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1. Indledning

Inatsisartut har etableret selskabet Kalaallit Airports A/S med henblik pa anlaeg af nye eller udvide-
de lufthavne i:

e Qagortoq
e Nuuk
e llulissat

Der er en raekke beslutninger i tilknytning hertil, som kan pavirke Mittarfeqgarfiit driftsgkonomisk.
Mittarfeqgarfiit har derfor anmodet Deloitte om:

a) Atgennemfgre en analyse af de gkonomiske konsekvenser for Mittarfeqarfiit i fglgende scena-
rier:

1) Nuuk, llulissat og Qagortoq lufthavne udgar helt af Mittarfeqarfiits forretning. Lufthavnene i
Kangerlussuaq og Narsarsuaq omlaegges til primeert indenrigslufthavne.

2) Nuuk og llulissat lufthavne udgar helt af Mittarfeqarfiits forretning. Der bygges en inden-
rigslufthavn i Qaqortoq, som drives af Mittarfegarfiit. Lufthavnene i Kangerlussuagq og i
Narsarsuaq omlaegges til heliporte.

3) Nuuk og llulissat lufthavne udgér helt af Mittarfeqarfiits forretning. Lufthavnen i Qagortoq
bygges farst pa leengere sigt og fortseetter derfor som heliport. Lufthavnen i Kangerlussuagq
omleegges til primeert indenrigs luftfart, og lufthavnen i Narsarsuaq bevares som i dag.

4) Nuuk, llulissat og Qaqortoq lufthavne udgar helt af Mittarfeqarfiits forretning. Lufthavnene i
Kangerlussuaq og Narsarsuaq skal fortsat fungere som mulige atlantlufthavne.

Opgaven bestar derudover af falgende delopgaver:

b) Opsplitning af Mittarfeqarfiits askonomi i kerneforretningen og de @vrige store omrader (hoteller,
boliger, forsyning).

c) Opsplitning af Mittarfeqarfiits skonomi pa lokationer, herunder den del af gkonomien der er
feellesfunktioner for hele Mittarfeqgarfiit.
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Denne rapport indeholder hovedkonklusionerne fra analysen, idet de bagved liggende beregninger
er overdraget seerskilt til Mittarfeqarfiits gkonomiafdeling, saledes der i gnsket omfang kan
foretages yderligere beregninger.

| afrapporteringen er anvendt fglgende forkortelser:
NUUK — Nuuk lufthavn

ILU — llulissat Lufthavn

QAQ — Qagqortoq lufthavn og/eller heliport

KANG - Kangerlussuaq lufthavn

NSSQ — Narsarsuaq Lufthavn

QAS - Qasigiannguit heliport

MIT — Mittarfeqgarfiit

KAIR — Kalaallit Airports A/S

Analyserne er foretaget pa baggrund af de faktiske indteegter og udgifter opgjort efter
udgiftsprincippet, da det er dette princip, der anvendes i den Igbende gkonomiske styring.

Arsregnskabet udarbejdes efter sdvel omkostningsbaserede som udgiftsbaserede principper.
Analyserne er i gvrigt gennemfgrt med afsaet i oplysninger fra MIT, herunder bogfgringen for 2016.
Oplysningerne er afstemt til det reviderede arsregnskab for 2016.

Det skal dog for god ordens skyld understreges, at fordelinger af gkonomien p& aktiviteter og
lokationer ikke i sig selv er genstand for revisionens arbejde.

| forbindelse med denne analyse har Deloitte gennemgéaet MIT’s fordelingsregnskaber og vurderet
de overordnede principper for fordelingerne.
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2. Sammenfatning

2.1. Driftsgkonomiske konsekvenser af scenarier

Deloitte har assisteret MIT med beregningen af konsekvenserne for MIT's driftsgkonomiske
situation ved en omlaegning af lufthavnsstrukturen.

Beregningerne omfatter dels de direkte konsekvenser som fglge af overdragelse af lufthavne og
a&ndring af flytrafik - og dels de indirekte konsekvenser som fglge af andre udvalgte forhold —
herunder indvirkningen pa indteegter fra ETOPS og Forsvaret.

Beregningerne er gennemfgrt under 4 forskellige scenarier, scenarierne er valgt af MIT i dialog
med Departement for Kommuner, Bygder, Yderdistrikter, Infrastruktur og Boliger.

De enkelte beregninger hviler pd en reekke forudsaetninger og sken defineret af MIT.
Forudseetningerne er beskrevet under de respektive scenarier.

Indledningsvis bemaerkes det, at alle beregninger er foretaget med afseet i de udgiftsbaserede
regnskabsprincipper, der i dag leegges til grund for den lgbende gkonomistyring i MIT.

Der indgar derfor ikke renter og afskrivning pad anleegsinvesteringer, men alene nettoudgifter til
anleegsinvesteringer, idet disse delvist er finansieret via anlaegsbevillinger fra Selvstyret.

Der er i gvrigt taget afsaet i de realiserede regnskabstal for 2016,

Analyserne viser fglgende konsekvenser for gkonomien i MIT i ved de 4 opstillede scenarier:

Alle tal i t.kr. Indteegter Udgifter Netto

Resultat as-is 465.007  (460.330) 4.676
Scenarie 1 88.345 (184.010) (95.665)
Scenarie 2 96.058  (173.738) (77.679)
Scenarie 3 156.273  (241.635) (85.362)
Scenarie 4 88.345  (190.645) (102.300)

Opggarelser baseret pa fordelingsnggler og sken er altid behaeftet med en usikkerhed, hvorfor
konsekvenserne i det fglgende er indikeret indenfor intervaller.

MITs arsregnskab for 2016 udviste et overskud pa 4,7 mio.kr. — opgjort efter udgiftsbaserede
principper og efter udgiftsfarsel af negativ driftsbevilling pa 12,5 mio.kr.
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Analyserne af MITs driftsresultat opdelt pa lokationer viser, at lufthavnene i llulissat, Kangerlussuag
og Nuuk i dag er de stgrste positive bidragsydere til det samlede resultat i MIT.

Som det fremgar vil netto resultatet for MIT derfor blive pavirket kraftigt i negativ retning i de 4
scenarier, hvor disse lufthavne ikke leengere indgar i driften.

Scenarie 1 — afhaendelse af lufthavnsdriften i llulissat, Nuuk og Qagortoq, og omleegning af
Kangerlusuaq og Narsarsuag til primeert indenrigs luftfart — vil medfgre et negativt driftsresultat pa
mellem 90 og 100 mio.kr. opgjort i 2016 priser.

Scenarie 2 — hvor lufthavnene i llulissat og Nuuk afhaendes, mens driften i Kangerlussuaq og
Narsarsuaq omlaegges til heliporte. Endvidere bygges en indenrigs lufthavn i Qaqgortoq, som drives
af MIT. Dette vil medfare en negativ drift pA mellem 70 og 80 mio.kr.

Scenarie 3 — afhaendelse af lufthavnsdriften i llulissat og Nuuk. Qagortoq fortsaetter som heliport,
Kangerlussuaq omleegges til primaert indenrigs luftfart og Narsarsuaq bevares som i dag — vil
medfgre et negativt driftsresultat pa mellem 80 og 90 mio.kr.

Scenarie 4 — afhaendelse af lufthavnsdriften i llulissat, Nuuk og Qagortoq, men hvor Kangerlussuaq
og Narsarsuag fortsat skal fungere som atlantlufthavne — vil medfgre et negativt driftsresultat pa
mellem 100 og 110 mio.kr. opgjort i 2016 priser.

De anfgrte belgb er alle opgjort inklusive udgift til negativ driftsbevilling pa ca. 12,5 mio.kr. og uden
hensyntagen til potentiel besparelsespotentiale pa feellesudgifter i stgrrelsesordenen 5-15 mio.kr.

2.2. Investeringsbehov

| forbindelse med drgftelserne af scenariernes mulige driftsgkonomiske konsekvenser har investe-
ringsbehovet i MIT — og scenariernes eventuelle indvirkning herpa — tillige veeret draftet.

MIT har opgjort det samlede investeringsbehov til driftsmateriel i perioden 2018 til 2038 til ca. 325
mio.kr. ud fra en forudseetning om uaendret drift (as-is).

Investeringerne er baseret pd MIT's opgjorte behov for re-investeringer, dels som fglge af
almindelig slitage og dels til opgradering som fglge af myndighedskrav til sikkerhedsudstyr.

