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Forord

For at sikre en fortsat udvikling af og investering i lufthavnssektoren overvejer Naalakkersuisut en libera-
lisering og privatisering af lufthavnssektoren.

Selvstyret har bedt Copenhagen Economics anbefale en ny reguleringsmodel for lufthavnssektoren med
det formal at understatte vaekst i skonomien. P4 denne baggrund har vi:

e Estimeret de samfundsgkonomiske konsekvenser af en modernisering af sektoren savel som af et
vaekstscenarie, hvor der foretages betydelige nyinvesteringer i fx lufthavne, der gor det muligt at til-
treekke nye turister

e Anbefalet en 'moderniserings’-regulering, der vil gore lufthavnsreguleringen tidssvarende og blandt
andet bringe mere gennemsigtighed ind i Mittarfeqarfiits gkonomi

e Anbefalet en yderligere ‘vaekst’-regulering, der gor klar til og sger sandsynligheden for, at der kan
komme betydelige investeringer fra en eventuelt privat akter, som understatter sektorens veekstbidrag
til hele gkonomien gennem flere turister

Selvstyret beskriver i sit kommissorium en analyse i to faser. I fase 1 enskes forslag til en reguleringsmo-
del, der understatter oget vaekst og turisme. I Fase 2 gnskes anbefalinger til en ny model for organisering
af Mittarfeqarfiit i lyset af den nye reguleringsmodel. Denne rapport omhandler alene fase 1.

Der pégér i skrivende stund et omfattende analysearbejde af den grenlandske lufthavnssektor, hvoraf
flere analyser har delvise overlap med denne. Vi har i videst muligt omfang forsegt at skabe sammenhaeng
mellem disse analyser ved at benytte input herfra. Den gvrige data- og informationsindsamling er sket
gennem interviews med lufthavne, flyselskaber og i teet dialog med Mittarfeqarfiit.

Advokatfirmaet Bruun & Hjejle har bistdet med gennemsyn af regulering og juridiske rammer for organi-
sering af en privatiseret lufthavnssektor.
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Sammenfatning

Mittarfeqarfiit (Mit) driver alle offentlige flyvepladser i Grgnland. Mit, som er ejet af Selv-
styret, har ansvaret for atlantlufthavnene i Kangerlussuaq og Narsarsuaq, 11 regionale
lufthavne og 46 helikopterflyvepladser.

Mit finansierer overvejende driften af lufthavnene gennem lufthavnstakster. Fx betaler
Air Greenland en fast takst hver gang ét af deres fly letter fra en lufthavn og derudover en
takst for hver passager ombord pa flyet. Taksterne er ens i alle lufthavne. Det betyder, at
lufthavne med mange daglige flyafgange og mange passagerer — fx Kangerlussuaq, Nuuk
og Ilulissat — har stor omsatning, mens lufthavne med fa afgange og fa passagerer har lav
omsatning.

Imidlertid er mange af omkostningerne til fx personale og sikkerhedsforanstaltninger
relativt ens. Konsekvensen er, at de travle lufthavne som er Kangerlussuaq, Nuuk og Ilu-
lissat finansierer de gvrige lufthavne, som har begreanset trafik og som giver nul eller ne-
gativt deekningsbidrag. Der sker med andre ord en krydssubsidiering mellem lufthavnene.
En anden méde at sige det samme pé er, at taksterne i Kangerlussuaq, Nuuk og Ilulissat
ville veere noget lavere, hvis de alene skulle daekke lufthavnens egne omkostninger til per-
sonale og sikkerhed. Omvendt ville taksterne blive noget hgjere i de sma lufthavne som fx
Konstabel Pynt og Qaanaagq.

I forhold til at tiltreekke flere turister, som vil bidrage til den gkonomiske vakst, er det
uheldigt, at taksterne er si hgje i netop de byer, hvor udefrakommende rejser til. Hgje
lufthavnstakster betyder dyre billetpriser, hvilket reducerer antal rejsende til landet.

Copenhagen Economics foreslar derfor at modernisere den nuveaerende regulering af luft-
havnssektoren. Moderniseringen vil skabe gennemsigtighed for indtaegter, omkostninger
krav og pligter til gavn for politikere, Mit og potentielle nye aktgrer. Moderniseringen vil
kunne fore til lavere lufthavnstakster — uanset om der pa sigt kommer nye akterer og
konkurrence pd markedet for lufthavne. Vi finder imidlertid, at en modernisering alene
tkke er tilstraekkelig til at generere synderlig skonomisk vaekst. For at fa gkonomisk vaekst
skal der mere til. Vi finder, at gkonomisk vaekst drevet af lufthavnssektoren skal komme
fra en massiv veekst i turismen til landet, og det vil kreeve betydelige nyinvesteringer i et
bedre destinations- og adgangsprodukt til turisterne. Det vil i praksis sige kortere rejseti-
der, billigere flybilletter og bedre faciliteter i Ilulissat, som er den by, der har potentialet
til at veere en turismemagnet.

For at kunne gare sig forhdbninger om veekst skal Naalakkersuisut altsd i tilleeg til en mo-
dernisering af sektoren, gennemfgre en ‘vaekstregulering’, der gor klar til og eger sandsyn-
ligheden for, at der kommer de nedvendige, betydelige investeringer.

Copenhagen
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Kapitel 1
Modernisering eller vaekst?

Vi har regnet pa et ‘'moderniseringsscenarium’, hvor Mits opgaver indskrankes til alene at
drive lufthavne, driften effektiviseres og lufthavnstaksterne saenkes. Det star i kontrast til
i dag, hvor Mit fx ogsa beskeftiger sig med energiforsyning og hoteldrift, som isoleret set
oger taksterne. Med lavere lufthavnstakster vil vi forvente lavere flybilletpriser, hvilket vil
fa antallet af turister til landet til at stige. Spergsmaélet er hvor meget gkonomisk vakst
det skaber. For at fi svar pa det sporgsmal beregner vi effekterne pa landets beskaftigel-
se, ledighed, bruttonationalindkomst og de offentlige finanser.

Det moderniseringsscenarium sammenligner vi sd med et 'vaekstscenarium’ kendetegnet
ved betydelige nye investeringer i et bedre turistprodukt og lufthavn i Ilulissat. Det kan
veaere private investorer eller Selvstyret som star bag investeringerne, og der kan vere tale
om investeringer i en ny atlantlufthavn, hvorved Ilulissat bliver ny atlanthub, eller blot en
udbygning af den eksisterende, sd den kan tage flere fly fra fx Keflavik pa Island. Det er i
forste omgang ikke interessant for den enskede indsigt. Det interessante er, hvor meget
gkonomisk vaekst vi kan forvente i lyset af sidanne nye, betydelige investeringer, uaf-
heangig af hvordan de preecist matte materialisere sig, som i sidste ende vil vaere drevet af
hvad, der er den bedre business case.

Vores beregninger viser, at ‘'moderniseringsscenariet’ ikke vil vaere i stand til at tiltreekke
nye turister i et omfang, sa vi for alvor kan tale om betydelig gkonomisk vakst. Vi finder,
at en modernisering alene vil kunne tiltreekke godt 300 nye turister om &ret, hvilket vil
give et beskedent bidrag til indtjeningen i landet mélt ved Bruttonationalindkomsten
(BNT) pa op til 14 mio. kr. og en forbedring af de offentlige finanser pa op til 2 mio. kr., jf.
Tabel 1. Disse effekter er drevet af et effektiviseringspotentiale pa 26 mio. kr. arligt i Mit,
som bruges til at reducere lufthavnstaksterne svarende til 75 kr. pr. passager. Uanset
hvordan vi fordeler potentialet pa 26 mio. kr. i takstnedsattelser mellem lufthavnene — fx
kunne de malrettes udenrigsruterne, og dermed turisterne som ville opleve lavere priser —
vil der ikke blive genereret meget gkonomisk vaekst.

Vekstscenariet udviser omvendt en betydelig vaeksteffekt drevet af en forventning om op i
mod 80.000 ekstra turister om aret, jf. Tabel 1. Vi understreger, at de 80.000 ekstra turi-
ster er forventningen hos NextPartners og COWI og afspejler deres forventninger til
Newport-projektet specifikt. Med disse forventninger til flere turister har vi kunnet be-
regne den afledte effekt pd BNI, beskaftigelse og offentlige finanser, som vi vurderer, vil
stige med mindst 500 mio. kr.,. skabe 350 nye jobs og forbedre de offentlige finanser med
mindst 200 mio. kr.

Copenhagen
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Tabel 1 Effekter af gget turisme

Parametre Moderniserings-scenario Vaekstscenario*
Antal turister 160 - 340 77.000 - 88.000
BNI** (mio. kr.) 6-14 500 - 800
Beskaeftigelse 1-5 350 - 1.400
Ledighed 1-5 300 - 1.200
Offentlige finanser (mio. kr.) 1-2 200 - 400

Note: * For at have noget konkret at regne pa i Vaekstscenariet har vi matte vaelge en konkret business case.
Vi har valgt Newport-projektet og dets egne forventninger til antallet af nye turister som vil komme til
Tlulissat i lyset af et bedre turismeprodukt. Newport-projektet indebeerer, at lufthavnen i Ilulissat udvi-
des til en atlantlufthavn og dermed overtager Kangerlussuags rolle som international lufthavn og hub
for Air Greenland samtidig med at destinationsfaciliteterne udbygges og forbedres med flere nye hotel-
ler, se 'COWTI's trafikale analyser Ilulissat lufthavn: Konsekvenser for lufttrafiksystemet af baneforlaen-
gelse til 2.800 m’. Ved at tage udgangspunkt i Newport-projektet far vi noget at regne pa, men resul-
taterne repraesenterer bredere de effekter vi kan forvente, i lyset af betydelige investeringer i et nyt
turismeprodukt, ogsd selvom investeringerne ikke praecis métte falde som optegnet i Newport-
projektet. I vaekstscenariet er det de forventede effekter 'pd langt sigt’, i praksis fra omkring 2040;
dog er estimaterne pad BNI og offentlige finanser omregnet til 2014-priser, s& de er sammenlignelige
med estimaterne i moderniseringsscenariet.

