reykjavik og Nerlerit Inaat blev hurtigt dbnet for offentligheden. Da
ARCO gav op sin oliesaggning omkring 1985, fortsatte Greenland Air med
at flyve til Nerlerit Inaat via Idand, og denne rute fik stette fra det
greanlandske hjemmestyre. | denne periode kunne man derfor flyve med en
mellemlanding mellem Islands og Granlands hovedstaeder, henholdsvis
Reykjavik og Nuuk.

| 1994 flgj Greenland Air ruten GOH-KUS-RVK-CNP og tilbage, og
Flugfélag Nordurlands begyndte at flyve ruten mellem Reykjavik og
Kulusuk, da Helgi Jonsson holdt op med det. Dette fortsatte de nasste &r.
Flugféag islands blev etableret i 1997 og fortsatte at flyve til Kulusuk ved
siden af Greenland Air. | 1998 gjorde Greenland Air andringer pa denne
rute, og flgj kun til Reykjavik (eller Keflavik), men Flugféag islands flgj
til Nerlerit Inaat med Metro-maskin, i hvert fald om sommeren.

| 1999 flgi man det ikke mellem Island og Nerlerit Inaat. Greenland Air
flgi nok dette ar direkte til Nerlerit Inaat fra Nuuk eller Kangerlussuag.
Flugfédag idands flgj sin rute til Kulusuk og Greenland Air flgi mellem
Gregnlands vestkyst og Reykjavik med mellemlanding i Kulusuk. Det var
det sidste & GA flgj til Island.

GA flg ikke til Idand i 2000, men fortsatte med sin ruteflyvning til
Kulusuk hele &et. Fi fortsatte med sin ruteflyvning til  Kulusuk
Passagerer kunne derfor rejse mellem Vestgranland og I1sland med transit i
Kulusuk. Til at begynde med var der samarbegide mellem de to fly-
selskaber og deres ruter blev koordineret for at muliggere dette. Fi
fortsatte at flyve til ud pa efteraret 2000, men havde ingen planer om
vinterflyvninger fordi den gav underskud. Det grenlandske hjemmestyre
tilbgd da gkonomisk stette for at ruten ikke skulle afvikles og begyndte
uformelle forhandlinger om hvordan man kunne forsikre forbindelsen til
Kulusuk og Nerlerit Inaat.
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Nogle maneder senere, i begyndelsen af 2001, indgik det grenlandske
hjemmestyre en aftale med Fi om at flyve til Kulusuk og Nerlerit Inaat fra
Reykjavik hele &ret to ganger om ugen (undtagen nov.-feb., en gang om
ugen til CNP). Aftaen indebagrer subsidiering af billetpriser. Aftalen
gadder til ultimo 2004. Man benytter F50 og Metro til flyvningen, og
vanligvis flyves der "trekant” til disse steder.

Fi flgi i samsvar med denne aftale i 2002 og 2003, i tillegy til at tilbyde
mange flere sommerture til Kulusuk. Nar dette skrives, ser det ud til at
samme ordning ogsa vil gadde for 2005. Greenland Air fortsatte sin
ruteflyvning til Kulusuk fra Kangerlussuag, som til at begynde med var i
samarbejde med Fi som fer sagt. Ganske snart begyndte selskaberne
alligevel at konkurrere om passagerer, post og fragt fra Kulusk til
Kgbenhavn, fordi Greenland Air havde begyndt med en direkte rute fra
Kangerlussuaq til Kgbenhavn i oktober 1997. Der var nu valg imellem to
ruter fra Kulusuk til Kgbenhavn, via Reykjavik og Keflavik med Fi og
Icelandair, eler fra Kulusuk til Kgbenhavn via Kangerlussuag med GA.
GA forsggte at dirigere passagerer, post og fragt fra Kulusuk til
Kgbenhavn til sin maskine, og dette ferte til store vanskeligheder ved
reggser mellem Gragnlands vestkyst og Island. Konkurrencen farte til brud
pa samarbejdet, om igen farte til bade aldeles urimelig hgje billetpriser
mellem Vestgranland og Island og andre problemer.

| tillagg til denne ruteflyvning vi nu har beskrevet, har der altid vagret en
betydelig charterflyvning til Kulusuk om sommeren. Disse flyvninger
fortsadter selv om ruteflyvningen til Kulusuk har vokset utroligt meget.
Der er ogsa betydelig charterflyvning til Nerlerit Inaat, selv om den ikke
er naesten s omfattende som til Kulusuk. Om sommeren rejser f.eks.
mange forskergrupper til Nerlerit Inaat.

5.1.3 Flyvningens omfang i Vestnorden 1994-2003

Flypassagerer mellem Grgnland og |dland

Anta flypassagerer mellem Granland og Island bliver konstateret i kap.
4.1.2. Vi har fer nesevnt, at indikationer om flypassagerer mellem disse
land er lidt utydelige. Vi fik ikke oplysninger fra Grenlands
L ufthavnsvassen (GLV) i god tid, men de skulle vaae de mest palidelige.
Statistik fra Reykjavik lufthavn burde na til ale passagerer, uanset om de
rejser med charter eller rutefly. Tabel 4 indikerer at antal passagerer har
vaget 6.000 til 8.000 de sidste ar. Man kan samtidig traskke den
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konklusion at der ingen udvikling har veget i antal passagerer mellem
Grgnland og Idand. Tabellen viser ganske sikkert ikke de rigtige
oplysninger fra drene 1994 og 1995. Vi kan ikke pege pa hvor fejlen
ligger. Tabel 3 viser, aa man kan trakke den konklusion at antal
passagerer mellem landene har gaet ned.

Langt det sterste antal passagerer mellem disse lande flyver mellem
Reykjavik og Kulusuk. For det meste er det turister som tager kun et kort
ophold, méske kun en halv dag. De sidste & har der vaget flere tusinde
pladser til Kulusuk, over 7.000 pladser. Det kulminerede nok i ar 1999, da
idandsflug flgj godt 80 ture til Kulusuk i konkurrence med Fi.
fdandsflugs udbud var da omkring 3.800 pladser, og Fi havde
sandsynligvis lidt flere pladser.

Der har atid vaaet nogen charterflyvning til Grgnland. Graasen mellem
ruteflyvning og charterflyvning har altid vaeret diffus. Som eksempel kan
der naavnes, at Islandsflugs tidligere naevnte flyvninger var regelmaessige
charterflyvninger, og at i 1999 flgj nok i alt omkring 3.500 passagerer
med charter mellem Granland og Island. Disse tal bygger pa udbudet af
charterture det pageddende ar, og vi forudsadter mere end 70%
pladsbenyttelse. | 2003 var passagerer med charterfly sandsynligvis
omkring 1.500, hvis vi benytter samme regnemetode. Det & flg Fi og
Atlantic Airways charter mellem Island og Granland. Hvis statistikken i
tabel 4 er rigtig, kan man traekke den konklusion, at omkring 20% &f alle
passagererre rejser med charter. | 1999 var dette forhold naesten 50%,
men &rene 1997-2000 var lidt specielle, fordi islandsflug kom da ind pa
markedet og flgj faste ruter, selv om de blev kaldt charterflyvning.

Transport af fragt med fly mellem Grgnland og Idand

Her mangler der statistik fra GLV, men fragttransport mellem de to lande
har vaget forholdsvis ubetydelige, bortset fra nar fragttransporten til
Nerlerit Inaat og Kulusuk har vaaet vialsland. Om vinteren gar nassten al
fragt til Nerlerit Inaat med fly. De sidste & har der vaget en aftale med Fi
om at tage sig af flyvninger til Nerlerit Inaat og Kulusuk som beskrevet i
kap. 5.1.2. Derfor har der fundet sted betydelig fragttransport til
Granland. Passagerfly bliver fyldt op med fragt sa vidt muligt, men hvis
der er mange passagerer er der maske meget lidt bageevne tilbage. Der
flyves ogsa luftfragtflyvninger efter behov i henhold til aftalen. | 2003
blev der transporteret over 100 tons fragt til Grenland i 10
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luftfragtflyvninger. Vi fik ikke statistik i god tid fra FI om total
fragttransport (luftfragtflyvninger plus kargo i passagerfly).

Transport af post med fly mellem Grgnland og Idand

Sa vidt vi har faet konstateret har der vearet ubetydelig transport af post
mellem de to lande i Igbet af de sidste ar. Post til Nerlerit Inaat bliver
nogle gange transporteret med fly til og fra Reykjavik ifalge Fis aftae
med det grenlandske hjemmestyre. Vi mangler statistik fra GLV.

Ambulanceflyvning mellem Grgnland og |Sland

Der har dtid vaaet nogen ambulanceflyvning med patienter fra Gregnland
til 1sland. Fi og dets forgaangere har &rligt i gennemsnit flgjet 10 til 20
ambulanceflyvninger til Granland. Det drejer sig naesten udelukkende om
flyvninger til @stgrenland. Antal ambulanceflyvninger har med drene gaet
ned. | 1999 flgj Fi 16 ambulanceflyvninger til Grgnland. | 2003 var de 14
i alt. [sandsflug haft meget f& ambulanceflyvninger til Granland i |@bet af
de sidste ti &r, sandsynligvis ikke flere en 5, siger selskabets ledelse. Man
ved ikke, hvor mange patienter der har flgiet mellem landene som
generelle passagerer. De har sandsynligvis ikke vaaet mange.

Flypassagerer mellem Island og Faargerne

| forrige kapitel om passagerer mellem Island og Faargerne regnes der
bade med passagerer med fly og skibe. Oplysninger om antal passagerer
mellem Iland og Faagerne med fly findesi figur 11.

En analyse og prognose 26



Fly og skibstrafik i Vestnorden RHA

Antal flypassagerer imellem Island og Feergerne
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Figur 11 Flypassagerer mellem Kilde: Vagar lufthavn

Fear gerne og Island 1994-2003

Diagrammet viser at et voksende antal passagerer flyver mellem landene.
Det viser sig ogsd at i perioder er der en bestemt forskel pa antal
passagerer i hver retning, selv om den ikke er stor. Det betyder med andre
ord, at et betydeligt antal passagerer ikke rejser tur og retur. Det kan veare
en enkel forklaring pa dette. Om vinteren flyves der kun to gange om ugen
mellem Island og Feagerne, vanligvis mandage og fredage. Hvis man
rejser mellem Island og Faagerne i tilknytning til sit arbejde, f.eks. for at
sidde i mede, vil man ikke benytte hele arbegjdsugen pa turen. Man flyver
da direkte mellem Faagerne og Island den ene vej, med den anden vej via
Kgbenhavn. En passager fra Faagerne ville da f.eks. flyve direkte til

Island mandag, men tilbage til Kgbenhavn onsdag. Dette vakker det

spergsmal, om passagerer mellem Faagerne og Island faktisk er flere ende
diagrammet viser. Vi kan tage som eksempel 100 personer som rejser fra
Isand til Feagerne for at opholde sig der en dag i vinterhalvaret. 50 af
dem rejste ud pa en mandag og kom s3 tilbage via Kgbenhavn pa onsdag.
De andre 50 rejste til Feargerne via Kgbenhavn pa en onsdag, men sa
tilbage direkte til Iand pa en fredag. Lufthavnens tal viser at 50
passagerer rejser mellem Faagerne og Island, selv om det rigtige tal var
100. Mange kan ogsa rent faktisk rejse begge veje via Kagbenhavn og vil
da aldrig figurere som passagerer mellem Island og Fegerne. Hvis dette
er tilfaddet, findes der et skjult behov for hyppigere flyvninger mellem
Idand og Faagerne. Om sommeren er der valg imellem sa mange
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flyvninger mellem de to lande, at det burde vaae ungdvendigt at rejse via
K gbenhavn.

En del af de passagerer som diagrammet viser, flyver uden tvivl med
charter. | 2003 rejste antagelig 600 til 700 passagerer mellem de to lande
med charter. Disse tal bygger pa charterudbuddet det &r og en hgjere
benyttelse end 80%. Derfor kan man antage, at omkring 10% af
passagertrafikken mellem de to lande foregik med charterflyvning i ar
2003.

Transport af fragt med fly mellem Idand og Feagerne

De danske lufttrafikmyndigheder (SLV) har oplysninger om fragt og post
som bliver transporteret via Végar til og fra Idand. Tabel 12 viser
transport af fragt med fly mellem Faagerne og Idand. Det mest
iginefaldende er, hvor lidt der transporteres mellem de to lande. 10 tons
om aret betyder, at der fragtes mindre end 100 kg kargo hver gang.
Fragttransport til Faagerne har vokset betydeligt, men der er ingen vakst i
transporten til Island. De sidste & har dette fert til, at der importeres
mange ganger sa meget til Faagerne fra Isand end vice versa. Dette er i
samsvar med den statistik over handel som findes i kapitel 3.

Transport af fragt med fly imellem Feergerne og Island
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Figur 12 Transport af fragt med fly Kilde: SLV
mellem Island og Faa gerne
1994-2003

Transport af post med fly mellem Idand og Feagerne
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Det naste diagram viser posttransport med fly mellem landene.
Diagrammet viser, at posttransport mellem Faagerne og Island har varet
ganske stabil, men har aligevel veaet nedadgdende over tid. Det er
vanskeligt at fortolke konklusionerne angdende post fra Idand til
Faagerne. Det virker faktisk som en masse post forsvandt i 1999 for at
blive genfundet i 2001! Men spag til side s ma disse store svingninger i
postmaangden kunne forklares med organisatoriske aandringer.

Post med fly imellem Feergerne og Island
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Figur 13 Transport af post med fly Kilde: SLV
mellem Island og Faa gerne
1994-2003

Hvis vi kun ser pa diagrammets ferste & (1994 og 1995), og sa de sidste
ar (2002 og 2003), sa virker det som maangden post er nogenlunde den
samme. Det er ganske godt samsvar mellem post i begge retninger.

Ambulanceflyvning mellem |sand og Feagerne

Naesten ingen ambulanceflyvning mellem Island og Feagerne har fundet
sted de sidste ti &. Man har ingen oplysninger om antal patienter som har
rejst mellem disse lande som amindelige passagerer. Det ma regnes som
sandsynligt at de har vaaet meget fa, fordi det naesten ikke har vagret noget
samarbejde mellem de to lande pa dette omrade.
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5.2 Flytrafik i Vestnorden 2003

5.2.1 Beskrivelse af flyvepladser til international flyvning i 2003

Der er kun en flyveplads i Feagerne som kan benyttes til interretionale
flyvninger. Det er Vagar lufthavn. Banen er kort og store fly kan ikke
lande der. Der er kun en bane i Véagar. Flyvepladsen lukkes nogle gange
pd grund af verforhold. Egilsstadir  flyvepladser er Végars
reservelufthavn.

Tabel 11 Végar Lufthavn i naddeskal

Langde 1.250m

Bredde 30m

Styrkegrad PCN28

Lufthavn kantage 800 personer

Radar nej

Flytrafik kontrol  ja

Abningstid 8:00 —(16:00-19:00)

Kilde: Végar lufthavn

International flyvning er mulig fra fire flyvepladser i Island. To af dem er
i det samme omréde, dvs. Keflavik lufthavn og Reykjavik lufthavn. De to
andre er i Akureyri og Egilsstadir. Keflavik Iufthavn er den sterste af
dem, og den er samtidig en militear flyveplads for den amerikanske flade.
De tre andre er reserveflyvepladser for Keflavik lufthavn. Flyvepladserne
lukkes enkelte gange pa grund af vejrforhold, men det er mindst fare for
det i Keflavik.

Tabel 12 Keflavik lufthavn i neddeskal

Langde 3.065m og 3.054m
Bredde 60m og 60m
Styrkegrad PCN68 og PCN80
Lufthavn kantage  3.500 personer +
Radar ja

Flyveledelse ja

Abningstid Altid &ben

Kilde Keflavikurflugvollur
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Tabel 13 Reykjavik lufthavn i naddeskal

Lasngde 1567m og 1.230m

Bredde 45m og 45m

Styrkegrad PCN35 og PCN25

Lufthavn kentage Ees af Fi, for sma

Radar ng, men i Keflavik
Flyveledelse ja

Abningstid (7:00-8:00)—23:30 for flyvestart,

atid dben til landing.

Kilde: Reykjavikurflugvéllur og Flugmélastjorn islands

Tabel 14 Akureyri lufthavn i ngddeskal

Laagde 1.940m

Bredde 45m

Styrkegrad PCN28

Lufthavn kantage 400 personer
Radar ja

Flyveledelse ja

Abningstid 7:00-23:00 +vagt

Kilde: Akureyrarflugvéllur og Flugmalastjorn islands

Tabel 15 Egilsstadir lufthavn i ngddeskal

Laagde 2.000m
Bredde 45m
Styrkegrad PCN35
Lufthavn kantage 200 personer
Radar nej
Flyveledelse nej
Abningstid Altid &ben

Kilde: Egilsstadaflugvéllur og Flugmalastjorn islands

Der er to internationale lufthavne i Grenland, i Kangerlussuagq og
Narsarsuag. Kangerlussuag har maske de mest stabile vejforhold il
flyvning pa hele den nordlige halvkugle. Flyvepladsen der bliver saddent
lukket pa grund af vejrforhold. Narsarsuaq lufthavn er ofte lukket. Den
sidstnaarnte er den af Vestnordens flyvepladser vi her beskriver, som
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ligger laangst mod vest Den er lukket i omkring 15% af tiden, men
Kangerlussuaq er en reservelufthavn for Narsarsuaq.