Investeringsbehovet omfatter séledes ikke re- eller ny-investeringer i lufthavne, bygninger eller
lignende som f.eks. rutinemaessige banerenoveringsbehov.

Ngdvendige re-investeringer i KANG som fglge af beskadigelse af landingsanlaegget (perma-
frostsaetninger), som kraever nye belaegninger efter mange ars slitage, er saledes heller ikke
omfattet.
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INVESTERINGSBEHOV
(t.kr.)

Total
Investeringer -

Lokation| forventede |Scenarie 1Scenarie 2Scenarie 3 Scenarie 4
CNP (28.100) (28.100) (28.100) (28.100) (28.100)
ILU (21.800) (8.950) (8.950) (8.950) (8.950)
KANG (49.050) (35.550) (21.200) (35.550) (46.050)
KUL (24.600) (24.600) (24.600) (24.600) (24.600)
MAN (14.500) (14.500) (14.500) (14.500) (14.500)
NSSQ (41.250) (30.300) (24.300) (41.250) (34.800)
NUUK (34.900) (12.650) (12.650) (12.650) (12.650)
PAM (13.750) (13.750) (13.750) (13.750) (13.750)
QAR (18.450) (18.450) (18.450) (18.450) (18.450)
QAA (18.350) (18.350) (18.350) (18.350) (18.350)
SIS (16.500) (16.500) (16.500) (16.500) (16.500)
UPER (17.000) (17.000) (17.000) (17.000) (17.000)
AAS (17.300) (17.300) (17.300) (17.300) (17.300)
Heliporte (7.650) (7.650) (7.650) (7.650) (7.650)

(323.200)| (263.650) (243.300) (274.600) (278.650)
GLV - - - -
TELE (1.500) (1.500) (1.500) (1.500) (1.500)

(324.700)| (265.150) (244.800) (276.100) (280.150)

Ovenstaende visning af ngdvendige re-investeringer i driftsmateriel er opgjort pa baggrund af MIT’s
vurderinger af behovet.

Re-investeringer er justeret for perioden, som ligger efter 2021, i de scenarier hvor de nye
lufthavne vil overga til KAIR.

Generelt vil behovet for materiel mv. sendre sig i takt med, at aktiviteterne forventes at blive
markant mindre end hidtil i KANG og NSSQ.

2.3. Regnskabsmeaessige konsekvenser af scena-
rierne

Som neevnt indledningsvis er alle beregninger udfgrt med afseet i MITs udgiftsbaseret regnskab,
hvor investeringer i anleegsaktiver — med fradrag af anlaegsbevillinger fra Selvstyret - resultatfgres i
anskaffelsesaret.

MIT skal i henhold til regnskabsbekendtggrelsen for nettostyrede virksomheder afleegge et
omkostningsbaseret arsregnskab. | dette regnskab indregnes investeringer i anleegsaktiver efter
samme principper som i en privat virksomhed. Dette indebaerer at anleegsaktiver aktiveres og
afskrives over den forventede brugstid, mens anleegsbevillinger fra Selvstyret indteegtsfares direkte
pa MITs egenkapital.

I MIT’s officielle &rsregnskab for 2016 indgar lufthavnene ILU, NUUK, KANG, NSSQ og QAQ med
ca. 723 mio.kr. under regnskabsposten materielle anlsegsaktiver.

7 Mittarfeqarfiit Driftsgkonomiske konsekvensberegninger i forbindelse med ny lufthavns-struktur



Tal i mio. kr. ILU KANG NUUK NSSQ QAQ
Landingsbane - underbund 98 290 88 140 6
Landingsbane - slidlag

Forpladser - underbud 22 60 1
Forpladser - slidlag

Lufthavnsterminal 18

| alt 98 308 110 200 7

En overdragelse af lufthavnene ILU og NUUK til KAIR ma forventes, at skulle ske til O kr., da de
nuvaerende anleeg vil undergad sa store forandringer, at de naeppe vil have en vaesentlig vaerdi for
KAIR.

Det vil i sa fald medfare en nedskrivning pa disse 2 lufthavne med 208 mio.kr. — en nedskrivning,
der vil pavirke MITs omkostningsbaserede regnskabsresultat i overdragelsesaret. Omvendt vil
dette reducere MITs afskrivninger de faglgende ar.

Ydermere vil veerdien af lufthavnene i KANG og NSSQ tillige med heliporten i QAQ formentlig
skulle nedskrives som falge af den vaesentlige nedgang i aktiviteterne pa disse lokationer. Sa det
kunne i veerste fald medfgre yderligere nedskrivninger op mod 500 mio.kr.

Det skal for god ordens skyld understreges, at dette pt. ikke er fuldt afklaret.
Alle scenarier vil medfare nogle relative store nedskrivninger i MIT’s arsregnskab.

Det skal her bemaerkes, at det ikke umiddelbart vil fa nogen indflydelse pa Grgnlands Selvstyre’s
regnskab, og saledes kun er en intern regnskabsmaessig konsekvens for MIT’s arsregnskab, som
er opgjort efter omkostningsprincippet.

2.4. As-is —gkonomi fordelt pa opgaver

Delopgave B har vaeret at analysere MITs gkonomi fordelt pd opgaver. Reelt er opgaven udfart
som en del af ovenstdende analyse, idet denne hviler pa en analyse af gkonomien fordelt pa savel
opgaver som lokationer.

Som et led i realiseringen af Nalinga strategien har MIT gennem de senere ar arbejdet ganske
meget med at skabe stgrre gennemsigtighed i driftsgkonomien — herunder gennem tilpasninger af
kontoplanen.

Det har derfor veeret muligt i vid udstraekning, at basere disse analyser pa registreringer i MITs
bogholderi.

Nedenfor har vi opdelt MIT’s indtaegter og udgifter pa forskellige opgaver, som MIT hidtil har udfart.
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| dag
Forretningsomrade MA antal  Indteegter Udgifter Netto Fordeling Netto
Kerne 248 294.109 (220.696) 73.413 (33.909) 39.504
Heliporte 13 16.481 (10.063) 6.418 (1.546) 4.871
Hoteller 72  51.053 (57.993) (6.940) (8.910) (15.850)
Butikker 5 344 (481) (137) (74) (211)
Forsyning 53 91.804 (94.091) (2.287) (14.457)  (16.743)
Boliger 4 9.335 (14.068) (4.733) (2.161) (6.894)
Feelles 54 1.880 (62.938) (61.058) 61.058 -
449  465.007  (460.330) 4.676 - 4.676

MIT’'s kerneforretning, som omfatter driften af lufthavne og heliporte i Grgnland udviser et resultat
pa 79.831 tkr. for 2016 opgjort efter udgiftsprincippet far fordeling af Feellesudgifter. Efter en
fordeling af Feellesudgifter (fordelt i forhold til anvendte ressourcer under de respektive omrader)
udviser resultatet et overskud pa 44.375 t.kr.

Overskuddet fra kerneforretningen er blandt andet anvendt til deekning af underskud fra de gvrige
opgaver, som MIT har lgst p& de respektive lokationer. Det omfatter hoteldrift, forsyning til lokal
befolkning, boligadministration mm.

Denne krydssubsidiering ma forventes at sendre sig med opfgrelsen af de nye lufthavne. Dels vil
grundlaget for viderefgrelse af driften pa f.eks. hotellerne i KANG og NSSQ ikke laengere veere
tilstede, nar antallet af savel lokale passagerer som turister vil falde drastisk. Endvidere vil det
heller i alle tilfeelde veere muligt at kunne forsaette aktiviteter med forsyning til lokalbefolkningen,
idet stgrstedelen af det nuveerende personale vil blive overfart fra KANG og NSSQ til de nye
lufthavne.

Safremt disse opgaver overfgres til andre afdelinger under Selvstyret, vil det pavirke MIT's
gkonomi i positiv retning.

2.5. As-is — @konomi fordelt pa lokationer

Delopgave C har veeret at analysere MITs gkonomi fordelt pa lokationer.

Reelt er ogsa denne opgave udfgrt som en del af ovenstdende analyse, idet denne som naevnt
hviler pa en analyse af gkonomien fordelt pa savel opgaver som lokationer.

Nedenfor er MIT’s indteegter og udgifter opdelt pa forskellige lokationer, hvor MIT star for driften af
lufthavnstrafikken tillige med gvrige opgaver (hoteldrift, forsyning, boligadministration mm.).
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Nedenstéende er baseret pa faktiske tal for 2016 (udgiftsbaseret)
(t.kr.)

(tkr.)

(tkr.)

(tkr.)

(tkr.)