** BNI angiver grgnlandske Ignninger og overskud i grgnlandske virksomheder samt den del af overskud-
det, der gar til afskrivninger og finansielle udgifter. Modsat BNP medregnes ikke overskud i udenland-
ske virksomheder i Grgnland. Moderniseringsscenariet skaber mere vaekst per turist end vaekstscenari-
et. Det skyldes ikke forskellige antagelser om gennemsnitsforbruget pr. turist, men bl.a. at arbejdsud-
buddet ikke kan tilpasse sig fuldt ud til den hgjere efterspgrgsel i vaekstscenariet, hvilket betyder, at
mange af de beskaeftigede kommer fra andre jobs, som s& star ‘tomme’. Det reducerer vaekstbidraget
fra investeringer, ndr man ser p& samfundsgkonomien under ét.

Kilde: Copenhagen Economics

Den centrale pointe her er ikke, at Newport-projektet er det eneste investeringsscenario,
der kan generere betydelige turisme- og vaeksteffekter. Den centrale pointe er, at betydeli-
ge nye investeringer i destinationsproduktet og lufthavnen vil kunne tiltreekke mange
flere turister med gavnlige effekter for vakst, beskaftigelse og offentlige finanser til folge.
Fx vurderer vi, at et scenario, hvor Ilulissat lufthavn udbygges til at kunne modtage flere
turister fra Keflavik (og ikke som i Newport-projektet, hvor lufthavnen i Ilulissat udvides
til en atlantlufthavn som overtager Kangerlussuaqgs rolle som international lufthavn og
hub) som fortsat indebeaerer betydelig investeringer i destinationsproduktet, ogsé vil kun-
ne tiltraekke et betydeligt antal turister. Dog vurderer vi, at effekten pd Grgnlands gkono-
mi vil veere mindre — maske omkring halvt si stor — da en international lufthavn, som
fungerer som hub, skaber mange flere jobs end en lokal lufthavn.

Spandet pd de samfundsgkonomiske effekter i vaekstscenariet i tabellen er stort. Det gar
fra 500 til 800 mio. kr. om aret i BNI og fra 350 til teoretisk set 1.400 personer i beskaf-
tigelse. Forskellen afspejler primaert forskellige forventninger til, hvor meget arbejdsud-
buddet kan vokse og sekundert effekten fra flykonkurrence pd Kebenhavn-Ilulissat-
ruten.

Den hgje ende af spaendet er primert drevet af en antagelse om, at behovet for arbejds-
kraft vil f& mange ledige i arbejde. Det vil betyde, at BNI stiger kraftigt og de offentlige
finanser ligeledes forbedres kraftigt. Det sidste sker fordi flere i arbejde betyder flere ind-
komstskatter, men ogsé ferre penge udbetalt i offentlig hjeelp. Den lave ende af spaendet
er drevet af en antagelse om, at flere ledige nok vil komme i arbejde (omkring 400 perso-
ner), men ikke s& mange som i den hgje ende af spandet. Arsagen er de darlige incita-
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menter for ledige til at komme i arbejde som blandt andet er dokumenteret af Skatte- og
Velfzerdskommissionen. I stedet bliver mange af jobbene besat af personer, der allerede
har arbejde i dag eller personer ude fra. Nar jobs besattes af personer, der allerede har et
arbejde, betyder det, at mens produktionen stiger indenfor luftfart og turisme, s falder
den andre steder i gkonomien, hvor disse personer tidligere var beskeaftiget. Og derfor
bliver nettoeffekten pad BNI lavere, end hvis alle kom fra ledighed. Vi vurderer, at den lave
ende af spaendet er mere realistisk end den hgje ende af spaendet. Politikerne kan imidler-
tid gore deres til, at effekterne bevager sig fra den lave til den hgje ende. Det kan de gen-
nem en maélrettet beskeftigelsespolitik og ved at sikre bedre incitamenter for ledige til at
opkvalificere sig og flytte efter de nye jobs.

Den altovervejende forskel paA moderniseringsscenariet og veakstscenariet er, at der i
veekstscenariet kommer nye investeringer i lufthavn og destinationsfaciliteter, som kan
tiltraeekke mange flere turister. Vi vurderer dog ogs4, at der vil opsta konkurrence pé flyru-
ten Kgbenhavn-Ilulissat som folge af de mange flere rejsende i en situation, hvor Ilulissat
bliver den nye atlanthub i landet. Konkurrence vil fa billetpriserne til at falde. Vores be-
regninger viser, at prisfaldet vil vaere af en sddan sterrelsesorden, at det vil kunne tiltraek-
ke 10.000 ekstra turister. En del af de flere rejsende til Ilulissat vil ikke vaere nye turister,
men rejsende til Nuuk (overvejende forretningsrejsende), som nu benytter Ilulissat som
hub i stedet for Kangerlussuaq. Hvis det omvendt bliver muligt en dag at flyve direkte fra
Kabenhavn til Nuuk i tilfaeldet af en udbygning af Nuuk lufthavn eller at Ilulissat lufthavn
ikke bliver udbygget til en international lufthavn, vil antal rejsende til Ilulissat falde. Det
vil ifglge vores beregninger fjerne konkurrence pa Kebenhavn-Ilulissat-ruten. Det vil igen
betyde, at prisen pa en flybillet til Ilulissat fra Kebenhavn falder mindre end beregnet, og
dermed udebliver de ekstra 10.000 turister til Ilulissat. Den effekt er indarbejdet i Tabel 1
som en del af det lave estimat i beregningsspandet.

Vi konkluderer samlet set, at Naalakkersuisuts gnske om betydeligt flere turister,
som farer til betydeligt hgjere gkonomisk vaekst ikke kan opfyldes via moderniseringsmo-
dellen. Der skal nye, betydelige investeringer til. Derfor anbefaler vi at gennemfore en
regulering, der tilskynder investeringer i en lufthavn i Ilulissat og bedre destinationsfacili-
teter, der kan tiltreekke mange nye turister.

1.1 To typer regulering

Nar mélet er gkonomisk vaekst, og vi netop har set, at gkonomisk veekst kun vil opsta, hvis
der gennemfores betydelige nyinvesteringer i lufthavn og destinationsprodukt, der kan
tiltreekke mange nye turister, sa bliver opgaven at udvikle en lufthavnsregulering, der gor
det muligt at tiltraekke investorer.

Samtidig skal reguleringen ogsa fa lufthavnssektoren til at operere sa effektivt og billigt
som muligt inden for de nuvaerende rammer, hvis der nu ikke skulle komme de nedvendi-
ge investeringer, hvilket jo pa ingen made er sikkert.

Vi foreslar derfor en regulering, der i forste omgang moderniserer lufthavnssektoren in-

den for de nuvaerende rammer — en ‘'moderniseringsregulering’. Reguleringen i dag un-
derstatter ikke ngdvendigvis en effektiv og billig lufthavnssektor. Vi foreslér derudover en
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‘veekstregulering’, der gor det muligt at tiltreekke investorer. Denne ‘veekstregulering’ byg-
ger ovenpd moderniseringsreguleringen ved at tilfgje en egentlig lufthavnsregulering for
et liberaliseret marked med savel offentligt- som privatejede lufthavne. Dertil kommer
yderligere regulering, der ikke som siddan har med lufthavnene at gere — vores egentlige
opgave — men som vi vurderer, er ngdvendigt at teenke ind i en samlet regulering, nar
maélet er betydelige investeringer i et nyt turistprodukt herunder en ny lufthavn. Tabel 2

opridser reguleringen.
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Tabel 2 Regulering

Tiltag Indhold

Moderniseringsregulering

Effektivisere Mit (‘Shrink-to-grow’-strategien)
Gennemfgr strategien og hgst besparelserne.

Reorganisere Mit (Fase 2)

Mit skal organiseres, s& der skabes stgrre incitament til Igbende at foreta-
ge forretningsmaessigt optimale beslutninger. Selskabet bgr formentligt i
hgjere grad organiseres som andre selvstyrejede selskaber.

Besparelser

Omkostningsregnskab
Mit fgrer aktivitetsbaseret omkostningsregnskab

Finansieringsmodel

Fastlaeg transparent krydssubsidiering opdelt i en takst, der deekker om-

kostningerne i hver Iufthavn og i en afgift palagt de overskudsgivende

lufthavne til finansiering af de underskudsgivende lufthavne. Afgiften

Gennemsigtighed indbetqles til en udligningsfond som derefter udbetaler den til de under-
skudsgivende lufthavne.

Forsyningspligt

Indfgr forsyningspligt for Mit for at skabe klarhed om Mits opgaver og

kompensation herfor. Det skal konkret oplistes, hvad der er Mits ansvar

under forsyningspligten, og som derfor ogsa skal kompenseres via afgif-

ten. Mit har forsyningspligt for alle selvstyreejede lufthavne og opkraever

takster og afgifter fastsat af Naalakkersuisut.

