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BAGGRUND FOR PROJEKTET

Inatsisartut har principielt besluttet en vaesentlig omlaegning af det grgnlandske
flytrafiksystem med en forleengelse af banerne og udbygning af lufthavnene i Nuuk (GOH) og
lulissat (JAV) med henblik pa direkte Atlantbeflyvning til de to byer. Hertil kommer en ny
lufthavn i Qagortoq (JJU) til erstatning af Narsarsuaqg Lufthavn (UAK) samt planer om flere
nye lokale lufthavne til erstatning af de stgrste heliporte.

Inatsisartut har herved brudt med den historiske lufthavnsstruktur, hvor de tidligere militaere
flybaser i Kangerlussuaq (SFJ) og Narsarsuaq har veeret indfaldsport for atlanttrafikken til og
fra Grgnland. | stedet etableres der nu Atlantlufthavne, hvor den overvejende del af
passagerne skal til og fra — dvs. i Nuuk og llulissat.

| forbindelse med omlaegningen af
Atlantbeflyvning til direkte beflyvning af
Nuuk og llulissat bortfalder en stor del af
trafikgrundlaget for Kangerlussuaq
Lufthavn, idet kun en mindre del af det
samlede antal passagerer har
Kangerlussuaq som rejsemal i sig selv
bortset fra de, der arbejder i lufthavnen
og et antal turister, der ikke vil veere
tilstreekkeligt til at opretholde den
nuvaerende aktivitet i Kangerlussuaq
Lufthavn.

Kangerlussuaq Lufthavn er i dag Mittarfeqarfiit's vigtigste indtaegtskilde, der ikke blot giver
et positivt driftsresultat pa ca. 66 mio. kr., men ogsa muliggaer krydssubsidiering til
underskudsgivende Mittarfeqarfiit lufthavne.

Imidlertid skal det ogsd bemeerkes, at Mittarfeqarfiit /Selvstyret har et investeringsbehov i
Kangerlussuaqg Lufthavn, hvilket bl.a. omfatter en veesentlig banerenovering og ngdvendig
reinvestering i forsyningsanleeggene, Terminalen og hotellet har gennemgaet forskellige
renoveringsprojekter i de senere ar, men yderligere reinvesteringer forventes ngdvendige i
de kommende &r. Disse investeringsbehov skal ses i sammenhaeng med investeringen i de
nye Atlantlufthavne i Nuuk og llulissat.

Udover at veere hovedlufthavnen for det grgnlandske flytrafiksystem, er Kangerlussuaq ogsa
en bygd i Qeqgata Kommune med ca. 500 indbyggere, som er afhaengig af lufthavnen med
hensyn til erhvervs- og beskaeftigelsesmuligheder, primeert inden for trafik og turisme. Hvis
Kangerlussuaq Lufthavn reduceres eller lukkes for Atlanttrafik, vil
beskeaeftigelsesmulighederne i bygden blive veesentligt reduceret.

Neerveerende rapport beskriver forskellige mulige scenarier for den fremtidige brug af
Kangerlussuaq Lufthavn. Rapporten kan dermed danne fundament for den politiske
beslutning om den fremtidige baneleengde for lufthavnen i Kangerlussuag.
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BESKRIVELSE AF DE 5 SCENARIER

Departementet for Boliger og Infrastruktur (IAN) har igangsat en reekke analyser omkring
den nye lufthavnsstruktur og de deraf afledte projekter, herunder specielt Nuuk og llulissat.

Som supplement til disse analyser, har IAN bedt Rambgll om udarbejdelse af fem scenarier
for Kangerlussuaq Lufthavns fremtid set i sammenhaeng med det nye flytrafiksystem og de
deraf afledte operationelle og gkonomiske konsekvenser for Selvstyret, Mittarfeqgarfiit,

Qeggata Kommune samt andre interessenter herunder Forsvaret.

Beslutningen om udvidelse af lufthavene i Nuuk og llulissat med 2.200 meter baner har til
formal at bringe flest mulige Atlant passagerer direkte til og fra deres start- eller
slutdestination i Nuuk og llulissat, uden fordyrende feeder flyvninger til og fra
Kangerlussuaq. Hertil kommer at feederflyvningerne pa andre destinationer pa Vestkysten
generelt vil blive kortere og billigere til og fra en af de nye hub-lufthavne end det i dag er
tilfeeldet med feeder-flyvningerne til og fra Kangerlussuaq. Dette geelder dog ikke Sisimiut,
som vil fa leengere feederforbindelser end i dag til Kangerlussuag.

Rambgll har pa de neestfglgende sider beskrevet forudsaetninger, parametre og effekter i fem
mulige scenarier for Kangerlussuaq Lufthavns fremtid. De fem scenarier er defineret som
falger i faldende stgrrelse og investeringsniveau:

Scenarie 1:

SFJ nedleegges

Scenarie 2:

SFJ nedlaegges

Scenarie 3:

SFJ bevares for

Scenarie 4:

SFJ bevares for

Scenarie 5:

SFJ

meter bane
(som i dag, dog
med reduceret
bredde til 45
meter)

meter bane

meter bane

bane

som den som den regionaltrafik til | regionaltrafik til | nedgraderes til
primeere primeere og fra GOH og og fra GOH og beflyvning med
lufthavn for lufthavn for JAV pa en bane | JAV pa en bane | sma propel- fly,
Atlantrute- Atlantrute til mellemstore til sma og svarende til de
trafik, som trafik, som turbo-prop fly, mellemstore planlagte
overfores til overfgres til der kan beflyve | turbo-prop fly kortbaner.
GOH og JAV. GOH og JAV. Island

Fortsat Fortsat

regionaltrafik til | regionaltrafik til

SFJ fra GOH og SFJ fra GOH og

evt. JAV evt. JAV

2810 x 45 2200 x 45 1500 x 30 1199x 23 meter | 799 m x

18 meter bane

Kan beflyves af
alle mellem-

distance og alle
langdistancefly

Kan beflyves af
alle mellem-
distance og de
fleste lang-
distancefly inkl.
A 330-200

Kan beflyves af
turbo-prop fly
som fx Dash 8 -
200 - Q400 og
ATR 72

Kan beflyves af
turbo-prop fly

som fx Dash 8 -
200 og ATR 42.

Kan beflyves af
fx DHC 6 - Twin
Otter og King
Air 200 og
lignende
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3.1

3.2

3.3

3.4

POLITISKE OG REGULATIVE RAMMEBETINGELSER

Inatsisartut’s strategiske beslutninger vedrgrende lufthavnsstrukturen

Som naevnt i indledningen har Inatsisartut besluttet en omlaegning af flytrafiksystemet i
Grgnland, séledes at man reducerer transportarbejdet og i starre udstraekning end i dag,
flyver de rejsende direkte til destinationen. Det geelder iseer for Atlanttrafikken, hvor
flyvningerne fremover vil blive direkte til og fra Nuuk og llulissat i stedet for via
Kangerlussuagq. | tilknytning til beslutningen vedrgrende udvidelse af Nuuk og llulissat til
Atlantbeflyvning, har Inatsisartut besluttet etablering af en reekke nye kortbanelufthavne pa
Vestkysten samt i Tasiilaq og Ittoggortoormiit.

Analysestruktur

Der er i forbindelse med etableringen af de udvidede lufthavne i Nuuk og llulissat samt ny
lufthavn i Qagortoq og fem kortbane lufthavne, iveerksat en raekke gkonomiske og
samfundsmaessige analyser af den fremtidige struktur for luftartssektoren. Analyserne er
ivaerksat af forskellige Departementer og Kalallit Airports (KAIR).

Neerveerende analyse er at betragte som en drifts- og investeringsgkonomisk delanalyse
specifikt for Kangerlussuaq Lufthavns fremtid, og herunder konsekvenserne for Mittarfeqgarfiit
ved en overflytning af Atlanttrafikken fra Kangerlussuaq Lufthavn til Nuuk og llulissat.
Analysen skal ses i sammenhaeng med de gvrige iveerksatte analyser og iseer i forhold til
analyserne for investeringerne i udvidelsen af Nuuk og llulissat samt den planlagte
overordnede samfundsmaessige analyse af hele lufthavnsprojektet relateret til
Atlanttrafikken.

Kommunale interesser og hensyn

Qeqgata Kommune, hvorunder Kangerlussuaq Lufthavn hgrer, har en seerlig interesse i
bevarelsen af Kangerlussuaq Lufthavn, bl.a. for at sikre fortsat beskaeftigelse og aktivitet i
turistsektoren, ikke mindst omkring turistprodukterne hundesleedekarsel, “Arctic Circle” og
helt specielt “Arctic Circle Race”. En fjernelse af Atlantbeflyvningen vil uden tvivl reducere de
turistmeessige aktiviteter i omradet omkring Kangerlussuaq Lufthavn.

Kommunen har udtrykt gnske om, at der bevares en mulighed for fortsat Atlantbeflyvning pa
pa Kangerlussuaq Lufthavn, med henblik pa servicering af Atlant passagerer fra Sisimiut og
Maniitsoq, som sdledes skulle transitere i Kangerlussuaq Lufthavn, i stedet for i de nye
lufthavne i Nuuk og llulissat.

Kommunens gnsker vedrgrende Kangerlussuaq Lufthavn fremtid behandles neermere i afsnit
5.

Internationale og nationale operationelle rammebetingelser

De nationale og internationale operationelle rammebetingelser omfatter alle Bestemmelser
for Civil Luftfart (BL'er) fra Trafikstyrelsen samt alle direktiver fra International Civil Aviation
Organization (ICAQ). Disse procedurer angar design og procedurer i relation til flyvningen og
til de operationelle forhold omkring lufthavnene.

De designmaessige og operationelle krav skal ikke uddybes neermere i neerveerende rapport,
men det skal blot naevnes, at alle investeringsbudgetter og estimater er baseret pa en
forudseetning om, at de neevnte standarder og regulative krav opfyldes. Dette geelder bade
ved renovering af den eksisterende bane, taxiveje og forpladser og ved nedgradering af
banen til en mindre lsengde og bredde. Det skal tilfgjes, at nuveerende dispensationer, f.eks.
vedrgrende Dash 8-200 anflyvning af de nuveerende lufthavne, ikke automatisk flyttes over i
nye eller eendrede lufthavne.
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3.5 Militeere forpligtigelser

Forsvaret er en hyppig bruger af Kangerlussuaq Lufthavn i forbindelse med patruljering og
territorialhsevdelse af de grgnlandske greenser, ligesom Kangerlussuaq Lufthavn anvendes til
transport af udstyr og mandskab til de militeere installationer i Grgnland. Ligeledes anvendes

Kangerlussuaq Lufthavn til faergeflyvninger, bade af det danske flyvevaben og NATO-

partnere — primeert fra USA. | 2016 havde Det Danske Flyvevaben 255 operationer (landing
eller start) i Kangerlussuaq Lufthavn og USAF 278 operationer, i alt 533 operationer. Dette
svarer nogenlunde til antallet af civile Atlantflyvninger i Kangerlussuaq Lufthavn. Forsvaret
betaler ikke start og passagerafgifter, men betaler 50% af abningstaksterne uden for normal

abningstid. Hertil kommer, at Forsvaret betaler 6,4 mio. kr. direkte til Landskassen og
Mittarfeqarfiit for brug af Kangerlussuaq lufthavn.