Tabel 16 Kangerlussuaq lufthavn i ngddeskal

Langde 2.815m
Bredde 60m
Styrkegrad Ikke klart, mere om vinteren
Lufthavn kantage  (200-300 personer) ikke klart
Radar ja (sekundaa)
Flyveledelse ja
Abningstid 8:00-17:00 + vagt
Kilde:GLV
Tabel 17 Narsarsuaq lufthavn i ngddeskal
Langde 1.830m
Bredde 45m
Styrkegrad Beton (PCN-nummer ikke klart)
Lufthavn kantage < 200 personer
Radar nej
Flyveledelse ja (neesten ligesom Akureyri)
Abningstid 8:00-17:00 +vagt
Kilde:GLV

5.2.2 Flyruter og udbud inden Vestnorden i 2003

Der var ingen direkte flyvning mellem Faagerne og Granland i 2003 og
heller ikke arene for det. Der var traditionel ruteflyvning mellem
Reykjavik i Island og Faargerne. Flugfélag islands var ansvarlig for denne
flyvning, men lejede en maskine og bessgning (wet leasing) af Atlantic
Airwaysi Faagerne samt det at benytte egne maskiner. Man flgj to ganger
om ugen i vinterperioden i arets ferste maneder, mandage og fredage. Den
ene tur blev flgjet med F50 (Fokker 50 som tager 45 passagerer), den
anden med BAE (British Aerospace 146-200 som tager 84 passagerer).
BAE-maskinerne gjes af Atlantic Airways, det er jetmaskiner som flyver
naesten dobbelt sa hurtigt som F50. Om sommeren flgj man fire ture om
ugen og tre af dem blev flgjet med BAE. En af disse fire ture var til
Keflavik, ikke til Reykjavik. Man flgj to ganger om ugen i vinterperioden
i drets sidste maneder, men da benyttede man udel ukkende BAE.
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Der blev flgjet fra Reykjavik til tre steder pa Grenland i 2003. Ingen af
disse steder er pa Grenlands vestkyst, hvor de fleste grenlaandere bor.
Flugfélag islands var ansvarlig for a denne flyvning. Man flgj to ganger
om ugen fra 24. juni til 29. august til Narsarsuag pa Sydgrenland. Dette
var det farste &r af tre i henhold til aftalen mellem Granlands hjemmestyre
og Idands regering. Denne aftale blev lavet som resultat af at denne
flyrute blev nedlagt, som beskrevet i kap. 5.1.2. Begge regeringer
subsidierer flyvningen for at f& den i gang pa nyt. Flugféag islands lejer
Atlantic Airways maskiner til denne flyvning, og de fortsadter til
Narsarsuaq efter landing i Reykjavik fra Feargerne. Det var derfor gode
forbindelser mellem Faargerne og Narsarsuaq selv om man mellemlandede
I Reykjavik.

Flugféag islands har ogsa en anden aftale, med Grenlands hjemmestyre
om flyvninger til Kulusuk (KUS) og Nerlerit Inaat (CNP) pa Granlands
ostkyst. Hiemmestyret subsidierer flyvningen i henhold til denne aftale,
som gadder til efteréret 2004. Aftalen indebagrer at Flugfélag islands altid
flyver trekanten Reykjavik-Kulusuk-Nerlerit Inaat-Reykjavik (eller
omvendt) to ganger om ugen. Dette gadder aligevel ikke i den sterste
marketid, da flyver man ikke trekantsflyvning men direkte fra Reykjavik
til de respektive steder, og da kun en gang om ugen til Nerlerit Inaat. Fi
benyttede F50 til den ene tur, men SWM Metro-maskine som tager 19
passagerer) til den anden. Om sommeren er der mange flere flyture til
Kulusuk. De fleste er i perioden 1. juli til 31. august, eller 14 om ugen. 13
af disse ture bliver flgjet med F50. Disse ekstrature til Kulusuk falder ikke
under aftalen, denne virksomhed er rentabel. De allerfleste passagerer er
udenlandske turister.

| tillaeg til den ruteflyvning, vi her har beskrevet, er der charterflyvninger
mellem Island og Feggerne og mellem Isand og Gregnland. Atlantic
Airways flgj charter mellem Faagerne og Idand. Atlantic Airways flgj
ogsa med turister fra Keflavik til Kangerlussuag om sommeren. Dette var
lukkede flyvninger, kun beregnede pa turister som havde kabt sgjlads
langs Grenlands kyst. Flugféag Islands flgi mange charterflyvninger til
Granland i 2003, for det meste pa et lille fly (Metro). De fleste af disse
flyvninger var til Kulusuk og Nerlerit Inaat. Fi flgj ogsd nogle
charterflyvninger til Feagerne. Flyselskabet Ernir begyndte igen at flyve
sommeren 2003. Ernir flgj nogle ure til Feagerne og Grenland i det
eneste halvar med en 8 pladsers maskine. Tabel 18 viser udbud af pladser
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mellem disse lande i & 2003, bade ruteflyvninger og charter.
Udgangspunktet er pladser tur-retur.

Tabel 18 Udbud af pladser mellem Island, Faa gerne og Grgnland

Mellem Idland og Feagerne  Mellem Island og Grenland
Sommer 6.048 11.547
Vinter 4.388 2.703
Kilde: Flyselskaberne

5.2.3 Atrejse mellem Grgnland og Island

Den ene af rapportens forfattere rejste til Nuuk i Gregnland for at indsamle
referencer. Det var ngdvendigt med to arbeldsdage i Nuuk. Man kunne
vadge imellem to forskellige ruteplaner.

Den ene var at flyve fra Reykjavik til Kulusuk, bytte fly og flyve fra
Kulusuk til Kangerlussuag og derfraigen til Nuuk. Det var muligt at gere
dette pa en dag, men kun pa en onsdag. Tilbageturen ville da forega paen
lerdag. Denne tur ville have kostet omkring 168.000 I1SK eller omkring
1.900 €. Det viste sig imidlertid, at flyet til Kulusuk var fuldbooket, og da
var aternativet det at flyve til Kulusuk tirsdag og overnatte en nat.

Den anden mulighed var at flyve fra Keflavik til Kagbenhavn pa mandag,
overnatte en nat og sa flyve tirsdag fra Kgbenhavn til Kangerlussuaqg
(tvags over Island) og derfra til Nuuk. Tilbageturen var pa fredag og da
ville det ikke have vaget ngdvendigt at overnatte i Kgbenhavn. Dette
oplag ville have kostet 144.000 ISK eller omkring 1.660 €. Det betyder at
tur-retur fra Kegbenhavn til Nuuk kostede omkring 120.000 I1SK eller
omkring 10.200 DKK. Kommunestyremedlemmer i Nuuk fortalte, at
vanligvis kostede billetten omkring 12.000 DKK, men enkelte gange var
der tilbud og da kunne billetten koste 8.000 — 9.000 DKK.

Det seneste adternativ blev valgt. Det var hilligere og rejsen foregik
udelukkende pa spgnedage. Arbejdsugen blev da fordelt pa felgende
made:

En halv arbgjdsdag i 1sland.

To og en halv arbejdsdage i rejser.

To arbgjdsdage til selve opgaven.
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To dages opgave i Nuuk tog derfor naesten en hel arbejdsuge.

Flyet fra Granland var faktisk imidlertid s3 meget forsinket, at det det var
umuligt at fortsadte til Idand om fredagen. En overnatning i Kgbenhavn
var derfor ngdvendig fer turen tilbage til Idand Iardag formiddag.

Det blev ogsa undersggt hvad det kostede at flyve tur-retur Keflavik til
Beijing i Kina den samme uge. Det viste sig at koste omkring 85.000 |SK
eller omkring 980 €. Da havde turen rigtignok begyndt lerdag med
ankomst Beljing sgndag, men returrgjsen ville have vaget til London
fredag med overnatning der og flyvning til Iland lardag formiddag
tilsvarende som fra Granland. Reserne kan naturligvis ikke helt
sammenlignes, men dette eksempel viser at det er mere end 50% sa dyrt at
regjse fraldand til Nuuk pa Gregnland end fra Island til Kina.

5.2.4 Atrejse mellem Island og Feergerne.

Den anden af rapportens forfattere rejste til Faargerne og Kabenhavn for at
anskaffe referencer. Planen var at opholde sig to arbejdsdage i Faa@erne,
plus at tage en halv arbejdsdag i Kagbenhavn.

Der flyves arligt to gange om ugen fra Reykjavik til Feargerne, mandag
aften og fredag aften. Forfatteren flgj derfor til Vagar mandag aften med
Atlantic Airways. Opgavens arbedsdage var tirsdag og onsdag. Han flg
satil Kgbenhavn onsdag eftermiddag og overnattede der, indsamlede flere
referencer torsdag formiddag og flg til Keflavik om eftermiddagen.
Denne tur kostede 3 arbejdsdage. En anden mulighed havde vaget at tage
faargen Norrgna til Seydisfjorour onsdag eftermiddag og sa at Ieje en bil
torsdag til Akureyri, som var rejsens udgangspunkt.

Det mest behagelige og fordelagtige for denne arbgdsrejse havde veaet
hvis der var mulighed for at fly mellem Reykjavik og Térshavn onsdag.
Forfatterne har faet oplysninger om, at flyselskabet métte tilfgje en rute
onsdage hele aret for sa korte handelsture. Denne flytur ville have kostet
omkring 3.700 DKK (44.000 1SK). Med flyvning via Kgbenhavn og den
billigste billet til Island koster turen omkring 5.600 DKK (66.000 ISK)
plus overnatning i Kgbenhavn og samt en arbgdsdag mere. Det
Sidstnaevnte aternativ blev valgt for denne arbgdsrgise. Det er indlysende
a i forhold til rgsen til Nuuk er det meget nemmere og billigere at flyve
mellem Faargerne og Island, selv om der findes mange gnsker om at tilfgje
den tredje ugentlige tur mellem Térshavn og Reykjavik.
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5.2.5 Kan man uhindret flyve til Vestnorden?

Al flyvning pa Grenland er afhaangig af koncessioner. Det samme gadder
for Faagerne. Da danske Iluftfartsmyndigheder udsteder disse
koncessioner. | mange & har der veget to koncessioner for international
flyvning mellem Danmark og de to ger. Den ene koncession blev givet til
et dansk flyselskab, den anden til et indenlandsk flyselskab. Det ser ud til
at igen steder i Vesteuropa er der sa begramset frihed i flytrafik som til
Faagerne og Gragnland. E@S dbne marked gadder pa den anden side om
Idand, hvor Iland er mediem af EAS, ikke de to andre lande. Fagingerne
vil starre frined i flyvning til Feargerne (se Tourism Industry Policy).

Der ma sages til de danske myndigheder om koncession som fer sagt. De
har indtil nu rédfert sig med den grenlandske hjemmestyre og lavet
koncessionsaftaler i samsvar med hvad den gnsker. Det grenlandske
hjemmestyre bestemmer “de facto” om koncession uddeles eller ikke. Det
samme gadder for Faagerne.

Vinteren 2003-2004 sagte rejsebureauet Katla Travel om koncession til at
flyve med passagerer til Kangerlussuag pa Gregnlands @stkyst sommeren
2004. Denne flyvning var planlagt som produkt for turister fra tyske
omrader, som Katla Travel solgte ture til ISand. Planen var at de kunne
besgge bade Granland og Island i samme tur. Ideen var ogsa den at dle
havde anledning til at l@se flybillet begge veje, men billetten skulle koste
omkring 50.000 ISK tur-retur. Det grgnlandske hjemmestyre satte sig
imod den ide at at have flyvningen dben. Det grgnlandske hjemmestyre
anskede ikke et hverken islaandinge eller grenlaandere kunne benytte sig af
denne flyrute. Dette viser at grenlaandere ikke er interesserede i starre
frihed mht. flyvning.

Men hvilke argumenter havde det grenlandske hjemmestyre? Man
argumenterede med, at de som var ansvarlige for internationale flyvninger
fra Grenland kunne flyve pa de betingelser at de flgj hele aret rundt.
Disse flyselskabers drift var i minus i vinterhavaret, men de klarede at fa
virksomheden i plus pa arsgrundlag pa grund af sommersasonen. Hvis
nogen kom og tog en del af sommerens indtasgter, ville nok de helarlige
flyselskaber havne pa minussiden med de internationale flyforbindelser.
Dette kan i og for sig ssemme, men lad os aligevel se pa denne sag i lidt
starre perspektiv. Dette er tydeligvis markedshsammende bestemmelser,
markedet er ikke abent. Hvorfor? Hvilke uheldige felger ville frie
markedsforhold have? De grenlandske myndigheder er sandsynligvis
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bange for at hvis disse betingelser ikke var til stede, kunne det fare til at
ingen ville vaae interesseret i at flyve til og fra Grgnland om vinteren.
Landet ville de uden flyforbindelse i flere maneder ad gangen, noget som
er uacceptabelt. Men grenlaanderne er ikke de eneste med dette tankessd i
Vestnorden. Ilandingene tamkte i lignende baner for bare nogle fa arti
tilbage. | Steingrimur Hermannssons biografi, Islands forhenvaaende
statsminister, (Dagur B. Eggertsson, 1999), fortadler Hermannsson om
statens stette til Icelandair, da flyselskabet havde store problemer. Man er
bange for “ubegramset korkurrence” som blev regnet som farlig. Det ser
ogsa ud til at man ikke har haft tro pa det, a selv om lcelandair gik
konkurs, s3 ville andre komme ind pad markedet som svar pa
efterspargselen. Konkurrence blev til slut indfart pa det islandske marked
og har vaget et faktum der i nassten ti &. Det gik ikke sa darligt som man
havde ventet, tvaatimod har flyvning til og fra Island vokset hele tiden
siden da. Man kan i denne sammenhaang sperge, om det virkelig er fare
for at noget slemt sker, selv om flyvning til og fra Granland ikke bliver sa
begramset som den nu er. Hvorfor kan flyselskaber som flyver hele aret
ikke konkurrere med &ben charterflyvning om sommeren? De bliver
maske nadit til at tage lidt hgjere priser om vinteren eller at effektivisere
deres drift. Men efterspergselen efter flyforbindelser til og fra Grgnland er
sa stor hele dret, at det er ma antages at nogen vil altid sta parat for at
arrangere den internationale flyvning. Det store antal danskere pa
Grenland og den kendsgerning, at de ofte har kun et kort ophold, vil nok
forsikre at der altid bliver et grundlag for direkte flyruter mellem
Gregnland og Danmark. Der er i tillagy efterspargsel efter |uftfragt med
varer som f.eks. grentsager. Hidtil er disse varer blevet importeret fra
Danmark. Erfaringen fra Island ber ogsa naevnes. Udenlandske charterfly
har flgjet til Island i mange & om sommeren, og de har slet ikke truet
vinterflyvningen, selv om alle har adgang til at fly med dem.

Aben flyvning mellem Keflavik og Kangerlussuag i sommeren 2004 ville
have givet mange muligheder. Turister i Island havde faet tilbud om en ny
destination pa Granland, og bade publikum og erhvervdiv havde faet en
ny mulighed for kontakt mellem disse to lande. De fleste granlaandere bor
pa vestkysten, og kontakten mellem Isand og Grenland vil ikke vokse
hvis man ikke har adgang til acceptabel kommunikation.

Vi foredar derfor at det grenlandske hjemmestyre arbejder for gget frihed
mht. flyvningen til Gregnland.
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5.2.6 Flyveudbud i Vestnorden i 2003

Udbuddet af flyvninger fra (eller til) landene bliver regnet ud saledes at vi
prever at tadle ale fly som rejste ud fra landet i & 2003 med passagerer,
bade rutefly og charterfly. Antal pladser i hvert fly gjorde det sd muligt at
regne ud udbuddet af pladser fra hvert land. Udbuddet blev klassificeret i
6 grupper, dvs. sommer eller vinter, og om det var fra/tii Danmark,
Europa (minus Danmark) eller Amerika. Konklusionerne kan lasses i de
falgende tre tabeller. Oplysninger kom i god tid fra ale bortset fra
Loftleidir Icelandic. Deres udbud i & 2003 er et estimat. Sommer
defineres som perioden mgj til september.

Tabel 19 Udbuddet af flyvninger fra Faa gerne

Fra Faa gerne sommer vinter total

til Danmark 52.616 56.140 108.756
til Europa (uden Danm.) 16.319 10.016 26.335
til Amerika 0 0 0
Tota 68.935 66.156 135.091

Kilde: Flyselskaberne somflgj til Faergerne

Tabel 20 Udbuddet af flyvninger fra Island

Fralsand sommer vinter total

til Danmark 122.436  105.172 227.608
til Europa (uden 338.990 264.428 603.418
Danmark)

til Amerika 110.141 112.442 222.583
Total 571567 482.042 1.053.609

Kilde: Flyselskaberne somflgj til Island

Tabel 21 Udbuddet af flyvninger fra Greanland

Fra Granland sommer vinter total

til Danmark 33.139 32.070 65.209
til Europa (uden Danm.) 11.547 2.605 14.152
til Amerika 158 0 158
Total 44.844 34.675  79.519

Kilde: Flyselskaberne somflgj til Grgnland
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Der blev kun flget til tre lande fra Granland i 2003, Canada, Island og
Danmark. Flyvninger til Europa var derfor kun til Island og de ubetyde-
lige flyvninger til Amerikafalgelig kun til Canada.

Figur 14 viser hvordan udbuddet er fra hvert land til de tre verdensdele
som den analyse bygger pa

Udbud av flypladser i Vest-Norden til tre verdensdele 2003
4,00
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Figur 14 Udbuddet af flyvepladser til tre Kilde: Setabeller 19-21
verdensdele 2003

Som ventet viser tabellen at udbuddet er allermest fra Island. Udbuddet
var 3,6 pladser pr. indbygger i landet. Grunden til dette er at Icelandair
forsgger ikke kun at sadge hilletter til og fra ISand, men ogsa billetter
mellem USA og Europa med stop-over i Island. Det aler- mindste udbud
er fra Grenland, eller 1,4 pladser pr. indbygger. Dette er naturligvis i
samsvar med det antal passagerer til og fra landene som dreftes i kapitel
4.2.4.

Flyruterne fra landene vaskker imidlertid sterst interesse. Der er samme
situation pa bade Grenland og Faagerne. Langt den sterste del af
udbuddet er til Danmark eller andre lande i Europa, men nassten intet til
Amerika. Stillingen er helt anden i Island. Der er omtrent lige stort udbud
af regser til Danmark og Amerika, men udbuddet af rejser til andre
Europalande end Danmark er godt halvparten af udbuddet i sin helhed.
Forklaringen pa denne forskel er nok den, at Island har vaaret selvstandigt
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i 60 &r, mens de to andre lande fortsat er under dansk styre. Dette kan ogsa
muligvis forklares ved at 1slands indbyggere er mange flere end de andre
landes indbyggere, og at derfor bliver udbuddet af flyruter fra Iland altid
lidt mere alsidig end fra de andre lande.