Vaekstregulering

Lufthavnsregulering
Opret tilsynsmyndighed (evt. ved at sl& sammen med den nuveerende
Telestyrelse i en ny Infrastrukturstyrelse), der fgrer tilsyn med lufthavne-
nes omkostninger, takster og afgifter, Isbende monitorer markedet og
regulerer

Lufthavnsregulering Fastlaeg Staerk Markedsposition (SMP)
Fastseet indtaegtsregulering af lufthavne via dual eller single till-model
Fastlaeg model til finansiering af underskudsgivende lufthavne. Vi foreslar
at skifte fra krydssubsidiering til servicekontrakter (altsa finansiering via
de offentlige finanser) i en situation med vaekst fra flere turister

God ejerskabsmodel
Sikre stabile ejer- og overordnede rammevilkar for ny (privat, hvis dette
gnskes) investor, der samtidig sikrer Selvstyret indflydelse pa nggleinfra-
struktur. Formulere aftalekompleks med evt. privatejet lufthavn, der sikrer
Selvstyret indflydelse og tilbagekgbsret ved foranstdende konkurs, og
sikrer stabile rammevilkar og rimeligt afkast til investor. Vi anbefaler at
Yderligere regulering undersgge muligheden for et egentligt OPP, som vi vurderer til at vaere en
nyttig kontraktmodel.

Overvej mulighed for begransninger pé nye lufthavne

Overvej at sikre investeringsincitamenter ved at begraense antallet af nye

atlantlufthavne, da det vil gge sikkerheden for afkast pa ‘farste’ investors

investering, og dermed gge sandsynligheden for at investeringen kommer.

Note: Tabellen indeholder vores primaere anbefalinger. I rapportens kapitel 3 gennemgar vi yderligere en
reekke mindre tiltag og overvejelser.

Kilde: Copenhagen Economics

1.2 Moderniseringsregulering

Moderniseringsmodellen bestér af to overordnede stykker regulering med det formal at
skabe besparelser og gennemsigtighed inden for de nuverende rammer med Mit som
selskabet, der driver alle lufthavnene.
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Besparelser

Effektivisering af Mit

Mit effektiviseres ifelge sin egen strategi ’'Shrink-to-grow’, hvorefter alle ikke-
lufthavnsrelaterede opgaver skares fra. Effektiviseringspotentialet omsaettes i takstned-
sattelser, s vidt det er muligt. Strategien er ikke endeligt vedtaget endnu.

Mits organisering

Vi vurderer, at det vil vaere klogt at tage Mits organisering i en moderniseret og liberalise-
ringsparat fremtid op til fornyet overvejelse. Det kan vaere, at Mit i hgjere grad skal ind-
rettes som andre selvstyreejede aktieselskaber. Vi vurderer, at Mits organisering fremover
i hajere grad ber give incitament til lobende optimering og sikre fair konkurrence med
eventuelt kommende private ejere af lufthavne. Anbefalinger til Mits fremtidige organise-
ring er ikke indeholdt i nerveerende analyse.

Gennemsigtighed

Omkostningsregnskab

Mit aflaegger aktivitetsbaseret omkostningsregnskab opdelt pa hver enkelt lufthavn og
aktiviteter for at skabe synlighed om de underliggende omkostninger forbundet med luft-
havnsdriften.

Finansieringsmodel

Da vi har vist, at takstnedsattelserne i moderniseringsscenariet ikke genererer nogen
navnevardig skonomisk vaekst, anbefaler vi at bevare en-pris-systemet med krydssubsi-
dieringen som finansieringsmekanisme. Dog skal krydssubsidieringen gares transparent.

Transparensen i finansieringsmodellen bestéar i, at overskudsgivende lufthavne fremover
opkraever en omkostningsagte lufthavnstakst plus en afgift. Overskudsgivende lufthavne
indbetaler afgiften til en udligningsfond, hvorfra de underskudsgivende lufthavnes om-
kostninger dakkes. De underskudsgivende lufthavne opkraever dermed takster, der er
lavere end de omkostningszagte. Dermed opkraver alle lufthavne fortsat samme pris.

Forsyningspligt

For at skabe klarhed om Mits konkrete opgaver og det tilsvarende finansieringsbehov
anbefaler vi, at Mit udneevnes til forsyningspligtig virksomhed. Mits forsyningspligt skal
nermere specificeres i eksempelvis 'Lov om Mittarfeqarfiit’. Mits drift af lufthavnene kan
derefter holdes op imod og males i forhold til specifikationen af forsyningspligten. Om-
vendt kan Mit ogsd kraeve yderligere kompensation for palagte opgaver, der matte falde
udenfor omfanget af forsyningspligten. Der skal veere gennemsigtighed og sammenhzang
mellem krav til og kompensation af Mit.

1.3 Vaekstregulering

Det er pé ingen méade sikkert, at landet nogensinde kommer videre end moderniserings-
modellen som udspiller sig inden for de nuveerende rammer med Mit som eneste virk-
somhed, der driver lufthavne. Men fordi vi har set, at vaeekstmodellen indeholder et s&
betydeligt vaekstpotentiale, anbefaler vi, at Selvstyret (og i sidste ende Inatsisartut) gen-
nemforer regulering, der gger sandsynligheden for de ngdvendige investeringer.
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Den nedvendige veekstregulering bestar séledes, foruden reguleringen i moderniserings-
modellen, som den bygger ovenpai, af to overordnede reguleringselementer:
1. Lufthavnsregulering
2. Yderligere regulering, der gger sandsynligheden for at kunne tiltraekke udenland-
ske investeringer

Lufthavnsregulering

Nar markedet bliver mere komplekst og bestar af bade private og offentlige aktgrer, vil
der blive behov for at fore tilsyn med markedet. Vi anbefaler derfor, at der oprettes en
egentlig tilsynsmyndighed, der forer tilsyn med lufthavnenes omkostninger (at de er kor-
rekt fordelt og rimelige), lufthavnstakster og afgifter (fastseettelsen af takster kan overga
fra Naalakkersuisut til myndigheden) og foretager markedsovervagning. En tilsynsmyn-
dighed bgr veere politisk uathengig.

En pragmatisk lgsning, som tager hgjde for, hvor sveert det vil veere at tiltreekke de rette
ressourcer til at besatte en ny myndighed, kunne vere at oprette en ‘Infrastrukturstyrel-
se’, der regulerer alle liberaliserede infrastrukturomrader. Styrelsen vil i praksis tage ud-
gangspunkt i den nuvarende telestyrelse, som regulerer det liberaliserede telemarked. Da
mange af de ngdvendige kompetencer er ens pa tvers af infrastrukturomrader, er ideen at
man vil kunne skabe synergier ved at samle reguleringen af samtlige liberaliserede infra-
strukturomrader i én styrelse.

Hvis en ny lufthavn, der overtager Kangerlussuaqs position som international hub og
primer indfaldsport, er pa private haender, kan der blive behov for at regulere lufthav-
nens indtaegter. Om regulering er nedvendig, athanger af lufthavnens markedsposition.
Tilsynsmyndigheden vil igennem en markedsundersggelse af lufthavnens markedsandele,
flaskehalse, adgangsbarrierer, kobermagt, barrierer for leveranderskift mv. vurdere om
lufthavnen har en sdkaldt steerk markedsposition (SMP).* Hvis det vurderes, at lufthavnen
har SMP vil man ofte vealge at regulere lufthavnens takster for at undgd, at lufthavnen
saetter monopoltakster til skade for vaeksten i samfundet.

Taksterne, som udtrykker et loft — de ma gerne veare lavere, skal sikre lufthavnen om-
kostningsdaekning og et rimelig afkast pa den investerede kapital. Et rimeligt afkast skal
fastsaettes med en WACC (Weighted Average Cost of Capital), som angiver det afkast som
investorerne ville kunne forvente at fi ved at investere deres kapital i andre industrier
med en lignende risikoprofil.

For at satte takster, der sikrer omkostningsdekning skal man desuden definere, hvilke
omkostninger, der skal deekkes via taksterne. Traditionel lufthavnsregulering benytter
typisk et dual-till eller single-till-princip, som definerer hvilke typer omkostninger luft-
havnen kan indregne i driften og dermed fa dakket via lufthavnstaksterne.

Under dual-till medregnes kun de omkostninger, som er direkte relaterede til de luftfarts-
relaterede aktiviteter. Lufthavnen kan altséd under dual-till ikke deekke omkostninger til

! Sefx IT- og Telestyrelsen (2010): Udkast til Udkast til analyse om reel konkurrence og SMP pd engrosmarkedet for fast-

netoriginering (marked 2) for principperne i en SMP vurdering.
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ikke-lufthavnsrelaterede services (restaurant, tax-free butikker mv.) via taksterne. Om-
vendt er indtaegterne fra de ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter uregulerede. Da hele ind-
tjeningen fra ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter kan beholdes, giver dual-till regulering
oget incitament til at investere i lufthavnens kommercielle side. Dette er ogsa arsagen til,
at dual-till sedvanligvis foretraeekkes af lufthavne.

Under single-till medregnes alle lufthavnens omkostninger og fra disse omkostninger
fratreekkes indteegterne fra de ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter. Det betyder, at indtaeg-
ter fra ikke-lufthavnsrelaterede aktiviteter inddrages og bruges til at subsidiere luftfarts-
siden. De takster lufthavnen mé opkraeve, daekker altsd de omkostninger, der ikke allerede
kan dakkes af indtegter fra ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter. Single-till forventes der-
med at give anledning til lavere takster end dual-till, hvorfor single-till ofte foretreekkes af
flyselskaberne.>

Den konkrete udformning af indtaegtsreguleringen bgr udformes s den er s& simpel som
mulig at implementere og anvende. I forhold til at tiltreekke private investeringer til lan-
det, vurderer vi dual-till-regulering til at veere bedst, da den giver lufthavnen sterst mu-
lighed for at tjene penge pa de kommercielle aktiviteter sdsom restauranter og tax-free.