Netto efter
Medarbejdere Passagerer Indteegter Udgifter Netto Fordeling fordeling

CNP 19 2.576 5.239 (15.049) (9.810) (2.440) (12.250)
ILU 27 49.447 32.299 (24.378) 7.922 (3.952) 3.970
KANG 136 160.198 230.180 (172.242) 57.938 (27.922) 30.016
KUL 27 14.466 16.695 (14.971) 1.724 (2.427) (703)
MAN 9 10.169 5.946 (7.913) (1.967) (1.283) (3.250)
NSSQ 74 24.109 67.321 (68.209) (887) (11.057) (11.944)
NUUK 29 77.652 50.057 (33.143) 16.914 (5.373) 11.541
PAM 9 3.627 2.836 (5.643) (2.807) (915) (3.722)
QAR 13 7.981 6.601 (8.857) (2.256) (1.436) (3.692)
QAA 9 1.707 3.497 (7.185) (3.688) (1.165) (4.852)
SIS 12 20.583 10.923 (9.747) 1.177 (1.580) (403)
UPER 11 6.728 8.644 (10.143) (1.500) (1.644) (3.144)
AAS 10 17.604 7.951 (8.327) (377) (1.350) (1.726)
Heliporte 13 37.613 16.481 (10.021) 6.460 (1.624) 4.836

398 434.460 464.670 (395.827) 68.843 (64.167) 4.676
GLV 44 0 428 (57.268) (56.840) 56.840 -
TELE 7 0 (92) (7.235) (7.327) 7.327 -

449 434.460 465.007 (460.330) 4.676 - 4.676

Som det fremgér heraf, sa er det primaert lufthavnene KANG, NUUK og ILU, der bidrager positivt til

driftsresultatet i MIT.

Stort set alle andre lokationer bidrager negativt — eller er i al vaesentlighed neutrale i deres bidrag til

driftsresultatet i MIT.

Opggrelsen er udarbejdet savel fgr som efter en fordeling af Feellesudgifter (fordelt i forhold til
anvendte ressourcer under de respektive lokationer).
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3. Baggrund

Grgnlands Selvstyre planleegger at udvide lufthavnene i Nuuk og llulissat samt at etablere en
landingsbane for fastvingefly i Qaqgortoq. Arbejdet med etableringen af disse anleeg forestas af
KAIR.

MIT star i dag for driften af alle lufthavne og heliports i Grgnland. De har endvidere pataget sig
nogle andre opgaver i specielt Kangerlussuag og Narsarsuaq med hoteller, forsyning og
boligadministration.

Disse andre opgaver er ikke en del af kerneforretningen, men er knyttet hertil pa forskellig vis.
Hoteldriften er eksempelvis etableret for at sikre indkvarteringsmuligheder for passager i
forbindelse med forsinkelser i flydriften. P4 samme made er forsyning og boligadministration
etableret for at sikre medarbejdernes boligmuligheder.

Finansieringen af driften i MIT indebeerer en hgj grad af intern krydssubsidiering.

Det indebeerer at de overskudsgivende aktiviteter og lokationer deekker underskuddet pa de gvrige
aktiviteter og lokationer.

Savel nyinvesteringer som re-investeringer finansieres i vid udstreekning via anleegsbevillinger fra
Selvstyret. MIT finansierer dog anleegsinvesteringer (re- og nyinvesteringer) i et niveau pa 15-20
mio. kr. arligt indenfor egne rammer.

Den bedste driftsgkonomi findes i dag i lufthavnene i Kangerlussuag, Nuuk og llulissat. Det vil
derfor veere af afgerende betydning for MIT, hvis MIT i fremtiden ikke leengere star for driften af de
nye lufthavne samt, hvilke planer man har med Kangerlussuag.

MIT star i de kommende ar overfor relativt store re-investeringer til materiel mv. til de forskellige
lufthavne og heliporte.

Safremt de nye lufthavne ikke opfares, vil der ogsd veere betydelige re-investeringer til
lufthavnsanlaeggene og bygningerne i KANG, NUUK, ILU og NSSQ.

Den seneste analyse, som er udarbejdet af SWECO, viser, at der alene i KANG er et re-
investeringsbehov til landingsanleeg pa mellem 105 — 458 mio.kr. - afhaengig af den gnskede
leengde pa den funktionsdygtige del af landingsbanen.

Endvidere skgnnes re-investeringerne til de lufthavns-relaterede bygninger i KANG at belgbe sig til
ca. 100 mio.kr. Disse vil dog i et vist omfang kunne reduceres i takt med aktivitetsniveauet falder.

Opgraderingen af landingsbanen skagnnes ikke at kunne vente pa de nye lufthavne.
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4. Okonomiske konsekvenser
af scenarier

Deloitte har ifglge aftale analyseret pa de driftsgkonomiske konsekvenser for MIT i forskellige
scenarier.

Scenarierne er udvalgt af MIT og omfatter de scenarier, der vurderes at omfatte de mest
sandsynlige modeller for udviklingen af de grgnlandske lufthavne og samarbejdsmodeller/snitflader
mellem MIT og KAIR.

Scenarierne er dog begreenset til de farst prioriterede anlaegsprojekter i llulissat, Nuuk og
Qaqortog. Scenarierne  omfatter saledes ikke en eventuel senere omlaegning af
lufthavnsstrukturen, herunder etableringen af fastvingelandingsbaner til erstatning af heliporte i en
raekke andre byer.

Analyserne er gennemfgrt under 4 forskellige scenarier og har beregnet de gkonomiske
konsekvenser for MIT. Det drejer sig om fglgende scenarier:

1) Nuuk, llulissat og Qagortoqg lufthavne udgar helt af MITs forretning. Lufthavnene i Kanger-
lussuaq og Narsarsuaq omleegges til primaert indenrigs luftfart.

2) Nuuk og llulissat lufthavne udgér helt af MITs forretning. Der bygges en indenrigs lufthavn i Qa-
gortogq, som drives af MIT. Lufthavnene i Kangerlussuaq og i Narsarsuag omlaegges til
heliporte.

3) Nuuk og llulissat lufthavne udgar helt af MITs forretning. Lufthavnen i Qaqortoq bygges farst pa
leengere sigt og fortseetter derfor som heliport. Lufthavnen i Kangerlussuaq omlaegges til
primeert indenrigs luftfart, og lufthavnen i Narsarsuaq bevares som i dag.

4) Nuuk, llulissat og Qagortoq lufthavne udgar helt af MITs forretning. Lufthavnene i Kanger-
lussuaq og Narsarsuaq skal fortsat fungere som mulige atlantlufthavne.

De enkelte beregninger hviler pa en reekke forudsaetninger og sken. Forudsaetningerne er
beskrevet under de respektive scenarier.

Indledningsvis bemaerkes det dog, at alle beregninger er foretaget med afsaet i de udgiftsbhaserede
regnskabsprincipper, der i dag lsegges til grund for den lgbende gkonomistyring i Mittarfegarfiit.

Der indgar derfor ikke renter og afskrivning pa anleegsinvesteringer, men alene nettoudgifter til
anleegsinvesteringer, idet disse delvist er finansieret via anlaegsbevillinger fra Selvstyret.

Der er i gvrigt taget afseet i de realiserede regnskabstal for 2016.
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Ved beregningerne er der i gvrigt taget afseet i de nuveerende lufthavnsafgifter per pax samt
falgende trafikmgnster:

Nedenstdende er baseret pa faktiske tal for 2016 (passagerer afgange)
Passagerer|Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4

CNP 2.576 2.576 2.576 2.576 2.576
ILU 49.447 - - - -
KANG 160.198 4.563 887 4,563 4.563
KUL 14.466 14.466 14.466 14.466 14.466
MAN 10.169 10.169 10.169 10.169 10.169
NSSQ 24.109 1.755 887 24.109 1.755
NUUK 77.652 - - - -
PAM 3.627 3.627 3.627 3.627 3.627
QAR 7.981 7.981 7.981 7.981 7.981
QAA 1.707 1.707 1.707 1.707 1.707
SIS 20.583 20.583 20.583 20.583 20.583
UPER 6.728 6.728 6.728 6.728 6.728
AAS 17.604 17.604 17.604 17.604 17.604
QAQ ¥ 11.120 - 20.583 11.120 -
Heliporte 26.493 26.493 26.493 26.493 26.493
434.460( 118.252 134.291 151.726 118.252

*) QAQ er i dag en heliport, men er i scenarie 4 forudsat ombygget til lufthawn,

4.1. Scenarie 1

Scenarie 1 beskriver en situation, hvor:
e Nuuk, llulissat og Qagortoq lufthavne helt udgar af MIT’s forretning.

e Lufthavnene i KANG og NSSQ omlaegges til indenrigs luftfart.

| dag Scenarie 1
Lokation Indteegter Udgifter Netto [Indteegter Udgifter Netto
Nuuk 50.057 (33.143) 16.914 - - -
llulissat 32.299 (24.378) 7.922 - - -
Qagortoq 1.777 (329) 1.448 - - -
Kangerlussuaq 230.180  (172.242)  57.938 3.802 (11.067) (7.265)
Narsarsuaq 67.321 (68.209) (887) 1.170 (10.913) (9.742)
@wige lufthawne/heliporte 83.036 (97.527)  (14.491)| 83.036 (97.527) (14.491)
@wige aktiviteter/feelles 337 (64.503)  (64.167) 337 (64.503) (64.167)
465.007  (460.330) 4.676 | 88.345 (184.010) (95.665)

NUUK, ILU og QAQ udgar af MIT’s forretning, og indteegter/udgifter herfra er sat til O kr.