Udbud af fragt med fly

Det er i udgangspunktet vanskeligt at fa rede pa hvilken fragtkapacitet der
er med fly. For det farste er det meget afhaangig af antal passagerer i hvert
fly. Hvis passagererne er f4, er der muligheder for tyngre kargo end ellers,
for det andet s vil store aktgrer som lcelandair Cargo ikke opgive sin
fragtkapacitet.

Fragtkapaciteten kan klassificeres i to grupper, med rutefly og med
specielle fragtfly. Fragtkapacitet med rutefly bygger pa det pladsudbud
som far er blevet naavnt. Situationen er alligevel ganske forskellig fraland
til land.

Air Greenland benytter en stor Airbus- maskine (A330-200) pa Grenland,
og den tager mere kargo end antal pladser skulle tilsige. Fragtkapaciteten i
2003 var godt 2.000 tons, og sterstedelen af den var med denne maskine.
Resten gadder den Boeing-maskine som flg til Narsarsuagq og og senere
maskiner fra Fi som flgj til estkysten.

Icelandairs rutefly er ansvarlige for det meste af udbuddet i Island.
lcelandExpress er ogsa ansvarlig for en del af udbuddet, og sa var der
specielle Iuftfragtflyvninger, som issa Bluebird og idlandsflug var
ansvarlige for. [sandsflug flgj 5 gange om ugen til Island i 2003. Bluebird
Cargo flgj naesten hver dag. | at var disse to flyselskabers udbud naesten
10.000 tons i 2003. Den dlerstarste del af udbuddet fra Iand var via
Keflavik ufthavn. Ifalge lufthavnens netside (www.keflavikairport.com)
blev der fragtet 24.964 tons af kargo med fly fra lufthavnen i 2003, men
15.590 tonstil den.

Pa Feagerne er transportkapaciteten mindre end antal pladser skulle
tilsige. Det skyldes at landingsbanen i Végar er kort og jetmaskiner ikke
kan lette fuldtlastet. Sa vidt forfatterne kender til flgj ingen specielle
luftfragtfly var til hverken Feargerne eller Gregnland i 2003.
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5.2.7 Er der nok flyveudbud i Vestnorden?

Faagerne

| interviewer med fagrgske reprassentanter for erhvervdlivet blev der lagt
vaggt pa at man matte fa flere rejser over hele aret mellem Reykjavik og
Térshavn for at imedekomme erhvervdivets behov, dvs. tre rejser
ugentlig i sted for to som nu. dette ville fere til nemmere og billigere
erhvervsrgiser mellem de to lande. Situationen i dag er den, at det ikke er
muligt at rejse pa korte handelsture mellem disse lande uden at rejse via
Kgbenhavn med de ekstraomkostninger og tid det kraever. Dette menes at
vage et vigtigt hinder i vgien for udvidede handelskontakt mellem de to
lande. Vi ved ikke om turistmyndighederne mener det er nok udbud med
hensyn til turistbranchen, men det er aligevel indlysende, at nuvaarende
system er en hindring i vejen for korte rejser mellem de to lande, hvis man
vil benytte rutefly tur-retur.

[dand

International flyvning er mulig fra fire flyvepladser i Idand. To af dem er
i det samme omrade, dvs. Keflavik flyveplads og Reykjavik flyveplads.
De to andre er i Akureyri og Egilsstadir. Det er derfor mulighed for
international flyvning til tre omréder i 1sland, det sydvestlige Island, det
centrale Nordisland og det centrale @stisland.

Det er et stort og voksende udbud af flyvninger til det sydvestlige Island.
Grunden til det er, at Icelandair ikke kun transporterer passagerer til og fra
Island, men ogsa mellem Europa og Amerika. Dette medfarer at udbuddet
er sterre end efterspargselen efter pladser kun til og fra lsland nogen sinde
kommer til at blive.

Der var noget udbud af internationale flyvninger til Akureyri i & 2003.
Denne rute blev sa afviklet far arsskiftet. SA lange der ingen
internationale flyvninger er, mener turistbranchen i omradet at der er ikke
nok udbud. Turistbranchen siger at den har nok kapacitet med hensyn til
turisme, men at det preesenterer en bestem flaskehals at fa turisterne via
det sydvestlige Idand. Specielt kan der dannes hindringer |
konferenceperioden i juni og august. Da er ofte ale hotelvaaelser |
Reykjavik booket men nok wbud andre steder. Turister til ISland ma i
mange tilfaedde overnatte den farste nat i Reykjavik-omrédet fer de
fortsadter ud pa landet (f.eks. hvis de lander om aftenen). Disse turister
havner derfor i problemer i konferenceperioden, og derfor dannes der en
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flaskehals i turiststrammen rundt omkring i landet. Det er pa mange mader
anskelig, at turisterne kommer ind i landet flere end et sted. Det farer ogsa
til bedre udnyttelse af landets infrastruktur i kommunikation, samtidig
som det reducerer trykket pa Keflavik lufthavn. Det har vokset sa meget at
man bliver nadt til at reagere pa det med investeringer for millioner eller
maske milliarder 1SK.

Et rutefly fra LTU mellemlandede i @stisand pa ve til Keflavik i
sommeren 2003. Denne rute gik ikke godt og fortsatte ikke i ar 2004.
Turistbranchen der mener ogsa der ber findes et tilbud om flyvning til
@stisland. Den mener derfor der ikke er nok udbud, ndr der ingen
flyvninger er. Der findes en voksende servicekapacitet i omradet men der
mangler flyvninger. Den lokale turistbranche fik sin erfaring med
mellemlandingen til LTU, og er klar over hvad skal udbedres for at
internationale flyvninger skal kunne finde sted fra Egilsstadir.

Grgnland

Turistmyndighederne i Granland mener at generelt set er der nok udbud af
flyvninger til Granland, men at det sterste problem er de hgje priser pa
flybilletter. Det naeste skridt i udbuddet skal vage det at etablere pa nye
flyruter mellem Canada og Grenland. Man flgj mellem Nuuk og Igaluit i
Canada i nogle &. Denne flyvning blev indstillet i ar 2000. Nogle
charterflyvning finder alligevel ogsa sted fra Canada. Der er tradition for
international  flyvning fra to steder pa Grenland, Kangerlussuagq pa
vestkysten og og Narsarsuagq pa Sydgrenland. Hvad dette angar har
Granland et forspring pa Feagerne og Island, hvor der kun er tradition for
international flyvning fra en flyveplads. Forklaringen er bl.a. den at
Granland er et uhyre stort land.

Greenland Tourism e af den formening at det er nok udbud pa
Sydgrenland, sa lange der er sommerflyvninger mellem Narsarsuag og
Keflavik. Hvis disse flyvninger ikke fandtes, var der ikke nok udbud til
dette omréde. Pa vestkysten er der nok udbud, men der mangler service
for at kunne tage imod flere turister i nuvaaende situation. Ilulissat har
nok de sterste muligheder pa et bedre udbud, fordi fa steder er sa
interessant i turisters gjne end dette sted.
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Turistbranchen mener ogsa der mangler flyvninger fra Nuuk til bade
Isand og Canada pa grund af erhvervsivet generelt. | denne
sammenhaang er der ikke nok udbud af flyvninger til Gragnlands vestkyst.

Greenland Tourism mener at udbuddet er nogenlunde i balance pa
ogstkysten. Idandske flyselskaber flyver derop med turister i store
maengder.

Mulige flyruter for & forgge udbuddet

Felgende er nogle tanker om hvordan det er muligt at @ge udbuddet af
flyvninger inden Vestnorden pa de omrader, som har starst behov for det.

Nuuk -Reykjavik

Flyvninger mellem Nuuk og Reykjavik ville nok garantere @get
forbindelse mellen Grenland og Isand. Denne rute ville ogsa give
granlaanderne muligheder for bedre at udnytte den strem af turister som
besager 1land. Granlamderne ville ogsa fa betydeligt starre muligheder
for at rejse til udlandet, fordi man kan flyve til mange destinationer i bade
Europa og Amerika fra Keflavik. De er alligevel et problem ved
Icelandairs rute til Amerika derfra. Det er i mange tilfadde dyrere at flyve
fra Keflavik til Amerika med Icelandair end fra Kabenhavn til Amerika
med Icelandair. Granlaanderne burde alligevel vaae interesserede i at flyve
til Europas kontinent fra Keflavik i stedet for Kgbenhavn. Dette gadder
isaa hvis lavprisselskaper flyver mellem Island og Europas vigtigste byer,
f.eks. London. Denne flyrute ville nok have en vis indflydelse pa
flyveruten Grenland-Kgbenhavn, selv om den rute nok altid ville have et
solidt driftsgrundlag. Se ogsa dreftelse af denne flyrutei kap. 5.3.1.

Canada-K angerlussuag-K eflavik og retur

Granlaanderne er interesserede i flyrute til Canada, men markedet er pa
gramsen til at den ska kunne vage rentabel. 1laendingene drefter ofte,
hvor vigtigt det er med bedre forbindelser med Canada og flyruter til
landet. Grunden er bade den at mange islaandinge emigrerede til Canada i
sin tid, men ogsa deres interesse i landenes samarbejde omkring det
arktiske. Islands praesident har ofte anbefal et gget kontakt mellem arktiske
lande, og Universitetet i Akureyri gnsker at tage en ferende position ved
at @ge den arktiske kontakt inden det videnskabelige omrade og forskning.
ISandingene er derfor ogsa interesserede i flyruter til Canada, men
markedet er pa gramsen til at den skal kunne vage rentabel. Med hensyn
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til dette ma spergsmalet vage, om markedet i de to lande er stort nok
sammenlagt til at gi gkonomisk grundiag for en flyrute til Canada. Denne
flyrute vil have mange fordele. voksende kontakt mellem Island og
Gregnland. Voksende kontakt mellem Grgnland og Canada. Voksende
kontakt mellem Island og Canada. Det ma undersgges grundigt hvilken by
I Canada burde vage destination. Hvor i Canada er der sterst interesse for
Grgnland og Island? Vi kan e.eks. naevne byer som Winnipeg, Halifax, St.
Johns og sa de oprindelige befolknings byer. Hvilke byer i Canada er
islandingen mest interesseret i? Landets gkonomiske centrum er Ontario-
provinsen med Toronto som midtpunkt, men isandingene burde ogsa
vage interesseret i andre byer, f.eks. Winnipeg.

Hvilke byer i Canada er granlasderne mest interesserede i? | samtaler
naevnte de fleste de vigtigste byer, f.eks. Toronto, Ottawa og Montreal.
Det mest naturlige ville vaare at vadge den by som giver flest passagerer.

Det er vanskeligt at sige om andre nordiske lande ville benytte sig af
denne flyrute. Passagerer fra Kagbenhavn ville mellemlande og skifte
maskine i Keflavik, og mellemlande men ikke skifte maskine i
Kangerlussuaq (en ekstratime).

Canada-K angerlussuag-K eflavik -K gbenhavn og retur

Det er naturligvis ogsa muligt at forestille sig at den samme maksine flgj
hele vglen fra Kgbenhavn til Canada med mellemlandinger i Keflavik og
Kangerlussuag. Ville passagerer mellem Norden og Canada benytte sig af
denne flyrute?

Kangerlussuag-Akureyri-K gbenhavn og retur

Denne rute ville opfylde nogle vigtige md. @get kontakt mellem
Grgnland og Island og falgelig muligheder for turister til 1land at komme
til Granlands vestkyst. @get udbud af flyvninger til Akureyri i tréde med
lokale gnsker. Den stegtter op om de islandske myndigheders politik om
Eyjafjorours bygdeprogram. Her forudssdter vi at Air Greenland er
ansvarlig for denne flyrute og at Akureyri bliver en ny destination pa de
nuvagende ruet. Det er naturligvis muligt at benytte Keflavik i stedet for
Akureyri, men Air Greenland ville nok ikke vaze tjent med at mellem
lande der pa grund af stor konkurrence i flyvninger fra Keflavik til
K gbenhavn.
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Nar sar suag-Akureyri-K gbenhavn og retur

For tiden flyves der hele &ret mellem Narsarsuag og Kgbenhavn, samt at
der findes en subsidieret sommerrute mellem Reykjavik og Narsarsuag.
Det ville vaae muligt at forene disse ruter. Dette vil opfylde nogle mal. Et
sikkert udbud af flyvninger til Narsarsuag fra bade Island og Danmark.
@get udbud af flyvninger til Akureyri, i samsvar med |lokale gnsker. Det
stetter op om de idandske myndigheders politik om Eyjafjérdurs
bygdeprogram.

Egilsstadir- Faer gerne

Der er ikke langt mellem Egilsstadir og Feagerne. Kartet viser at det kun
er 25% laangere ve) end mellem Egilsstadir og Keflavik. Hvis indbyggerne
i @tisand ska rejse til Europa, ma de farst flyve vest til Reykjavik, kere
endnu laangere mod vest til Keflavik og sa flyve gstover til Europa. Hvis
internationa e flyvninger fra Faargerne bliver udviklet sdledes at der bliver
daglige flyvninger til f.eks. Kgbenhavn, London og andre storbyer, dbner
det for den mulighed at @stisand benytter Fexgerne men ikke Keflavik
som udgangspunkt til Europa. Det er faktisk en meget kortere rute end via
Keflavik i vest. Dette bliver kun muligt hvis priserne fra Faargerne bliver
tilsvarende eller lavere end fra Keflavik. Det ville give et fremtidig
grundlag for flyvninger mellem Egilsstadir og Faargerne, med tilsvarende
maskiner som dem man benytter til indenrigsflyvninger i Island. Det er
heller ikke umuligt at forestille sig denne rute fra Akureyri.

5.3 Sandsynlig udvikling i flytrafik de nzeste ti ar

5.3.1 Er der gkonomisk grundlag for flytrafik mellem de vestnordiske
hovedstseder?

L andenes hovedsteader er som falger: Pa Feagerne har Torshavn omkring
18.500 indbyggere, i Isand har Reykjavik omkring 180.000 indbyggere
og pa Grenland har Nuuk omkring 15.000 indbyggere.

Der findes alerede flyrute mellem Térshavn pa Feagerne og Reykjavik.
Men der er ingen flyrute mellem Nuuk og Island. Spergsmalet er derfor,
om det er grundlag for flyrute mellem Reykjavik og Nuuk ved at knytte de
tre hovedstaader sammen. Personer inden forvaltningen pa Grgnland har i
samtaler understreget et stort gnske om denne rute. De mener den vil fare
til kontakter inden bade handel og flere omréder som vil vagre lgnsomme
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for begge parter. Denne rute ville sandsynligvis ogsa fa fragtopgaver.
Turistbranchen pa Granland kan endnu ikke se store muligheder i denne
flyrute, fordi servicekapaciteten i Nuuk fortsat ikke er saalig omfattende.
Der har man ikke meget at byde pa for turister. Men dette kan aandre sig
og davil turister have mulighed for at komme denne vej. Maske vil denne
flyrute faktisk ogsa fare til videre opbygning i turismens infrastruktur i
Nuuk.

Landingsbanen i Nuuk er kun 950 m lang, og der kan kun lande sméfly og
specielle typer af mellemstore fly. Air Greenland mener ikke at det for
tiden er grundlag for en flyrute til Reykjavik, men har ingenting imod at
andre prover at etablere denne rute. De islandske selskaber viser meget
starre interesse. Til at begynde med behgves specielle flyvemaskiner, men
de findes alerede i 1sland. Denne flyrute kunne ikke basere sig pa billige
billetpriser. Markedet pa Gregnland er for tiden sdledes, at det er meget
dyrt at flyve. Flyrute mellem Nuuk og Reykjavik burde derfor veae
konkurrencedygtig i pris, selv om islaandingene ville synes billetten var
dyr. Man kan ikke pastd om det grenlandske hjemmestyre ville give
tilladelse til flyrute mellem Nuuk og Island. Samtaler med personer inden
den grenlandske forvaltningen tyder aligevel pa at hjemmestyret ser med
positive gjne pa denne flyrute.

Der er aligevel planer om at forlaange landingsbanen i Nuuk, og dette vil
andre alle forudsagninger for flyvning. Flugfélag islands mener selskabet
sandsynligvis omgaende vil sage om licens til at flyve ruten Nuuk-
Reykjavik, hvis landingsbanen bliver salang at F50- maskinerne kan lande
I Nuuk. Maskinernes endurance er ikke et problem. BAE jetmaskinerne til
Atlantic Airways skal ogsa kunne flyve til Nuuk hvis landingsbanen bliver
lige sa lang som i Faagerne, dvs. 1250 m. Flytiden bliver meget kortere
med jetmaskiner, men de er dyrere i drift end propelmaskiner. Air
Greenlands indstilling kan ogsa andres med en laagere landingsbane,
fordi da ma hele Grenlands luftkommunikationssystem tages op til
revison. Hvis landingsbanen i Nuuk bliver 1.800 m lang ville dle
forudsagninger aandres endnu mere. Da ville Air Greenland sandsynligvis
begynde ruteflyvninger fa Nuuk til Kabenhavn, og da métte selskabet
ogsa revidere hele sin flyflade. Se ogsa dreftelse af denne flyrute i kap.
5.2.7 her ovenfor.
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5.3.2 En prognose om flytrafikkens udvikling til Island de neaeste ti ar

@konomisk udvikling som grundlag for prognose

Forfatteren har en gang hart den tommelfingerregel at udvikling i flytrafik
tilsvarer tredobling af den gkonomiske udvikling. Hvis den gkonomiske
udvikling er f.eks. 3% vokser flyvebranchen om 9%. Omkring 50% af
passagerer til og fra Island er idaandinge, og derfor pavirker gkonomisk
udvikling i 1dland sandsynligvis flere eller faare rgjser hos nationen. Den
andre halvdel er udlaendinge, og derfor er det naturligt at reesonnere, at
gkonomisk udvikling i deres hjemlande bestemmer om de regjser mere
eller mindre. Den gkonomiske udvikling i OECD-landene benyttes som
beregningsgrundlag for denne gruppe. Siden begge grupper er lige store,
vejer de lige tungt og derfor regner vi pa grundlag et gennemsnittet af den
gkonomiske udvikling i bade OECD-landene og den gkonomiske
udvikling i Island. Hvis vi ser pd data om denne gennemsnitlige
gkonomiske udvikling siden 1990, viser det sig at udvikling i antal
passagerer er 2,75 gange den gennemsnitlige gkonomiske udvikling. Det
synes derfor at vaae noget om denne tommelfingerregel. Disse maangder
fremstilles i naeste diagram.