Endelig foreslér vi, at Selvstyret gér vaek fra krydssubsidieringen (som vi anbefalede at
fortsaette med i moderniseringsscenariet) og i stedet indfere finansiering af underskuds-
givende lufthavne via servicekontrakter finansieret af de offentlige finanser. Arsagen er, at
de offentlige finanser vil blive betydeligt forbedret i vackstscenariet. Sa pengene er altsa til
radighed. Derudover vurderer vi, at finansiering via servicekontrakter formentligt er min-
dre forvridende for samfundsgkonomien end finansiering via lufthavnstakster. ’Forvrid-
ning’ udtrykker i praksis, at investeringer og aktiviteter ikke placeres, hvor de giver storst
afkast, hvilket i sidste ende forer til lavere gkonomisk vaekst i landet. Vi anbefaler dog, at
Selvstyret gennemforer en grundig analyse af fordele og ulemper ved at afskaffe kryds-
subsidieringen til fordel for servicekontrakter, for en sddan beslutninger bliver taget.

Yderligere regulering

Veaksten kommer som sagt kun, hvis der kommer betydelige nyinvesteringer. Hvis de
bliver baret af private investorer, indebaerer det en gget risiko for Selvstyret, som alt andet
lige afgiver noget kontrol med det centrale stykke infrastruktur, som en lufthavn er. Vil
man vaeksten, ma man altsé vaere villig til at labe en risiko. Det er i dette lys og med afvej-
ningen mellem vakst og risiko, at vi foreslar to reguleringsmaessige tiltag, der bygger
ovenpa og udvider den egentlige lufthavnsregulering.

For det forste anbefaler vi, at Selvstyret overvejer en type OPP-model (Offentlig Privat
Partnerskab) for ejerskab- og risikodeling i forbindelse med en ny lufthavn i fx Ilulissat.
Det vil skabe en langsigtet reguleringsmaessig sikkerhed, som gger incitamentet for priva-
te investorer til at investere. Skal investeringer komme fra private midler er det vigtigt at
sikre incitamenter til investering gennem et stabilt afkast og et stabilt regulatorisk klima.
Med andre ord skal investorerne, der jo tager betydelig risiko, have forventninger om et
afkast, der stdr mél med risikoen (det er ikke identiske med et garanteret afkast). Hvis

2 Lufthavnens takster kan ogsa reguleres ved en sikaldt ‘hybrid-till’, hvor udvalgte kommercielle aktiviteter inddrages i

taksterne, mens andre aktiviteter udelades.
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regler jevnligt laves om, vil investorerne kreve et risikotilleeg — méske sé hgjt, at investe-
ringen aldrig gennemfores. Dermed gar landet helt glip af vaekstpotentialet.

En OPP-model vil ogsa sikre Selvstyret fortsat kontrol med infrastrukturen. Hvis en pri-
vat akter overtager lufthavnen i fx Ilulissat, mister Selvstyret den direkte kontrol med et
vigtigt stykke infrastruktur. Da flytrafikken er fundamental for tilgeengeligheden i landet,
kan mislighold i forhold til sikkerhed og vedligehold fa store konsekvenser.

Selvstyret kan naturligvis sikre sig fortsat fuld kontrol med infrastrukturen ved selv at
foretage investeringen i udbygning af lufthavne. Men det vil ogsa veere muligt for Selvsty-
ret at opna god sikkerhed med en privat (del-)ejer, gennem en fornuftig ejerskabsmodel
og koncessionsaftale, som udnytter gevinsterne ved, at en privat akter kan anlegge og
drive en lufthavn pa kommercielle og forretningsmeessige vilkér. Det er sddanne forhold
som OPP-modeller er udviklet til at tage hand om.

Vi foreslér, at Selvstyret indskyder den nuvearende lufthavn i Ilulissat i et evt. nyt OPP-
konsortium.

OPP-modeller omhandler organisering og finansiering af offentlige infrastrukturprojek-
ter, der inkluderer det offentlige som medinvestor (og ejer), men hvor risiko forbundet
med design, anlag, drift og finansiering overferes helt eller delvist til den private aktor.
Der kan ogsa stilles funktionskrav relateret til den private akters drift. OPP-modeller
giver ofte mulighed for at udnytte kompetencerne, hvor de er storst. Fx ved at lade private
akterer — som ofte har storre kompetence udi anlaeg og drift end det offentlige — skaffe
kapital, projektere og drive anlaegget, her lufthavnen.

Endelig er der en risiko forbundet med en privat ejers konkurs. Ved konkurs overgar boet
til en kurator, der skal afhande aktiverne til hgjest mulige veerdi. Selvstyret vil ikke
umiddelbart kunne overtage og drive en privatejet lufthavn efter konkurs. Derfor ber der i
OPP-modellen indarbejdes en tilbagekabsret som finder anvendelse ved mislighold, med-
ejeres forestdende konkurs og lign.

For det andet bgr Naalakkersuisut overveje at begraense muligheden for mere end én ny
lufthavnsudvidelse (i hvert fald indenfor en laengere &rrakke). Den konkrete beslutning
om sddan en begransning kan med fordel tages oven pa en analyse af fordele og ulemper
ved beslutningen.

Arsagen til at vi sztter fokus pa én eller to betydende atlantlufthavne er, at indtjeningen
for fx en atlantlufthavn i Ilulissat falder, hvis der efterfolgende kommer en atlantlufthavn
i Nuuk. En nummer to atlantlufthavn i fx Nuuk, vil reducere antal rejsende over Ilulissat.
Dels fordi rejsende til Nuuk vil flyve direkte til Nuuk og ikke via Ilulissat. Dels fordi ferre
rejsende over Ilulissat formentligt vil fjerne grundlaget for flykonkurrence og dermed
lavere priser pa ruten Kebenhavn-Ilulissat. Hgjere priser farer til feerre turister.

Med udsigt til lavere indtjening pé en atlantlufthavn i Tlulissat kan det betyde, at investe-

ringen helt udebliver. Omvendt kan der vere &benlyse fordele forbundet med flere inter-
nationale lufthavne — &benlyst kortere rejsetid for rejsende til Nuuk — men spargsmalet er
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om de fordele opvejer den ggede risiko for aldrig at anlaegge den ’forste’ international
lufthavn, og s& udebliver den gkonomiske vaekst. Transportkommissionens betenkning
fra 2011 anbefaler i gvrigt blot én atlantlufthavn ud fra et samfundsgkonomisk perspektiv.
Leeringen er, at jo darligere vilkr for indtjening, desto svarere bliver det at tiltraekke
private investorer. Ingen ved pa forhénd, hvor greensen gér, altsd hvornar kravene til en
ny investor bliver si stramme, at villigheden til at investere helt forsvinder.

Hvis Naalakkersuisut beslutter sig for kun at tillade én ny international lufthavn, kan en

evaluering af konkurrerende business cases ("beauty contest’) veere én made at traffe be-
slutning om hvem det i givet fald skal veere.

17

Copenhagen
Economics



Liberalisering af Grenlands lufthavne

Kapitel 2
En moderne lufthavnssektor

Mittarfeqarfiit driver samtlige 13 lufthavne og 46 helipads i Grgnland. Driften finansieres
via lufthavnstakster og et mindre anlaegstilskud. Mit betaler arligt et negativt drifttilskud
til Selvstyret og Mit kerer med underskud.? Lufthavnstaksterne er generelt hgje i forhold
til fx Island og Svalbard, hvortil turismen de senere ar har veeret i vaekst.* Turismen til
Grenland er vigende.®

Der er behov for at modernisere den granlandske lufthavnssektor. For at gare den klar til
evt. liberalisering og til at gribe de vaeckstmuligheder, der kan ligge heri, anbefaler vi at
gennemfore en raekke tiltag.

I afsnit 2.1 analyserer vi potentialet for effektivisering af lufthavnsdriften. I afsnit 2.2 be-
skriver vi de makrogkonomiske konsekvenser forbundet med en modernisering af luft-
havnssektoren. I afsnit 2.3 foreslar vi regulering, der moderniserer luftfartssektoren.

2.1 Effektivisering af lufthavnsdriften
Mits driftsomkostninger pavirkes blandt andet af den regulering pa luftfartsomradet, der
angar sikkerhed samt de aktiviteter som Mit lgfter.

En mere effektiv lufthavnsdrift kan umiddelbart opnés ved reduktion i Mits driftsom-
kostninger gennem to tiltag:

1. Gennemsyn af de geldende krav om drift af lufthavne i EU-reglerne versus ICAO-
reglerne, der kan fore til et mindre restriktivt, og dermed mindre omkostnings-
fyldt, regelsaet

2. Effektivisering af Mits drift gennem strategien ‘shrink to grow’s

Gennemsyn af regulering

I det vaesentligste folger Grenland de anbefalinger for luftfartsomradet, der er fastsat i
regi af ICAO.” Gregnland er dog underlagt den danske lufthavnslov som varetages af Tra-
fikstyrelsen. Danmark er som medlem af EU imidlertid underlagt EU's luftfartsregulering,
der bygger pad ICAO, men pa en rekke omrader skerper krav i forhold til ICAO. Selvom
Greonland ikke er medlem af EU, far den europaiske lufthavnsregulering alligevel ind-
virkning pa visse omréder i Grgnland fordi Lufthavnsloven implementerer den.

Den europaiske luftfartslovgivning sikrer blandt andet et hgjt sikkerhedsniveau i alle
europiske lufthavne og lufthavne indenfor EJS samarbejdet. Det hgje sikkerhedsniveau
afspejler det trusselbillede, der prager Europa i disse ar. Dette trusselsbillede gelder dog

Mits &rsregnskab 2013.

Departementet for Erhverv, Réstoffer og Arbejdsmarked (2014), s. 44 og data fra Avinor

Grenlands Statistik (2014)

Shrink-to-grow er endnu ikke vedtaget som strategi for Mit

ICAO er betegnelsen for FN’s anbefalinger for luftfart herunder sikkerhed, takstregulering mv. Langt storstedelen af ver-
dens lande folger ICAO eller regler, der bygger ovenpa og skerper ICAO.