For KANG og NSSQ er indtegter baseret pa skan over Iufthavnsafgifter samt passagertal, som
relaterer sig til de fastboende indbyggere samt et mindre antal turister.
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For KANG er der indregnet indtaegter baseret p& 3 ugentlige afgange med ca. 4.500 pax arligt som
indenrigstrafik.

Dette skal ses i lyset af, at ud af de nuvaerende ca. 500 fastboende i KANG skgnnes hovedparten
af disse at flytte veek fra KANG, idet de hidtil har veeret beskeeftiget indenfor de lufthavnsbaserede
aktiviteter, som nu overfgres til NUUK og ILU.

Denne forudseetning kan aendre sig afhaengig af andre aktiviteter, der matte blive placeret i KANG.

For NSSQ er der indregnet indtaegter baseret pa 3 ugentlige afgange med ca. 1800 pax arligt som
indenrigstrafik.

For NSSQ er der omkring 140 fastboende, som primeert har veeret beskeaeftiget med
lufthavnsaktiviteter. Ligeledes her geelder det, at det ma forventes, at starstedelen bliver overfart til
lufthavnen i QAQ.

Lufthavnsafgifterne per pax er i ovenstadende beregning baseret pa nuveerende takster.

MIT skgnner at der vil veere et minimum af turister, som vil have KANG eller NSSQ som destination
efter opfgrelsen af de nye lufthavne.

Det er usikkert, hvor mange turister som fortsat vil besgge disse to lokationer, nar de skal flyve via
en af de nye lufthavne. Aktiviteten vil antageligt ogsa afhaenge af andre initiativer til udnyttelse af
faciliteterne og naturen i de pageeldende omrader.

Udgifterne er baseret p& en mindre lufthavn med tilsvarende drift. Endvidere er udgifterne
reduceret for alle gvrige aktiviteter pd disse lufthavne. Disse er forudsat overdraget til andre
forretningsenheder (hotel, forsyning, boliger mm) eller afviklet.

KANG og NSSQ skgnnes ikke at kunne opretholde de indteegter, som de i dag modtager fra
ETOPS og Forsvaret.

Hidtil har KANG og NSSQ kunne opretholde et ngdberedskab klar 24 timer i dggnet for en relativ
beskeden ekstra udgift. Personalet og det kraeevede udstyr er allerede tilstede i den nuveerende
situation.

ETOPS har i 2016 genereret en indteegt pa 17,8 mio.kr.

Idet starstedelen af personalet ma forventes overfart til de nye lufthavne, vil det ikke laengere veere
muligt at opretholde det samme hgje beredskab (flyledelse, snerydning, vedligeholdelse af anleeg
mm.) uden en vaesentlig merudgift hertil.

Dette skal ogséa ses i lyset af, at KANG og NSSQ i dette scenarie nedlaegges som atlantlufthavne,
og udelukkende forventes at varetage indenrigstrafik.

MIT modtager i dag 6.4 mio.kr. fra Forsvaret for de service ydelser, som MIT i dag leverer fra
KANG. Idet KANG i dette scenarie kun varetager indenrigstrafik, vil man ikke kunne servicere
Forsvaret, og vil dermed ogsa miste dette vederlag.

Effekten pa feellesudgifterne er ikke indregnet, desuagtet at det ngdvendigvis ma have en
konsekvens herpa efter kraftigt fald i indteegterne/aktiviteterne.
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Der er imidlertid foretaget en skensmaessig gennemgang af MIT'’s faellesudgifter med henblik pa en
vurdering af, hvor stor en besparelse, der vil kunne opnas i ovennaevnte scenarie.

Resultatet af denne gennemgang udviste en skgnsmaessig besparelse i starrelsesorden 9-10
mio.kr. Dette bestar hovedsagelig af en reduktion af medarbejderstaben pa savel det administrative
som det tekniske omrade.

De resterende feellesudgifter omfatter udgifter til Ledelse, Administration, IT, Teknisk bistand samt
TELE.

Da alle disse funktioner fortsat vil veere ngdvendige for at viderefgre driften af de resterende
lufthavne/heliporte, vil det naeppe vaere muligt at skeere yderligere pa disse.

Besparelsen vil udggre en markant mindre procentuel nedskeering sammenlignet med den
procentuelle nedgang i udgifterne.

4.2. Scenarie 2

Scenarie 2 beskriver den situation, hvor:
e NUUK og ILU lufthavnene udgar helt af MIT’s forretning.
e Der bygges en indenrigslufthavn i QAQ, som drives af MIT.

e Lufthavnene i KANG og i NSSQ omlaegges til heliports.

| dag Scenarie 2
Lokation Indteegter Udgifter Netto [Indteegter Udgifter Netto
Nuuk 50.057 (33.143) 16.914 - - -
llulissat 32.299 (24.378) 7.922 - - -
Qagortoq 1.777 (329) 1.448 | 10.923 (9.747) 1.177
Kangerlussuaq 230.180 (172.242) 57.938 881 (980) (99)
Narsarsuaq 67.321 (68.209) (887) 881 (980) (99)
@wrige lufthawne/heliporte 83.036 (97.527) (14.491)| 83.036 (97.527)  (14.491)
@wrige aktiviteter/feelles 337 (64.503)  (64.167) 337 (64.503)  (64.167)
465.007  (460.330) 4.676 | 96.058 (173.738) (77.679)

| dette scenarie er indtaegter og udgifter for NUUK og ILU nulstillet. QAQ vil foresta indenrigs-
trafikken i syd Grgnland.

Indtaegter og udgifter er baseret pa en tilsvarende indenrigslufthavn i Grgnland (SIS) med nogen-
lunde samme antal pax.

Der er ikke indregnet indteegter og udgifter fra andre aktiviteter end selve kerneforretningen.
For KANG og NSSQ som heliports er indtaegter og udgifter pa en tilsvarende heliport (QAS).

Alle gvrige aktiviteter (hoteller, forsyning, boligadministration mm.), som i dag varetages af disse to
lufthavne, er ikke indregnet. Disse er forudsat overdraget til andre driftsenheder udenfor MIT’s regi.
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Effekten p& Feellesomkostninger er ikke indregnet, desuagtet at det ngdvendigvis ma have en
konsekvens herpa efter kraftigt fald i indteegterne/aktiviteterne.

Der er imidlertid foretaget en skensmaessig gennemgang af MIT'’s feellesudgifter med henblik pa en
vurdering af, hvor stor en besparelse, der vil kunne opnas i ovennaevnte scenarie.

Resultatet af denne gennemgang udviste en skgnsmeessig besparelse i stgrrelsesorden 9-10
mio.kr. Dette bestar hovedsagelig af en reduktion af medarbejderstaben pa det administrative og
tekniske omrade.

De resterende feellesudgifter omfatter udgifter til Ledelse, Administration, IT, Teknisk bistand samt
TELE.

Da alle disse funktioner fortsat vil veere ngdvendige for at viderefgre driften af de resterende
lufthavne/heliports, vil det naeppe veere muligt at skeere yderligere pa disse.

Besparelsen vil udggre en markant mindre procentuel nedskeering sammenlignet med den
procentuelle nedgang i udgifterne.