Forsvaret ejer hangar og veerkstedsbygninger og lejer forskellige bygninger af Mittarfeqarfiit.

Der er endvidere i 2001 indgéet en 20-arig service aftale mellem det davaerende

Hjemmestyre/ Mittarfeqarfiit og Forsvaret vedrgrende brug af Kangerlussuaq Lufthavn. Det

fremgar indirekte, at der er en forpligtigelse til at holde lufthavnen aben for Forsvarets
aktiviteter, ligesom det m& antages, at ejerskabet og lejeaftalen vedrgrende bygninger,
forudseetter at lufthavnen er i drift.

Forsvarets fly i Kangerlussuaq Lufthavn
omfatter lette Challenger fly (business jets),
jagerfly samt ikke mindst C-130 Hercules fly
til transport- opgaver. C-130’eren kan starte
med fuld veegt pa en 1.100 meter bane.
Imidlertid besgges Kangerlussuaq Lufthavn
ogsa af store NATO-transportfly herunder
f.eks. C-17 Globemaster, der kreever en
stgrre baneleengde afhaengig af den
medbragte last. Forsvarets Challenger fly er
en business jet som kreaever en forholdsvis
lang bane p& 1780 meter med fuld last og
breendstof.

Som neevnt udlgber den nuveaerende serviceaftale mellem Mittarfeqarfiit og Forsvaret i 2020,
men det antages, at der fortsat skal veere en mulighed for militeerflyvninger til og i Grgnland,

bl.a. af hensyn til suvereenitetshaevdelse. En nedgradering af Kangerlussuaq Lufthavn vil
ngdvendigggre en drgftelse af aftalerne med henholdsvis Forsvaret og USAF. Det skal

bemeerkes, at den militeere forplads til flyparkering i Kangerlussuaq Lufthavn andrager ca.

140.000 m2 mod den civile forplads pa ca. 18.000 m2. Hvis Kangerlussuaq Lufthavn
nedskaleres til en kortbane lufthavn, vil der veere et behov for genetablering af militeere

arealer i en anden lufthavn, selvom dagens militeere behov maske er noget mindre end de

140.000 m2 forplads som blev udlagt, da Kangerlussuaq fungerede som base for USAF.
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3.6

Sammenfatning og sammenligning vedrgrer strategiske rammebetingelser

Scenarie 1:

2.810 m. bane

Scenarie 2:
2.200 m. bane

Scenarie 3:
1.500 m. bane

Scenarie 4:
1.199 m. bane

Scenarie 5:
799 m. bane

Bidrager til Bidrager til SFJ kan indgd i | SFJ kanindgdi | Indgar i
Grgnlands Grgnlands Grgnlands Grgnlands Grgnlands
Selvstyres Selvstyres nye Selvstyres nye Selvstyres nye Selvstyres nye
lufthavns- lufthavnsstra- strategi som strategi som lufthavnsstrateg
strategi men tegi men med- lokal lufthavn lokal lufthavn i som en lokal
medfgrer en farer en over- for bygden i SFJ | for bygden i SFJ | lufthavn.
stor over- kapacitet i form
kapacitet i form | af en overflgdig
af en overflgdig | Atlant lufthavn i
Atlant lufthavn i | SFJ.
SFJ.
Kommunale og Kommunale Kommunale Kommunale Kommunale
turistmaessige turistmaessige turist interesser | interesser interesser bliver
interesser interesser tilgodeses, dog tilgodeses, dog ikke tilgodeset,
tilgodeses med tilgodeses uden uden bortset fra en
bevarelsen af delvist, dog transatlantisk transatlantisk lile bemanding
SFJ uden flyvning flyvning til servicering af
transatlantisk banen
flyvning

Militeere hensyn
tilgodeses

Militeere hensyn
tilgodeses.

Militeere hensyn
tilgodeses pa
Hercules fly,
men med vaegt
begreensninger
pa Forsvarets
Challenger fly
og pa de stogrste
USAF
transportfly
pga. den korte
bane.

Militeere hensyn
tilgodeses pa
Hercules fly,
men med
vaesentlige
begreensninger
pa Forsvarets
Challenger fly
og pa visse af
USAF
transportfly
pga. den korte
bane.

Militeere hensyn
tilgodeses ikke.
Kan veere
kritisk for
beslutningen
om SFJ’s
fremtid.
Alternativt skal
forpladsen i
GOH eller JAV
udvides til at
kunne modtage
et stgrre antal
militeere
transportfly og
samt Challenger
flyet.

Tabel 1: Sammenligning af rammebetingelser for de 5 scenarier
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4.1

4.2

OVERORDNET KONCEPT OG FORRETNINGSGRUNDLAG
I DE FEM SCENARIER

Scenarie 1: Bevarelse af banelaengden i Kangerlussuaq Lufthavn som i dag, med
2810 meter bane og reduceret bredde fra 60 til 45 meter

Kangerlussuag Lufthavn er i dag omdrejningspunktet for Atlanttrafikken til og fra Grgnland,
baseret pa en eksisterende lufthavn med fremragende operationelle forhold og regularitet. |
dette scenarie 1, vil Kangerlussuaq Lufthavn saledes blive bevaret med fuld kapacitet til
fortsat at handtere de starste Atlant- og langdistancefly, og kan dermed fungere som
alternativ lufthavn til Nuuk og llulissat i tilfeelde af darligt vejr pa disse destinationer.
Foruden dette, kan lufthavnen ligeledes tilbyde ETOPS handling.

Banebredden bliver dog reduceret fra 60 meter til 45 meter, hvilket er tilstreekkeligt til alle
typer civil trafik.

Lufthavnen traenger til en omfattende renovering pa ‘airside’, terminalen samt
forsyningsanlaegget. En renovering og bevarelse af Kangerlussuaq Lufthavn som i dag, vil
kraeve betydelige investeringer, samtidigt med at indtaegtsgrundlaget fra Atlanttrafikken
flyttes fra Kangerlussuaq Lufthavn til Nuuk og llulissat.

Bade investerings- og driftsbudgetter er praesenteret i de efterfglgende afsnit, men det kan
allerede her naevnes, at der bliver tale om en voldsom overkapacitet, nar Atlanttrafikken
flyttes til Nuuk og llulissat.

Scenarie 2: Lokaltrafik med 2.200 meter bane

Nar projekterne med udvidelse af lufthavnene i Nuuk og llulissat bliver realiseret, vil behovet
for en lufthavn i Kangerlussuaq, der fungerer som knudepunkt for atlanttrafikken/
indenrigstrafikken bortfalde, idet der kun er minimal international trafik til Kangerlussuaq
Lufthavn i sig selv.

Man kan imidlertid overveje at renovere og bevare en 2200 x 45 meter bane, som vil kunne
modtage Atlantfly inkl. det nuveerende A 330 fly fra Air Greenland. Der kan dels veere tale
om sommer charter fly og eller evt. sommer rutefly s&fremt en af operatgrerne finder det
kommercielt interessant.

En sadan lufthavn og bane kan finde
anvendelse til fortsat service til ETOPS
operatgrerne. Endvidere kan Kanger-
lussuagKangerlussuaq Lufthavn anvendes
som alternativ lufthavn for Nuuk og
llulissat i tilfeelde af darligt vejr i de to
lufthavne, og til fortsat sikring af en
tilstreekkelig stor lufthavn for militeere
aktiviteter.

Imidlertid geelder det, at langt den overvejende del af Kangerlussuaq Lufthavns nuvaerende
forretningsgrundlag vil bortfalde samtidigt med, at der vil veere behov for betydelige
reinvesteringer i baneanleegget. Hertil kommer, at driftsomkostningerne vil veere hgje,
sammenlignet med indtsegtsgrundlaget.
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4.3

4.4

Ogsa i dette scenarie vil der veere en stor overkapacitet i Kangerlussuaq Lufthavn set i
forhold til trafikunderlaget sammenholdt med betydelige ngdvendige investeringer.

Scenarie 3 og 4: Kun lokaltrafik med 1.500 eller 1.199 meter bane

Tredje og fjerde alternativ er at reducere banen til henholdsvis 1.500 eller 1.199 meter,
hvilket vil veere tilstraekkeligt til turbo-prop flyvninger for lokaltrafik mellem Kangerlussuaq,
Nuuk og llulissat. Disse banelaengder vil ogsa veere tilstraekkelig for turbo-prop flyvninger til
og fra Island. Dette vil betyde mindre investeringer til renovering af baneanlaegget, men
ogsa mindre indteegtspotentiale, idet kun mindre fly (Dash 8-200 eller lignende) vil kunne
operere til og fra lufthavnen. Sma jetfly som f.eks. A319 vil ogsa kunne operere fra banen,
evt. med vaegtbegreensninger.

En 1.199 meter bane vil veere tilstraekkeligt til at betjene de nuveerende Dash 8-200 fly og
f.eks. ATR 42 med plads til ca. 40 passagerer, mens en 1.500 meter bane vil kunne betjene
de stgrre Dash 8 - Q400 med plads til op til 76 passagerer. Forretningsgrundlaget for
ETOPS, alternativ lufthavn og feergeflyvninger med starre fly vil bortfalde i forhold til en
2.200 meter bane.

En sadan reduktion af den civile lufthavn kan medfare nedtagning af bygninger og
forsyningsanlaeg, som kan ngdvendigggre miljgmaessige tiltag, som er nesermere beskrevet i
afsnit 6.8

Scenarie 5: Kun lokaltrafik med en 799 meter bane
| det sidste scenarie nedgraderes banen til 799 meter svarende til de planlagte fem nye
kortbaner til erstatning for heliporte i Disko omradet og i Sydgrgnland.

En bane pa 799 meter kan betjenes af Dash 6 Twin Otter fly eller lignende med plads til op
til 19 passagerer og begreenset cargo kapacitet. Den kan dog ogsa beflyves med Dash 8-200
med veaegtbegraensninger og under forudsaetning af den nuvaerende dispensation for Dash 8-
200 flyvning pa korte baner kan opretholdes.

En 799 meter bane er ikke tilstreekkelig til militeser beflyvning med C-130 Hercules eller
Forsvarets Challenger fly.

En 799 meter bane vil veere steerkt begraensende for de mulige flytyper p& Kangerlussuaq
Lufthavn, og der er ingen garanti for, at en Twin Otter eller lignende vil veere til radighed.

Der vil ogsd i dette scenarie vaere behov for oprydning og nedtagning af bygninger og

faciliteter for at tilpasse lufthavnen til det reducerede forretnings- og trafikunderlag. Dette
kan omfatte miljgmaessige omkostninger som omtales naermere i afsnit 6.8.
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5.1

FORVENTET TRAFIKUDVIKLING

Rambgll’s markedsvurdering

Baseret pa den seneste ars stigende trend for flytrafikken p& Kangerlussuaq Lufthavn og pa
basis af en vurdering af sammenhaengen mellem BNP og flytrafik, er der estimeret en arlig
veekstrate for flytrafikken p& Kangerlussuaq Lufthavn pa 2,2% :. Ved en fortsaettelse af
trafikken pa Kangerlussuaq Lufthavn som i dag vil det betyde en veekst fra de nuveerende
330.000 passagerer i 2016 til 628.000 passagerer i 2047 (startende og ankommende
passagerer) med en let progressiv veekst i perioden.