N o oo s oW
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ikke ngdvendigvis Gregnland, ligesom de geografiske og topografiske forhold i Grgnland er
helt serlige og ikke finder sidestykke i Europa. Den Europeiske luftfartslovgivning, og
dermed den danske, er ikke indrettet med gje for gronlandske saerpreeg.

Det kan derfor blive omkostningsfyldt, og pa nogle omréder endda umuligt, for de gron-
landske lufthavne at folge de danske og europaiske luftfartsregler til punkt og prikke.
Dette kommer blandt andet til udtryk ved, at Grgnland i dag har en raekke dispensationer.

Det er primart reguleringen pé de fire omréder; 1) Security, 2) Air Traffic Management,
3) Anleggelse af lufthavne og 4) Personale, der kan gge Mits omkostninger forbundet
med at leve op til fremadrettet regulering fra EU fremfor alene ICAO-anbefalingerne, se
Boks 1.
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Boks 1 Omkostningsfuld regulering

Security

I dag er kun Kangerlussuaq godkendt til EU's standarder for security, mens resten
af Grgnlands lufthavne fglger ICAQ’s anbefalinger. Det kan af hensyn til passagere-
nes rejsetid og besvaer give mening fortsat at sikre EU-godkendelse af Kangerlus-
suaq pa sikkerhedsomradet.

Situationen i Kangerlussuaq svarer til den model Island har i den internationale
lufthavn Keflavik, der fglger EU (og amerikanske) standarder for security.

En generel eendring fra den nuveerende ordning til en fuld implementering af EU-
reglerne vedrgrende security, forventes at medfgre vaesentligt foréagede omkost-
ninger for Grgnland.

Air Traffic Management (ATM)

I dag folger Gronland ICAO anbefalinger p& dette punkt.

I EU-regi findes Single European Sky (SES) som er et striksere regelsaet, der ikke
kan dispenseres fra. SES kraever en del standardisering af udstyr, hardware og
software og krav til. Island er en del af SES gennem EFTA medlemskabet og E@S
aftalen.

Anlaeggelse af lufthavne

Grgnland fglger ICAO anbefalinger pa dette punkt, pd naer en reekke undtagelser
(sikkerhedszoners laengde, bredde og beskaffenhed samt sikkerhedszonen ved ba-
neenden) af hensyn til den saerlige Grgnlandske geografi og topografi

I EU-regi findes skrappere regler for flyvepladser, udstyr og omgivelser. De eksi-
sterende baner vil formentlig ikke leve op til EU’s krav. Det vil vaere omkostnings-
fyldt, og for nogle pladser grundet Grgnlands topografi og geografi endog umuligt
fuldt ud at leve op til EU’s krav.

Personale

De nuvaerende uddannelseskrav til personale (fx FIS og AFIS operatgrer) i Grgn-
land fglger Bestemmelser for Civil luftfart, BL 6.

Med en fuld implementering af EU-reglerne vil mange af Mits nuveerende ansatte
formentlig ikke opfylde de skaerpede krav. Det kan blive ngdvendigt at indhente
personale udefra (hgjere Ignninger) eller efteruddanne personalet, med ggede om-
kostninger til falge.

Kilde:

Copenhagen Economics baseret pa notat fra Advokatfirmaet Bruun & Hjejle, jf. bilag D

Mit har allerede afholdt store omkostninger til sikkerhedsudstyr (fx scannere) og proce-
durer for at kunne folge EU's standarder for og krav til sikkerhed i Kangerlussuaq. I de
regionale lufthavne folger man fortsat ICAO.? Det betyder blandt andet, at rejsende fra
Kangerlussuagq til Kebenhavn ikke skal igennem sikkerhedskontrollen ved ankomst. Dette
svarer til situationen pa Island, hvor man felger ICAO i regionale lufthavne, men EU's
regler i den internationale lufthavn Keflavik.

8

Notat fra Advokatfirmaet Bruun og Hjejle: Omkostningsdrivere i forhold til etablering og drift af flyvepladser, 15. juli

2014, jf. bilag D.
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Grgnland folger i dag ICAO pa omrédet for Air Traffic Management (ATM). De tilsvaren-
de EU regler® reformerer medlemsstaternes ATM, s& voksende trafikmangder kan hand-
teres pa en sikker og omkostningseffektiv made. Dette indebarer blandt andet skaerpede
krav til hardware, software og de ansattes kompetencer. Disse regler indeholder ikke dis-
pensationsmulighed. Skal man implementere disse regler i Grgnland vil det séledes bety-
de agede omkostninger til udstyr og evt. efteruddannelse af personale.

Andre omkostninger, der vil skulle afholdes ved implementering af EU regulering er om-
kostninger til videreuddannelse af personale eller brug af udenlandsk arbejdskraft for at
kunne leve op til uddannelseskravene for fx flyledere (AFIS).

Endelig er der krav til anlaeggelse af lufthavne og sikkerhedszoners leengde, bredde mv. Pa
grund af sin saerlige geografi, dispenserer Grgnland i dag fra ICAO for sa vidt angar luft-
havnsanlaeg og helikopterlandepladser. Skulle Grgnland felge endnu striksere EU-regler
om banelangder og hindringsfri flader, ville det medfere ggede omkostninger, og maske
endda vaere umuligt at leve op til disse krav pa grund af geografien.

Reguleringens omkostningseffekt

Det er ikke muligt for os inden for rammerne af denne opgave at satte tal pa sterrelsen af
de omkostninger, der vil vare forbundet med at leve op til de strengere EU-krav. Det
skyldes blandt andet, at nogle EU-krav kan dispenseres fra, hvorfor det ikke umiddelbart
er til at sige, hvor store meromkostningerne de facto vil blive.°

Omkostningerne ved at leve op til denne regulering, ber imidlertid holdes op imod den
omkostning pa 50-60 mio. kr.!* som det formentligt vil koste Selvstyret at hjemtage sags-
omradet fra Danmark.

Hjemtages sagsomradet til Grgnland, vil Grenland have relativt vide rammer for, hvilke
regler for fx sikkerhed flyvepladserne skal leve op til. Derved vil det veere fuldt ud muligt
at tage hgjde for de sarlige Gronlandske forhold og fravige sdvel EU som ICAO-regler
angaende fx sikkerhedszoners l&engde, bredde og beskaffenhed.

Man skal dog vere opmerksom pa, at regler for sikkerhed med videre ma forventes at
galde ogsa for eksisterende lufthavnsanlag, og ikke kun nye anlaeg.> Det betyder, at man
ikke kan undga at nye regler og love, som ellers traditionelt for andre sagsomrader kun
geelder for fremtiden, vil fa betydning for eksisterende anlaeg.

Hvis Naalakkersuisut gnsker at gé videre i overvejelserne om at hjemtage lufthavnsomra-
det fra Danmark (Trafikstyrelsen), kan det undersgges naermere om Gregnland enten selv
kan lofte sagsomradet, hvilket vil kraeve, at man har de nedvendige menneskelige res-
sourcer og kompetencer til at veere lovgivende og udgvende magt indenfor lufthavnsom-
radet eller om Grgnland kan adoptere et mindre restriktivt regelsat svarende til det is-

°  Single European Sky (SES)

Mit har heller ikke selv et egentligt skon over de omkostninger som implementering af EU-regulering vil medfere.

Ifolge gronlandsk-dansk selvstyrekommissions beteenkning fra april 2008 ville hjemtagelse af omradet indebaere en arlig
driftsbesparelse pé den danske finanslov op 46 mio. kr. (2006-priser).

Copenhagen Economics baseret pé notat fra Advokatfirmaet Bruun & Hjejle: Sporgsmdl vedrerende luftfartsreguleringen i
Gronland, 29. juli 2014 jf. bilag E.
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landske (primaert funderet pa ICAO) og via en samarbejdsaftale med Island overlade ad-
ministrationen af omrédet til Island.

Her kan dog opsta problemer i forhold til Grundlovens § 20 om suveranitetsafgivelse,
hvorefter det ikke er muligt at overdrage befgjelser til en anden stat.® Dette vil skulle
undersgges nermere.

Endelig kan det vere relevant at overveje, om det, alt andet lige, er mest fordelagtigt for
Grenland at beholde den nuvaerende model og sgge om dispensationer fra ny regulering
nér relevant (og muligt).

Effektivisering af Mit
Udover en forsimpling af regelvaerket og en evt. hjemtagelse af sagsomradet, kan luft-
havnsdriften stremlines gennem effektivisering af Mits drift.

Mits aktiviteter er fordelt pa seks forretningsomréder, hvorunder to er direkte relaterede
til lufthavnsdrift og dermed Mits kerneomrade (markeret med fed).™*

« Koncessionerede — den primazere lufthavnsdrift
« Handling — det kommercielle omrade

o Varksteder (auto, temrer, mm.)

« Hotel

« Forsyningsvirksomhed (el, vand, varme, TV)

+ Boligudlejning

Mit arbejder i gjeblikket med udviklingen af strategien ’Shrink-to-grow’, der gar ud péa at
skeere de forretningsomrader og aktiviteter, der ikke falder indenfor Mits kerneomréde,
(lufthavnsdrift) fra. Disse forretningsomrader er hotel, forsyningsvirksomhed, boligudlej-
ning og nogle verkstedsaktiviteter som drives af historiske arsager eller fordi Mit er ble-
vet palagt opgaven af seerlige hensyn. Det er dog hensigten med ’Shrink-to-grow’, at ikke-
kerneomréader skal overga til og laftes af andre aktorer, der er mere egnede til det. Opga-
verne vil sdledes fortsat blive lgst, blot ikke af Mit.