4.3. Scenarie 3

Scenarie 3 beskriver den situation, hvor:

e Nuuk og llulissat lufthavne udgar helt af MIT’s forretning.

e Lufthavnen i Qaqortoq bygges farst pa leengere sigt og fortsaetter derfor som heliport.
e Lufthavnen i KANG omleegges til primaert indenrigs luftfart.

e Lufthavnen i NSSQ bevares som i dag.

| dag Scenarie 3
Lokation Indteegter Udgifter Netto [Indteegter Udgifter Netto
Nuuk 50.057 (33.143) 16.914 - - -
llulissat 32.299 (24.378) 7.922 - - -
Qaqortoq 1.777 (329) 1.448 1.777 (329) 1.448
Kangerlussuaq 230.180 (172.242) 57.938 3.802 (11.067) (7.265)
Narsarsuaq 67.321 (68.209) (887)| 67.321 (68.209) (887)
@wvrige lufthavne/heliporte 83.036 (97.527) (14.491)| 83.036 (97.527) (14.491)
@vrige aktiviteter/feelles 337 (64.503) (64.167) 337 (64.503) (64.167)
465.007  (460.330) 4.676 | 156.273  (241.635) (85.362)

Idet NUUK og ILU udgér af MIT’s forretning, er indteegter/udgifter herfra sat til O kr.

QAQ og NSSQ er forudsat fortsat som hidtil, og der er derfor ikke sendret pa indtaegter/udgifter
herfra.
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For KANG er indteegter baseret pd sken over lufthavnsafgifter samt passagertal, som primeert
relaterer sig til de fastboende indbyggere samt et mindre antal turister.

For KANG er der indregnet indtaegter baseret p& 3 ugentlige afgange med ca. 4.500 pax arligt som
indenrigstrafik.

Dette skal ses i lyset af, at ud af de nuvaerende ca. 500 fastboende i KANG skgnnes hovedparten
af disse at flytte vaek fra KANG, idet de hidtil har veeret beskeeftiget indenfor de lufthavnsbaserede
aktiviteter, som nu overfgres til NUUK og ILU.

@vrige forudseetninger og betragtninger fra scenarie 1 — herunder betragtninger om indtaegter
vedrgrende ETOPS og Forsvaret, fald i aktiviteter i Kangerlussuaq samt indvirkning pa feelles
udgifter - er tillige geeldende for dette scenarie.

4.4. Scenarie 4

Scenarie 4 beskriver en situation, hvor:
e Nuuk, llulissat og Qagortoq lufthavne helt udgar af MIT’s forretning.

e Lufthavnene i KANG og NSSQ skal fortsat fungere som mulige atlantlufthavne

| dag Scenarie 4
Lokation Indteegter Udgifter Netto [Indteegter Udgifter Netto
Nuuk 50.057 (33.143) 16.914 - - -
llulissat 32.299 (24.378) 7.922 - - -
Qagortoq 1.777 (329) 1.448 - - -
Kangerlussuaq 230.180  (172.242) 57.938 3.802 (17.097) (13.295)
Narsarsuaq 67.321 (68.209) (887) 1.170 (11.518) (10.347)
@vrige lufthawmne/heliporte 83.036 (97.527)  (14.491)| 83.036 (97.527)  (14.491)
@vrige aktiviteter/feelles 337 (64.503) (64.167) 337 (64.503) (64.167)
465.007  (460.330) 4.676 | 88.345 (190.645) (102.300)

NUUK, ILU og QAQ udgar af MIT’s forretning, og indteegter/udgifter herfra er sat til O kr.

For KANG og NSSQ er indteegter baseret pa et skan over lufthavnsafgifter samt passagertal, som
skal daekke de fastboende samt et mindre antal turister.

For KANG er der indregnet indtaegter baseret p& 3 ugentlige afgange med ca. 4.500 pax arligt som
indenrigstrafik.

Der er ikke indregnet indteegter fra udenrigstrafik, idet de sk@nnes at veere uveesentlige.

Dette skal ses i lyset af, at NUUK og ILU vil sta for atlanttrafikken samt at NUUK vil veere teettere
pa de transatlantiske ruter, hvorved indteegter fra ETOPS ogsa vil udga — alternativt vaere meget
begreensede. Der er heller ikke indregnet indteegter fra Forsvaret.

Det skal ogs& bemaerkes, at sdfremt man vil opretholde KANG som atlantlufthavn, kraever det ogsa
investeringer i handlingsudstyr for ca. 13 mio.kr. Dette skyldes, at opgaven som i dag varetages af
Air Greenland, nu vil skulle varetages af MIT.
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Med opretholdelse af KANG som atlantlufthavn vil det give muligheder for, at KANG kan virke som
alternativ destination for NUUK og ILU. Det vil ogsa give mulighed for krydstogtskibe til fortsat at
veere transit for passagerer.

For KANG er der indregnet indtaegter baseret p& 3 ugentlige afgange med ca. 4.500 pax arligt som
indenrigstrafik.

Dette skal ses i lyset af, at ud af de nuvaerende ca. 500 fastboende i KANG skgnnes hovedparten
af disse at flytte veek fra KANG, idet de hidtil har veeret beskeeftiget indenfor de lufthavnsbaserede
aktiviteter, som nu i al veesentlighed overfgres til NUUK og ILU.

Denne forudseetning kan aendre sig afhaengig af andre aktiviteter, der matte blive placeret i KANG.

For NSSQ er der indregnet indtaegter baseret pa 3 ugentlige afgange med ca. 1800 pax arligt som
indenrigstrafik. Der er ikke indregnet indteegter fra udenrigstrafik, idet de skgnnes at veere
uvaesentlige.

For NSSQ er der omkring 140 fastboende, som primeert er beskaeftiget med lufthavnsaktiviteter.
Her geelder det ligeledes, at de ma forventes, at stgrstedelen bliver overfart til lufthavnen i QAQ.

Der sk@nnes kun at veere et minimum af turister, som vil have KANG eller NSSQ som destination
efter opfgrelsen af de nye lufthavne.

Udgifterne er baseret pa en mindre lufthavn med tilsvarende drift. Endvidere er udgifterne for alle
gvrige aktiviteter reduceret for disse lufthavne, idet disse er forudsat overdraget til andre
forretningsenheder (hotel, forsyning, boliger m.m.) eller afviklet.

Effekten pa feellesudgifterne er ikke indregnet, desuagtet at det ngdvendigvis ma have en
konsekvens herpa efter kraftigt fald i indteegterne/aktiviteterne.

Der er imidlertid foretaget en skensmaessig gennemgang af MIT’s faellesudgifter med henblik pa en
vurdering af, hvor stor en besparelse, der vil kunne opnas i dette scenarie.

Pa baggrund heraf vurderes det, at der kan vaere en skansmaessig besparelse i starrelsesorden 9-
10 mio.kr. Dette bestdr hovedsagelig af en reduktion af medarbejderstaben pa savel det
administrative som det tekniske omrade.

De resterende feellesudgifter omfatter udgifter til ledelse, administration, IT, Teknisk bistand samt
TELE.

Da alle disse funktioner fortsat vil veere ngdvendige for at viderefgre driften af de resterende
lufthavne/heliporte, vil det naeppe vaere muligt reducere disse yderligere.

Besparelsen vil udggre en markant mindre procentuel nedskeering sammenlignet med den
procentuelle nedgang i aktiviteterne.

4.5. @vrige bemeerkninger til delelement (a)

Nedenfor er forudseetninger, ej indregnede poster m.v. oplistet.
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Alle elementer som i starre eller mindre grad vil kunne pavirke de ovenfor anfarte beregninger.

Disse vil derfor veere omrader, som bgr diskuteres ved vurderingen af de ovenfor neevnte
scenarier.

4.5.1. FORUDSATNINGER

1) Lufthavnsafqifter holdes uaendret — der er i det ovenfor beregnede ikke indregnet stigninger i
taksterne. Det bgr derfor diskuteres, hvorvidt brugerne skal daekke faldet i indteegterne via
stigende takster, eller det skal finansieres via ggede driftsbevillinger pa Finansloven til MIT til
daekning af driftsunderskud.

2) Fald i indteegter som fglge af mindre feeder trafik (mellemlandinger) — som falge af feerre
mellemlandinger, idet mange passagerer nu vil flyve direkte til den endelige destination, vil MIT
miste indteegter.

3) ETOPS - for at oppebaere indteegterne fra ETOPS kreeves et 24 timers beredskab med
snerydning, vedligeholdelse mm. Dette skgnnes ikke at kunne opretholdes i KANG og NSSQ
efter disse nedgraderes til indenrigslufthavne, hvorfor indteegter hertil ikke er indregnet i
scenarierne.