—
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SFJ fortseettes som i dag Udvidet Nuuk og llulissat

Figur 1: Passagerer i Kangerlussuaq Lufthavn 2016 - 2047

Sker det som forudsat i alle scenarier, at
alle Atlantpassagererne overflyttes til Nuuk
og llulissat, forventes antallet af
passagerer i Kangerlussuaq Lufthavn at
falde til ca. 10.000 retur passagerer eller
ca. 20.000 enkelt rejser i 2022. Der vil
séledes kun veere ca. 6% af det
nuvaerende passagertal tilbage pa
Kangerlussuaq Lufthavn.

De ca. 20.000 passagerer vil besta af turister, lokale rejsende samt andre, herunder
rejsende i forbindelse med forskningsaktiviteter. Estimatet kan forklares som falger:

Ifglge en saerkgrsel fra Qeqgata Kommune har Grgnlands Statistik i 2016 registret 17.300
hotelgaester i Kangerlussuaq. Heraf er 10.100 grgnlandske geester og 7.200 er geester fra
Danmark, Island og andre lande. Det antages, at en veesentlig del af de grgnlandske, danske
og udenlandske turister i dag kommer til Kangerlussuaq pa grund af de relativt billige
flypriser pa Atlanttrafikken - en trafik der vil bortfalde, nar Atlantruten flyttes til Nuuk og
llulissat. Turisttallet vil derfor blive reduceret. Det er forudsat i de efterfglgende beregninger,
at svel antal grgnlandske og udenlandske turister vil blive halveret til ca. 8.500 gaester eller
17.000 ind- og udgdende passagerer.

Det nuveerende antal beboere i Kangerlussuaq udger ca. 500 personer, der ma forventes at
blive reduceret i forbindelse med bortfald af Atlanttrafikken pa grund af mindre

* Trafikstatistik fra Mittarfeqarfiit, Grgnlands Statistik og Nationalbanken: Grgnland udfordret trods
steerkt fiskeri, August 2017
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beskaeftigelsesmuligheder. Det er vurderet af MIT, at en nedgraderet Kangerlussuaq
Lufthavn vil have omkring 250 beboere, primeert Mittarfeqgarfiit ansatte, der vil rejse fra og til
Kangerlussuaq Lufthavn 4-5 gange om aret, svarende til 1.000 — 1.250 enkelt rejsende eller
2.000 - 2.500 ind- og udgaende rejsende.

Endelig vil der veere rejsende i forbindelse med forskningsaktiviteter samt embedsmeend, der
vil besgge Kangerlussuaq i forbindelse med administrative anliggender. Antallet af
passagerer fra dette segment er estimeret til 500 arlige passagerer.

Alt i alt er det saledes rimeligt at antage ca. 20.000 ankommende og afgaende passagerer i
2022.

Endelig skal det naevnes, at der i Kangerlussuaq ogsa er et markedssegment vedrgrende
udskiftning af krydstogtrejsende. Der var 2017 i alt 7.000 krydstogtpassagerer i
Kangerlussuaq svarende til 14.000 ind- og udgaende flypassagerer, der blev udskiftet pa
skibene som enten pastigende eller afstigende passagerer. Den overvejende del af disse
seerlige turister bliver i dag transporteret med Air Greenland til og fra Kgbenhavn eller med
saerlige Air Greenland charterfly. Hvis Atlantrutetrafikken overflyttes til Nuuk og llulissat vil
det veere sandsynligt, at de rederier, der hidtil har flgjet passagerer ind med Air Greenlands
ruteflyvninger, omlaegger deres sejlruter med af- og pastigning i Nuuk eller llulissat. I denne
analyse forudseettes det imidlertid, at den del af krydstogtpassagerne, der flyves ind med
charter - fortsat flyves ind til Kangerlussuaq Lufthavn, hvor de stiger ombord pa eller
afmgnstrer fra krydstogtsskibene. Det er i det efterfglgende forudsat at halvdelen af
krydstogttrafikken kan opretholdes i Kangerlussuaq og den anden halvdel vil blive overfgrt til
Nuuk eller llulissat.

Det skal tilfgjes, at en fortseettelse af denne trafik, med udskiftning af krydstogtpassagerer,
forudseetter en baneleengde, der kan servicere Atlantfly d.v.s. en 1.799 meter bane eller
mere. Krydstogtpassagerer er derfor kun medtaget i scenarie 1 og 2.

Sammenfattende kan der forventes falgende passagertal pa Kangerlussuaq Lufthavn ved
forskellige banelaengder:

Scenarie 1: Scenarie 2: Scenarie 3: Scenarie 4: Scenarie 5:

2.810 m. 2.200 m. 1.500 m. 1.199 m. 799 m.
bane LET ) LETE) LET ] bane
Danske, 17.000 17.000 17.000 17.000 17.000
grgnlandske
og uden-
landske
passagerer
Trafik af SFJ 2.500 2.500 2.500 2.500 2.500
beboere
Forskning 500 500 500 500 500
m.v.
Krydstogt 7.000 7.000
passagerer
| alt 27.000 27.000 20.000 20.000 20.000

Tabel 2: Antal passagerer til og fra Kangerlussuaq Lufthavn
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Det skal understreges, at der ikke er tale om en egentlig trafikprognose, men et skgn af
starrelsesordenen pa den forventede trafikefterspgrgsel. Pris, ruter og frekvens vil have stor
betydning for efterspgrgslen fra de forskellige markedssegmenter.

5.2 Qeqqgata Kommunes vurdering af fortsat Atlanttrafik

Qeggata Kommune har papeget, at passagermaengden fra Maniitsoq og Sisimiut vil veere nok
til at opretholde en rute mellem Kgbenhavn og Kangerlussuq.

Med de nuveerende passagermaengder fra hhv. Siismiut og Maniitsoq pé ca. 26.400
passagerer (ankommende og afgdende passagerer), og forudsaettes der en lille
Atlantmaskine med 200 saeder (A 321 eller B 737-800), vil det kreeve ca. 65 roundtrips eller
ca. 1-2 rotationer pr. uge afhaengig af seesonen for at deekke transportbehovet. Man kunne
ogsa forestille sig en egentlig sommerrute p& Kangerlussuaq Lufthavn, der servicerer Altant-
passagerer fra Sisimiut og Maniitsoq med flere ugentlige afgange.

Safremt der tilfgjes 26.400 passagerer, vil det naturligvis pavirke det gkonomiske resultat i
positiv retning, hvilket fremgar af fglsomhedsanalysen i afsnit 8, tabel 19.

Det skal tilfgjes, at denne model kun kan gennemfgres i scenarie 1 og 2, hvor der er en
baneleengde til Atlanttrafik pa hhv. 2.200 og 2.810 meter.
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6.1

INVESTERINGSBEHOVET

Investeringsbehovet p& "airside” — SWECO analyse

Baneanlaegget i Kangerlussuaq Lufthavn omfattende selve banen, taxiveje og forpladser er i
darlig stand og vil kraeve en gennemgribende renovering, hvis lufthavnen fortsat skal holdes
operativ. Sweco har i 2017 foretaget en teknisk og anleegsgkonomisk vurdering af
investeringsbehovet for renovering af beleegningerne, omfattende 9 scenarier, startende med
en fuld renovering af alle belaegninger pa "airside” til scenarier med en forkortet og smallere
bane, der kun kan betjene turbo-prop fly i lokaltrafik. For alle 9 scenarier er der i rapporten
udarbejdet et overslag for asfaltarbejderne.

En renovering af asfaltbelsegningerne, som beskrevet i Sweco’s rapport, vil udigse ngdven-
dige tilleegsudgifter for at sikre, at bane, taxaveje og forpladser opfylder kravene til en civil
lufthavn. Dette beskrives naermere i efterfglgende afsnit.

Tabel 3: Indhold i Sweco's 9 renoveringsscenarier

Figur 2: Visualisering af de forskellige dele af renoveringen

Sammenhangen mellem scenarierne i naerveerende rapport og Sweco’s scenarier ser ud som
falger:

Rambgll’s scenarie nr. Sweco’s scenarie nr.
1 (2.800) 1

2 (2.200) 5

3 (1.500) 7

4 (1.199) 8

5 (799) NA

Tabel 4: Sammenligning af Rambgll og Sweco scenarie numre

17



Fem scenarier vedrgrende Kangerlussuaq lufthavns fremtid

6.2 Scenarie 1: Investeringsbudget for fuld renovering til nuvaerende kapacitet, 2.810
meter bane

6.2.1 Generelt om investeringsomkostninger i scenarie 1
Scenarie 1 er de mest omfattende scenarie, der sigter pa forsat drift af Kangerlussuaq
Lufthavn til mulig betjening af Atlantfly hvor hele ‘airside’ renoveres med en 2.810 x 45 m2
bane og med de nuveerende taxiveje og forpladser til civil beflyvning. Bygninger og
forsyningsanlaeg renoveres til modtagelse af Atlantfly sdsom Airbus 330 og lignende.

De samlede anleegsinvesteringer som er ngdvendige i scenarie 1 med renovering af airside,
bygninger og forsyningsanlaeg ser herefter ud som fglger:

Type af investering Investering Anlaegsperiode
(mio. kr.) (ar)
Landingsbane, beleegninger * 298 3
Landingsbane, lys- og HSP-anleeg, ngdgenerator 40 2
Forsyningsanleeg; El, vand og varme 130 3
Forsyningsanleeg; Breendstof 29 3
CNS 9 5
Bygninger, lufthavnsrelaterede 37 10
Mittarfeqarfiit’s personaleboliger 16 5
@vrige bygninger, ejet af Mittarfeqarfiit 76 10
Bygninger; Hotellet 9 10
Driftsmateriel 44 20
Handlings- og tankningsudstyr 17 20
Total investering 705 -

Tabel 5: Anlaegsinvesteringer og anlaegsperiode i scenarie 1
* Bane incl. oplining, Forplads N; Taxiway A, B og C; Deicing og Standpladser S, reduceret. Areal i alt
ca. 198.100 m2. Lille Forplads N og RESA @ ej med.

6.2.2 Airside
Banen reduceres til dimensionen 2.810 x 45 meter inklusiv det lilla omrade i figur 2 og tabel
2. Det betyder at banen reduceres til 45 m bredde, mod nuvaerende 60 m.
Anlzegsinvesteringen inkluderer al anflyvningslys og banelys samt “skuldre” pa& banen.

Den reducerede banebredde reducerer omkostningerne til asfaltrenoveringen. Sweco’s
rapport medtager kun renovering af asfalten pa selve banen, men hertil skal laegges udgifter
til supplerende asfaltarbejder for tilpasning til den eksisterende skulderbelaegning. Der skal
endvidere afholdes udgifter til flytning af PAPI, teerskel- og kantlys.

6.2.3 Bygninger
Bygninger omfatter renovering af alle lufthavnsrelaterede bygninger, der anvendes til civile
formal sdsom terminal, tarn, brandstation, veerksteder, administrationsbygning,
personaleboliger samt hotellet. Der er i visse af bygningerne konstateret skimmelsvamp,
men det samlede omfang kendes ikke.