Vi vurderer, at effektiviseringspotentialet ved ‘Shrink-to-grow’-strategien er pa godt 26
mio. kr., som altsd kan opnés ved at skaere hoteller, hindvaerkertjeneste, boligtjeneste og
energitjenesten fra.'s

Nar Mits omkostninger senkes, kan priserne — dvs. lufthavnstaksterne — sattes ned uden
at pavirke Mits indtjening. Hvis de 26 mio. kr., der kan spares pa driften fordeles ligeligt
pa alle rejsende, svarer det til, at passagertaksterne kan saenkes med 75 kr.

Men der findes ogsa andre méder at fordele og maélrette effektiviseringspotentialet pa.
Eksempelvis kan effektiviseringspotentialet mélrettes udenrigstrafikken, hvormed passa-
gertaksterne kan saenkes med 373 kr.

Copenhagen Economics baseret pé notat fra Advokatfirmaet Bruun & Hjejle, jf. bilag E.

Dette afsnit bygger delvist pa notat om Mits effektiviserings strategi, Leesge Consulting, juni 2014, jf. bilag F.

Den sdkaldte Teletjeneste, som i Mits regnskab ligger under hdndvaerkertjenesten beholdes dog, da denne vurderes at vere
essentiel for lufthavnsdriften
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Selvom 373 kr. umiddelbart syner af en stor &ndring skal man huske p&, at turisterne i
overvejende grad ogsa flyver indenrigs i Grenland, hvor taksterne vil veere usendrede.
Dertil kommer, at 373 kr., selv ved fuldt gennemslag pa billetprisen, blot udger ca. 3 % af
en turists samlede rejseomkostninger.¢

Giver effektivisering lavere lufthavnstakster?

Effekten pa taksterne vil potentielt blive endnu mindre end de 75 eller 373 kr. som vi har
beregnet her. Eksemplerne pa 75 og 373 kr. pr. (udenrigs-)passager er beregnet ud fra en
betragtning om, at hele effektiviseringspotentialet kan malrettes takstnedszttelser. Men
det er langt fra sikkert, at det fulde potentiale pa 26 mio. kr. kan malrettes takstnedsaet-
telser; i stedet vil midlerne blive allokeret til andre omrader indenfor Mit.

I beregningerne af effektiviseringspotentialet og takstnedsettelserne er der fx ikke taget
hensyn til afskrivninger pd anleegsaktiverne, behovet for vedligehold og reinvesteringer,
herunder det nuvaerende (regnskabsmeessige) investeringsefterslab pa over 9oo mio. kr.

Investeringseftersleebet indikerer, at anleegsaktiverne gradvist bliver nedslidt. Med arlige
afskrivninger pa ca. 40 mio. kr.’® og et anleegstilskud pa knap 3,5 mio. kr., er der derfor
grund til at overveje, hvorvidt det er realistisk at tale om takstnedsettelser, nar Mit vil
skulle atholde store omkostninger til vedligehold samt reinvesteringer.

Pa trods af uklarheden om den direkte effekt pa lufthavnstaksterne, vil det alligevel vaere
godt for Mit at implementere ‘Shrink-to-grow’ strategien. Det slanker alt andet lige drif-
ten og oger effektiviteten, nar virksomheder som Mit udelukkende fokuserer pa deres
kernekompetencer — i dette tilfaelde lufthavnsdrift.

2.2 Makrogkonomiske effekter af en moderne

lufthavnssektor
I sin analyse af afgiftsstrukturen for turismeerhvervet i Grenland finder Departementet
for Erhverv, Réstoffer og Arbejdsmarked® blandt andet, at takstniveauet i Grgnlands
lufthavne er en barriere for add on-turisme fra Island, dvs. turister i Island, der i lgbet af
deres rejse foretager et par overnatninger i Gronland. Dette indikerer, at der kan skabes
veekst gennem takstsenkninger. I dette afsnit ser vi naermere pa netop dette spgrgsmal.

For det nuvarende takstniveau er der nogle lufthavne, der giver overskud, mens en lang
reekke mindre lufthavne giver underskud. Dette vil ogsa vere tilfaeldet efter en effektivise-
ring af Mit, og der vil derfor fortsat veere et behov for finansiering af de underskudsgiven-
de lufthavne pa anden vis.

Vi vurderer, at der er folgende tre muligheder for finansiering af lufthavnssektoren;
1. Fortsat krydssubsidiering mellem lufthavne (overskudsgivende lufthavne subsi-
dierer underskudsgivne lufthavne)

Se bilag A pé s. 56.

Vedligeholdelsesefterslabet er opgjort teoretisk i forhold til forskel mellem afskrivninger og reinvesteringer i de enkelte &r.
Efter gennemforsel af 'shrink-to-grow’, hvor aktiviteter og tilherende aktiver skeres fra.

Departementet for Erhverv, Rastoffer og Arbejdsmarked (2014).
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2. Omkostningsagte takster (hver lufthavn betaler for sig selv)
3. Omkostningsaegte takster med loft og servicekontrakter (subsidiering af under-
skudsgivne lufthavne via de offentlige finanser)

Vi gennemgér herunder, hvordan effektiviseringen af Mit kan give taksnedsettelser i hver
af disse tre finansieringsmuligheder. Dernast beskriver vi de gkonomiske effekter af hver
finansieringsmodel. Vi finder, at vaeksteffekterne af takstnedsettelser alene er begranse-
de — uanset finansieringsmodel. Dette giver anledning til, at vi anbefaler at holde fast i
krydssubsidieringsmodellen i et moderniseringsscenarium.

Fortsat krydssubsidiering mellem lufthavne

Ved en fortsat krydssubsidiering mellem lufthavnene vil potentialet fra effektivisering af
Mit pa 26 mio. kr. umiddelbart give anledning til et fald i taksterne pa ca. 75 kr. pr. passa-
ger, se Figur 1.

Figur 1 Andring i takster ved fortsat krydssubsidiering
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Note: Ved fuldt gennemslag og ligelig fordeling pa passagerer

Kilde: Copenhagen Economics

I denne finansieringsmodel fastholdes én-pris systemet. Dvs. at de takster, der opkraves
er ens pa tveers af lufthavnene. Dermed er taksterne i den enkelte lufthavn ikke direkte
relaterede til omkostningsniveauet i den lufthavn. Taksterne fastsattes i stedet ud fra det
samlede omkostningsniveau og nogle lufthavne vil give overskud og finansiere de reste-
rende lufthavne, som giver underskud.

Omkostningsaegte takster

I en finansieringsmodel med omkostningsaegte takster, settes taksterne ikke laengere ens
pa tveers af lufthavne. I stedet szttes taksterne i den enkelte lufthavn siledes, at netop
denne lufthavn kan dakke sine omkostninger. Dermed deakker alle lufthavne sine egne
omkostninger og der krydssubsidieres ikke leengere mellem lufthavne.
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Ved at gare lufthavnstaksterne i lufthavnene omkostningsaegte vil passagertaksterne stige
betydeligt i de mindste lufthavne (op til 3.802 kr. mere per passager i Konstabel Pynt),
mens taksterne kan saenkes mere end under fortsat krydssubsidiering i de sterre lufthav-
ne som turisterne typisk anvender. Derved er taksterne i fx Kangerlussuaq s lave som de
kan blive (uden decideret subsidiering fra de offentlige finanser), svarende til en redukti-
on per passager pa 164 kr., se Figur 2. Omkostningsagte priser afspejler siledes en situa-
tion, hvor man ‘maélretter’ effektiviseringspotentialet mod specifikke lufthavne.

Figur 2 Endring i takster ved omkostningsagte takster

Kr. pr. passager
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Note: En positiv sendring betyder, at taksterne stiger i den pagaeldende lufthavn

Kilde: Copenhagen Economics

Ser man pa @&ndringen i det samlede niveau af takstnedsettelser i en situation med om-
kostningsaegte takster ses det tydeligt, at de store lufthavne kan nedsatte taksterne med
et betydeligt samlet belgb — fx 11 mio. kr. i Nuuk lufthavn, se Figur 3. Samlet set vil stig-
ningerne i de mindre lufthavne ikke veere sa store, men vil pd passagerniveau i fx Qaanaaq
og Konstabel Pynt vere betragtelige.
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Figur 3 ndring i samlet takstniveau ved omkostningszegte tak-

ster
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Note: En positiv &endring betyder, at taksterne stiger i den pdgeeldende lufthavn
Kilde: Copenhagen Economics

Omkostningszagte takster med loft og servicekontrakter

Fuldstendig omkostningseegte takster kan vare problematisk set fra et fordelingspolitisk
eller solidarisk synspunkt, idet man risikerer urimeligt hgje billetpriser i de mindre luft-
havne og dermed skaber en risiko for, at indbyggere i nogle byer reelt star uden mulighed
for at rejse. Hvis der derfor fra Naalakkersuisuts side er et gnske om at undga takststig-
ninger i de mindre lufthavne, kan dette sikres via servicekontrakter. Servicekontrakterne
kan sattes ved forskellige niveauer, alt afhaengigt af, hvor store takststigninger man er
villig til at acceptere. Hvis der er et gnske om, at taksterne slet ikke ma stige vil omkost-
ningen herved - ved nuvarende takster og trafikmenster - veere 22 mio. kr., se Figur 4.
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Figur 4 Andringer hvis takster ikke ma stige
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Note: En positiv endring betyder, at taksterne stiger i lufthavnen

Kilde:

Copenhagen Economics

Okonomiske effekter
Vi vurderer, at vaeksteffekterne af takstnedsattelser alene, dvs. uden en forbedring af
produktet, er begreensede — uanset finansieringsmodel. Det skyldes, at den enkelte turist
hgjst vil opleve et prisfald pa den samlede rejse til Grgnland pé et par procent. Dette skyl-
des to ting: For det forste vil kun en mindre del af takstnedsaettelsen give sig udslag i lave-
re priser — en stor del vil blot vise sig som gget overskud hos Air Greenland. For det andet
udger den samlede besparelse for den enkelte turist fa hundrede kroner, hvilket er en lille
del af en samlet rejse til Grgnland pa over 10.000 kr.? Antallet af turister vil derfor kun
stige med 160-340 personer om aret, jf. den gverste raekke i Tabel 3.