4) Forsvaret — indteegter fra forsvaret (tidligere 6,4 mio.kr.) indregnes ikke i scenarierne. Disse
indteegter forudseetter flyveledelse som normalt kun findes pa de internationale lufthavne. Da

de internationale Iufthavne forventes at udga fra MIT’s drift, vil indteegten derfor ogsa udga.

4.5.2. EJ INDREGNEDE POSTER

1) Andre omrader (hoteller, forsyning, boliger m.m.) er ikke indregnet med hverken indteegter eller
udgifter. Det geelder specielt for KANG og NSSQ, som hidtil har drevet hoteller, forsyning,
boligadministration mm. Disse aktiviteter er i de opstillede scenarier forudsat overfart til andre
omrader under andre driftsenheder (undtagen scenarie 3 hvor NSSQ forudszettes drevet videre
uden aendringer). Dette skal ses i lyset af, at med overfarsel af stgrstedelen af personale til de
nye lufthavne, vurderes der ikke veaere tilstraekkelig med personale tilbage til at foresta disse
aktiviteter. Endvidere vil der ogsad veere en udfordring omkring, hvorvidt hotellerne skal
fortsaette, idet grundlaget for disse bliver flyttet til andre lufthavne (passagerer trafikken gar nu
til NUUK og ILU). Det kan selvfalgelig overvejes, om der kan skabes et nyt indteegts grundlag
for f.eks. hotellerne som konference-/kursus-center. Andre overvejelser kunne veere at MIT
fortsat driver disse aktiviteter via nogle servicekontrakter.

2) Udvikling i antal flyvninger — dette er holdt ueendret bortset fra eliminering af mellemlandinger
pa ruterne mellem KANG og NUUK/ILU. Som nzevnt under pkt. 3 vil der veere et fald i
indteegterne som falge af mellemlandinger elimineres. Billigere priser kunne dog medfare en
stigning i antal pax savel fra lokal befolkningen som turister. Det mé& dog forventes at vaere en
udvikling, som vil tage nogle ar far det for alvor far en effekt pa gkonomien.

3) Udvikling i enhedsomkostninger per pax med nye flytyper (stgrre fly med flere pax) — nye starre
fly vil umiddelbart betyde lavere afgifter per pax. Dette kan justeres med aendring af taksterne
for de forskellige flytyper. Vi har ikke indregnet nogen effekt fra dette, da det som naevnt
afhaenger af de flytyper, som vil foresta flyvningerne fremover. Flytyperne er igen afhaengige af
laengden pé& landingsbanerne.

4) Engangsomkostninger til overfgrsel af flyveledelse og gvrige medarbejdere fra KANG og
NSSQ til de nye lufthavne (dette uanset at de nye lufthavne drives af KAIR, skal overtage disse
medarbejdere). | sagens natur vil starstedelen af medarbejderne fra KANG og NSSQ skulle
overfgres til de nye lufthavne. Denne engangsomkostning til rejser, flytteomkostninger, boliger

19 Mittarfeqarfiit Driftsgkonomiske konsekvensberegninger i forbindelse med ny lufthavns-struktur



5)

mm. er ikke indregnet i ovenstaende scenarier. Det er dog en udgift af en vis starrelse, som ma
antages skal afholdes af enten KAIR eller MIT.
Engangsbetaling til BP (braendstof forsyning til fly) ved ophgr af aktiviteter i KANG. Vi er

bekendt med, at der er en aftale med BP omkring forsyning af flybraendstof i KANG. Ifglge den
af Grgnlands Selvstyre igangsatte undersggelse fremgar det, at der er usikkerheder omkring
betingelser i aftalen. Det geelder saledes aftalens Igbetid og de betingelser, som beskriver de
gkonomiske konsekvenser af, hvad en lukning af flyaktiviteter i KANG betyder for MIT og/eller
Grgnlands Selvstyre. Det har derfor ikke vaeret muligt at seette noget belgb pa konsekvenserne
af at lukke og/eller neddrosle flyaktiviteterne i KANG.

4.5.3. OVRIGE PUNKTER

1)

2)

20

Effekt pa re-investeringsplaner for eksisterende anleeg i NUUK, ILU, KANG, NSSQ og QAQ. Jf.
kommentarerne under "Investeringsbehov”, sd har MIT opgjort deres investeringsbehov over
de nzeste 20 ar. Nogle af disse investeringer vil delvist udga af MIT’s regi, hvis aktiviteterne
overfgres til KAIR.

Engangsomkostninger til nedskrivning af gamle anleeg/bygninger i specielt KANG og NSSOQ,
herunder ogsé personaleboliger. Safremt man ikke finder anden anvendelse af bygningerne i
KANG og NSSQ vil der skulle ske en veesentlig nedskrivning i MIT’'s regnskab. Det skal
bemeerkes, at det ikke vil f& betydning for Grgnlands Selvstyre’s regnskab, da aktiverne kun
fremstar i MIT's officielle arsregnskab. Hvis der er forpligtelser omkring nedrivning og
oprydning, bgr disse ligeledes tages i betragtning.
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5. (Re-)investeringsbehov

Pa baggrund af oplysninger fra MIT er nedenfor oplistet de forventede re-investeringer til
driftsmateriel for de naeste 20 ar opdelt per lokation.

INVESTERINGSBEHOV
(t.kr.)
Total
Investeringer -

Lokation| forventede |Scenarie 1Scenarie 2 Scenarie 3 Scenarie 4
CNP (28.100) (28.100) (28.100) (28.100) (28.100)
ILU (21.800) (8.950) (8.950) (8.950) (8.950)
KANG (49.050) (35.550) (21.200) (35.550) (46.050)
KUL (24.600) (24.600) (24.600) (24.600) (24.600)
MAN (14.500) (14.500) (14.500) (14.500) (14.500)
NSSQ (41.250) (30.300) (24.300) (41.250) (34.800)
NUUK (34.900) (12.650) (12.650) (12.650) (12.650)
PAM (13.750) (13.750) (13.750) (13.750) (13.750)
QAR (18.450) (18.450) (18.450) (18.450) (18.450)
QAA (18.350) (18.350) (18.350) (18.350) (18.350)
SIS (16.500) (16.500) (16.500) (16.500) (16.500)
UPER (17.000) (17.000) (17.000) (17.000) (17.000)
AAS (17.300) (17.300) (17.300) (17.300) (17.300)
Heliporte (7.650) (7.650) (7.650) (7.650) (7.650)

(323.200)| (263.650) (243.300) (274.600) (278.650)
GLV - - - -
TELE (1.500) (1.500) (1.500) (1.500) (1.500)

(324.700)| (265.150) (244.800) (276.100) (280.150)

Disse er alene baseret p4 MIT's analyse af re-investeringer pa baggrund af forventede levetider pa
driftsmateriel tillige med kendte krav til sikkerhed.

Dette omfatter ikke re-investeringer p& bygninger og landingsanlaeg samt bygninger/driftsmateriel i
forbindelse med aktiviteter udenfor MIT’s kerneomrade (hoteller, forsyningsanlaeg mv.).

Der er korrigeret for investeringer under de forskellige scenarier fra 1-4. De opgjorte re-
investeringer til de nye lufthavne er sdledes taget ud, idet aktiverne fra disse lokationer i
scenarierne er forudsat overdraget til KAIR, saledes at investeringerne til disse kun omfatter arene
frem t.0o.m. &r 2021.

Under investeringer til driftsmateriel vil der vaere poster, som vil udgd i forbindelse med
etableringen af de 3 nye lufthavne. Det skgnnes imidlertid at vaere begreenset, idet investeringerne
i al veesentlighed omfatter driftsmateriel, som ikke er omfattet af den tidligere naevnte
opfarelsesudgift pa 3,6 mia.kr.
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Endelig skal det bemeerkes, at de ovenfor anfgrte investeringer ikke er som fglge af en aendret
lufthavnsstruktur, idet disse investeringer i al veesentlighed ogsa forventes uden opfarelsen af de
nye lufthavne.