Forhold mellem gkonomisk veekst og veekst i antal passagerer til Island
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Figur 15 Forhold mellem gkonomisk Kilde: OECD og Hagstofa slands

udvikling og antal passagerer
til Island 1990-2004

Diagrammet viser at dissetal er ale i det samme omrade. Det er tydeligt
at noget sker i & 2001, som har indflydelse pa den gkonomiske udvikling
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og stor indflydelse pa antal passagerer. Det drejer sig naturligvis om
terroristangrebene den 11. september, selv. om deres indflydelse
naturligvis kun ger sig gaddende i arets sidste fire maneder.

Hvis dette forhold er som far naevnt, er det muligt at benytte prognoser om
gkonomisk udvikling som udgangspunkt for prognoser om stigning i antal
passagerer. Det vil vi gare her. Vi vil fortsadte at bruge prognoser om
gennemsnitlig gkonomisk udvikling i bade Island og OECD-landene.

Forfatterne har ikke kunnet opspore langsigtede prognoser om gkonomisk
udvikling i OECD-landene. De benytter derfor IMFs prognose for arene
2004 og 2005. For de nasste to & benytter de den gennemsnitlige
gkonomisk udvikling i &rene 1990-2003, men den var 2,32%.

De benytter det islandske finansministeriums prognoser om gkonomisk
udvikling i Island til & 2010 (6. maj 2004, Ur pjodarblskapnum), men
den gennemsnitlige gkonomisk udvikling i arene 1990-2003 for de
falgende .

Denne prognose om gkonomisk udvikling findes i neeste diagram, og der
vises ogsa den gennemsnitlige gkonomisk udvikling ganger 2,75.

Prognose om gkonomisk vaekst
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Figur 16 Prognose om gkonomisk Kilde: Finansministeriet pa Island og
udvikling 2003-2013 Inter national Monetary Fund

Det er en stor sandsynlighed for at den gkonomisk udvikling i Island vil
blive stgrre end gennemsnittet i OECD- landene de kommende &r. Der
giver denne metode et relativt voksende antal islandske passagerer end
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udenlandske. Da bliver islaandingene mere end halvdelen af alle
passagerer.

Det nasste diagram viser, hvor mange passagerer kommer til Island i &r
2013, hvis udviklingen tilsvarer 2,75 ganger den gkonomiske udvikling.

Prognose om antal passagerer til Island
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Figur 17 Prognose omantal passagerer Kilde: Sefigur 16.
til Island 2004-2013

Ifelge prognosen vil antal passagerer til landet overstige 1 million i ar
2009. | 2013 bliver de s& 1.308.000 som er mere end fordobling i henhold
til ar 2003.

| celandairs prognoser

Sigurdur Helgason (2004), CEO i Icelandair, har dreftet den mulige
udvikling i antal turister til Island. Han sagde at selskabet har sat sig det
som ma at gge antal udenlandske turister til Island op til 600.000 i &
2010. Hvis dette gar som planlagt, vokser antal passagerer lidt mere end
det seneste diagram viser. Der er prognosen for a 2010 1.076 tusinde
passagerer, og at udenlandske turister bliver knapt halvdelen af dette antal,
dvs. underkant af 538.000. Men vis de bliver sammenlagt 600.000, er det
ikke usandsynligt at antal passagerer totalt i 2010 bliver 1,1 til 1,2

millioner.

Turistrédets prognose

Isands Turistr&d forudsadter at antal udenlandske turister vokser om 8%

arligt de nasste &. Hvis dette stemmer bliver de omkring 500.000 i ar
2010. Det er i overensstemmelse med den tidligere naevnte prognose.
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AKureyri og Egilsstadir

| 2003 blev der flgiet mellem Kgbenhavn og Akureyri i 7 maneder.
Flyruten kom i gang pa det vaast tankelige tidspunkt, dvs. bare nogle
uger efter at IcelandExpress begyndte at flyve il Kgbenhavn til meget
lave priser. Man havde ogsa kun nogle fa uger til at forberede flyvningen.
Alligevel var ankomstpassagerer omkring 4.000. Denne erfaring gav gode
oplysninger om markedet, og lokale kradter vil nok fortsadte presset indtil
de far etableret nye direkte flyvninger til udlandet med sma jetmaskiner.
Forfatterne spar at dette vil ske, ikke mindst fordi markedet vokser hurtigt
ifelge ovenstdende prognose. Det er ikke sandsynligt, at man vil forsage
a etablere direkte internationale ruter fra Egilsstadir i lagbet af de
naameste 5 &. Det er starre chancer for at @stisand hellere vil have
samarbejde med Nordisland om flyruter til Akureyri. @stisland har stor
interesse af at de etableres, pa samme made som det er i Nordislands
interesse at Norrgnas sgjlads gar godt. Om fem & er der sket store
forandringer pa @stisand. Markedet for internationale flyruter er ogsa
voksende der. Det er derfor ikke udelukket at man vil forsage at etablere
internationale flyruter fra Egilsstadir. Det er en vigtig faktor i spergsmalet
om denne flyvning hvordan @stisland vil markedsfare sin fisk i fremtiden.
Sméari Geirsson (2004) mener det er sandsynligt at i & 2010 vil man
producere 30.000 tons af opdragsaks plus 8.000 tons af opdragstorsk pa
@stisland. Dette tilsvarer over 100 tons opdradsfisk dagligt. Den sterste
fordd ved Egilsstadir flyveplads er neaheden til Europa, den sterste
ulempe er de lave indbyggertal pa @stisland. Prognosen gér ud pa at i &
2013 vil 2-10% af ale passagerer fra udlandet komme med internationale
rutefly til Akureyri og Egilsstadir med destinationer i Danmark, Tyskland
og Storbritannien.

5.3.3 En prognose om flytrafikkens udvikling til Feergerne de naeste ti

ar

Ifalge vores oplysninger er omkring 60% af flypassagerer til Feargerne
faginger, 30% er danskere og 10% er af andre nationaliteter. Denne
kendsgerning ma man have i tankerne, n& man vurderer om den
gkonomiske udvikling er i samsvar med det voksende antal flypassagerer
til Feggerne. Det naseste diagram viser, hvordan udviklingen i antal
flypassagerer har vaget siden 1991. Diagrammet viser ogsa gkonomisk
udvikling pa 2,62 ganger. Dette tal er fundet med vejet gkonomisk vaekst i
Feagerne, Danmark og OECD-landene. Vagten er 0,6, 0,3 og 0,1. Det
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interessante er at det tal man skal gange med (2,62) for at finde ud det
ggede antal flypassagerer er naesten det samme som i Island. Det ser ud til
at tommelfingerregelen bekradtes endnu en gang.

Forhold mellem gkonomisk vaekst og vaekst i antal flypassagere til
Feergerne
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Figur 18 Forholdet mellem gkonomisk Kilde: OECD, Hagstova Faroya og
udvikling og antal flypassagerer Nordic statistics

til Faa gerne 1991-2013

Diagrammet viser at det en magkbar sasmmenhaang mellem gkonomisk
udvikling og eget antal flypassagerer. De nyeste &rene i diagrammet er
2001 og 2002. Der e udviklingen i anta flypassagerer meget
langsommere end den gkonomiske udvikling skulle tilsige. Af dette kan
man konkludere, at terroristangrebene den 11. september 2001 har haft
nogen indflydelse pa antal flypassagerer men ikke pa den gkonomiske
udvikling. Den gkonomiske udvikling pa Feagerne er faktisk den bedste i
mange & begge disse &, mens der var nedsving i den @konomiske
udvikling i bdde Danmark og OECD-landene som felge af
terroristangrebene.

Hvis denne sammenhaang skal benyttes til at lave en prognose, ma man
have en prognose om den gkonomiske udvikling for Fezrgerne og
Danmark nogle & fremover. Forfatterne har ikke kunnet opdrive sddan en
prognose. Faagernes gkonomiske situation er meget afhaangig af fiskeriet,
og udviklingen i denne sektor vil nok veae den vigtigste indikator pa den
gkonomiske udvikling. Sandsynligvis er der ingen muligheder for
voksende fangst pd de faagske fiskebanker. Men hvis man derimod
begynder olieboring indenfor Feagernes gkonomiske gramse vil det
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betyde opsving i den gkonomiske udvikling og uden tvivl ogsa i flytrafik.
Det danske bloktilskud til hjemmestyret pa Faagerne har ogsa lignende
indflydelse som den gkonomiske udvikling. Dette tilskud tilsvarer i dag
omkring 600 millioner DKK arligt. Hvis olieudvinding €ller andre forhold
forarsager en gunstig w@konomisk udvikling vil  bloktilskuddet
sandsynligvis forsvinde, ikke mindst fordi mange faginger selv gnsker at
ga denne ve. Dette vil have en negativ indvirkning pa antal flypassagerer
kontra den gkonomiske udvikling. Feagernes selvstaadighed vil nok ogsa
syrkes paralelt med bloktilskuddets afvikling. Da er det sandsynligt at
luftkommunikation vil udvikle sig tilsvarende det som nu sker i Idand (se
afsnit om udbud i flyvning), dvs. at faaingerne begyndte at sege mod
andre lande end Danmark og at man ville indfgre flere flyruter til andre
lande end Danmark. | ma 2004 havde den ene forfatter samtaler med
faginger og de oplyste at man vurderer bl.a. flere internationale flyruter til
Storbritannien og Norge.

Man har dreftet enten forlaangelse af landingsbanen i Véagar eller at lave
en ny flyveplads pa et nyt sted, hvor der er mulighed for en langere
landingsbane end i Vagar. Den korte bane der er en vis hindring. Den
begramser bade hvilke fly kan lande der, og hvor megen kargo de fly kan
tage som kan lande der. Man regner ikke med store aandringer de naeste
par &, og nagpe indenfor den periode som her diskuteres. Hvis man
forudsadter en moderat gkonomisk udvikling, omkring 2-3% om aret, vil
antal flypassagerer vokse 5-8% om dret, noget som betyder at antal
flypassagerer til gerne vil fordobles i Igbet af 10-12 ar. Hvis det sker, vi
det nok feretil i hvert fald tre ture om ugen til Island. Der ville vege flere
ture end nu er tilfaddet til bade Storbritannien og Norge. Det kan ogsa
give nye destinationer pa kontinentet. Sandsynligvis vil antal passagerer
til Danmark vokse forholdsvis mindre end til andre destinationer.
Sandsynligvis vil Kgbenhavn fortsadte at blive den vigtigste destination i
de internationale flyvninger fra Faagerne.

5.3.4 En prognose om flytrafikkens udvikling til Grgnland de neeste ti
ar

Situationen pa Grenland er sa speciel, at det nok ikke er fornuftigt at
preve at lave en prognose over anta passagerer pa grundlag af den
gkonomiske udvikling. Det ser faktisk ud som der ikke findes en prognose
om den gkonomiske udvikling pa Granland i det hele taget. Grenlaanderne
far hvert & omkring 3.000 millioner DKK i bloktilskud fra den danske
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regering, mens fagingerne fa omkring 600 millioner DKK. Hvis den
gkonomiske udvikling pa Gregnland gar godt, kan det ikke udelukkes at
bloktilskuddet bliver reduceret. Det ville virke i mod den indvirkning den
gkonomiske udvikling ville have. Hvis bloktilskuddet forbliver
uforandret, vil den gkonomiske udvikling uden tvivl have en stor
indflydelse pa passagertallets udvikling.

Det er meget dyrt at flyve til og fra Granland, og det farer til at publikum
naesten ikke har réd til at betae for rgjser til udlandet. Omkring 80% af
granlandske passagerer med internationale flyvninger fra Granland betaler
ikke deres hilletter selv. Konkurrencen er naesten ingen i flyvninger pa
Grgnland, men med voksende konkurrence ville priserne sandsynligvis
reduceres betydeligt og det ville have en stor indflydelse pa antal
passagerer. Forfatterne mener at det er mest sandsynligt at falgende sker:

At landingsbanen i Nuuk bliver forlaanget til 1.800 meter inden ti
ar. Dette vil betyde store amdringer pa flyruterne fra Grgnland. De
internationale flyvninger vi da for det meste ga fra Nuuk, selv om
Kangerlussuag ogsa vil spille rolle i den sammenhang.
Flyvepladsen der vil benyttes af bygderne i vest og nord for
Kangerlussuag, og flyvepladsen vil desuden fungere som
reserveflyveplads for Nuuk. Kangerlussuag har et meget mere
stabilt klima end Nuuk, og derfor vil nok 5-15% af ale flyvninger
til Nuuk métte benytte Kangerlussuag pa grund af klimaforhold i
Nuuk. Man vil holde op med at flyve hele aret fra Narsarsuaq til
Kgbenhavn pa grund af den forlaangede landingsbane i Nuuk. Et
stadigt voksende antal turister til Idand vil ogsa fere il
sommerflyvninger mellem Keflavik og Narsarsuag. | tillagy vil
flere stadig flere turister besgge Kulusuk.

En sterre landingsbane i Nuuk vil betyde ruteflyvninger mellem
Reykjavik og Nuuk, men ruteflyvninger vil maske ogsa ga i gang
med mindre fly fer banen bliver forlaaget.

Det vil stadig blive hilligere at flyve til Grenland. Ruteflyvninger
mellem Reykjavik og Nuuk vil tvinge de selskaber som flyver
direkte mellem Granland og Kabenhavn til at tilbyde billigere
billetter. Det burde vaae starre muligheder for at reducere priser
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pa billetter til og fra Grenland end andre steder i Norden pa grund
af de meget hgje billetpriser.

Det grenlandske hjemmestyre vil age frihed inden flyvningen, pa
samme made som de @vrige vestnordiske lande. Det bliver derfor
nemt a fa tilladelse til regelmasssige charterflyvninger om
sommeren fra Grgnland til naesten hvilken som helst destination.
Disse andringer vil til a begynde med fare til regelmeessige
charterflyvninger mellem Canada og Grenland, men vil sa udvikle
sig til regelrette ruteflyvninger rele &ret ved ogsa at benytte det
islandske marked.

Fleksibilitet vil gge pa de grenlandske flyvepladser og deres
abningstid forlaanget, sdledes at omkostninger ved landing/afgang
bliver reduceret.

Kap. 5.2.6 viser at udbuddet pa flyvninger til Granland er meget mindre
end til de andre lande i Vestnorden pr. indbygger. De hgje billetpriser er
den mest sandsynlige forklaring pa denne forskel. Hvis den ovennaavnte
prognose er rigtig, vil det blive betyddigt billigere at flyve til og fra
Grenland efter ti ar. Det vil fere til stor vakst i antal passagerer til og fra
Granland, fordobling i Igbet af de nasste ti ar er ikke utamkeligt. Men hvis
priserne og restriktionerne forbliver de samme og landingsbanerne ikke
bliver forlaenget, kan man regne med at passagerantallet vil vokse
langsomt i |@bet af de nessteti ar.
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6. Transport ad sgvejen

Denne transport dregjer sig hovedsagelig om fragtsgjlads. Det faaraske
rederi Smyril Line er det eneste rederi, som tilbyder passagerruter til sgs
inden Vestnorden. Norrgnas passagertransport dreftes i kapitlet om
passagersgjlads mellem landene. Oplysninger om transport ad sgvejen
bygger for det meste pa transportarernes svar pa et spargeskema, som blev
sendt til de rederier i omradet man regner med har drevet transport ad
seveien i perioden. Det ma konstateres, at rederierne reagerede meget
forskelligt. Mange ville det ikke give nogle oplysninger om fragtmaangder
af konkurrencemaessige hensyn. Dette gadder hovedsageligt det faaraske
og det idandske marked. Vi har forsggt ikke at give golysninger om de
enkelte rederiers transport. Det er alligevel vanskeligt der hvor fa rederier
er pa markedet, specielt fordi Roya Artic Line, som drives af det
granlandske hjemmestyre, har koncession pa fragtsgjlads til og fra
Grgnland. Information om fragtmaangder hos dette rederi findes derfor i
offentlige gkonomiske rapporter.

Forfatterne har ikke fundet en oversigt over transport ad sevejen i dette
omrade, og det er muligt a de har overset enkelte transportruter og
rederier. Samtaler med de som er ansvarlige for transport ad sevejen i
omrader tyder aligevel pa at oplysningerne dakker alle som driver
transport ad sevejen.

Projektbeskrivelsen dakker hovedsagelig den regelmasssige rutetransport.
Der sgles aligevel meget med fragt udenfor rutenettet, ofte med
charterskibe som tager sig af specielle opgaver, f.eks. fragt af mel,
fiskeolie, olie og et voksende marked for frosset fisk. 3

6.1 Transport ad sgvejen i udvikling 1994-2003

Denne transports historie over denne ti ars periode bygger hovedsagelig
pa transportrederienes svar pa speargeskemaer som blev sendt ud med e
post, og samtaler med akterer i transportsektoren og eksperter pa omradet,
jf. liste over de interviewede.