6.2.4 Forsyningsanleeg m.v.
Forsyningsanleeggene omfatter el, vand og varme anleaeg, som er nedslidte og i visse tilfeelde
stadig baserede pa amerikanske standarder fra fer krigen. Endvidere omfattes alt tarnudstyr,
kommunikations- og navigationshjaelpemidler, dog ikke radar.
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6.3 Scenarie 2: Investeringsbudget for fuld renovering til Atlant trafik med forkortet
bane, 2.200 meter

6.3.1 Generelt om investeringsomkostninger i scenarie 2
Det vil det veere muligt at bevare Kangerlussuaq Lufthavn til beflyvning med Atlantfly, men i
en reduceret udgave og stgrrelse med en 2.200 meter lang og 45 meter bred bane. En sadan
lufthavn vil kunne betjene ETOPS landinger og lufthavnen vil kunne fungere som alternativ
lufthavn for Nuuk og llulissat i tilfselde af samtidigt darligt vejr i de to lufthavne. Starre
Atlantfly som A330 (Air Greenland’s nuvaerende Atlantfly) vil kunne lande p& en sddan bane
ligesom den vil kunne tilgodese alle militeere transportfly.

Med hensyn til opgradering af ‘airside’ vil der ligesom i scenario 1 kun ske renovering af den
del, der er ngdvendig for civil trafik. Udover banen, skal der veere tilstraekkelige
terminalfaciliteter til at kunne huse op mod 300 personer med evt. ngdindkvartering.

De samlede anleegsinvesteringer kraevet i scenarie 2 med renovering og nedgradering af
airside samt renovering af boliger og forsyningsanlaeg ser herefter ud som faglger:

Type af investering Investering Anlaegsperiode
(mio. kr.) (ar)

Landingsbane, beleegninger * 251 3
Landingsbane, lys- og HSP-anleeg, ngdgenerator 36 2
Forsyningsanleeg; El, vand og varme 130 3
Forsyningsanleeg; Breendstof 29 3
CNS 9 5
Bygninger, lufthavnsrelaterede 37 10
Mittarfeqarfiit’'s personaleboliger 9 5
@vrige bygninger, ejet af Mittarfeqgarfiit 16 10
Bygninger; Hotellet 76 10
Driftsmateriel 39 20
Handlings- og tankningsudstyr 17 20
Total investering 649 -

Tabel 6: Anlaegsinvesteringer og anlaegsperiode i scenarie 2
* Bane inkl. oplining, Forplads N; Taxiway A og B; Deicing. Areal i alt ca. 124.000 m2. Lille Forplads N ej
med.

6.3.2 Airside
Banen reduceres til en 2.200 x 45 m2 inklusiv det lilla omrade i figur 2 og tabel 2.
Det betyder at banen bliver reduceret i bade la&engden og bredden. Supplerende
asfaltarbejder for at tilpasse den nye asfaltbeleegning pa banen til de eksisterende skuldre vil
skgnsmaessigt andrage 4 a 8 mio. kr. Der skal endvidere afholdes udgifter til rekonfigurering
af indflyvningslys, flytning af PAPI, teerskel- og kantlys, en udgift pa skensmaessigt 6 a 12
mio. kr. Derudover handteres APP light (09 / 19), AGL (kantlys, teerskellys, PAPI) samt
Banekanter (der er behov for ‘flush’ med skulder).

6.3.3 Bygninger
Renoveringen og dimensioneringen af bygningerne antages at veere tilsvarende scenarie 1.
Bygninger omfatter renovering af alle lufthavnsrelaterede bygninger, der anvendes til civile
formal sdsom terminal, tarn, brandstation, veerksteder, administrationsbygning,
personaleboliger samt hotellet.

Der er som for neevnt i visse af bygningerne konstateret skimmelsvamp, men det samlede
omfang kendes ikke, hvilket naturligvis medfarer usikkerhed pa estimaterne.
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6.3.4 Forsyningsanleeg m.v.
Investeringerne i forsyningsanlaeeg m.m. forventes at veere tilsvarende scenarie 1.
Forsyningsanleeggene omfatter el, vand og varme anleeg, som er nedslidte og i visse tilfeelde
stadig baserede pa amerikanske farkrigs standarder. Endvidere omfattes alt tarnudstyr,
kommunikations- og navigationshjeelpemidler, dog ikke radar.

6.4 Scenarie 3 og 4: Investeringsbudget for fuld renovering til lokaltrafik, 1.500 eller
1.199 meter bane

6.4.1 Generelt om investeringsomkostninger i scenarie 3 og 4
Banen kan yderligere nedgraderes til en 1.500 eller 1.199 meter bane og de gvrige
lufthavnsfaciliteter kan dimensioneres til kun at modtage lokal og chartertrafik med Dash 8
fly eller lignende.

Air Greenlands nuvaerende Dash 8-200 fly vil kunne klare sig med en 1.100 meter bane, men
det forudses pa sigt, at Air Greenland og Air Iceland ogsa vil anskaffe Dash 8-Q400 fly, nar
de gvrige baner forleenges i Nuuk og llulissat. Disse fly vil kreeve en 1.500 meter bane for
start med fuld last.

Lufthavnen vil ikke kunne fungere som alternativ lufthavn for Nuuk og llulissat for Atlantfly
eller som ETOPS lufthavn, idet banen er for kort til modtagelse af Atlantfly.

Lufthavnen vil fortsat kunne betjene Forsvarets Hercules fly og jagerfly, men ikke Challenger
flyet og de stgrre USAF transportfly. Det skal gentages, at renovering af den militeere
forplads (grgnt og blat omrade i tabel 2 og figur 2) ikke indgar i anlaegsbudgettet.

Den samlede investering for scenarie 3 og 4 med renovering og nedgradering af ‘airside’,
renovering af boliger og forsyningsanlaeg fordeler sig som vist i Tabel 7.

Type af investering Investering Investering Periode
Scenarie 3 Scenarie 4  (ar)
(mio. kr.) (mio. kr.)
Landingsbane, belaegninger * 157 144 4
Landingsbane, lys- og HSP-anleeg, ngdgenerator 28 26 5
Forsyningsanleeg; El, vand og varme 130 129 3
Forsyningsanleeg; Breendstof 26 25 3
CNS 4 4 5
Bygninger, lufthavnsrelaterede 37 35 10
Mittarfeqgarfiit’s personaleboliger 9 9 5
@vrige bygninger, ejet af Mittarfeqarfiit 15 11 10
Bygninger; Hotellet 71 69 10
Driftsmateriel 22 21 20
Handlings- og tankningsudstyr 9 6 20
Total investering 507 478 -

Tabel 7: Anlaegsinvesteringer og anlaegsperiode i scenarie 3 og 4
* Bane; Forplads N; Taxiway A og B; Deicing. Areal i alt ca. 107.400 m2. Lille Forplads N ej med.

6.4.2 Airside 1.500 meter
Banen reduceres til 1.500 x 30 meter hvor det lille omrade ikke medtaget i dette og
efterfglgende scenarier. Supplerende asfaltarbejder for at tilpasse den nye asfaltbelaegning
pa banen til de eksisterende skuldre vil skgnsmaessigt andrage 4 a 6 mio. kr. Der skal
endvidere afholdes udgifter til rekonfigurering af indflyvningslys, flytning af PAPI, teerskel- og
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kantlys, en udgift pa skensmeaessigt 6 a 12 mio. kr. Derudover handteres APP light (09/19),
AGL (kantlys, teerskellys, PAPI) samt banekanter (der skal veere ‘flush’ med skulder)

6.4.3 Airside 1.199 x 23 meter
Baneleengden reduceres til 1199 m, og bredden til 23 m. Hvis banebredden reduceres til 23
m vil Sweco’s overslag for renovering af selve banen kunne reduceres med ca. 7 mio. kr.
Supplerende asfaltarbejder for at tilpasse den nye asfaltbelaegning pa banen til de
eksisterende skuldre vil skansmaessigt andrage 1 a 3 mio. kr. Der skal endvidere afholdes
udgifter til rekonfigurering af indflyvningslys, flytning af PAPI, teerskel- og kantlys, en udgift
pa skansmaessigt 4 a 6 mio. kr. Derudover handteres APP light (09 / 19), AGL (kantlys,
teerskellys, PAPI) samt banekanter (der skal vaere ‘flush’” med skulder)

6.4.4 Bygninger
Der vil i dette scenarie veere mindre behov for administrative og tekniske bygninger samt
renovering af feerre personaleboliger. Dette betyder at investeringen behovet er lavere i
scenarie 3 og 4 relativt til de tidligere viste scenarier.

6.4.5 Forsyningsanleeg m.v.
Derudover er der behov for mindre omfattende renovering med hensyn til
forsyningsanlaeggenes kapacitet i forhold til baneanlaegget og bygninger samt
aktivitetsniveauet i gvrigt.

6.5 Scenarie 5: Investeringsbudget for fuld renovering til lokaltrafik, 799 meter bane

6.5.1 Generelt om scenarie 5
I scenarie 5 nedgraderes banen svarende til de planlagte kortbaner til lokaltrafik med fly til
maks. 19 passagerer. Banen minimeres efter samme princip som de planlagte kortbaner, fx
ved at banen udfgres i 18 m bredde, hvilket er minimum. Endvidere planleegges banen kun
at blive benyttet i dagslys, sa der ikke skal installeres hverken kantlys eller indflyvningslys.

Den samlede investering for scenarie 5 med renovering og nedgradering af ‘airside’,
renovering af boliger og forsyningsanlaeg fordeler sig som vist i Tabel 8.

Type af investering Investering Anlaegsperiode
(mio. kr.)
Landingsbane, belsegninger 134 4
Landingsbane, lys- og HSP-anleeg, ngdgenerator 23 5
Forsyningsanleeg; El, vand og varme 129 3
Forsyningsanleeg; Breendstof 25 3
CNS 4 5
Bygninger, lufthavnsrelaterede 31 10
@vrige bygninger, ejet af Mittarfeqarfiit 5 10
Bygninger; Hotellet 0 10
Driftsmateriel 19 20
Handlings- og tankningsudstyr 3 20
Total investering 373 -

Tabel 8: Anlaegsinvesteringer og anlaegsperiode i scenarie 5
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6.5.2

6.5.3

6.5.4

6.6

6.7

Airside

Banen dimensioneres som en 799 x 18 meter bane. Banen forudsaettes udfgrt i samme
standard som de pateenkte, lokale baner til propelfly til maks. 19 passagerer. Eneste forskel
er, at beleegningen i Kangerlussuaq Lufthavn bliver asfalt. Hvis banebredden reduceres til 18
m vil Sweco’s overslag for renovering af selve banen kunne reduceres med ca. 10 mio. kr.
Supplerende asfaltarbejder for at tilpasse den nye asfaltbelaegning pa banen til de
eksisterende skuldre vil skansmaessigt andrage 1 & 2 mio. kr. Der skal endvidere afholdes
udgifter til rekonfigurering af indflyvningslys, flytning af PAPI, teerskel- og kantlys, en udgift
pa skansmaessigt 4 a 6 mio. kr. Derudover handteres APP light (09 / 19), AGL (kantlys,
teerskellys, PAPI) samt banekanter (der skal vaere ‘flush’” med skulder)

Bygninger

Bygningsrenoveringen er her yderligere nedskaleret med hensyn til personaleboliger og
renovering af hotellet ved terminalen er ikke med i dette scenarie. Dette betyder at
investeringsomkostningerne er mindre end de fgrste fire undersggte scenarier.