5.1.1. Opgradering af KANG

En opgradering af landingsanleegget i KANG er ifglge det oplyste ngdvendig, safremt denne
lufthavn fortsat skal veere funktionsdygtig. Det gaelder dels for perioden frem til de 3 nye lufthavne
er etableret, og dels for perioden derefter. Ifglge en analyse udarbejdet af SWECO i oktober 2017
er investeringsbehovet for opgradering af landingsanlaegget i KANG beregnet under 9 forskellige
scenarier, som gar fra 106 mio.kr. til 458 mio.kr. Nedenfor er vist 3 af disse scenarier:

KANG - opgradering (SWECO's beregninger fra 2017)

Landingsbane (650m x 30m til DASH 6) - laveste overslag (106.000)
Landingsbane (2200m x 45m til A-330) (233.000)
Landingsbane (2810m x 60m til B777) - hgjeste overslag (458.000)

| ovenstaende har SWECO ikke indregnet udgifter til falgende 3 punkter (sken over udgifter er
foretaget af MIT):

e Grgfter langs landingsbanen, 11,6 mio.kr. — afvandingssystemet langs banen er i en darlig
forfatning og kreever sdledes en retablering. SWECO har kun medtaget retablering af forplads
nord.

e Banelys m.m., 44,6 mio.kr. — lyssystemerne mm. (indflyvningslys, bane- og endekantslys,
forsyning til vindposer, PAPI, skyhgjdemalere mm.), som i alle scenarier skal enten renoveres
eller omleegges. Sidstnaevnte er i tilfeelde af, at banedimensionerne sndres.

e Tankanlaeg, 17,5 mio.kr. — renovering af MIT’s tankanlaeg.

MIT har endvidere udarbejdet et overslag over behovet for re-investeringer i lufthavnsrelaterede
bygninger i KANG, som er opgjort til ca. 100 mio.kr. Disse vil kunne reduceres, safremt aktivitets-
niveauet falder, da der i sa fald vil veere behov for feerre bygninger.

Det samlede investeringsbehov for opgradering af KANG vil afheenge af, at der udarbejdes en plan
for det fremtidige virke for savel lufthavnen som de tilhgrende omrader/faciliteter.

Denne plan vil skulle tage hensyn til etableringen af de 3 nye lufthavne, som antageligt vil have
betydning for KANG’s fremtid, og dermed ogséa de investeringer, som vil skulle afseettes til opgra-
dering mm.

Endvidere skal der tages stilling til leengden af landingsbanen. Valget vil haenge sammen med
stillingtagen til det fremtidige virke for KANG.

KANG anvendelsesmuligheder vil blive reduceret i stgrre eller mindre omfang sammenlignet med i
dag, hvis man veelger ikke at opgradere den nuvaerende leengde pa landingsbanen (2.810m).

22 Mittarfeqarfiit Driftsgkonomiske konsekvensberegninger i forbindelse med ny lufthavns-struktur



Laengden vil derfor veere en af de vaesentlige faktorer, som ngje skal overvejes. Dette skyldes
selvfglgelig ogsa, at der er store forskelle i de belgb, som skal afseettes til opgradering ved de
forskellige banestarrelser.

5.1.2. @vrige re-investeringer

Fra en analyse udarbejdet af SWECO i 2017 over behovet for opgradering af landingsanleeg i
NUUK og ILU samt et overslag fra MIT over re-investeringer i bygninger i NSSQ fremgar felgende:

¢ NUUK landingsanlaeg, 43 mio.kr.
e |ILU landingsanleeg, 31 mio.kr.
e NSSQ lufthavnsrelaterede bygninger, 90 mio.kr.

Safremt de nye lufthavne opfares vil re-investeringer i landingsanlzaeg til NUUK og ILU falde bort.
Re-investeringer i de lufthavnsrelaterede bygninger i NSSQ vil kunne reduceres, safremt aktivitets-
niveuaet i lufthavnen falder.
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6. Regnskabsmaessige konsek-
venser af scenarierne

Analyserne er som tidligere naevnt gennemfgrt p& baggrund af udgiftsbaserede regnskabs-
principper, da den daglige gkonomistyring i MIT er baseret pa dette princip.

Det udgiftsbaserede princip indebaerer at anlaegsinvesteringer (og de tilhgrende anleegsbevillinger
via Finansloven) indregnes i resultatet for det enkelte ar.

Ifalge regnskabsbekendtggrelsen for nettostyrede virksomheder skal arsregnskabet imidlertid
afleegges efter omkostningsbaserede principper. Ved det omkostningsbaserede regnskabsprincip
aktiveres anleegsinvesteringerne og afskrives over den forventede brugstid, mens bevillingerne via
Finansloven fgres direkte pa egenkapitalen.

Det omkostningsbaserede regnskab for 2016 udviste et underskud pa 22.069 t.kr., en balancesum
pa 1.493.058 t.kr. og en egenkapital pd 1.417.676 t.kr.

6.1. Lovgrundlaget

Som nettostyret virksomhed skal MIT afleegge regnskab i overensstemmelse med Hjemmestyrets
bekendtggrelse nr. 25. af 26. november 1998 om Grgnlands hjemmestyres nettostyrede
virksomheders regnskabsvaesen m.v.

§ 12. Veerdianseettelsen af anleegsaktiver skal tage udgangspunkt i anskaffelsesprisen eller

kostprisen

8 14. Er veerdien af anlaegsaktiver lavere end den veerdi, hvortil de kan opgares efter § 12, af
arsager, som ikke kan antages at veere forbigaende, skal de pageeldende aktiver nedskrives til den

lavere veerdi.

Stk. 2. Ved en nedskrivning efter stk. 1, eller tilbagefarelse af nedskrivning skal nedskrivningen

indgd i resultatopgarelsen.

Reglerne indebzerer at der — minimum en gang arligt i forbindelse med regnskabsafleeggelsen -
skal foretages en vurdering af veerdien af alle (starre) anlaegsaktiver, hvor MIT aktivt forholder sig
til, om der matte veere anlaegsaktiver, hvor der er behov for at foretage nedskrivninger.
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6.2. Konsekvenser af nye lufthavne

| arsregnskabet for 2016 indgar veerdien af de lufthavne, der er pavirket af lufthavnsplanerne under
regnskabsposten Anleegsaktiver.

Deloitte har taget et forbehold for veerdiansaettelsen af lufthavnen i Kangerlussuaq som falge af de
usikkerheder, der er knyttet til beskadigelsen af landingsbanen og det dertil knyttede re-
investeringsbehov i en fortsat driftssituation.

En gennemfgrelse af lufthavnsplanerne vil derudover have en effekt for de regnskabsmaessige
veerdier af de omfattede lufthavne:

e Hvis der anlsegges helt nye lufthavne vil veerdien de nuveerende lufthavne skulle nedskrives
regnskabsmaessigt til O kr.

e Hvis der andres veesentligt pa landingsbanen vil der med stor sandsynlighed ligeledes skulle
ske en nedskrivning af den nuvaerende regnskabsmaessige veerdi.

e Hvis trafikmaengderne — og dermed indtaegtsgrundlaget — reduceres veaesentligt, sd skal der
foretages en vurdering af i hvilken grad dette skal pavirke de regnskabsmeaessigt anferte
veerdier.

De omfattede lufthavne og vaerdianseettelsen af dem udgjorde den 31.12.2016 fglgende veerdier:

Tal i mio. kr. ILU KANG NUUK NSSQ QAQ
Landingsbane - underbund 98 290 88 140 6
Landingsbane - slidlag

Forpladser - underbud 22 60 1
Forpladser - slidlag

Lufthavnsterminal 18

| alt 98 308 110 200 7

Konsekvenserne for veerdianseettelsen — og nedskrivningsbehovet — af disse anleeg i de 4 scena-
rier vurderes at vaere som fglger:

Scenarie 1 — ved overdragelse af NUUK og ILU til KAIR vil det medfgre en nedskrivning af
landingsbanerne til 0 kr. svarende til en nedskrivning pa 208 mio.kr. En overdragelse til KAIR vil
mest sandsynligt ske til O kr.

Som falge af at aktiviteterne pa lokationerne KANG, NSSQ og QAQ (heliport) vil blive neddroslet i
vaesentligt omfang, vil disse aktiver ligeledes skulle nedskrives til taet pa 0 kr., dvs. en nedskrivning
pa disse aktiver med op mod 500 mio.kr.
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Scenarie 2 — ved overdragelse af NUUK og ILU til KAIR vil det medfgre en nedskrivning af
landingsbanerne til O kr. svarende til en nedskrivning pa 208 mio.kr.

Med en ny indenrigslufthavn i QAQ vil der ikke leengere veere behov for heliporten, som sa ville
skulle afskrives til O kr. svarende til en nedskrivning pa 7 mio.kr.

Ved en omleegning af KANG og NSSQ til heliporte vil der veere et behov for at nedskrive disse
landingsanlaeg til naesten 0 kr. som falge af de vaesentlige neddroslede aktiviteter. Dette vil svare til
en nedskrivning pa op mod 500 mio.kr.