3 Forfatterne var faardig med rapporten i juni, men situationen andrer sig stadig. Der har sket nogle
andringer i transport av sgvejen siden. Den 17. august var der forening av Eimskip og Skipafelagid
Faroyar, i juli begynte Eimskips datterselskap CTG at sejle mellen Faargerne og Grimsby og i august
bestemte Eimskip at holde op med kystsejladsi Island i desember. | begyndelsen av juli begynte
Samskip at sejle ungentlig mellem Island og Faroyar.
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6.1.1 Rutesejlads inden Vestnorden 1994-2003

Rutesejlads mellem Faagerne og Island 1994-2003

Det idandske rederi Eimskip har sglet mellem landene i hele denne
periode. Denne rutesgjlads begyndt i 1992 i tilknytning til rederiets
rutesejlads til kontinentet (den sdkaldte nordrute), men indtil da havde det
statsejede Rikisskip sejlet en gang i ugen mellem Faggerne og Island.
Eimskips rute mellem landene blev aandret i ar 2000. Sterre fragtskibe
farte til, at efter & 2000 har man sgjlet via Térshavn en gang om ugen pa
veg fraldand og en gang pave til Island. Transportudbuddet var alligevel
nassten det samme, fordi man bruger nu naesten dobbelt sa store skibe som
far. De er rederiets sterste skibe, 166 m lange, og har plads til 1.457
containerenheder.

Det faagske rederi Smyril Line blev etableret i 1982 med det som formal
at udbede kontakten mellem de nordatlantiske gsamfund, dvs. Feargerne,
Isand og Shetlandsgerne, og Norge, Danmark og det europadske
kontinent (se www.smyril Line.fo). Hver sommer fra 1983 har rederiets
faage, Norragna, sejlet mellem disse lande. Den addre Norrgna havde plads
til 1.050 passagerer og 300 biler. Den nye og flotte Norrgne, som
begyndte sin rutesgjlads i 2003, har plads til 1.482 passagerer og 800
biler.

Fragtvirksomheden blev udvidet ved a man etablerede en speciel
fragtafdeling og begyndte at sgjle hele aret. Til at begynde med sejlede
faagen hver anden uge om vinteren mellem Hanstholm i Danmark og
Térshavn.

Norrgna har sejlet den samme rute hele denne periode: Torshavrn-
Seydisfjorour- T érshavn-Hanstholm(Esbjerg) - T érshavn-L erwick-Bergen
Tdrshavn. | 1994 sejlede den denne rute hver uge i 14 uger. Perioden er
lidt efter hvert blevet laangere, og i & 2003 var den 17 uger.

| begyndelsen af 2004 begyndte Norrgna sa at sejle hele vinteren mellem
Isand og Feagerne. Det beted nye chancer til transport af fragt og
passagerer til og fra Iland. Dette er vigtigt, f.eks. med hensyn til eksport
af fersk fisk fra Island til Europa, men ogsa med hensyn til en laangere
turistperiode end far, specielt pa @st- og Nordisland. Denne rute beskrives
mere udferligt i felgende kapitel om transportens nuvaaende stilling.
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Det idandske rederi Samskip drev ikke transportrute mellem Faargerne og
ISand i denne periode. Den blev sa indfert i 2004, og beskrives naamere
nedenunder, hvor transportens nuvaaende stilling beskrives.

Arnarflutningar er et lille rederi som i en periode drev en transportrute
mellem landene. Selskabet brugte en haktrawler som blev andret til
fragtskib. Det segjlede to ganger om ugen fra borlakshofn til Skotland med
anlgb i Faagerne. Ifelge rederiets oplysninger gik det nogenlunde til at
begynde med og enkelte ganger godt. Naesten to maneders stands pa grund
af strejke pd Faggerne og dokreparation i fordret 2003 var en streg i
regningen, og selskabet afviklede driften i efterdret 2003. | begyndelsen af
2004 blev skibet Igjet til Skipafelagio Feroyar, som benyttede det til
transport mellem Faargerne og Skotland. Denne rute blev sa afviklet i april
2004, bl.a. fordi man mente skibet var uhensigtsmasssigt.

Rutesgilads mellem Island og Grgnland 1994-2003

Rederiet Royal Arctic Line blev grundlagt i 1993, og er ansvarlig for
neesten al fragtsglads til og fra Grenland. Samtidig begyndte man
fragtsglads med containere til og fra Gregnland. Rederiet ges af det
granlandske hjemmestyre og har koncession pa fragtsgjlads til og fra
landet. Rederiet har sit hovedkvarter i Nuuk, og har omkring 600 ansatte.
Rederiet har fire containerskibe samt et skib fer I@s fragt. Det er vigtigt at
kende til denne driftsorganisation ndr man drefter fragttransport til og fra
Grenland, fordi det ikke drejer sig om et reelt konkurrencemarked.

Royal Artic Line har sglet mellem Island og Granland med tre ugers
mellemrum. Skibene anlgber Reykjavik p& vej mellem Alborg og
Granland for at tage fragt. Den kan bade vage varer af islandsk
oprindelse eller varer som transporteres fra de gvrige nordiske lande,
Storbritannien, Nordeuropa og Nordamerikatil Grgnland.
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Tabel 22 Rutesejlads mellem Island og Grgnland 1997-2003

Island-Gr gnland Granland-1sland Frekvens

1997 4100 cbm 670 cbm Hver tredje uge
1998 4200 cbm 1700 cbm

1999 5925 cbm 1440 cbm

2000 4200 cbm 360 cbm

2001 5145 cbm 1300 cbm

2002 5300 cbm 350 cbm

2003 6375 cbm 830 cbm

Kilde: Royal Arcticline

Ruteseilads mellem Grgnland og Faagerne 1994-2003

Der finnes naesten ingen fragttransport ad sevejen mellem disse to lande.
Der findes ingen rutesejlads mellem landene. 1f@lge oplysninger fra Royal
Artic Line (RAL) drger det sig kun om 2-3 containerenheder, som
vanligvis fragtes med Eimskip og RAL via Danmark eller Idand.

6.1.2 Anden sejlads inden Vestnorden 1994-2003

Det er klart at der har fundet sted betydelig uregelmaessig fragttransport
mellen disse lande, men det har veaet meget vanskeligt at fa et
helhedsindtryk af denne transport som mange har vaaet ansvarlige for.
Dette gadder hovedsagelig transport af fragt mellem Faagerne og Island.

Anden fragttransport ad sevelen mellem Idand og Grenland er mere
sjadden, fordi der er koncession pa denne transport. Rederiet Nes har
sgjlet mellem landene de fleste & siden 1995. De tjenester er kabt privat i
Grenland og drejer sig for det meste om transport af gedsel og andet for
landmaand i bygderne Narsag, Julianehaab, Eriksfjord og Isefjord. Skibet
bliver losset omkring 20 steder. Man sgjler vanligvis en gang om aret nar
fjordene er blevet isfri, i juli eller august. Man har sglet fra Danmark via
Reykjavik. Man har benyttet de sdkaldte bulkskibe til denne transport,
men de har kapacitet pa 2.830 m3 og er omkring 72 m lange.

6.2 Badruter og destinationer 2003

Herunder falger en generel dskusson om badruter inden Vestnorden i
dag. Der draftes ogsa projektbeskrivelse af ruter til andre lande. P4 den
made kan man vurdere betydningen af transport af fragt inden Vestnorden
og belyse hvordan den er tilknyttet rederiernes rutenet.
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6.2.1 Rutesejlads inden Vestnorden 2003

Hvis man ser pa de enkelte ruter er den hyppigste sgjlads mellem Island
og Faawerne. Transporten mellem Island og Gregnland er bl.a. en del af
transporten mellem Grenland og Nordamerika. Transporten mellem
Feagerne og Grenland er ganske begraanset, noget vi allerede har
etableret.

Badruter mellem Faargerne og |sland 2003

Tre rederier sgjler for tiden mellem disse lande, Eimskip, Smyril Line og
Samskip. Der er stor og stadig voksende konkurrence pa dette marked, og
transportudbuddet voksede en hel del i ar 2004. Ifglge samtaler med
aktarer i transportbranchen pa Feagerne er der priskrig i gang pa
markedet. Ikke mindst derfor kunne forfatterne ikke fa oplysninger om de
enkelte rederiers fragtmeangder. Denne konkurrence drejer sig maske
hovedsagelig om transport mellem Faargerne og Europa

Eimskips rutenet er i det store og hele opbygget pa den méde, at to af
rederiets skibe sgjler fra Eskifjorour til Faaegerne og sa videre til havne i
Storbritannien og Europas kontinent (se www.eimskip.is). Disse skibe
sgjler den sdkaldte nordrute, jf. tabellen nedenunder. To af rederiets
sterste skibe sgjler denne rute, men de tager 1.457 containerenheder hver.
De anlgber Térshavn en gang om ugen pa vej til kontinentet og en gang pa
tilbageturen. Eimskips fragtkapacitet pa denne rute er ifglge dette ganske
betydelig.

Smyril Line sgler mellem landene en gang om ugen, men begyndte
faktisk at sejle mellem Fagrgerne og Iland hele aret fra og med 1. januar
2004. | 2003 tog man i brug en ny Norrgna, som er 36.000 bruttotons og
kan tage 1.482 passagerer og 800 hiler. Skibet er tre ganger sterre en det
forrige. Passagerer til og fra Island med Norrgna var godt 23.000 i &
2003. Da skibet blev taget i brug ferte det til meget starre muligheder for
fragttransport mellem landene og til Norrgnas andre destinationer. Man
lagde vasgt pa at kunne transportere mest mulig kargo med skibet til og fra
Feagerne. Den nye Norrgna tager tre ganger flere personvogne end den
addre Norrgna og tre ganger flere trailere®. Skibets kapacitet er omkring

3.250 tons, saledes at man kan transportere 13.000 tonstil og fra Feargerne

“ Det drejer sig om 12-13 m lange trailervogne (godt 40 fod).
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hver uge, og 6.500 tons til og fra Island® (se www.smyril-line.is). Dette
tilsvarer omkring 800 containerenheder (TEU). | dette eksempel regner
man kun med at skibet fragter 50 personvogne, men deres antal har
naturligvis indflydelse pa anden fragt. Containere fragtes enten pa trailere

eller specielle trailervogne for roro-skibe. Norrgna regnes som et sakaldt
ro-pax skib, en blanding af passager- og fragtskib.

Det viser Smyril Lines nggleposition i Nordatlanten, at bade Shetland
Islands Council og idlandske investorer ejer andel i rederiet. en
repraesentant fra hvert land tager sig af deres interesser i rederiets ledelse
sammen med to reprassentanter fra Faargerne (Port of Torshavn, 2004).

Samskip dbnede en ny rute mellem Island og Faargerne den 1. april 2004.
Der sgjles mellem Reydarfjorour og Klaksvik hver fjortende dag, og dette
er en del af en ny rute mellem Island og Europa. Et naesten 5.000 tons
containerskib sejler denne rute og har op til 364 containerenheders
kapacitet (se www.samskip.is). Man har alerede bestemt sig for at sedte
ind et andet skib pa denne rute, noget som betyder sgjlads hver uge
mellem landene®.

Tabel 23  Oversigt over sgjlads mellem Island og Faa ger ne 2003 og 2004

Rute Rederi Frekvens Starrelse Nb.
(teu)

Reykjavik-Eskifjorour-Toérshavn- Eimskip Ugentlig 1457 S.K. nordrute
Rotterdam-Hamborg-Arhus-

Goteborg-Fredrikstad-Torshavn-

Reykjavik-Grundartangi

Hansthol m T érshavn-L erwick- Smyril line Ugentlig ca. 236 Sommerplan
Bergen-Lerwick-Tdrshavn- (5. mg - 11.
Seydisfjorour-Torshavn-Lerwick sept. 2004)
Hansthol m-Bergen- L erwick- Smyril line Ugentlig ca. 236 Foréret og
T6rshavn-Seydisfjoréur- efterdret (11.
Torshavn-Lerwick-Bergen- sept.-30 okt.
Hanstholm '04, 12. mrs-
28 maj ' 05)
Hansthol m-Lerwick-T6rshavn- Smyril line Ugentlig ca. 236 Vinter (30.
Seydisfjorour-T6rshavn-L erwick okt.'04- 12.
mrs ‘ 05)
Reykjavik-Reydarfjorour- Samskip Hver 364/435 Begyndte 1.
Klaksvik-lmmingham Rotterdam anden uge apr. 04

Kilde: Rederierne

® 2x2x3.250 tons og 2x3.250 tons.

6 Rapporten var faardig i juni, men i juli var ruten allerede blevet ugentlig.
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Ifglge statistik fra ISlandsk statistisk bureau (Hagstofa islands) blev der
eksporteret omkring 48.500 tons til Feargerne, men fra Faagerne til Island
blev der importeret 95.000 tons i & 2003 ’.

Ba&druter mellem Island og Grenland 2003

Royal Arctic Line anlgb Reykjavik pa ve fra Danmark til Grenland. Om
vinteren bruges Reykjavik som opsamlingshavn for transport mellem
Grenland og Canada/lUSA. Eimskip fragter sa kargoen videre til USA
eller omvendt.

Tabel 24 Oversigt over sejlads mellem Island og Granland

Rute Rederi Frekvens Starrelse Nb.
(teu)
Island-Grgnland (direkt) RAL Hver tredje uge 782/424 Udbud mere
end god nok
Grgnland-Island (via Alborg) RAL Hver tredje uge 782/424 Udkbud god
no

Kilde: Royal Arctic Line

Ifglge statistik fra ISlandsk statistisk bureau (Hagstofa islands) blev der
eksporteret omkring 1.817 tons fra Gregnland, men fra Grenland til Isand
blev der importeret 36.300 tonsi ar 2003 .

Ba&druter mellem Grenland og Faagerne 2003

Ifalge oplysninger om transportens udvikling i lebet af de sidste & er der
ubetydelig transport af kargo mellem de to lande og ingen direkte ruter
mellem dem. Se ellers dregfting af transport i rene 1994-2003.

6.2.2 Anden sejlads inden Vestnorden 2003

Det drejer sig om tilfaddig og uregelmasssig fragt, for det mest med
massegods. Vi har ikke klat a indsamle sammenhaagende
dokumentation om denne fragt. Mange rederier tilbyder tjenesterne og
mange virksomheder kgber denne tjeneste. Varerne er meget forskellige
men vanligvis drejer det sig om massegods, f.eks. foder, gedsel, mdl,
fiskeolie og olie. Man ma se pa den falgende statistik som indikation og
eksempler pa fragten, ikke et udfyldende billede af denne transport.

" Totalt omkring 3,3% af |slands totale import og eksport.
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Vi fik svar fra de idlandske rederier som tilbyder denne transport, f.eks.
Nesskip som fragter massegods og Oliudreifing sem e et fadles
oliedistributionsfirma. De svarede begge to, at de det ikke sgjlede inden
Vestnorden. Trawlerrederiet Samherji har fra september 2002
regelmasssigt lgjet skibe til eksport af rederiets fiskeprodukter. Dette er
ikke en fast rute, men skibene sgjler til nogenlunde de samme havne. De
kan anlgbe Faggerne i tilknytning til Europamarkedet. Samherjis trawlere
kan losse i Faagerne, og rederiet har et fryseanlagg i Fuglafjordur. 1 2003
blev der sgjlet med uregelmaessig mellemrum 15 ture via Faargerne. Man
har benyttet 12 tusinde tons skibe om sommeren og 24 tusinde tons
skibe om vinteren.

Rederiet Nes har sgjlet med fragt mellem Island og Grenland de sidste ar,
vanligvis en skibslast hvert &r. Der blev sgjlet mellem landene i & 2003
for private i Grgnland med foder, gadsel ofl. for landmaand i bygderne
Narsag, Julianehaab, Eriksfjord og Isefjord. Skibet bliver losset pa
omkring 20 steder. Man sgler i juli og august nar sgjlads er mulig pa
grund af isen.

6.2.3 Kargosejlads til andre lande i 2003

Fragttransport ad sgveien mellem Island og andre lande 2003

Eimskip driver omfattende transport mellem Europa og Nordamerika.
Samskip driver betydelig transport mellem Island og Europa, men holdt
op med sgjlads til Amerika for nogle ar siden. Atlantsskip driver badruter
til Nordamerika, Holland og Danmark.

Tabel 25 Rutesejlads mellem Island og andre lande 2003

Rute Rederi Frekvens Starrelse Nb.
(TEU)
K 6pavogur-Esbjerg- Atlantsskip 3 per méned 294 Udbud godt nok
Rotterdam om sommeren
Njardvik-Norfolk-Njardvik  Atlantsskip 1 per méned 141 Udbuddet ikke
godt nok
Reykjavik- Samskip Ugentlig 703 » V-Europa"
V estmannaeyjar- Nye skibei
Immingham-Rotterdam- 2005 (908 TEU)
Cuxhaven-Arhus-Varberg-
Moss-Reykjavik
Reykjavik-Reydarfjorour- Samskip Hver anden 364 Et andet skib til
Klaksvik-lmmingham uge (435 TEU) og
Rotterdam frekvens blir
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ugelig
Reykjavik-Argentia- Samskip Hver anden »N-Amerika"
Shelburne-Boston- uge Samskip kaber
Philadel phia-Newport transport af
News-Sherburne-Argentia- Eimskip pa
Helguvik-Reykjavik ruten
Reykjavik-Argentia- Eimskip Hvern anden 724/416 ~Amerikarute*
Shelburne-Boston- uge se Samskips,, N-
Philadel phia-Newport Amerika“,
News-Sherburne-Argentia- Eimskip sejler
Helguvik-Reykjavik ruten
Reykjavik- Eimskip Ugentlig 724 »Sydrute*
V estmannaeyjar-
Immingham-Rotterdam-
Immingham- Reykjavik-
Straumsvik
Reykjavik-Eskifjorour- Eimskip Ugentlig 1457 ~Nordrute’
Térshavn-Rotterdam-
Hamborg-Arhus-
Goteborg-Fredrikstad-
Torshavn-Reykjavik-
Grundartangi
HanstholmT6rshavn- Smyril line Ugentlig ca. 236 Sommerplan
L erwick-Bergen-Lerwick- (5. mg - 11.
Torshavn-Seydisfjordur- sept. 2004)
Torshavn-Lerwick
Hanstholm-Bergen- Smyril line Ugentlig ca. 236 Forér og efterdr
Lerwick-Torshavn- (11. sept.-30
Seydisfjorour-Torshavn- okt. ’04, 12.
L erwick-Bergen- mrs-28 maj ’ 05)
Hanstholm
Hanstholm: L erwick- Smyril line Ugentlig ca. 236 Vinter
Torshavn-Seydisfjorour- (30. okt. ' 04-
Torshavn-Lerwick 12. mars ‘' 05)

Kilde: rederierne

Smyril Line driver en rute til Europa men der er nogen forskel pa
sommer- og vinterruten som diagrammet herunder viser. Det er ingen
forskel pd sommer- og vinterruter hos de andre rederier.