Forsyningsanleeg m.v.

Ogsa renoveringen af forsyningsanleeggene er yderligere nedskaleret og tilpasset i forhold til
baneleengde og bygningsmasse. Dette skaber dermed ogsa lavere investeringsomkostninger
relativt til de andre scenarier.

Sammenfatning og sammenligning af investeringsniveauerne for de 5 scenarier
Opsummerende kan investeringsomkostningerne i de 5 scenarier kan sammenfattes som
folger:

Scenarie 1: Scenarie 2: Scenarie 3: Scenarie 4: Scenarie 5:

2.810 m. 2.200 m. 1.500 m. 1.199 m. 799 m.

705 649 507 478 373

Tabel 9: Sammenligning af investeringsbehovet ved de 5 scenarier (mio. kr.)

Miljomaessige tiltag

I forbindelse med en nedgradering af den civile del af Kangerlussuaq Lufthavn, kan der som
for neevnt blive behov for miljgmeessige foranstaltninger, der sikrer at der ikke sker
nedsivning af farlige stoffer, f.eks. flybreendstof eller de-icing midler. Ligeledes skal det
sikres, at der ikke friggres asbest, PCB eller andre miljgfarlige stoffer ved eventuel fjernelse
af bygninger og andre anleeg. Omkostninger til miljgmaessig oprydning indgar ikke i
ovennavnte investeringsniveauer.
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7.1

DRIFTSBUDGETTET I 2022

Forudsaetninger

Dette afsnit beskriver det forventede driftsbudget i 2022 for Kangerlussuaq Lufthavn, hvor
den nye lufthavnsstruktur forventes at veere operationel. Driftsbudgettet afhaenger af hvilken
af de fem undersggte banelaengder der implementeres. Mittarfeqgarfiits regnskabstal fra 2016
er anvendt til at estimere de forventede driftsindteegter og -udgifter for hver baneleengde.
Derudover er der anvendt estimater foretaget af MIT selv.

Hver regnskabspost (eller underposter) er blevet vurderet til enten at afhaenge af antallet af
passagerer, banelaengden med tilhgrende ngdvendige bygningsmasse eller baseret pa skan
fra MIT selv. Hvorvidt en regnskabspost styres af antal passagerer eller banestgrrelse, er
baseret pa skon foretaget af Rambagll. | realiteten er mange af regnskabsposterne ikke
entydigt afheengig af passagerantallet eller baneleengden, men neermere en kombination af
de to. De to udgiftsposter ‘driftsudgifter’ og ‘reparationer og vedligehold’ er af denne grund i
beregningerne udspecificeret pa underposter og herefter vurderet til at veere styret af enten
antallet af passagerer eller stgrrelsen pa lufthavnens bane og anlaeg. Analysen er baseret pa
en raekke generaliserende skgn og er dermed behaeftet med en usikkerhed.

Tabel 10 viser de betragtede regnskabsposter, og det er for hver post angivet, hvilken faktor
der bedst beskriver udviklingen, samt hvilken arlig vaekst, der forventes over
analyseperioden fra 2022 til 2047. Veekstfaktorerne bliver yderligere beskrevet i afsnit 9.3.

Post Udgiftsfaktor Arlig vaekst
Indtaegter

Lufthavnsafgifter Passagerer 2,2 pct.
Salg breendstof Passagerer 2,2 pct.
Salg diverse Passagerer 2,2 pct.
Salg hotel, butik Passagerer 2,2 pct.
Salg i egen virksomhed Passagerer 2,2 pct.
Lejeindteegter Passagerer 2,2 pct.
Andre driftsindteegter Passagerer 2,2 pct.
Udgifter

Vareforbrug Passagerer 2,2 pct.
Driftsudgifter Bane/passagerer 1,1 pct.
Administration Passagerer 0,0 pct.
Uddannelsesudgifter Passagerer 2,2 pct.
Fremmede tjenesteydelser Passagerer 0,0 pct.
Reparation. & vedligehold Bane/passagerer 0,0 pct.
Anskaffelser Passagerer 1,1 pct.
Tjenesterejser Passagerer 1,1 pct.
Personaleomkostninger Vurdering fra MIT 2,2 pct.
Finansiering Passagerer 0,0 pct.
Andre udgifter Passagerer 0,0 pct.

Tabel 10: Indtaegt og driftsantagelser baseret pd Mittarfeqarfiits regnskabsposter
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7.2

7.3

Nar Atlanttrafikken flytter til Nuuk og llulissat, forventes der som fagr neevnt, at veere ca.
mellem 20.000 — 27.000 arlige passagerer tilbage i Kangerlussuaq Lufthavn. Sammenlignes
dette antal passagerer med de nuvaerende lufthavne i Grgnland, er det henholdsvis llulissat
Lufthavn med 27.000 passagerer og Sisimiut Lufthavn med 19.000 passagerer, der er de
mest sammenlignelige, med hensyn til antal passagerer. | det tilfeelde hvor en regnskabspost
er vurderet til at veere afhaengig af antallet af passagerer, er udgifterne til den pageeldende
post skaleret efter udgiftsniveauet pr. passager i for en af de to udvalgte lufthavne, justeret
for den lille forskel der er mellem den repraesentative lufthavn og Kangerlussuaq Lufthavn.

Nogle driftsudgifter er bedst beskrevet som afhaengige af banestgrrelse samt den
bygningsmasse, der er kreevet for at opretholde flytrafikken og modtage de forskellige
flystarrelser. De regnskabsposter, der forventes at fglge banestarrelse, tager udgangspunkt i
den gregnlandske lufthavn med den mest tilsvarende banestgrrelse. Udgiften per
kvadratmeter bane i den repraesentative lufthavn bliver skaleret op efter banens starrelse i
Kangerlussuaq, da der ikke ngdvendigvis er fuld overensstemmelse mellem de to baners
starrelse. Fx anvendes Narsarsuaq Lufthavns (bane p& 1.800x45 meter) udgifter per
kvadratmeter bane ved en bane pa 1.500x30 meter i Kangerlussuaq. Dette betyder at
omkostningen per kvadratmeter bane i Narsarsuaq bliver ganget med baneantagelsen pa
1.500x30 meter i Kangerlussuaq i det pagaeldende tilfaelde.

Saerligt om antal indbyggere og antal MIT ansatte

Antal ansatte og dermed lgnudgifterne udger en saerlig stor post pa driftsregnskabet.
Falgende udvikling er forudsat med hensyn udviklingen i befolkningsstgrrelse og antal MIT
ansatte:

Scenarie/Banelengde Indbyggere i alt Heraf MIT ansatte
0. 2810 basis (Status quo) 499 131 (L60 H64 F7)
1. 2810 inkl. GOH & JAV 2200m 250 63 (L26 H30 F7)
2. 2200 inkl. GOH & JAV 2200m 250 62 (L25 H30 F7)
3. 1500 inkl. GOH & JAV 2200m 225 59 (L22 H30 F7)
4. 1100 inkl. GOH & JAV 2200m 200 42 (L15 H30 F7)
5. 799 inkl. GOH & JAV 2200m 150 21 (L14 HO F7)

Tabel 11: Antal indbyggere og MIT ansatte ved hvert scenarie
Note: L=Lufthavn, H=Hotel, F=Forsyningsvirksomhed, GOH=Nuuk, JAV=Illulissat
Kilde: MIT og Rambgll estimat

Antallet af ansatte indgar som lgnudgift i driftsregnskabet for lufthavn baseret pa en
gennemsnitlig arslgn pa4 DKK 300.000 pr. medarbejder.

Antal indbyggere indgdr i MIT’s ejendomsregnskab, idet det forudseettes, at ikke MIT ansatte
indbyggere fortsat har et boligbehov, som skal deekkes af MIT’s udlejningsboliger. Der er
forudsat en arlig leje pr. indbygger pa DKK 30.500.

Oversigt over driftsbudgettet i de fem scenarier
Ovenstdende antagelser giver anledning til et driftsbudget for hvert scenarie som vist pa de
falgende sider:
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7.4

7.4.1

Scenarie: SO*

(2022)
Indtaegter
Lufthavnsafgifter 113.857 25.349 25.349 11.152 11.152 11.152
Salg, breendstof 12.827 10.986 10.986 1.939 1.939 1.939
Salg, diverse 17.411 1.012 1.012 188 188 188
Salg, hotelbutik 45.839 - - - - -
Salg, egen virks. 49.841 - - - - -
Lejeindteegter 15.217 7.625 7.625 6.862 6.100 4.575
Andre indtaegter 7.293 - - - - -

Samlede indtaegter 262.284 44.971 44.971 20.141 19.379 17.854

Udgifter

Vareforbrug -22.030 -8.828 -8.828 -1.654 -1.654 -1.654
Driftsudgifter -79.404 -5.564 -5.181 -2.089 -2.090 -2.056
Administration -3.902 -212 -212 -126 -126 -126
Uddan.udgifter -541 -282 -282 -236 -236 -236
Tjenesteydelser -13.805 -781 -781 -465 -465 -465
Rep. & vedligehold -17.785 | -15.960 -6.814 -3.109 -1.312 -529
Anskaffelser -6.708 -142 -142 -156 -156 -156
Tjenesterejser -547 -287 -287 -147 -147 -147
Personaleomk. -50.922 | -18.900 -18.600 -17.700 -12.600 -6.300
Finansiering -563 -115 -115 -48 -48 -48
Andre udgifter -57 - - - - -
Samlede udgifter -196.263 -51.072 -41.242 -25.730 -18.836 -11.718
Driftsresultat 66.022 -6.101 3.728 -5.589 543 6.136

Tabel 12: Driftsbudget i 2022 for hvert scenarie (tusinde kr.)

*Scenarie 0 antager at Nuuk og llulissat ikke bliver atlantlufthavne hvilket betyder at Kangerlussuaq Lufthavn
bibeholder al altantertrafikken. Driftsbudgettet tager udgangspunkt i Mittarfeqarfiit's regnskab for
Kangerlussuaq Lufthavn i 2016 hvilket er fremskrevet til 2022 under antagelsen af en veekst pa alle
regnskabsposter pa 2,2 pct. per ar.

Forklaring til driftsbudgetterne for de enkelte scenarier

Scenarie 0: Baneleengde pa 2.800 med status quo

Scenarie O beskriver driftsbudgettet for Kangerlussuaq Lufthavn i 2022 givet at den
nuveaerende struktur for atlanttrafikken fortseetter. Kangerlussuaq Lufthavn er Mittarfeqarfiits
veesentligste indteegtskilde med et positivt driftsresultat p& 57,9 mio. kr. i 2016, der
anvendes til Mittarfeqarfiit feellesudgifter, krydssubsidiering af de tabsgivende Mittarfeqarfiit
lufthavne samt udbytte til Selvstyret pa ca. 13 mio. kr. arligt. Det positive driftsresultat
forventes at stige til 66 mio. kr. i 2022, hvis Mittarfeqgarfiits driftsresultat fglger
veekstforventningerne pa 2,2 pct. i perioden.