Det skal afslutningsvis naevnes, at nedskrivningerne i alle tilfeelde alene vil vaere belgb, som vil
fremga af MIT’s &rsregnskab i aret, hvor behovet konstateres.

Det har saledes ingen effekt pd Grgnlands Selvstyre’s regnskab.

Scenarie 3 — ved overdragelse af NUUK og ILU til KAIR vil det medfgre en nedskrivning af
landingsbanerne til 0 kr. svarende til en nedskrivning p& 208 mio.kr. En overdragelse til KAIR vil
mest sandsynligt ske til O kr., da de eksisterende anlaeg neeppe vil kunne anvendes efter etable-
ringen af de nye lufthavne.

Der vil veere behov for nedskrivning pa landingsbanen i KANG med op mod 300 mio.kr. Dette
skyldes de vaesentlige neddroslede aktiviteter, som ligger under 5% af dagens aktivitetsniveau.

Scenarie 4 — ved overdragelse af NUUK og ILU til KAIR vil det medfgre en nedskrivning af
landingsbanerne til 0 kr. svarende til en nedskrivning p& 208 mio.kr. En overdragelse til KAIR vil
mest sandsynligt ske til O kr.

Hvis aktiviteterne pA KANG og NSSQ bliver neddroslet, vil der veere ngdvendigt at nedskrive disse
landingsanlaeg til en vaesentligt lavere veerdi afheengig af stgrrelsen af de tilbageveerende
aktiviteter.
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7. As-is — fordelt pa opgaver

MIT varetager udover lufthavnsdrift en reekke andre forretningsomréder (boliger, hoteller og
forsyning som de stgrste) fra iseer bygderne KANG og NSSQ.

| dag
Forretningsomrade MA antal Indteegter Udgifter Netto Fordeling Netto
Kerne 248 294.109 (220.696) 73.413 (33.909) 39.504
Heliporte 13 16.481  (10.063) 6.418 (1.546) 4.871
Hoteller 72  51.053 (57.993) (6.940) (8.910)  (15.850)
Butikker 5 344 (481) (137) (74) (211)
Forsyning 53 91.804 (94.091) (2.287) (14.457)  (16.743)
Boliger 4 9.335 (14.068) (4.733) (2.161) (6.894)
Feelles 54 1.880 (62.938) (61.058) 61.058 -
449  465.007 (460.330) 4.676 - 4.676

7.1.1. Opsplitning pa forretningsomrader

Pa baggrund af registreringerne i MIT’s bogholderi, er der foretaget en analyse af MIT's indteegter
og udgifter for 2016 fordelt p& de forskellige forretningsomrader, som MIT varetager for
nuvaerende. Det skal for god ordens skyld understreges, at disse fordelinger ikke er omfattet af den
lovpligtige revision, men at talmaterialet er sggt udfordret i forhold til naerveerende analyse.

Resultatet af beregningerne fremgar af ovenstaende.

Vi har i opstillingen ogsa foretaget en skansmaessig fordeling af udgifter under Faellesomradet
(fordelt efter anvendte ressourcer). Som det fremgar er billedet, at kerneforretningen (inkl.
heliporte) drives med et overskud, mens der pa alle gvrige forretningsomrader er negative
resultater.

MIT’s drift i dag hviler pa krydssubsidiering mellem de respektive forretningsomrader, og det vil
saledes fa store konsekvenser for MIT, safremt man fierner de mest overskudsgivende lufthavne
fra MIT.

Det vil i sa fald veere ngdvendigt at tage driften af de tilbageveerende Iufthavne/heliporte og
forretningsomrader op til overvejelse, herunder om man fortsat skal drive MIT under en
nettobevilling eller alternativt i hgjere grad benytte sig af service kontrakter for hvert omrade.

Dette kunne geelde for de resterende lufthavne/heliporte, som MIT forventes at skulle drive,
ligesom det ogsa kunne omfatte de gvrige forretningsomrader. Det kunne ogsd veere en
kombination heraf.
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Under forudsezetning af, at etableringen af de nye lufthavne gennemfgres, vil det ogsa fa stor
betydning for forretningsomraderne udenfor kerneforretningen.

Der vil f.eks. neeppe veere grundlag for at viderefare hoteller i KANG og NSSQ, da antallet af
geester pa disse lokationer vil falde drastisk (med mindre der gennemfares andre initiativer til
imagdegaelse heraf).

Endvidere fierner det ogsa grundlaget for at drive nogle af de gvrige aktiviteter, da det m& antages
at starstedelen af personalet fra KANG og NSSQ vil blive overfart/fordelt p4 NUUK, ILU og QAQ.

Pa samme made kunne forsyningstjenesten (el, vand og varme) overvejes overdraget til
Nukissiorfiit.

Der ma i forhold til udgangspositionen forventes et tab af indteegter, nar trafikken mellem KANG og
ILU/NUUK i al veesentlighed udgar. Dette er naermere beskrevet under delelement a).
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8. AS-is fordelt pa lokationer

Pa baggrund af registreringerne i MIT's bogholderi, er der foretaget en analyse af MIT’s indteegter
og udgifter for 2016 fordelt pa de forskellige lokationer. Det skal for god ordens skyld understreges,
at disse fordelinger ikke er omfattet af den lovpligtige revision, men at talmaterialet er sggt
udfordret i forhold til naerveerende analyse.

Nedenstéende er baseret pa faktiske tal for 2016 (udgiftsbaseret)

(t.kr.) (t.kr.) (t.kr.) (t.kr.) (t.kr.)
Netto efter
Medarbejdere Passagerer Indteegter Udgifter Netto Fordeling fordeling

CNP 19 2.576 5.239 (15.049) (9.810) (2.440) (12.250)
ILU 27 49.447 32.299 (24.378) 7.922 (3.952) 3.970
KANG 136 160.198 230.180 (172.242) 57.938 (27.922) 30.016
KUL 27 14.466 16.695 (14.971) 1.724 (2.427) (703)
MAN 9 10.169 5.946 (7.913) (1.967) (1.283) (3.250)
NSSQ 74 24.109 67.321 (68.209) (887) (11.057) (11.944)
NUUK 29 77.652 50.057 (33.143) 16.914 (5.373) 11.541
PAM 9 3.627 2.836 (5.643) (2.807) (915) (3.722)
QAR 13 7.981 6.601 (8.857) (2.256) (1.436) (3.692)
QAA 9 1.707 3.497 (7.185) (3.688) (1.165) (4.852)
SIS 12 20.583 10.923 (9.747) 1.177 (1.580) (403)
UPER 11 6.728 8.644 (10.143) (1.500) (1.644) (3.144)
AAS 10 17.604 7.951 (8.327) (377) (1.350) (1.726)
Heliporte 13 37.613 16.481 (10.021) 6.460 (1.624) 4.836

398 434.460 464.670 (395.827) 68.843 (64.167) 4.676
GLV 44 0 428 (57.268) (56.840) 56.840 -
TELE 7 0 (92) (7.235) (7.327) 7.327 -

449 434.460 465.007 (460.330) 4.676 - 4.676

Ovenfor er MIT's indteegter, udgifter, medarbejdere og passagerer fordelt pa de respektive
lokationer (lufthavne/heliporte/avrige). Dette for at belyse gkonomien for samme.

Tallene er baseret pa faktiske tal for 2016 efter udgiftsprincippet. Resultatet af beregningerne
fremgar af ovenstaende.

Som det fremgar, er det lufthavnene ILU, KANG og NUUK, som er de mest driftsgkonomiske.
Overskuddet fra disse finansierer saledes driften pa de gvrige lokationer.

I konsekvens af ovenstaende billede af MIT's gkonomi, vil det have en stor betydning, safremt man
overdrager NUUK, ILU og QAQ til KA.

29 Mittarfeqarfiit Driftsgkonomiske konsekvensberegninger i forbindelse med ny lufthavns-struktur



De nye lufthavne har samtidig den konsekvens, at aktiviteterne i KANG og NSSQ stort set afvikles
til et minimum, da hovedparten af al flytrafik nu ma forventes at ga via de nye lufthavne.

Da disse lokationer samtidig ogsd i veesentligt omfang udger den endelige destination, vil
flytrafikken til KANG og NSSQ kun vaere minimal.

MIT vil i et sddan scenarie sta tilbage med de mindst driftsgkonomiske lokationer, og der vil derfor
opsta et behov for at skulle modtage driftsbevillinger via FL.
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