20

Jf. Center for Regional- og Turismeforskning (2013) s. 46
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Tabel 3 Effekter af aget turisme

Effektivisering

+ Omkostningsaeg-
te priser

+ Servicekontrakt

Effektivisering Effektivisering
med fortsat + Omkostningsaeg-
krydssubsidiering te priser

Antal turister +160 +340 +340

BNI, mio. kr. ! +5,8 - +6,4 +12,5 - +13,6 +12,5 - +13,6
Beskaeftigelse, drsvaerk +0,8 - +2,4 +1,7 - +5,2 +1,7 - +5,2
Ledighed, personer i gns. per ar -0,7 - -2,1 -1,5 - -4,6 -1,5 - -4,6
Off. finanser, mio. kr. ? +0,8 - +1,1 +1,6 - +2,3 -20,5 - -19,8
Note: Tabellen viser effekterne af den ekstra aktivitet, som skabes af de ekstra turisters forbrug i Grgnland.

Tabellen viser ikke gvrige effekter som fglge af sparet rejsetid og -udgifter. Intervallerne i hver celle
angiver et grundscenarie og et optimistisk scenarie. Forskellen mellem scenarierne bestar i hvor stor
en del af de nye jobs, der overtages af ledige personer, jf. beskrivelsen i bilaget. Alle effekter er op-
gjort i 2014-priser.

1 vi méler den ekstra indkomst via bruttonationalproduktet, BNI, som angiver grgnlandske lgnninger
og overskud i grgnlandske virksomheder. Modsat BNP medregnes ikke overskud i udenlandske virk-
somheder i Grgnland. Tallene inkluderer derimod den del af overskuddet, der gar til afskrivninger og
finansielle udgifter (modsat nettonationalindkomsten)

2 Effekten pd de offentlige finanser inkluderer ikke eventuelle udbytter fra Selvstyreejede selskaber.

Kilde: Copenhagen Economics

I tabellens 2. og 3. kolonne gores lufthavnstaksterne i de enkelte lufthavne omkostnings-
&gte. Det betyder, at taksterne og billetpriserne saenkes mere i de sterre lufthavne, som
turisterne anvender. Derfor kommer der flere turister. De gkonomiske effekter fra aget
forbrug péa hoteller, i restauranter mv. samt fra aktivitet hos Mit og Air Greenland er dog
beskedne. Indkomsterne (BNTI) stiger med 6-14 mio. kr., jf. 2. raekke i tabellen. Vi vurde-
rer, at beskeftigelsen hgjst vil stige med 1-5 arsveerk.

Den ggede aktivitet vil styrke de offentlige finanser gennem selskabsskatteindteegter fra
Air Greenland, afledte skatter og afgifter samt besparelser fra ledige, der kommer i job, jf.
tabellens nederste rackke.

Takstsaenkninger alene er ikke nok til at skabe vaekst

Departementet for Erhverv, Rastoffer og Arbejdsmarked (2014) estimerer potentialet fra
add on-turisme fra Island til 6.600 ekstra turister om aret.2 Vi finder imidlertid, at selv
med omKkostningsaegte takster, er takstsenkningerne i de store lufthavne ikke tilstraekke-
lige til at generere s mange turister.

21 Under vores antagelser bidrager én ekstra turist med ca. 3.200 kr. til det offentlige. Heraf er ca. 1.400 kr. afledte lonind-

komstskatter, 200 kr. selskabs- og udbytteskatter, 1.400 kr. afgifter og 300 kr. besparelser fra ledige, der kommer i job. De
okonomiske effekter per turist varierer alt efter, om turisten flyver med Air Greenland eller et udenlandsk selskab. Vi skel-
ner ligeledes mellem indenrigs- eller udenrigsflyvninger.

Dette svarer i gvrigt til antallet af ekstra turister, der skal til for at gore servicekontrakten, som er beskrevet ovenfor, selvfi-
nansierende.

22
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Dette er ogsa tilfeeldet, selv under mere optimistiske forudsatninger. Hvis afgiftssenk-
ningen fx antages at medfore et fuldt gennemslag pa billetpriserne, og turisterne antages
at veere mere prisfolsomme (priselasticitet pa -1,3 i stedet for -0,5), vil afgiftssaeenkninger-
ne som folge af effektivisering og omkostningseegte priser hgjst tiltraekke 2.000 ekstra
turister om éret, jf. Figur 5. Konklusionen er altsd, at vaeksten kun kommer, hvis der sker
noget andet og mere end takstnedsattelser.

Figur 5 Sammenligning med Erhvervs vaekstscenarie

Turister
+6600.0
+6000.0
+4000.0
+2000.0
+2000.0
+.0
CE's grundantagelser Hgjere Vaekstscenarie 1
priselasticitet i 'Analyse af
og fuldt afgiftsstrukturen
gennemslag for
pa priser turisme-
erhvervet'
Effektivisering + omkostningsaegte priser
Note: I veekstscenarie 1 stiger antallet af turister med 1 % af de turister, der i forvejen besgger Island
Kilde: Copenhagen Economics og Departementet for Erhverv, Rastoffer og Arbejdsmarked (2014)
Finansiering

Med omkostningsagte priser vil lufthavnstaksterne stige i de smé lufthavne. For at for-
hindre dette, kan driften af de smé lufthavne som navnt finansieres med en servicekon-
trakt, som vil koste 22 mio. kr. arligt.

Vi vurderer ikke, at det vil kunne betale sig for de offentlige finanser at lave en sddan ser-
vicekontrakt. Det vurderer vi ud fra den betragtning, at de afledte indtaegter fra den ekstra
turisme som fglge af takstseenkninger i de store lufthavne langt fra vil veaere nok til at fi-
nansiere udgifterne til driften af de smé lufthavne under omkostningsaegte priser. For at
servicekontrakten skulle vaere selvfinansierende, vil det — under vores antagelser — kraeve,
at knap 7.000 ekstra turister skulle rejse til Grenland, jf. Figur 6. Dette er langt flere turi-
ster end vi kan forvente der kommer til Grgnland i et moderniseringsscenarium.
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Figur 6 Break-even ved en servicekontakt pa 22 mio. kr.
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Note: Figuren viser, hvor mange turister der skal til for at deekke udgifterne ved en servicekontrakt pa 22

mio. kr., der sikrer, at taksterne ikke stiger i nogen lufthavne under omkostningssegte priser. Af de 22
mio. kr. falder 0,4 mio. umiddelbart tilbage i de offentlige finanser gennem selskabsskatter fra Air
Greenland, som vi antager beholder en del af afgiftsfaldet som overskud. Derudover vil Air Greenland
ma8ske kunne udbetale stgrre udbytter til Selvstyret, som vi ikke medregner.

Kilde: Copenhagen Economics

Udover at man kan vurdere finansieringsmodeller efter deres betydning for antal rejsende
og vaekst, kan andre overvejelser ogsa veare relevante.

Fx er servicekontrakt lig med skattefinansiering, mens lufthavnstaksterne, som de opkrae-
ves i dag, kan betegnes som brugerbetaling. Valg af finansieringsmodel er derfor ogsa til
dels et fordelingspolitisk spergsmal: Skal brugerne eller ‘alle’ betale — og skal det fx veere
muligt for de svagest stillede at flyve til en anden by?

Dernaest er valg af finansiering et spergsmal om, hvor de samfundsgkonomiske omkost-
ninger er lavest og altsd hvor pengene ’billigst’ kan findes. Skattefinansiering implicerer et
dedvagtstab, fordi beskatning forvrider tilskyndelsen til at arbejde. Brugerfinansiering er
ogsa dyrt, fordi det gger billetpriserne. Dermed falder indtaegterne fra turisme, samtidig
med at udgifterne for virksomheder, borgere og Selvstyret stiger.

2.3 Regulering der understgatter en moderne lufthavnssektor
For at modernisere lufthavnssektoren og gere den liberaliseringsparat, implementerer vi
grundlaeggende principper for god regulering som vi kender fra andre netveerksbrancher,
fx telekommunikationsbranchen.

I tillaeg til effektiviseringen af Mit som beskrevet i afsnit 2.1. anbefaler vi omkostnings-
regnskab og forsyningspligt for at skabe klarhed om Mits opgaver. Vi anbefaler en trans-
parent krydssubsidiering som finansieringsmodel til de underskudsgivende lufthavne.
Tabel 4 opsummerer vores fem anbefalinger.
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Tabel 4 Regulering i moderniseringsmodellen

Tiltag

Indhold

Moderniseringsregulering

Besparelser

Gennemsigtighed

Effektivisere Mit [se afsnit 1.1]
Effektivising af Mit via Shrink-to-grow og gennemse ungdig striks regulering

Reorganisere Mit (Fase 2)

Mit re-organiseres til optimal ressourceanvendelse og ggres klar til konkurrence-
udseettelse. Selskabet bgr formentligt i hgjere grad organiseres som andre selv-
styrejede selskaber.

Omkostningsregnskab
Mit forer aktivitetsbaseret omkostningsregnskab

Finansieringsmodel

Fastlaegge transparent krydssubsidiering, hvor takster deekker omkostninger og
en afgift deekker finansiering af underskudsgivende lufthavne, som indbetales til
udligningsfond

Forsyningspligt

Indfgre forsyningspligtkoncept for at skabe klarhed om Mits opgaver og kompen-
sation. Mit har forsyningspligt for alle selvstyreejede lufthavne og opkraever
takster fastsat af Naalakkersuisut.