Kangerlussuaq Lufthavn har i dag ETOPS indtaegter pa 12,0 mio.kr. Det forventes, at disse
indtaegter kommer til at tilfalde Nuuk, hvorfor ETOPS indteegterne ikke er medregnet i
foranstaende driftsbudgetter for scenarierne for Kangerlussuaq Lufthavn. Baggrunden er, at
den helt overvejende del af en-route trafikken mellem Europa og Nordamerika ligger pa
flyveje over den sydlige del af Grgnland eller syd for Grgnland, hvor Nuuk er bedre placeret
som naermeste ETOPS kandidat set i forhold til rutestrukturerne. Efterfalgende figur viser
flyvejene i vestlig retning. De gstgaende flyveveje mellem Nordamerika og Europa ligger
overvejende syd for de vestgaende ruter.
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7.4.2

North Atlantic - Organized Track System

" .
16.8EP. 2016

NAVIAIR

Air Navigation Services

Figur 3: Flyveveje over nordatlanten i vestlig retning

Kilde: Naviair — Grgnland Helhedslgsning 2018

Endeligt er det sandsynligt, at Nuuk som den nye hovedlufthavn i Grgnland vil have lange
abningstider, hvilket betyder feerre abnings-afgifter for operataren, der veelger Nuuk som
ETOPS lufthavn.

Scenarie 1: Baneleengde pa 2.800 som supplement til Nuuk og llulissat

| scenarie 1 bibeholdes banestgrrelsen. Aktiviteten i Kangerlussuaq Lufthavn vil omfatte
indenrigsflyvninger med et markant lavere antal passagerer og med mindre start og
passagerafgifter end de nuvaerende afgifter pa Atlantflyvninger. Lufthavnen vil kunne
modtage rute eller charterfly fra Island, Europa og USA.

Lufthavnen vil som fgr neevnt kunne servicere feergeflyvninger, landinger som alternativ
lufthavn til Nuuk og llulissat i tilfeelde af darligt vejr samt tilbyde alle faciliteter i forbindelse
med militaere aktiviteter. Indtaegtssiden er bestemt ved at anvende llulissats indteegt per
passager fremskrevet til 2022 priser. Aktivitetsniveauet i den nuveerende lufthavn i
Kangerlussuaqg er naturligvis veesentligt hgjere end i llulissat, men det forventes at den
fremtidige trafikmaengde i Kangerlussuaq Lufthavn vil falde til et “llulissat-niveau”, nar
Atlanttrafikken flyttes til Nuuk og llulissat. Det forudseetter at hotelvirksomheden
opretholdes dog i en reduceret form. Markedet for transit overnatninger bortfalder, men det
antages, at der fortsat kan opretholdes turistmaessige aktiviteter.

Udgifter til drift, reparationer og vedligehold antages at fglge banestgrrelse og er bestemt

ved at anvende de nuveerende omkostninger per kvadratmeter bane i Kangerlussuaq
Lufthavn, fremskrevet til 2022 udgifter. De resterende udgifter forventes at fglge udgiften
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7.4.3

7.4.4

per passager, som registreret i llulissat. Udgifter til personale fglger MIT's forventninger til
personale ved denne baneleengde og passagermeangde.

Den manglende omsaetning grundet faldet i antal transiterende atlantpassagerer samt de
hgje faste udgifter til bane- og bygningsvedligehold betyder et driftsresultat pa -6 mio. kr. i
2022. Nettopavirkningen ved at ga fra scenarie O til scenarie 1 er et tab for Mittarfeqarfiits
forretning i Kangerlussuaq Lufthavn pa ca. 72 mio. kr. i 2022.

Scenarie 2: Baneleengde pa 2.200 som supplement til Nuuk og llulissat

| scenarie 2 antages det at banelsengden reduceres til 2.200 meter, som kan betjene alle
mellemdistance og de fleste langdistancefly herunder rute- og charterfly fra Island. Det
betyder, at alle aktiviteter med starre fly, i praksis vil kunne opretholdes. Derudover vil
militeeraktiviteterne kunne fortseette pa den forkortede bane. Turistaktiviteterne og dermed
hotelvirksomheden vil kunne fortssette baseret pd antagelserne fra scenarie 1.

Da antallet af passagerer forventes at veere de samme som i scenarie 1 og 2, vil indteegterne
veere ens i de to scenarier. Det forventes blandt andet det samme antal personale mellem de
to scenarier og dermed ens lejeindteegter.

Den mindre banestgrrelse skaber dog et lavere behov for "airside”, bygninger og
forsyningsanlaeg, saledes reduceres drift-, reparations- og vedligeholdelsesomkostningerne
sammenholdt med scenarie 1. Udgifter til drift, reparationer og vedligehold er bestemt ved at
anvende omkostningerne per kvadratmeter bane i Nasarsuaq Lufthavn (1.800x45 meter)
skaleret til en banestgrrelse pa 2.200x45 meter. Derudover forbliver omkostningerne til
personale tilsvarende scenarie 1.

Det forventes at Kangerlussuaq Lufthavn, med en banelaengde pa 2.200 meter, vil give et
driftsresultat pa 4 mio. kr. i 2022. Set i relation til situationen ved fortsat drift med
atlanttrafik i 2022, betyder en overgang til en baneleengde pa 2.200 uden Atlantrutetrafik et
tab for Mittarfeqarfiits indtjening pa Kangerlussuaq Lufthavn pa ca. 62 mio. kr.

Scenarie 3: Baneleengde p& 1.500 uden Atlanttrafik til Kebenhavn

| scenarie 3 antages det, at baneleengden reduceres til 1.500 meter, som kan betjene
mellemstore propelfly, f.eks. fra Island. Dette sikrer, at Kangerlussuaq Lufthavn kan indga i
Inatsisartuts nye regionale trafikstrategi. Dog giver flytyperne, der kan lande pa den kortere
bane, ikke mulighed for transatlantiske flyvninger til Europa. Banen vil dog stadig kunne
servicere turbo-prop fly til og fra Island. Derudover vil den forkortede bane ogsa medfare
begraensninger for de nuvaerende militeeraktiviteter.

De passagerspecifikke udgifter bliver skaleret efter udgiftsbehovet i Sisimiut, da dette passer
overens med den forventede passagermaengde. Indteegterne falder i dette scenarie relativt
til de to tidligere, da der her ikke forventes nogle krydstogtturister. Dette betyder at
passagermaengden falder og dermed ogsa indteegterne.

Banespecifikke udgifter falder, eftersom det er en kortere og smallere bane. Det mindre
behov for terminal og anden bygningsmasse medfgrer lavere vedligehold m.m. Udgifter til
drift, reparationer og vedligehold er bestemt ved at anvende omkostningerne per
kvadratmeter bane i Nasarsuaq Lufthavn (1.800x45 meter), skaleret til en banestgrrelse pa
1.500x30 meter. Derudover forudseettes det, at personale omkostninger falder sammenholdt
med scenarie 1 og 2.
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7.4.5

7.4.6

7.5

Med en banelzengde pa 1.500 meter forventes det, at Kangerlussuag Lufthavn vil give et
driftsresultat pa -6 mio. kr. i 2022. Sammenholdt med fortsat drift, betyder dette et driftstab
for Mittarfeqgarfiit i Kangerlussuaq Lufthavn pa 72 mio. kr. i 2022.

Scenarie 4: Baneleengde pa 1.199 uden Atlanttrafik til Kgbenhavn

I scenarie 4 antages det, at banelaengden reduceres til 1.199 meter, som kan betjene sma
og mellemstore propelfly inkl. f.eks. Dash 8-200 fra Island. Passagerantallet antages at veere
som i scenarie 3, hvilket betyder at driftsindtaegterne er tilsvarende. Der er dog lavere
indteegter i forbindelse med udlejning af personale boliger, da et mindre personale er
ngdvendigt ved denne banestgrrelse.

P& omkostningssiden er det igen omkostningerne relateret til drift, reparation og vedligehold
der eéendres, da den kortere bane medfgrer lavere omkostninger. Udgifter til drift,
reparationer og vedligehold er bestemt ved at anvende omkostningerne per kvadratmeter
bane i llulissat Lufthavn (845x30 meter), skaleret til en banestgrrelse pa 1.199x23 meter.
Derudover er der lavere omkostninger, da personalet skaleres efter banestarrelse.

Det forventes at Kangerlussuag Lufthavn med en baneleengde pa 1.199 meter vil give et
driftsresultat pa 1 mio. kr. i 2022. Set i relation til fortsat drift af Kangerlussuaq Lufthavn
med atlanttrafik, betyder en overgang til scenarie 4 et tab for Mittarfeqarfiits indtjening pa
Kangerlussuaq Lufthavn pa ca. 65 mio. kr.

Scenarie 5: Baneleengde pa 799 uden Atlanttrafik til Kebenhavn
I scenarie 5 forkortes banen yderligere til 799 meter asfaltbane, der muligger beflyvning af
Kangerlussuag Lufthavn med mindre propelfly f.eks. Dash 8-200.

Indteegterne falder i dette scenarie tilsvarende svarende de to seneste og indteegterne er
dermed ogsa ens pa disse poster. En kortere bane skaber derudover et lavere behov for
personale ved og derved falder lejeindteegterne. Ved denne banestgrrelse forventes lavere
bane- og bygningsrelaterede udgifter. Udgifter til drift, reparationer og vedligehold der
relaterer sig til banestgrrelse er bestemt ved at anvende omkostningerne per kvadratmeter
bane i Aasiaat Lufthavn (799x30 meter) skaleret til en banestgrrelse pa 799x18 meter.

I dette scenarie vil der opsta et driftsmeessigt overskud for Mittarfeqarfiit pa ca. 6 mio. kr. i
2022. Set i sammenligning med scenarie O vil der veaere et tab for Mittarfegarfiit pa driften af
Kangerlussuaq Lufthavn svarende til 60 mio. kr.

FEndret driftsresultat og behov for subsidier til Kangerlussuaq Lufthavn
Sammenfattende geelder det, at en aendring af det grgnlandske flytrafiksystem med to nye
Atlantlufthavne i Nuuk og llulissat, fjerner det store driftsoverskud i Kangerlussuaq Lufthavn.
Dette sker uafhaengigt af hvilken baneleengde, der fremadrettet veelges for Kangerlussuaq
Lufthavn.

Tabel 13 sammenfatter driftsresultatet for scenarie 1-5, hvor atlanttrafikken flyttes bort fra
Kangerlussuaqg Lufthavn. Dette driftsresultat sammenholdes med det forventede resultat i
scenarie 0, hvor Kangerlussuaq Lufthavn stadig modtager atlanttrafikken. | scenarie O
forventes som far neevnt et driftsoverskud pa ca. 66 mio. kr. i 2022, under antagelse af at
Kangerlussuaq Lufthavn bibeholder Atlanttrafikken. Mister Kangerlussuaq Lufthavn derimod
Atlanttrafikken, kan Mittarfeqarfiit forvente et driftsresultat i scenarierne 1-5 i 2022 pa
mellem +6 og -6 mio. kr., afheengigt af hvilken banestgrrelse der implementeres.
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Af Tabel 13 fremgar det, at driftsoverskuddet i Kangerlussuaq Lufthavn falder med 60-72
mio. kr. i 2022, hvis Atlanttrafikken flytter til Nuuk og llulissat relativt til hvad der forventes
givet atlanttrafikken opretholdes.