Det ma felgelig konstateres, at der er stort og omfattende udbud pa
fragttransport mellem Island og Europa. Det har vokset i 1gbet af de sidste
ar, men det ser ud til at man laggger stadig mindre vasgt pa transport til
Nordamerika. De to sterste islandske transportrederier i Island
samarbejder f.eks. nu om denne transport, siden Samskip holdt op med
denne transport for nogle ar siden.

Der driver betydelig transport i tilknytning til storindustrien i Island, dvs.
en aluminiumsfabrik og et ferrolegeringsvaak ved Grundartangi lidt nord
for Reykjavik, samt en aluminiumsfabrik ved Straumsvik i hoved-
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stadsomrédets sydlige udkant. Storindustrien er blandt Islands vigtigste
aktarer i import og eksport. Rederierne transporterer auminiums-
fabrikkernes produkter til europadske marked. Eimskips containerskibe pa
den sdkaldte “sydrute”, som fragter aluminium for Alcan i Straumsvik, er
blevet modificeret sdledes at de kan laste op til 4.600 tons aluminium i
bunden for hver tur. Rederiernes ruteplaner viser nar deres skibe anlaber
disse storindustrihavne. Der er desuden betydelig transport af ramateriale
til fabrikkerne, da specielt auminium oxid. De oplysninger vi fik om
transport til og fra ferrolegeringsvagket i Grundartangi og Alcan i
Straumsvik er en indikation pa kargoens omfang.

Tabel 26 Eksampler af transport for storindustri pa Island i 2003

Oprindelse og Virksomhed Frekvens Maengde Nb.
destinationssted af (gennemsnit) (tons)
materiale
Havne i Europa og Jarnblendiverksmidjan 6,5 per 398.500 Det meste fra
USA - Grundartangi (ferrosiliconfabrik) maned Nord Norge
Grundartangi - diverse  Jarnblendiverkmidjan 3,7 per 106.000 Det meste til
havne i Europaog maned Holland og USA
USA
Diverse havne- Alcan palsland 4 per méned 116.137 Importeret
Straumsvik materiale
Straumsvik-Europa Alcan palsland 4 per méaned 215.200 Aluminium m.m.
transporteret med
Eimskips sydlige
rute
Irland/Texas- Alcan palsland omkring 1,3 340.000 Aluminafralrland
Straumsvik per maned (?) og Texas (?)
med bulkskibe

Kilde: Alcan pa Island og ferrolegeringsveaket i Grundartangi

Nordurdls arsproduktion i Grundartangi er 90.000 tons i aret og vil ga op
til 180.000 tons. Alcans aluminiumsfabrik i Straumsvik producerer
175.000 tons i &ret®. Fjardadls auminiumsfabrik, som skal etableres i
Reydarfjordur, har en arlig produktionskapacitet pa 322.000 tons. Den
arlige produktionskapacitet i ferrolegeringsveaket i Grundartangi er
omkring 114.000 tons af ferrosilicon. Sammen med eksport af
fiskeprodukter, som var 809.000 tons i & 2003, har denne storindustri

8| tilleeg blev der eksporteret opsmeltet aluminium, rester af elektroder til genbrug og
elektrolysmateriele, i alt godt 215.000 tons.
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betydelig indflydelse pa hvordan transportsystemet til og fra landet
udformes.

Forfatterne tog kontakt med krydstogtrederiet Silversea i Norge, men pa
rederiets kart over destinationer vises at det anlgber Island. Til trods for
gentagne henvendelser fik vi ingen oplysninger om sejladsens natur.

Fragttransport ad sgvejen mellem Grgnland og andre lande 2003

Kontakten med Danmark genspejles i rederiets Royal Artic Lines
ruteplan. Hovedhavnen i Danmark er Alborg og der drives der omfattende
virksomhed pa grund af transport til og fra Grenland. Royal Arctic Lines
netside viser ogsa (se www.ral.gl) at rederiet faktisk er Grenlands
navlestreng. Granlaandernes fleste nedvendigheder fragtes med rederiet og
det fragter ogsa landets produktion til udenlandske markeder fra Granland

Tabel 27 Rutesejlads mellem Grgnland og andre lande 2003

Rute Rederi Frekvens Starrelse Nb.

(teu)
Canada/USA -Grgnland Eimskip 1per 724 Skibe kommer til Narsag
(Sommer) maned pavej til Reykjavik.

Skibe ofte overbookede.
Canada/USA -Grgnland Eimskip Hver tredje 724/416 Alle gods transporterede
(vinter) uge via Reykjavik.
Grgnland-Danmark (hele RAL Med 10-11 2x782 Valg af skibe (starrelse) i
aret) dages henhold til maengde af
mellemrum 1xa24 gods.
1x283

Kilde: Royal Arcticline

Badruter blev indsat mellem Granland og Canada i & 2000, og da sgjlede
man direkte mellem Nuuk og Montreal. | 2003 var Eimskip ansvarlig for
denne transport og sejlede direkte til Narsag pa sin rute mellem Island og
Nordamerika. Denne plan blev fulgt om sommeren, men om vinteren
bruges Reykjavik som opsamlingshavn for denne transport.

Fragttransport ad sgvejen mellem Faagerne og andre lande 2003

Fire rederier tilbyder badruter mellem Faagerne og andre lande.
Forfatterne har allerede beskrevet ruterne til tre af disse rederier, Eimskip,
Samskip og Smyril Line, i forbindelse med ruter til Island. Det fjerde
rederi, Skipafelagid Faroyar, sejler en gang om ugen mellem Faargerne og
Skotland og Faagerne og Danmark. Rederiets ruter er er anderledesi den
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forstand at de anlgber mange faaaske havne og bruger mindre skibe. Det
er derfor en betydelig variation i badtansport i Feagerne, og ifalge
samtaler med aktgrer i denne virksomhed er der omfattende priskon
kurrence mellem rederierne. °

Tabel 28 Rutesejlads mellem Faa ger ne og andre lande 2003

Rute Rederi Frekvens Sterrelse Nb.
(TEV)
Reykjavik-Reydarfjorour- Samskip Hver 364 Et nyt skib kommer i
Klaksvik-lmmingham anden uge drift (435 TEU) og og
Rotterdam frekvens blir ugentlig
Reykjavik-Eskifjorour- Eimskip Ugentlig 1457 Nordrute
Torshavn-Rotterdam-
Hamborg-Arésar-Géteborg-
Fredrikstad-T 6rshavn-
Reykjavik-Grundartangi
Hanstholm T 6rshavn- Smyril line Ugentlig ca. 236 Sommerplan
Lerwick-Bergen-Lerwick- (5. mg - 11. sept.
Torshavn-Seydisfjordur- 2004)
Torshavn-Lerwick
Hansthol mBergen-L erwick- Smyril line Ugentlig ca. 236 Forar og efterdr
Torshavn-Seydisfjorour- (11. sept.-30 okt. ‘04,
Torshavn-Lerwick-Bergen- 12. mrs-28 maj ‘05)
Hanstholm
Hansthol m:-Lerwick- Smyril line Ugentlig ca. 236 Vinterplan
Torshavn-Seydisfjérour- (30. okt. 2004- 12.
Torshavn-Lerwick mars * 05)
Torshavn-Hirtshals-Térshavn  Skipafelagido  Ugentlig 384 Containerskibet
Faroyar Simone J.
Faroyar-Scrabster- Skipafelagid  Ugentlig 63 To skibe sgjler pa
Hirtshals/Alborg-Fredericia- Faroyar denne rute, Blikur og

K gbenhavn-Hirtshal s-Fgroyar

Lomur

Kilde: Rederierne og Térshavnar havn (2004)

To af disse rederier tilbyder traditionel containertransport, dvs. Eimskip
og Samskip, Smyril Line tilbyder ro-ro transport og Skipafelagid Faroyar
tilbyder mere varieret transport, dvs. pallet-, container- og massegods-

transport, og anlaber flere havne end de andre tre rederier.

® Rapporten var fagrdig i juni, men i august forenende sig Eimsip og Skipafelagid Feroyar.
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6.3 Beskrivelser af havne og anden infrastruktur

Faagernes vigtigste transporthavne

Internationale ruter til og fra Feagerne gar hovedsagelig fra havnene
Tadrshavn, Klaksvik og Runavik.

Havnen i Torshavn er Faagernes starste havn med 60-70% af landets
import. Der er i dt 7 kger med sammenlagt 1.370 m laangde. Mest dybde
ved kg er 10 m. Ifglge oplysninger pa Térshavns havns hjemmeside har
den vaget i udvikling som en vigtig opsamlingshavn for transport i
Nordatlanten. Tdorshavns geografiske beliggenhed har opfordret rederierne
til at benytte havnhen som omlastningshavn i Nordatlanten. Tre rederier er
flittigst til a bruge havnen i denne sammenhaang, Smyril Line,
Skipafelagid Feroyar og Eimskip (se www.harbour.olivant.fo). Disse tre
rederier sgjler til 23 destinationer i syv lande fra Torshavn ifglge samme
reference. Havnen i Térshavn er blevet moderniseret pa grund af en ny og
starre Norrgna, bl.a. med en ny ro-ro ramp og medfglgende faciliteter.
Man planlamgger ogsa at udvide indsgjlingen pa grund af et uheld som
fandt sted da Norrgna sgjlede ind i havnen i darligt vejr i begyndelsen af
2004. Seforklaring har alligevel ikke bekradtet, at den trange indsegjling
forarsagede uheldet.

Tabel 29 Fa@ernes vigtigste transporthavne

Byer/brygger Laengde Dybde Virksomhed Nb. Antal skibe
(m) (m) (infofor hele 2001
havnen)
Térshavn 4.654
@st-havn 60 10 Transport Containerterminal
45,000n?
@st-havn 215 8,8 Transport 3ro-ro rampe
@st-havn 9% 7.8 Transport 5.000nt
parkeringsplads
for faerger
Jst-havn 110 58 Transport Faargeterminal
600nt
@st-havn 198 8,3 Faarger Pakhuse 6.000nT
Vest-havn 490 8 Fryseanlag
1.200nf
Vest-havn 70 4,8 Saltdepot,
skibsvaaft
Sundhéfn 150 7,8 Bulk Containerterminal
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50.000 nt-
Sundhavn 65 7,8 do. ro-ro ramp
Kollafjarour 2x100 12 Fisk 23 km fra
Toérshavn, stor
dybde
Runavik 2.015
Pakkhusbr. 235 6-8 Transport
ro-roramp 16 8 Transport
Havudspierur 390 9-10 Transport og
fisk
Bryggja FF 118 6
Lynfrost
Rékabryggjan 105 57
Bakkabryggjan 60 6
Bryggja i 50 6
Seldarfirdi
Oljubryggja i 60 8 Qlie
Saldarfirdi
Klaksvik 1.193
Vest-havn 300 8,75 Containere,
fisk,
krydstogtskibe
Kosin 220 89 Fisk, transport
Oliubryggja 55 5 Qlie
Tveroyri 664
Nord-havn 280 7
Nord-havn 165 4-6
Nord-havn 130 4-5
Syd-havn 80 7 Feerger/trans-
port
Syd-havn 89 7 Feerger/trans-
port

Kilde: http://www.tvoroyri.fo/tvhavnenglish/index0la.htnt http://www.klhavn.fo/;
http://harbour .olivant.fo/index.htmy http://landsverk.fo, Port of Térshavn (2004)

Havnene drives af kommunerne, og derfor er deres udvikling afhaangig af
det kommunerne til enhver tid laggger sterst vegt pa. Diagrammet
herunder viser de vigtigste oplysninger om faciliteterne og hvilke deler af
havnene bruges til regelmaessig transport af kargo og passagerer. Det viser
sig aligevel at oplysningerne fra de forskellige havne ikke ale er lige
detaljerede. Vanligvis benytter man en oversigt fra lokale
kommuner/havnemyndigheder, men ogsa data fra Landsingenigren. De er
ikke helt i samsvar med hinanden, men forfatterne vurderer det aligevel

En analyse og prognose 68



Fly og skibstrafik i Vestnorden RHA

sdledes at for dette projekt er de eventuelle sasmmenfattede oplysninger det
bedste for laeserne.

Granlands vigtigste transporthavne

Det granlandske hjemmestyre lavede en aftale med Royal Arctic Line om
at rederiet tog sig af driften at de fleste havne i landet. | drene 1995-1998
foretog man en omfattende modernisering af containerhavne (se det
granlandske hjemmestyres hjemmeside, www.nanog.gl). Man sgjler
direkte til falgende havne fra Danmark: Narsag, Nuuk, Sisimiut og
Aasiaat. Containerne flyttes sa videre til andre havne pa vestkysten. Nu
sgler man direkte fra Danmark til havne pa eskysten. anta
containerenheder til og fra Nuuk har vokset med 40% de sidste 5 ar, og
derfor ar der meget pres pa havnefaciliteterne der, ifelge oplysninger fra
Royal Arctic Lines havneafdeling. Det gar langsommere med lasting,
losning og container-behandling end far. Derfor er ekspeditionstiden
langere, lastbiler har mindre plads og man ma ofte flytte containere til
ingen nytte. Man kan sige at der bliver en dags trafikkaos i havneomradet.
Ifelge de samme oplysninger er det ogsa ikke uvanlig at der pa
havneomrédet findes virksomheder med drift som ingenting har med
havnens funktion at gere. Denne placering bidrager ogsa til voksende
pres. Transportkapaciteten er i balance nu med hensyn til andre
internationale havne. Alligevel er det ngdvendig at udfegre bestemte
aandringer med hensyn til behandling af fisk og andre varer i Narsaq,
Sisimiut, Ilulissat og Uummannag.

Tabel 30 Grgnlands vigtigste transporthavne

Narsaq Nuuk Sisimiut Aasiaat Tasiilag
Lengde 60 m 100 m 90 m 110 m 50 m
Dybde 8m 10m 8m 7,8m 6,5m
Aben hele &ret ja ja ja (apr./des.) (jun./okt.)
Omlastningshavn ja ja ja ja nej
Udenrigstransport ja ja ja ja nej
Primaer Containere Containere Containere Containere Containere
virksomhed
Pakhus Pakhus Pakhus Pakhus Pakhus
Fisk Fisk Fisk Fisk Fisk
Olie Olie Olie Olie Olie
Fiskindustri Kglehus Kgalehus Skibsvaaft
Skibsvaaft Slippur Fiskindustri
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Fiskindustri Fiskindustri
Hindringer i For sma For sma container- For sma For sma For sma
havnefaciliteterne container- terminal container- container- container-
terminal terminal terminal terminal
@get transport, Ingen 40 ft.
trafikkaos og containere
forsinkelser
Max Max
skibslaengde skibslaangde
130 m 110 m
Dérlig
overflade
Antal skibe 2003 628 1.498 450 497 349
Antal containere 2.619 32.165 7.039 5.449 622
2003
Andet gods (m°) 2.287 10.027 38.334 5.103

Kilde: Royal Arctic Line havneavdeling

Alle havnene bruger skibenes hejsevagk til losning og lasting. De sterste
havne, som tager imod skibe direkte fra Danmark, har udstyr til
behandling af store containere (40 fod), de andre her udstyr for behandling
af 20 fods containere. Alle havnene disponerer forskelligt udstyr, f.eks.
trucker i mange starrelser.

Tavlen her ovenfor viser at de data vi fik hos Royal Arctic Lines havne-
afdeling var mere detaljerede end fra andre havnemyndigheder i
Vestnorden.

Ilands vigtigste transporthavne

If@lge oplysninger fra Islands sefartsdirektorat (Siglingastofnun islands)
kan idandske havne for international transport inddeles i tre grupper:

Rutehavne i international transport:

0 Reykjavik, Grundartangi, Hafnarfjoréur, Kdépavogur,
Straumsvik, Helguvik, Njardvik, borldkshéfn, Seydis-
fjorour, Reydarfjordur , Eskifjorour og Vestmannageyjar.

Uregelmaessig transport og massegods:

0 Akranes, Bolungarvik, Siglufjoréur, Akureyri, Raufarhofn,
Pérshofn, Vopnafjordur, Seydisfjorour, Neskaupstadur,
Eskifjorour, Faskrudsfjéréur, Djupivogur, Hornafjordur,
Porl&kshdfn, Grindavik og Helguvik.

Tilfaddig transport fra fiskerhavne:
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o Rif, Olafsvik, Grundarfjérdur, Patreksfjordur, [safjordur,
Saudéarkrokur, Dalvik og Husavik.

Forfatterne fik adgang til en database over de havne hvor man driver
international transport. Forfatterne bestemte sig for at koncentrere sig om
de 12 havne som i dag benyttes til regelbunden rutetransport, og kun for
den del af dem sem benyttes for fragttransport. Derfor daskker vores
beskrivelse kun en del af havnefaciliteterne. Hvad kan regnes som
rutehavn i international transport, er afhaangig af rederiernes bestemmel ser
om hvordan deres rutenet er bygget op til enhver tid. Udviklingen har
vaget den at stadig faare havne benyttes til international transport, men at
det bliver stadig mere vanlig at varerne fragtes med lastbiler til eler fra
import- eller eksporthavne.