Driftsresultat i mio. kr. 66 -6 4 -6 1 6

Samlet resultat forveerring for MIT - -72 -62 -72 -65 -60

Tabel 13: Driftsresultat ved de 5 scenarier og sammenligning med scenarie 0 (mio. kr.)
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8.1

8.2

8.3

BUDGETOKONOMISK ANALYSE

Introduktion til den budgetgkonomiske analyse

| dette afsnit preesenteres de budgetgkonomiske konsekvenser for de fem scenarier for
analyseperioden 2018-2046, hvor den nye banestruktur antages at veere operationel fra
2022. Det betyder, at anleegs-, drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne samt indteegterne
beskrives for hvert scenarie over hele analyseperioden. Beregningen er foretaget pa
arsbasis og akkumuleret for en 25-arig periode startende fra 2018. Denne analyser viser
dermed den Igbende gkonomiske pavirkning af Landskassen som fglge af anlaegs-
omkostninger, et driftsoverskud eller et underskud i MIT i hvert af de 5 scenarier. Der ses
bort fra eventuelle renteudgifter der kan forekommme i forbindelse med negative
driftsresultater.

Anlaegsomkostninger, driftsindteegter og driftsudgifter tager udgangspunkt i de
forudsaetninger der er beskrevet i afsnit 6 og 7.

Forudsaetninger

Analysen fglger principperne beskrevet i "Vejledning i fremstilling af samfundsgkonomiske
konsekvensvurderinger" publiceret i 2014 af Departementet for Finanser og
Indenrigsanliggender i samarbejde med Rambgll Management Consulting.

Til den budgetgkonomiske analyse anvendes en reekke generelle forudsaetninger pa tveers af
de undersggte scenarier. Disse generelle forudszetninger fremgar af Tabel 14.

Prisniveau Faste 2018 priser
Analyseperiode 2018-2046
Driftsperiode 2022-2046
Anlaegsperiode 2018-2042
Arlig passagervaekst 2,2 pct.

Tabel 14: Generelle forudsaetninger

Likviditetsbudget for Scenarie 1, 2.810 meter bane

Figuren pa naeste side viser de lgbende anlaegsomkostninger, driftsudgifter samt
driftsindteegter over hele analyseperioden for Scenarie 1 hvor en 2810 meter bane
bibeholdes. Derudover ses den akkumulerede pavirkning af Landskassen over analyse-
perioden ved implementering af denne baneleengde.

Af Figur 4 fremgar det, at den grgnlandske landskasse bliver pavirket betragteligt frem til
2032, hvor de stgrste anlaegsomkostninger afholdes. Herefter stagnerer pavirkningen, men
ender aldrig med et positivt akkumuleret driftsbudget. Det akkumulerede driftsbudget nar
det laveste i ar 2043 med -519 mio. kr.
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Anleegsomkostninger = Driftsomkostninger

Driftsindteegter = Akkumuleret

Figur 4: Anlaegsomkostninger, driftsomkostninger, driftsindtaegter samt akkumuleret driftsresultat
for scenarie 1

8.4 Likviditetsbudget for Scenarie 2, 2.200 meter bane
Figuren herunder viser de Igbende anleegsomkostninger, driftsudgifter samt driftsindteegter
over hele analyseperioden for Scenarie 2 hvor banen nedgraderes til 2.200 meter. Derudover
ses den akkumulerede pavirkning over analyseperioden ved implementering af denne
baneleengde.

Af Figur 5 fremgar det at den grgnlandske landskasse ogsa i dette scenarie bliver pavirket
negativt frem til 2032 hvor det akkumulerede driftsbudget nar sit laveste pa -322 mio. kr.
Efter 2032 opnas et positivt driftsresultat, hvilket betyder en faldende tendens i det
akkummerede likviditetstreek. Likviditetstraekket bliver mindre. Scenarie 2 ender dog aldrig
med et positivt akkumuleret budgetgkonomisk resultat inden for analysehorisonten.
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Figur 5: Anlaegsomkostninger, driftsomkostninger, driftsindtaegter samt akkumuleret driftsresultat
for scenarie 2
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8.5

8.6

Likviditetsbudget for Scenarie 3, 1.500 meter bane

Figuren herunder viser de Igbende anleegsomkostninger, driftsudgifter samt driftsindteegter
over hele analyseperioden for Scenarie 3 hvor banen nedgraderes til 1.500 meter. Derudover
ses den akkumulerede pavirkning over analyseperioden ved implementering af denne
baneleengde.

Af Figur 6 fremgar det at det akkumulerede driftsbudget er faldende over hele den
undersggte analyseperiode, hvilket betyder at Scenarie 3 heller ikke ender med et positivt
akkumuleret budgetgkonomisk resultat. Ved udgangen af analyseperioden er der et
akkumuleret driftsresultat pa -384 mio. kr.
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Figur 6: Anlaegsomkostninger, driftsomkostninger, driftsindtaegter samt akkumuleret driftsresultat
for scenarie 3

Likviditetsbudget for Scenarie 4, 1.199 meter bane

Figuren herunder viser de lgbende anlsegsomkostninger, driftsudgifter samt driftsindtaegter
over hele analyseperioden for Scenarie 4 hvor banen nedgraderes til 1.199 meter. Derudover
ses den akkumulerede pavirkning over analyseperioden ved implementering af denne
baneleengde.

Af Figur 7 fremgar det at den grgnlandske landskasse i dette scenarie bliver pavirket
betragteligt frem til 2033, hvor det akkumulerede driftsbudget nar sit laveste pa -209 mia.
kr. Efter 2033 opnas et positivt driftsresultat, hvorved en stigende tendens i det
akkumulerede driftsbudget forekommer. Scenarie 4 dog ender aldrig med et positivt
akkumuleret budgetgkonomisk resultat inden for analysehorisonten.
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Figur 7: Anlaegsomkostninger, driftsomkostninger, driftsindtaegter samt akkumuleret driftsresultat
for scenarie 4

8.7 Likviditetsbudget for Scenarie 5, 799 meter bane
Endelig viser figuren herunder de lgbende anleegsomkostninger, driftsudgifter samt
driftsindteegter over hele analyseperioden for Scenarie 5, hvor banen nedgraderes til 799
meter. Derudover ses som i de foregdende scenarier den akkumulerede pavirkning over
analyseperioden ved implementering af denne baneleengde.

Af Figur 8 fremgar det, at scenarie 5 med en banelaengde pa 799 meter skaber et negativt
akkumuleret driftsresultat i perioden 2025 til 2036, hvorefter det akkummulerede resultat i
den resterende periode er relativt kraftigt stigende. Ved udgangen af analyseperioden er det
akkumulerede driftsresultat positivt med 92 mio. kr.
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Figur 8: Anlaegsomkostninger, driftsomkostninger, driftsindtaegter samt akkumuleret driftsresultat
for scenarie 5
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Sammenligning af likviditetsbudget for de fem scenarier

Figuren herunder sammenholder de akkumulerede driftsresultater for de fem scenarier. Det
fremgar, at de fem scenarier udviser en sammenlignelig udvikling. | perioden hvor
anlaeegsomkostningerne er store falder det akkumulerede likviditetstraek relativt stejlt.
Derefter ses det, at udviklingen pa et tidspunkt vender, hvor det arlige driftsresultat bliver
positivt, hvorved den akkumulerede likviditet begynder at stige. Det er dog meget forskelligt
mellem de undersggte scenarier, hvornar denne tendens forekommer.

Det er derudover tydeligt at Scenarie 5 skaber den mindste pavirkning pa den grgnlandske
landskasse og ender med en positiv pavirkning som det eneste af scenarie.
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Figur 9: Akkumuleret driftsbudget for de fem scenarier baseret pa arlige anleegsomkostninger,
driftsomkostninger samt driftsindtaegter.
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9.1

FINANSIEL ANALYSE

Dette afsnit bygger videre pd antagelserne fra den budgetgkonomiske analyse fra afsnit 8
hvor nutidsveerdien (opgjort primo 2018), af de budgetterede udgifter og indteegter beregnes
for de fem scenarier.

Den hgjeste nutidsveerdi repraesenterer det mest fordelagtige scenarie for lufthavnen i
Kangerlussuagq, givet atlanttrafikken flytter til Nuuk og llulissat. Der er tale om en
driftsgkonomisk analyse specifikt for Kangerlussuaq Lufthavn, hvor omkostninger og
indteegter i de gvrige grgnlandske lufthavne ikke, som i en samlet samfundsgkonomisk
analyse, tages med i vurderingerne.

Anlaegsomkostninger

Figur 10 viser hvordan anlaeegsomkostningerne for hvert scenarie fordeler sig over perioden
2023 - 2032. Af Figur 10 fremgar det at hovedparten af anlaegsinvesteringerne falder i
perioden 2018-2025. De samlede omkostninger over anleegsperioden er tilsvarende anleegs-
og renoveringsomkostningerne, som fremgar af afsnit 6 og fglger antagelserne beskrevet
her.
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Figur 10: Anlaagsomkostninger fordelt p& anlaegsperiode og scenarie.

| det tilfeelde, hvor levetiden (se Tabel 15) er kortere end analyseperioden, foretages der
reinvesteringer. Reinvesteringer i bygninger og installationer antages kun at kreeve 50 pct. af
de oprindelige investeringsomkostninger for at opna en kvalitet og kapacitet, tilsvarende den
oprindelige investering. Det antages desuden, at reinvesteringen kan foretages over en
periode tilsvarende det oprindelig anlaeg.

I analysen inkluderes restvaerdien af anleegsinvesteringer, der har en laengere levetid end
den anvendte analyseperiode. Restveerdien af anleeg er vurderet pa baggrund af
levetidsantagelserne samt et princip om lineaer afskrivning af aktiverne over deres levetid.

Landingsbane, beleegninger* 30
Landingsbane, lys- og HSP-anleeg, ngdgenerator 30
Forsyningsanlaeg; El, vand og varme 30
Forsyningsanlaeg; braendstof 30
CNS 10

Bygninger, lufthavnsrelaterede 30
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9.2

Bygninger; Hotellet 30
Mittarfeqgarfiits personaleboliger 30
@vrige bygninger, ejet af Mittarfeqarfiit 30
Driftsmateriel 20
Handlings- og tankningsudstyr 20

Tabel 15: Anlaegsforudsaetninger
Kilde: Mittarfeqgarfiit antagelser samt *Sweco og Rambgll

Benyttes anleegsomkostningsfordelingen samt generelle anleegsforudsaetninger som tidligere
beskrevet bliver 2018-veerdien (nutidsveerdien) af anleegsomkostningerne som vist i Tabel
16. Anlaegsomkostningerne er fordelt pad henholdsvis den oprindelige anlaegsomkostning,
reinvesteringer samt restveerdien af anlseg med restlevetid.

Scenarie 1 -566
Scenarie 2 -514
Scenarie 3 -388
Scenarie 4 -364
Scenarie 5 -291

Tabel 16: Anlaagsomkostninger for hvert scenarie i 2018-vaerdi (nutidsvaerdi)
Note: Indeholder den oprindelige anleegsomkostning samt reinvesteringer. Derudover modregnes
restveerdien

Af Tabel 16 fremgar det, at der er betydelige investeringsomkostninger forbundet med alle
scenarierne, men ogsa at scenarie 1, hvor der bibeholdes den stgrste bane i Kangerlussuaq
Lufthavn, medfgrer den stgrste nutidsveaerdi af anleegsomkostningerne.