Tabel 31Islands vigtigste transporthavne

Byer/brygger Langde Dybde Virksomhed Nb.
(m) (m) (info for hele
havneomr &det)
Eskifjordur
Bagarbryggja 70 7 Transport, fiskemel
Grundartangi
200 10 Transport Storindustri,

aluminiumsfabrik,
ferrolegeringsvaak

Hafnarfj6réur

Nor dur bakki 246 6-6,5 Transport
Sudurbakki 150 6 Trawlere og
transport
Sudurbakki 280 7,58 Trawlere og
transport
Oliuker 60 8 Olie
Hafnasamlag
Sudurnesa
Helguvik 14 NATOsoliehavn
Helguvik 150 10-11 Cement, fiskemel
Hafnargardur 100 10-13 Transport og
trawlere
Nor durgar our 105 6-7 Transport og
trawlere
Reydarfj6réur
Lodnukantur 50 6-7 Losning af lodde,
olie
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Fiskihofn 65
Voruhéfn 80
Reykjavik
Eyjagarour 40
Eyjagarour 73
Midbakki 203
Sildarbryggja 70
Korngardur 132+50
Sundabakki 300
Kleppshakki 435
Holtabakki 150
Vogabakki 570
Seydisfjorour
170
Hafnarbryggja 150
Hafnarbryggja 22
Bagarbryggja 40
SR l6ndunar 48
bryggja
SRmjol 70
bryggja
Olisbryggja 25
Hafsildar 24
bryggja
Straumsvik
210
Vestmannaeyjar
Fridarhafnar 210
kantur
Binnabryggja 128

6-7

58
13
8,5

8,2

8,5
9,7

7,5

8,5

10

6-7

7,5
6,5

6-7

4-6
6-7

6-7

Trawlere, fiskeolie

Transport

Olie
Olie

Krydstogtskibe
m.m.

Transport,
fiskeolie, fiskemel

Transport,
fiskemel, bulk

Transport,
containere og bulk

Transport

Transport

Transport, losning
af fabriksskibe

Faager, store skibe

Transport, faerger

Feageramp

Transport, store
skibe

Fiskeolie

Fiskemel

Olie

Fiskemel og
fiskeolie

Transport

Transport og
losning af store
fiskeskibe

Transport

1532 ankomst i 2003
Den gamle havn
Den gamle havn

Den gamle havn

Den gamle havn

En del af Eimskips
omréade

2 containercranes, 80
og 110 tons
(Eimskip)

Pakhuse, stor
containertermina
(Eimskip)

En del af Samskips
omréde

Pakhuse, stor
containerterminal
(Samskip)

Ny anlagg for
Norréna, max. 300 m
lange skibe

AEldre anlagy for
fearger

Storindustri,
aluminiumsfabrik
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Skainn 0 7 Transport
Langa 150 8 Transport
porlakshdfn
Sudurvarar 20 7 Transport
gardur
Sudurvarar 87 6-7 Transport
garour
Nordurvarar 112 56 Losning af
garour fiskeskibe og
transport
Skarfaskers 115 7 Transport og
bryggja losning af
fiskeskibe
Akureyri
Oddeyrar 140 9 Transport og
bryggja losning af trawlere
Torfunefs 60- 55 Sma krydstogtskibe
bryggja 100 m.m.
Tangabryggja 70 8 Transport, losning
af fiskeskibe,
krydstogtskibe
Tangabryggja 40 8 Fiskemel
Togarabryggja 70 56 Transport, losning
af fiskeskibe
Togarabryggja 100 56 Losning af
fiskeskibe,
Transport
Krossanes 80 9 Olie, fiskeolie,

fiskemel, cement

Kilde: Siglingastofnun islands

Diagrammet viser at de alermest omfattende havnefaciliteter er i
Sundahofn i Reykjavik hvor Eimskip og Samskip har deres faciliteter.
Atlantsskip har sine faciliteter i Koépavogur og Norrgna sgler il
Seyaisfjorour, hvor havnen blev moderniseret for omkring 600 millioner
ISK pagrund af et nyt og sterre skib.

Havnene i Reykjavik og Grundartangi blev for nylig sldet sammen, og
derfor ma man antage at kargohavnens virksomhed i Grundartangi vil
udvikle sig med tiden.

Man er ved at pabegynde etablering af en havn for store skibe i
Reydarfjordur pa grund af den forventede aluminiumsfabrik. Denne havn
vil totalt andre mulighederne for fragttransport fra @stisand.
Oplysningerne om nogle af disse havne bygger pa Sefartsdirektoratets
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nogle & gamle vurdering, og derfor kan aandringer pa faciliteterne have
fundet sted siden da.

Néar man ser pa listen over havne i kategorien “Uregelmaessig transport og
massegods”’, viser det sig at faciliteterne pa ingen méde er til Hindring for
at store udhavssegjlere kan bruge dem. Forfatterne vil saaligt trakke
Akureyri frem, Islands langt starste by udenfor Stor-Reykjavik omradet,
med godt 16.000 indbyggere. | lgbet af de sidste maneder har Eimskips
skibe p& den s&kaldte nordrute’® anlgbet Akureyri, og derfor redegeres det
for havnefaciliteterne der, i tilfadde at international kargotransport fra
denne havn ville gge igen.

Transportrederierne har ment det er mere praktisk at transportere varer
med biler til faare eksporthavne, fordi dette er billigere for dem
(Trafikministeriet, 2003). Samskip har helt holdt op med sin kystsgjlads
og Eimskip har reduceret den betragtelig. Det er sa et helt andet synspunkt
om dette er det bedste system for samfundet i sin helhed, nar man tager
hensyn til faktorer som f.eks. fare for ulykker, slitage pa veje og uddip af
drivhusgas. Andringer i afgifter for denne benyttelse af veene kunne
f.eks. fare til en ny situation.

6.4 Sandsynlig udvikling i kargosejlads de neeste ti ar

Prognoser om eller vurderinger af sandsynlig udvikling af fragtsgjlads i
omradet de nasste & bygger til stor del pa oplysninger fra dem som er
ansvarlige for transport i omradet. De drejer sig delvis om svar pa
spargeskemaer som blev sendt til disse akterer. Det henvises ogsa til
samtaler med transporterernes repraesentanter og andre interesserede i de
tre lande. Alligevel er den gkonomiske udvikling den vigtigste faktor i
prognoserne, siden fragtsejlads er afhaangig af denne udvikling, bade med
hensyn til import og eksport.

Regler om maritim sikkerhed og et internationalt sikkerhedssystem vil
uden tvivl have en betydelig indflydelse pa kargosglads i Igbet af de
naameste ar, og de vil ogsd muligvis have indflydelse pa antal import- og
eksporthavne. Disse regler blev indfert den 1. juli 2004, og de stiller sterre
krav til sikkerheden ved de havne som benyttes til international sgjlads.
Den maritime sikkerhed e et internationat sikkerhedssystem mod

10 Dette er rederiets starste skibe, 1.457 TEU.
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terrorisme, som blev indfert den 1. juli 2004. Den internationale maritime
organisation (IMO) er den internationale kontakt, og regler om maritim
sikkerhed er forfattet og vedtaget hos bade IMO og EU. Myndighederne i
de forskellige lande er ansvarlige for udfarelsen af maritim sikkerhed. Det
betyder f.eks. at samarbejde med internationale institutioner og at etablere
samarbejde mellem nationale institutioner, havne og transportvirksom:
heder. Havnenes deltagelse i maritim sikkerhed er valgfri, men i grunden
nadvendig for de havne som skibe i international sejlads anlgber. | alt har
28 idandske havne éler havhesammendutninger anmeldt sig til til den
maritime sikkerhed. Man arbgjder for tiden med at indfere den maritime
sikkerhed i disse havne, if@lge oplysninger fra Islands Sefartsdirektorat.
Erhvervsrédet pa Faagerne mener den maritime sikkerhed nagpe bliver
aktuel for andre havne end Torshavn, men der forberedes en risikoanalyse
og mange flere havne har sggt om at deltage i den maritime sikkerhed.

Sandsynlig udvikling i kargosejlads til og fra Feagerne

Rapportens ene forfatter besagte Faargerne i maj 2004 for at interviewere
mange af de aktgrer som pa en eler anden made har med transport-
virksomhed at gare. De blev bl.a. spurgt om den sandsynlige fremtidige
udvikling i transport ad savejen til og fra gerne. Den rade tréd i deres svar
pa dette gpargsma var den kraftige konkurrence pa omradet, men ogsa
den alsidige service. Transport til og fra Feargerne er billigere end f.eks. i
Island, og dette er meget fordelagtigt for bl.a. eksport af fisk. Man
forventer en fortsat kraftig konkurrence pa dette marked og peger f.eks.
pd, at Samskip har bestemt sig for at tilfgie et nyt anlgb i Klaksvik til sin
rute mellem Island og Europa, noget som betyder ugentlig sgjlads et stedet
for hver fjortende dag som nu. Forfatterne har ogsa faet oplysninger om
andre rederiers interesse i at anlgbe fagaske havne.

De ansvarlige for Smyril Line mener at de fordele deres skib byder p3,
dvs. ro-ro transport med en passagerfaarge, har den fordel at fragten for en
god behandling og at fragttiden er kort. De regner med at hvis man spiller
sine kort godt, vil denne type transport fa en god position i forhold til
eksport af fersk fisk og landbrugsprodukter til Europa. Dette vil ogsa fare
til hgjere priser for disse produkter. Fryseprodukter bliver stadig billigere
og det bliver dadig vanskeligere at konkurrere med de billige produkter
fra lavtlgnsomréder i Asien. | denne sammenhaang bgr man taanke pd, at
man regner med stor opsving i fiskeopdrad, ikke mindst ved Idlands
astkyst hvor Norragna nu sgjler hele aret. Sygdomme i opdragsfisk, mulige
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toldmure hos EU og andre faktorer kan alligevel spille stor rolle i denne
sammenhaag, og derfor er dette et ganske emfindtligt marked. Hvad
passagertransport med Norrgna angdr, sa giver et nyt, bedre udstyret og
starre skib mange nye muligheder. Man sgjler f.eks. hele &ret til ISand og
der er mulighed for et tre dages ophold. Man lasyger vasgt pa at
markedsfare skibet som krydstogtskib. Dette kan man gere i kraft af bl.a.
skibets kvaliteter og det, at vores verdensdel regnes for at vage et ganske
sikkert omréde. Dette har bl.a. amerikanere benyttet sig af. Turen
arrangeres pa den made at man flyver til Bergen i Norge og sgjler sa med
Norrgna, og en del af regsen har vazet tre dages ophold ved Myvatn i
Island. Man spar at denne del af virksomheden vil vokse, bl.a. som et led i
det at forlamnge turistperioden'. Det bliver sandsynligvis en lignende
udvikling pa Faagerne og i Idand hvad det angar, at faare havne bliver
benyttet til international sgjlads. En vigtig grund til dette er nye og gode
veje og tunneler som medfarer, at det overvejende flertal indbyggere pa
Faargerne bor i en behagelig kereafstand fra Torshavn.

Sandsynlig udvikling i kargosejlads til oqg fra Grgnland

Reprassentanter fra Royal Arctic Line (Schierbeck, 2004) mener, at
udviklingen i transport ad sgvejen og handel inden Vestnorden i |abet af
de naeste ar til stor del vil afhaange af, om transportarerne er parate til gget
samarbgjde. Dette kunne gi voksende indtaggter og lavere omkostninger.
Dette ville alligevel ikke nadvendigvis fare til fere destinationer. | det
store og hele vil transportvirksomheden ad sevejen tilpasse sig voksende
handel mellem landene.

Der er udsigt til voksende handel mellem Granland og Canada og/eller
USA, men dette er aligevel afhaangig af markedssituationen og udvikling
I valutakurserne.

Royal Arctic Line peger pa at Vestnorden er meget afhaangige af import
fra andre lande, og at de tre lande er i lignende situation med hensyn til
eksport af fiskeprodukter. Man skulle gerne kunne gere varebehandlingen
billigere i tilknytning til import, men samtidig ogsa at sanke
fragtomkostninger af eksportprodukter, men det ville gi disse produkter en
gunstigere stilling pa de internationale markeder. RALS repraesentant
mener a hvis man ikke betyddigt eger sin  produktion af

1 Denne sejlads foregdr ofte pa den s&kal dte “ shoul der season”.
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forbrugsprodukter, vil transportmaangden inden Vestnorden ikke vokse
naevnevaadig de naeste ar.

Sandsynlig udvikling i fragtsejlads til og fra ldland

Transport ad sevejen til og fra Island er i samsvar med den generelle
gkonomiske udvikling, og det ser ud som rederierne nemt kan tilpasse sig
en ny situation. Dette illustreres godt med det, at rederiernes ruteplan er
blevet andret betydelig med hensyn til anlgb i @stisand pa grund af
voksende aktiviteter ved etablering af en auminiumsfabrik og et
vandkraftvaak. Islands sterste rederier, Eimskip og Samskip, segjler ruter
til og fra @gtidand og planlesgger tydeligvis a fa en del af den
gkonomiske udvikling som forventes at finde sted der i Igbet af de nasste
a. Prognosen er at der ma transporteres omkring 815.000 tors
ramaterialer til aluminiumsfabrikken i Reydarfjordur, og at eksport og
anden transport fra fabrikken vil vaae i nearheden af 415.000 tons hvert &r.
Islands sefartsdirektorat mener at denne transport vil give muligheder for
omlastning af generel kargo til og fra landet. Der er ogsa stor vakst i
fiskeopdragt i @stisdand og man spar, at produktionen vil vagre op til 100
tons per dag, jf. diskusson om fremtidsvisioner inden flyvningen. De
skibe som sgjler ruter til og fra havne pa @stisand, anlgber for tiden
faraske havne pa veg til og fra kontinentet. Voksende aktiviteter pa
@stisland vil sandsynligvis fare til gget udbud af transport til og fra
Faargerne parallelt med denne udvikling.

Nedgang i antal godkendte toldstationer kan, i tillagg til den tidligere
neevnte maritime sikkerhed, fere til nedgang i antal anlgbshavne.
Ramaterider som er indkebt fra lande udenfor E@S-aftalen til foraadling,
ma importeres via en godkendt toldstation. Gramsestationer findes pa
falgende steder: Reykjavik, Hafnarfjorour, [safjordur, Siglufjordur,
Akureyri, Husavik, Eskifjordur, Porldkshofn, Njarovik og Keflavikur-
flugvollur (Trafikministeriet, 2003).

Ifalge oplysninger fra Eimskip, Islands sterste rederi, planlasgger man
ingen planmassige andringer pa sin trafik. Roya Arctic Line har
koncession pa transport til Grenland og derfor er det umuligt at spa om
Eimskips fortsatte deltagelse i transport derhen de nesste a. Hvad
Faggerne angar planlasgger Eimskip at bibeholde sin andel af transporten
til og fra gerne, med denne sglads er helt afhaangig af den ruteplan som
gadder til enhver tid. Eimskips ruteplan blev sidste gang andret da
rederiet fik nye skibe pa de rute som anlgber Tdrshavn. Det forventes at
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Eimskips ruteplan maske vil blive aandret 1-3 gange i Igbet af de naste ti
ar i samsvar med udviklingen i transport ad spvejen og generel teknisk
udvikling.

Samskip gar opmaaksom pa, at transport ad spvejen er afheangig af
samfundets gkonomiske situation til enhver tid. Driften er fleksibel og
derfor er det muligt at reagere pa indskramkninger eller voksende
efterspeargsel med kort forvarsel. Samskips fragtskib anlgber nu Klaksvik
pa Faagerne hver fjortende dag. Ledelsen har alerede bestemt sig for at
tilfgje et 435 TEU containerskib pa ruten, og sa vil man anlgbe Klaksvik
hver uge. Samskip understreger at transport ad sgvejen har gget jeevnt og
stet de sidste par ar. Storindustriens etablering i @stisland spiller en vigtig
rolle i denne ssmmenhaang, projektet kraever starre kapacitet i transport ad
sevejen og en stor del af den sker med chartrede skibe. Rederiet mener at
denne udvikling at andet lige vil fortsedte, dvs. at anlaggsvirksomheden
og auminiumsproduktionen i en faadig fabrik vil lede til voksende
efterspargsel efter transport. Bade publikum og virksomheder stiller ogsa
stadig voksende krav og det vil fare til tadtere ruteplan.

Der har vaget store andringer i organisering af transport af fragt i 1sland
de sidste ar, ikke mindst fordi transport med biler har pa bare nogle fa ar
til en stor del erstattet kystbadene. Samtidig ma trawlerrederierne nu
betale for transport af produkter til eksporthavn, noget de har hidtil veaet
fri for. Derfor bliver det stadig mere lensomt at placere fiskefabrikkerne i
negheden af det stadig faldende antal eksporthavne, eller at losse
fabriksskibene der. Derfor kan man sige, a e nyt og enklere
transportsystem ved import og eksport har indflydelse pa
eksportvirksomhedernes driftsorganisation.

Det islandske trawlerrederi Samherji, et af Islands sterste trawlerrederier,
udtalte sig om den sandsynlige fremtidige udvikling, set fra rederiets
synspunkt. Rederiet har reageret pa de konkurrencemaessige aandringer
ved a ssmnke transportomkostninger og samtidig at @ge driftens
rentabilitet. Rederiet har siden 2002 regelmaessigt chartret skibe til eksport
af nedfrosne fiskeprodukter. Dette har pavirket sejlads inden Vestnorden
siden skibene anlgber Faagerne, og man regner med at det vil ske bade
oftere og magre regelbundet i fremtiden. Grunden til dette er hovedsagelig
loveendringer som tillader islandske fabriksskibe at losse sin fangst i
udlandet, og rederiet har bl.a. fryseanlaay i Faagerne. Rederiet mener ikke
antal destinationer vil vokse, men at hyppigheden helt sikkert vil vokse.
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Samherji mener at hyppigere afgange og flere idandske eksporthavne er
den rigtige udvikling.

Aktarer i Isafjorour sagde, at de er meget interesseret i gget handel og
sgjlads mellem Island og Granland. Det er faktisk meget underligt at der
ikke er mere kontakt mellem disse naboer, de korte afstande taget i
betragtning. Repraesentanter fra begge land deltog i en konference i juli
2004, hvor man bl.a. dreftede disse sager.