Driftsresultat

Indteegter og udgifter i den finansielle analyse tager udgangspunkt i antagelserne, der er
preesenteret i afsnit 7, som beskriver de forventede indteegter og udgifter for hvert scenarie i
2022. Pa baggrund af indteegterne og udgifterne i 2022 bliver de forventede fremtidige
indteegter og udgifter bestemt. Hver regnskabspost bliver vurderet til enten at veere faste
omkostninger eller en af to typer af variable omkostninger.

De variable omkostninger antages enten at stige med 1,1 pct. per ar (svarende til halvdelen
af forventet stigning i antal passager) grundet uudnyttet kapacitet i lufthavnen eller 2,2 pct.
per ar (svarende til halvdelen af forventet stigning i antal passager), da der ikke antages at
veere overskydende kapacitet i lufthavnen. De faste omkostninger er konstante over hele
analyseperioden. Tabel 10 viser veekstantagelserne for alle regnskabsposterne.

Under disse antagelser opnas driftsresultater ar for ar som vist i Figur 11. Heraf kan det ses,
at antagelserne giver anledning til et negativt driftsresultat for scenarierne 3 over hele
analyseperioden, hvorimod scenarierne 1, 2, 3 og 5 resulterer i positive driftsresultater i
Igbet af analyseperioden. Scenarierne 3 har over analyseperioden et faldende driftsresultat,
hvor veeksten i indteegterne ikke tilstraekkelig til at skabe et positivt resultat. De resterende
scenarier viser i hele perioden et stigende driftsresultat.
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Figur 11: Driftsresultat over analyseperioden for hvert scenarie

Tabel 17 viser 2018-veerdien (nutidsveerdien) af driftsresultatet for hvert af de undersggte
scenarier over analyseperiode 2018-2046. Det fremgar af Tabel 17, at alle scenarierne
resulterer i en positiv nutidsveerdi af driftsresultatet. Det har stor betydning for
nutidsveerdien at Kangerlussuaq Lufthavn i perioden 2018-2022 inden atlanttrafikken flytter
til Nuuk/llulissat opnar et betydeligt positivt driftsresultat i alle scenarierne. Det fremgar, at
nutidsveerdien af driftsresultatet er stgrst i Scenarie 2 og 5. Dette skyldes et hgjt
passagerantal sammenholdt med den pageeldende banelaengde. Scenarie 2 har et bedre
driftsresultat end scenarie 3, da indteegterne fra krydstogtpassagerne frafalder i Scenarie 3
relativt til Scenarie 2.

Driftsomkostninger -1.235 -1.224 -1.002 -937 -826
Vedligehold -285 -158 -107 -82 -71
Driftsindtaegter 1.723 1.723 1.289 1.276 1.249
Total 202 340 180 257 352

Tabel 17: Nutidsveerdi af indtaegter og driftsudgifter (NPV 2018 i mio. kr.)
Kilde: Regnskabstal fra Mittarfeqarfiit og Rambgll analyse

Finansielt resultat

Resultaterne af den finansielle analyse fremgar af Tabel 18 og illustreres i Figur 12. Heraf
kan det ses, at nutidsvaerdien af resultatet i scenarie 5 med en banelaengde pa 799 meter
opnar det bedste resultat, nar der tages hgjde for savel anleegsudgifter, driftsudgifter og
driftsindteegter. Ved scenarie 5 opnas en positiv nutidsvaerdi ud fra en forventning om at der
kommer 20.000 tusinde passagerer.

Eftersom indtaegterne er relativt konstante mellem de forskellige scenarier, er det anleegs-
og udgiftssiden, der er afggrende for, hvilket scenarie der er mest fordelagtigt. Det betyder,
at de mindre banelzengder er de mest fordelagtige, da de har den laveste arlig udgift samt
de laveste anlaegsomkostninger. Derudover har personale omkostninger ogsa betydning for
resultatet, da mindre lufthavne har brug for mindre personale. Der sker et hop mellem
Scenarie 2 og 3 hvilket skyldes forventningen om lavere antal passagerer, da
krydstogtturismen frafalder.
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9.4

Anlaegsudgifter -566 -514 -388 -364 -291
Driftsomkostninger -1.521 -1.382 -1.109 -1.019 -897
Driftsindtaegter 1.723 1.723 1.289 1.276 1.249
Total -364 -174 -208 -107 60

Tabel 18: Nutidsveerdi af hvert scenarie (NPV 2018 i mio. kr.)
Kilde: Regnskabstal fra Mittarfegarfiit og Rambgll analyse

Resultatet af den finansielle analyse kan ogsa illustreres grafisk som vist i Figur 12 herunder.
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Figur 12: Nutidsvaerdi af hvert scenarie (NPV 2018 i mio. kr.)

Fglsomhedsanalyse
En reekke af de anvendte input i analysen er baseret pa skan, og der er derfor en vis
usikkerhed forbundet med starrelsen af disse.

Nedenfor gennemfgres en fglsomhedsanalyse af eendringer i:
= Diskonteringsrenten
= Anlaegsomkostningerne
= Antal passagerer i 2022
= Veekst i passagerer

Resultaterne af eendringerne i de fremhaevede parametre fremgar af Tabel 19:

Hovedresultat -364 -174 -208 -107 60
Diskonteringsrente 3% -377 -166 -228 -111 74
Diskonteringsrente 5% -351 -178 -188 -101 50
Anlaeg -25% -214 -37 -104 -9 138
Anlaeg +25% -515 -311 -311 -204 -17
-5.000 passagereri 2022% -437 -247 -246 -145 22
-1.000 passagereri 2022% -379 -189 -215 -114 53
+1.000 passagerer i 2022%* -350 -160 -200 -99 68
+5.000 passagerer i 2022%* -292 -102 -169 -69 99
+25.000 passagereri 2022% -2 188 - - -

Tabel 19: Fglsomhedsanalyse af udvalgte parametre (NPV 2018 mio. kr.)
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*Passagerfglsomheden daekker kun effekten pa driftsresultatet. Det kan dog udelukkes at anlsegsbudgettet

bliver pavirket af en eendring i antallet af passagerer. Dette er ikke inkluderet i denne falsomhed.

Tabel 19 viser at eendringer i diskonteringsrenten kun skaber mindre konsekvenser for
analyseresultatet og resultere i samme overordnede konklusion som hovedresultatet.

Anleegsomkostningerne er som tidligere naevnt estimeret ud fra Mittarfeqarfiits beregninger
med tilfgjelser fra Sweco samt Rambaglls egne justeringer, og der forelaegger derfor en vis
usikkerhed med stgrrelsen af investeringerne i scenarierne. Det ses, at eendringer i
anleegsomkostningerne har stor betydning for nutidsveerdien i alle scenarier. Scenarie 5
udmeerker sig ved stadig at genere en positiv nutidsveerdi, hvis anleegsomkostningerne er 25
pct. mindre end antaget i analysen. Resten af scenarierne forbliver negative ved denne
andring.

En vigtig antagelse i analysen er antallet af passagerer, der rejser til og fra Kangerlussuaq
Lufthavn. Passagertallet er baseret pad sken og det er derfor vigtigt, at fa belyst hvor stor
betydning eendringer i denne forudsaetning har pa resultatet af den finansielle analyse.

Tabellen viser hvordan resultatet sendrer sig i tilfeeldet hvor antallet af passagerer i 2022
e&ndres med henholdsvis +/- 1000 og 5000 passagerer. Det er i denne antagelse kun
driftsbudgettet der bliver pavirket ved sendringen i antallet af passagerer. Det antages, at
der ved intervallet 1.000-5.000 passagerer, Vil veere et konstant behov for
anleegsinvesteringer.

Det ses at aendringer i antal passager kun har mindre betydning for analysens resultat.

I tillaeg til Rambgll’s scenarier er der foretaget en fglsomhedsanalyse af Qeqgata Kommune’s
alternativ med fortsat Atlanttrafik fra Kangerlussuaq Lufthavn med passagerer til og fra
Sisimiut og Manitsoq - i alt 26.400 arlige passagerer. Se afsnit 5.2. | dette tilfeelde vil NPV
veerdien stige i scenarie 1 og 2 med ca. 360 mio. kr.

Til sidst gennemfgres en falsomhedsanalyse af den arlige procentuelle passagerveekst.
Passagervaeksten har en stor betydning for scenariernes fordelagtighed, da driftsresultatet i
hgj grad afheenger af meengden af passagerer. Figur 13 beskriver nutidsveerdien for de fem
scenarier hvor den arlige passagerveekst stiger markant over hovedantagelsen.
Hovedantagelsen er baseret pa en arlig passagertilveekst pa 2,2 pct. i alle scenarier.
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Figur 13: Fglsomhedsanalyse af arlig passagervaekst
Figur 13 viser, at passagerveeksten har betydning for scenariernes fordelagtighed. Ved en
arlig veekst i antallet af passagerer pa 2,2 pct., opnar scenarie 5 en positiv nutidsveerdi,

scenarie 2 bliver positiv ved en arlig passagertilvaekst pa 5,2 pct. og scenarie 4 bliver positiv
ved en arlig passagertilveekst p& 6,2 pct.
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10. AFSLUTTENDE BEMARKNINGER

Etableringer af de forleengede baner i Nuuk og llulissat har til formal at flytte Atlanttrafikken
fra Kangerlussuaq Lufthavn til de to nye lufthavne. En betydelig del af trafikunderlaget bliver
derved fjernet fra Kangerlussuaq Lufthavn og indteegtsgrundlaget for Mittarfeqarfiit eendres
markant, med et deraf fglgende driftsunderskud Ligeledes vil investeringerne til renovering
af Kangerlussuaqg Lufthavn pa 400 - 700 mio. kr. ikke kunne forrentes og afskrives.

Den helt korte sammenfatning af de gkonomiske analyser viser, at jo kortere banen er og jo
mere bygninger og faciliteter nedskaleres, jo bedre bliver det gkonomiske resultat bade med
hensyn til investeringsbehov, driftsresultat og nutidsveerdi af investeringen.

Selvom de korteste baner saledes er de gkonomisk set mest fordelagtige bgr der tages
hensyn til de operationelle begraensninger ved de korte baner. Den helt korte 799 meter
bane kan kun betjenes af sméafly sdsom Dash 6 Twin Otter og lignende.

En 1.199 meter bane kan sikre beflyvning med de nuveerende Dash 8-200, der ogsa kan
medvirke til at sikre en flyforbindelse fra Island og en 1.500 meter bane kan sikre
dimensioner og kapacitet til Dash 8-Q400, som pa sigt kan komme til at indgd i Air
Greenland og Air Icelands flyflade.

Investering, driftsresultat og funktionalitet kan herefter sammenfattes som falger:

Investering (mio. kr.) 705 649 507 478 373
MIT forveerret resultat -72 -62 -72 -65 -60
NPV over 25 ar (mio. kr.) -364 -174 -208 -107 60
Kan beflyves med Atlantfly Atlantfly Dash-8 Dash-8 Dash 8 -

Q400 200 200
Militaer beflyvning Ja Ja Ja Delvist Nej

Tabel 19: Sammenfatning af 5 scenarier for Kangerlussuaq Lufthavn’s fremtid
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