Samtaler med akterer i Fegrgerne viste at de falger med i den udvikling
som finder sted pa @stisand og de muligheder de kan fare til med hensyn
til aget transport ad sevejen.
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7. De vigtigeste konklusioner

7.1 Flyforbindelser

Det er meget darlige flyforbindelser mellem Grenlands vestkyst og
de avrige vestnordiske lande (Faagerne og Island) og de er faktisk
blevet veare de sidste &. Flyforbindelser mellem Isand og
Kulusuk pd Grgnlands estkyst er ganske gode, og ogsa il
Narsarsuag om sommeren. De fleste af Gregnlands indbyggere bor
pa vestkysten, der ligger hovedstaden Nuuk og andre af Grgnlands
starste byer. Man kan nagppe sige at der er gode forbindelser med
Granland hvis der ikke er gode forbindelser med vestkysten.

Det er forfaadelig dyrt at flyve fra Island til Nuuk, for ikke &
snakke om fra Feagerne til Nuuk. Det er f.eks. meget dyrere at
flyve fra Idand til Nuuk end fra Island til Beijing i Kina, selv om
Grgnland er 1slands neemeste nabo.

Der er acceptable flyforbindelser mellem Island og Feagerne, men
en tredje ugentlige tur vil forenkle kontakten. Norrgnas sejlads er
sa et nyt tillagg til flyforbindelserne.

Ingen andre steder i Vesteuropa er der sd omfattende restriktioner
mht. flyvning end pa Grenland og Feagerne. Dette har vaget en
hindring i vegen for udvikling i flyforbindelser og reduktion i
billetpriser. Islands medlemsskab i EJS ferte til meget sterre
frined i flyvning til og fraldand.

Der er stor interesse for direkte internationale flyforbindelser fra
Nuuk, Akureyri og endog Egilsstadir.

Der er dstor interesse for fortsatte direkte internationae
flyforbindelser fra Sydgrenland, men der har vaaet store
problemer med ruter til bade Keflavik og K gbenhavn.

Internationale flyvninger fra Feggerne og Grenland er for det
meste begramset til Danmark, men Situationer er helt anden i
Idand. Der er ingen farende rute i internationale flyvninger fra
Idand.

Man spar et stadig voksende antal flypassagerer til Island i |gbet af
de nesste ti ar. Prognoserne g&r ud pa a i a 2013 vil anta
passagerer til Idand vaae omkring 1,3 millioner, men de var godt
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600.000 i & 2003. Omkring halvdelen af disse passagerer bliver
udenlandske turister.

Prognosen bygger pa tilsvarende udvikling i antal passagerer til
Faggerne, pa den betingelse at de gkonomiske forhold der bliver
nogenlunde stabile.

De sterste muligheder for ggning i antal passagerer er til Granland,
fordi de er forholdsvis meget faare end ellersi Vestnorden. Denne
agning er aligevel ganske usikker og afhaangig af modernisering
af flyvningens driftsmiljg pa Gregnland. Gregnlaanderne vil kunne
nyde godt af voksende turisme i Island, hvis de fjerner hindringer
og €ellers spiller sine kort godit.

De idandske flyselskaber udviser nogen interesse for direkte
flyforbindelser mellem Reykjavik og Nuuk. Det giver muligheder
for flyvning mellem de tre hovedstaeder. Landingsbanen i Nuuk er
kort og det er en hindring for dette, men hvis banen bliver
forlaanget vil denne interesse tiltage. Hvis dette sker vil man
sandsynligvis straks etablere en flyrute, hvis denne flyvning bliver
tilladt.

| Granland er der ogsa stor interesse for flyforbindelser med
Canada, men det er ikke sikkert at det er gkonomisk grundlag for
denne rute. Samarbegjde mellem Idand og Granland kan vaae en
god méde at etablere denne flyrute pA Den kunne da tjene bade
islaandinge og andre.

7.2 Transport ad sgvejen

Det virker som om tradition for kontakt mellem lande har en
overvejende betydning for hvordan kommunikationerne udvikler
Sig og transportsystemet bliver bygget op. Det faktum at Feargerne
og Granland er i rigsfadlesskab med Danmark har stor indflydelse
pa disse landes forbindelser. Kgbenhavn har veaet centrum for
flyvninger til og fra disse lande, og Alborg er centrum for transport
ad spvejen til Grenland. Kontakten mellem Island og Feargerne er |
stadig udvikling, og transport ad sgvejen mellem disse lande
arrangeres i tilknytning til sglads mellem Island og Skandinavien
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og andre havne i Nordeuropa. Betydningen af transport ad sgvejen
mellem Island og Europa vokser pa bekostning af sejlads vestpa.

| Igbet af de sidste & har udbud af skibsruter vokset i Vestnorden.
Dette gadder hovedsagelig sgjlads til og fra Island og Faa@erne,
hvor konkurrencen er blevet betydelig. | alt fire rederier har
transportruter inden Vestnorden, Royal Arctic Line; Eimskip;
Samskip og Smyril Line. Vi bar ogsa naavne Skipafelagid Faroyar
som sgjler mellem Faargerne, Skotland og Danmark.

Eimskip, Samskip og Royal Arctic Line tilbyder hovedsagelig
traditionel containertransport pa deres ruter, men Smyril Line
tilbyder ro-ro transport. Skipafelagid Faroyar tilbyder varierede og
fleksible fragtlgsninger med flere anlgbshavne end de andre
rederier.

| & 2004 begyndte Norrgna med ugentlig vinterrute mellem
Feagerne og Island. Samskip har ogsa indfert en rute til Europa
med anlgb til Klaksvik hver fjortende dag, og nu har rederiet
bestemt at @ge frekvensen til en gang om ugen samtidig som et
andet skib bliver fgjet til denne rute.

Ved indsamlingen af deres data konstaterede forfatterne at der er
stor konkurrence i transport ad sgvejen. Det viser sig bl.a. i det at
de fleste transporterer det ikke ville angive nogen information om
den reelle kargomaangde pa de enkelte ruter.

Det ser ud som frihed til erhverv er en meget vigtig faktor nar det
gadder sglads til og fra disse lande. Der er fuld frihed i handel og
transport ad sgvejen i hele omradet, bortset fra det at Royal Arctic
Line, som gjes af det granlandske hjemmestyre, har koncession pa
transport ad sevejen til og fra landet. Men der er konkurrence i
transport til og fra Isand og Feagerne, maske den meste i hele
omradet. Aktarer i transportsektoren mener dette har fart til lavere
priser pa transport til og fra Feagerne. Derfor ma man spegrge om
det modsaite eventuelt kan vage tilfaddet i Grenland, hvor der
ingen konkurrence er. Nar dette vurderes ma man alligevel tamke
pa situationen i hvert land for sig, f.eks. antal indbyggere og
geografiske forhold, som er svaat forskellige fraland til land

En betydelig del af Norrgnas passagerer i turismens hgjsaeson er pa
vg til 1dand via Faagerne. Begge lande nyder vel godt af denne
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ordning med hensyn til turismens udvikling. Her har bade Island
og Faagerne uden tvivl de samme interesser.

Transportmamngder ad sevejen er i samsvar med den generelle
gkonomiske udvikling, og ifglge samtaler med rederiernes
repraesentanter er der stor fleksibilitet med hensyn til aandringer i
Situationen.

Meget tyder pa at det fortsat bliver nedgang i antal internationale
destinationer i Island. Dette skyldes bl.a. voksende effektivisering
og regler om maritim skkerhed, men reduktion i antal
gramsestationer for toldbehandling af skibe kan ogsd have
indflydel se pa dette.

Man spar en fortsat hard konkurrence i Feagerne, e.eks. har
Samskip allerede bestemt sig for en fordobling af anlab der.

Ledelsen i Royal Arctic Line forventer ikke at transport mellem
Granland og de andre vestnordiske land vil vokse de naste ar.
Man peger pa at alle landene er afhaangige af import fra andre
lande, og at de er i nogenlunde samme samme bad med hensyn til
eksport af fiskeprodukter. De mener ar hvis man ikke betydeligt
gger sin produktion af forbrugsprodukter, vil transportmaangden
inden Vestnorden nagppe vokse naevnevaadig de nasste .

Voksende virksomhed pa @stisand i forbindelse med storindustri
og et nyt vandkraftvagk vil have en stor indflydelse pa
fragttransport til og fra landsdelen. Man forventer i tillasg stor
fremgang i fiskeopdrad der. De idandske rederier vil deltage i
denne udvikling og fagingerne siger ogsa a de ikke vil lade disse
muligheder ga hus forbi.

Et af 1slands starste trawlerrederier er begyndt at sejle regelmaessig
med sine nedfrosne fiskeprodukter pa det europadske marked.
Dette har vist sig at veae fordelagtigt og man spar at denne
ordning vil fortsadte. Det bliver interessant at observere om flere
virksomheder vadger den samme |gsning.

Samtaler med akterer i Idand har vis, a der er interesse for
udvidet sgjlads og handel mellem Isand og Granland, ikke mindst
pa grund af aadrede forhold i havet mellem de to lande. Men sa
laenge de nuvaaende regler om sgjlads mellem disse lande gadder,
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er det vanskeligt at forestille sig aandringer pa situationen de naeste

o

a.

7.3 Tanker om projektet og videre undersggelser

Under bearbejdelsen af denne rapport viste det sig tydeligt, at oplysninger
om transport i Vestnorden er saadeles mangelfulde. Men det forhindrer
ikke at vi kan se naamere pa mange faktorer, for eksempel nye flyruter.
Hvordan er driftsgrundlaget for nye flyruter? Hvilken destination i Canada
ville vaare den mest fordelagtige? Man kan ogsa trackke frem forlaangel sen
af landingsbanen i Nuuk som koster mange penge. Er denne forlaangelse
national gkonomisk fordelagtig? Hvilken indflydelse ville dette projekt
have pa flyforbindelser og priser i Grenland? Ville disse andringer give
samfundsmeessige  ringvirkninger pa hele Grenland? Det samme
spergsma gadder for resten ogsa for forlaangelse af landingsbanen i Véagar
pa Faagerne eler mulig forflyttelse af den. Som afslutning kan vi ogsa
anfgre mulige aandringer pa skibsruter pa grund af klimatisk opvarmning.
Hvilken indflydelse vil det have i Vestnorden, hvis det bliver muligt at
sgjle langs nordpolen mellem Stillehavet og Atlanterhavet? Vil denne nye
rute ingenting aandre eller vil den give disse lande store muligheder for at
sadge service til fragtskibe pa ruten, omlastning eller bearbejdelse af
industrielt gods?
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Kristjan Helgason, Siglingastofnun islands, K 6pavogi
Jonsvein Lamhauge, Térshavnar havn, Térshavn

Linda Svanbergsdottir, Air Atlanta, Reykjavik

Finnbogi Niclasen, Végar Airport, Végar

Njal Trausti Fridbertsson, Flugmélastjorn islands, Akureyri
Olafur Briem, Samband islenskra kaupskipaitgerda, Reykjavik
PAmi Palsson, Nes skipafélag, Hafnarfirdi

Michael Petersen, Direktoratet for Boliger og Infrastruktur, Nuuk
Pétur Oskarsson, Katla Travel, Reykjavik

John Rasmussen, Royal Arctic Line, havneavdeling, Nuuk
Thorkild Saxe, Trafikministeriet, Kgbenhavn

Niels C. Schierbeck, Roya Arctic Line, Nuuk

Sigmar Olafsson, Arnarflutningar, borlakshofn

Sigurdur Adalsteinsson, Flugfélag islands, Akureyri

Egin Simonsen, Atlantic Airways, Térshavn

Tomas J. Gestsson, Heimsferdir, Reykjavik

Trausti Témasson, Flugméaastjorn islands, K eflavik

Anders U. la Cour Vahl, Greenland Tourism, Nuuk

Unnar Jonsson, Samherji, Akureyri

Ulfar Agustsson, framkvaamdastjori, [safirdi

Niels Winther, Vinnumaarédid, Tdérshavn

Pérarinn K. Séfusson, Alcan, Hafnarfirdi

Pordis Bjork Sigurgestsdottir, Reykjavikurhdfn, Reykjavik
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Eimskip: Sydlig rute

Eimskip: Nordamerika rute
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Mok Amediia Raule
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Eimskip, alle ruter
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Coldstore and Transport (CTG), Eimskips datter sel skab

Samskip, alle ruter
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Slversea, Norge
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Bilag 2

Arbejdsbeskrivelse vedr grende “ over ordnet trafikanalyse for bade fly-og
skibstrafikken mellem de vestnor diske lande og uden for Vestnor den”

Baggrund:

En arbgdsgruppe under de nordiske samarbgdsministre fik til opgave at "belyse
mulighederne for at gge den politiske relevans af den vestnordiske aktivitet i NMR-
regi. Redegerelsen udarbejdes til brug for NSK/MR-SAM’s fortsatte politiske
droftelser af problemstillingen og skal indeholde fordlag til beslutning om
iveaksadtelse af strategisk begrundede handlinger i samnordisk regi. Redegerelsen
kan herunder indeholde overvejelser og fordag, som stilles til radighed for enkelte
land/omréder i Norden."

Arbejdsgruppen afgav rapport i maj 2003. | kapitel 4.2 foredas det "at mulighederne
undersgges for at der pa uafhangigt fagligt grundlag gennemferes en samlet
overordnet trafik-og infrastrukturanalyse for bade fly-og skibstrafikken mellem
landene i Vestnorden og med lande udenfor Vestnorden.”

| Islands formandsskabsprogram for &ret 2004 i nordisk samarbejde inden for
transport prioriteres denne opgave.

Formal:

Opgaven bestér i at foretage en samlet analyse af fly- og skibstrafik mellem de
vestnordiske lande indbyrdes, sdvel som mellem dem og andre lande. “ Hensigten er at
skabe et overgribende vurderingsgrundlag for landenes trafikansvarlige politikere.”

Forudsagtninger:

Opgaven gadder dels en beskrivelse/kortlaggning af udviklingen inden for transport i
det sidste arti, delstil en beskrivelse/kortlaggning & fly- og skibstrafik mellem landene
og uden for dem, sddan som situationen er i dag, tillige med en prognose om
udviklingen inden for de nasste ti 4.

Opgaver:

1. Generelt oversigt over handel mellem landene. Der skal udarbejdes en god
oversigt over handel mellem landene i nordvestomradet (Faagerne, Grenland og
Isand). Der skal ogsa udarbejdes en oversigt over det antal personer, der rejser
mellem dem og fra dem til ardre lande efter arstider.
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2. Flytrafik:

2.1 Historisk oversigt. Hvordan har trafikken udviklet sig inden for det sidste arti.
Der skal gives en grundig beskrivelse af flyruter, transport ( passagerer, varer,
post og patienttransport) mellem landene og hvilke flyselskaber der arbejdede
i denne arrakke, tillige med at der ska anferes de vaesentligste arsager til
eventuelle andringer af enkelte flyruter. Der skal skelnes mellem ruteflyvning
og anden flyvning.

2.2 Organisering af flytrafik i dag. Der skal gives en grundig beskrivelse af
udbuddet af flyservice mellem de vestnordiske lande, samt mellem dem og
andre lande, efter arstider. Der skal vaare en beskrivelse af de lufthavnsanlasg
som flyselskaberne bruger, samt de Iufthavne, der muligvis kan komme pa
tale. Der skal ogsd i beskrivelsen findes en vurdering af, hvorvidt der er tale
om tilstraskkeligt udbud med relation til behovet blandt landenes indbyggere
og deres erhvervsvirksomheder, issa virksomheder i turisterhvervet.

2.3 Fremtidsvisioner. Der skal udarbejdes en prognose for de nasste 10 & om
udviklingen inden for transport med fly. | forhold til givne forudssdninger skal
der udarbejdes en prognose om udviklingen inden for transporten mellem
landene indbyrdes, samt melem dem og andre lande. Issx ska
driftsgrundlaget  for ruteflyvning mellem de tre vestnordiske landes
hovedsteeder undersgges.

3. Skibstrafik.

3.1 Historisk oversigt. Hvordan har trafikken udviklet sig inden for det sidste arti.
Der skal gives en grundig beskrivelse af sgjiruter, transport mellem landene og
hvilke skibsselskaber der arbejdede i denne arraskke, tillige med at der skal
anfares de vaesentligste arsager til eventuelle andringer af enkelte ruter.

3.2 Organisering skibstafik i dag. Der skal gives en grundig beskrivelse af
udbuddet af transportservice til sgs mellem de vestnordiske lande, samt
mellem dem og andre lande, efter rstider. Der skal vaare en beskrivelse af de
havneanlagy som de skibsselskaber bruger, der yder denne service. Der skal
0gsd i beskrivelsen findes en vurdering af, hvorvidt der er tale om
tilstragkkeligt udbud med relation til behovet blandt landenes indbyggere og
deres erhvervsvirksomheder.

3.3 Fremtidsvisioner. Der skal udarbejdes en prognose for de nasste 10 & om
udviklingen inden for transport til ses. | forhold til givne forudsadninger skal
der udarbejdes en prognose om udviklingen inden for transporten til segs
mellem landene indbyrdes, samt mellem dem og andre lande.

Organisation:

Opgaven er udfert pA anmodning fra de nordiske trafikministre og pa det isandske
trafikministeriums ansvar. Kontaktperson i Trafikministeriet vedrgrende denne
opgaver er vicedepartementschef Halldor S. Kristjansson. Der skal ske henvendel se til
entreprengrer ( rédgivere/eksperter) vedrarende gennemferelse af det praktiske.
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Ressourcer:

Til finansiering af analysen vil der blive sggt stette hos Nordisk Rads "Ministerrédets
strategiske pulje”.

Tidsplan:

Projektet skal afleveres til Trafikministeriet inden udgangen af juni maned 2004.

Opgaven vil ikke vaare afduttet far entreprengren har prassenteret resultatern af
opgaven pa de nordiske trafikministres fadles megde i august 2004.
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