Note: Afsnit 2.1. beskriver effektivisering af Mit.

Kilde: Copenhagen Economics

Omkostningsregnskab

Vi anbefaler, at Mit fremadrettet forer et detaljeret omkostningsregnskab, opdelt pa hver
lufthavn og hver aktivitet. Regnskabet vil sikre transparens for aktgrerne pa markedet og
synliggare det nuvaerende niveau af krydssubsidiering. Dermed bliver de underliggende
omkostninger i sektoren helt tydelige og politikere kan traffe oplyste beslutninger om
Mits serviceniveau og takster.

Et detaljeret omkostningsregnskab er desuden en vigtig forudseatning for et effektivt til-
syn med Mit og evt. konkurrerende lufthavne i en liberaliseret fremtid.

Tabel 5 indeholder en rakke principper for omkostningsregnskaber. Regnskabet skal
veaere aktivitetsbaseret og opdelt pa lufthavne. Faellesomkostninger fordeles efter passende

nogler.
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Tabel 5 Principper for omkostningsregnskab

Principper Indhold

T e Mit skal fremadrettet udarbejde en detaljeret opggrelse af sine omkostninger for at skabe
ransparens
synlighed overfor det politiske system og overfor andre aktgrer i luftfartssektoren

¢ Omkostningsregnskabet vil afslgre, hvordan omkostningsaegte lufthavnstakster ser ud

¢ Omkostningerne bgr opsplittes efter aktiviteter og lufthavne, ligesom faellesomkostninger
skal fordeles efter passende nggler
¢ Driftsomkostninger, indtaegter og investeret kapital opggres for hver aktivitet (kommerci-
Q;;Z’:Séts' el/ikke-kommerciel, konkurrenceudsat/ikke-konkurrenceudsat) og for hver luft-
havn/heliport (eller mere detaljeret niveau fastsat af Naalakkersuisut)
o Detaljeringsgraden i omkostningsregnskabet skal afstemmes og balanceres saledes, at der
tages hgjde for fortrolighed samtidig med, at Naalakkersuisut kan aflaese, hvor store om-

kostninger, der skal deekkes via lufthavnstakster i hver enkelt lufthavn

o Feellesomkostninger fordeles efter rimelige og gennemsigtige fordelingsnggler sdsom
Fzlles- Activity Based Costing (ABC metoden) sdledes at omkostninger fordelt pd hver lufthavn s
omkostninger vidt muligt afspejler lufthavnens ressourcetraek
o Fordelingsnggler skal baseres p& de primaere omkostningsdrivere, vaere meningsfulde og

tage afseet i virkeligheden

Note: Den ngjagtige udformning af regnskabet bgr ske i samrdd med statsautoriseret revisor
Kilde: Copenhagen Economics
Forsyningspligt

For at skabe klarhed om Mits konkrete opgaver og det tilsvarende finansieringsbehov
anbefaler vi for det andet, at Mit udnaevnes til forsyningspligtig virksomhed. Mits forsy-
ningspligt skal narmere specificeres i eksempelvis 'Lov om Mittarfeqarfiit’. Som forsy-
ningspligtig operator, skal Mit drive alle lufthavne og lufthavnsrelaterede ydelser i Gron-
land, uanset den enkelte lufthavns rentabilitet, ligesom vi kender det fra fx tele-omradet.

Som forsyningspligtig virksomhed fgrer Mit et detaljeret omkostningsregnskab og opger
sarskilt sine omkostninger forbundet med services indenfor hhv. udenfor forsyningsplig-
ten. Mit kompenseres for de forsyningspligtige ydelser via takster og afgifter, der fastsaet-
tes af Naalakkersuisut. Skal Mit yderligere kompenseres for sine (netto)omkostninger
forbundet med sin forsyningspligt, kan dette ske via en servicekontrakt.

For at fremtidssikre Mit og gere Mit liberaliseringsparat, ma Mit som forsyningspligtig
virksomhed have mulighed for at fa dekket et evt. underskud forbundet med forsynings-
pligten (dvs. driften af de underskudsgivende lufthavne). Hvis Mit har underskud pa luft-
havnsdriften ma taksterne eller afgifterne forhgjes, en servicekontrakt blive dyrere, eller
servicekravet til Mit lempes. Mit kan som udgangspunkt ikke lobende kere med under-
skud.

Opgaver, der i dag falder indenfor det koncessionerede omrade bgr vare indeholdt i for-
syningspligten. Derudover bgr der defineres et gnsket serviceniveau. P4 den made kan
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Mits performance vurderes pé objektive kriterier.2? Omvendt kan Mit ogsé kreaeve yderlige-
re kompensation for pélagte opgaver, der matte falde udenfor omfanget af forsyningsplig-
ten. Dette sikrer gennemsigtighed og sammenhang mellem krav til Mit og den modsva-
rende kompensation.

I et liberaliseret marked, hvor konkurrerende udbydere matte overtage udbuddet af visse
services fra Mit, fx ved udvidelse og overtagelse af driften af specifikke lufthavne, skal
Mits forsyningspligt justeres til den nye situation.

Finansieringsmodel

Vi anbefaler for det tredje at holde fast i krydssubsidieringen. Arsagen er, at de sam-
fundsgkonomiske gevinster ved en omlaegning til omkostningsaegte takster er beskedne.
Dertil kommer ogede administrative omkostninger ved at indfere og administrere ser-
vicekontrakter.

Til forskel fra i dag skal krydssubsidieringen dog tydeliggeres og geres transparent via det
detaljerede omkostningsregnskab og indbetalinger til en udligningsfond.»* Med denne
metode sikres fortsat relativt lave takster i de underskudsgivende lufthavne, og beboere i
tyndt befolkede omrader sikres mod urimeligt hgje priser. Samtidig kan politikerne veegte
servicekrav for forsyningspligten imod omkostningerne.

Lufthavnene skal fremadrettet opkraeve en omkostningsaegte takst og en afgift, Figur 7.

Figur 7 Udligningsfond: Synlig krydssubsidiering
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[] omkostning pr passager der daskkes af takster [ Afgift til krydssubsidiering Pct. af passagerer

[[] omkostning der finansieres via krydssubsidiering

Note: Baseret pa data fra Mittarfeqarfiit for 2012

Kilde: Copenhagen Economics

For overskudsgivende lufthavne som fx Nuuk og Kangerlussuaq opkraeves en omkost-
ningsaegte lufthavnstakst plus en afgift, der opkraves oveni taksten. Afgiften beregnes for
hver lufthavn, sd de samlede afgifter i fonden kan dakke omkostningerne i de under-

23
24

Disse kriterier skal naturligvis veere nogle som Mit rent faktisk har indflydelse pa.
I begyndelsen kan 'indbetalingerne’ evt. ske til en separat post i Mits regnskab.
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skudsgivende lufthavne. I disse lufthavne er afgiften siledes negativ, eller med andre ord,
disse lufthavne modtager et tilskud til driften fra udligningsfonden. Dermed er den sam-
lede pris i alle lufthavne ens, svarende til situationen i dag. Takster og afgifter kan opge-
res af Mit (og godkendes af Naalakkersuisut) tilsvarende til situationen i dag.

Reorganisering af Mit (Fase 2)

Endelig bor organiseringen af Mit, som ligger i fase 2 af dette projekt og derfor ikke inde-
holdt i Copenhagen Economics’ arbejde frem til nu, allerede nu overvejes i forbindelse
med etablering af forsyningspligt m.m.

Vi anbefaler derfor Naalakkersuisut at pabegynde et juridisk arbejde med at formulere
“Lov om Mittarfeqarfiit”, hvori man fastslar Mits forsyningspligt, kompensation for for-
syningspligten og fastslar Mits fremtidige organisering, som formentligt ber veere mere i
retning af de evrige Selvstyrede selskaber.
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Kapitel 3
En moderne lufthavnssektor med
vakst

Takstnedsattelser alene kan ikke skabe vakst. Der skal mere til.

Vakst kraver flere passagerer — i praksis turister — der rejser til Grenland og under deres
ophold bruger penge og skaber vardi i Grenland. At dette ikke allerede sker i dag skyldes
formentlig helt overvejende, at turismeproduktet, forstdet som servicen, adgangsforhol-
dene, priserne, indkvarteringsmulighederne, udbuddet af varer og tjenester mv., er af for
lav kvalitet. Dermed kan turismesektoren ikke tiltraekke det potentielt store antal turister
som den spektakuleere natur lagger op til.

Den vigtigste forudsatning for vaekst er sdledes at kunne tilbyde turisterne et bedre pro-
dukt. Et bedre produkt vil generere mere trafik fra gget turisme og kan derved endvidere
danne grundlag for konkurrence, der presser billetpriserne ned og stimulerer flytrafikken
yderligere.

I dette kapitel beskriver vi farst i afsnit 3.1, hvad et bedre produkt kan betyde for Gron-
land samt hvordan vi inkluderer effekten af et bedre produkt i vores beregninger. I afsnit
3.2 estimerer vi de samfundsmessige konsekvenser ved et bedre turismeprodukt og kon-
kurrence pa de primaere ruter.

Endelig anbefaler vi i afsnit 3.3 en rakke reguleringsmaessige tiltag, der vil understatte
investeringer i et bedre produkt og tage hgjde for de risici, der alt andet lige, folger nar
gnsket er hgjere gkonomisk veekst.

3.1  Etbedre produkt

For at skabe turisme og vaekst er der behov for at gge kvaliteten af det ‘turismeprodukt’
Gronland i dag tilbyder turister. Vi vurderer, at det nuvaerende turismeprodukt begraenser
potentialet for gget turisme gennem hgje billetpriser, darlig tilgengelighed og lav hotel-
standard og -kapacitet.z

Et turismeprodukt er sammensat af alle de varer og tjenester som en turist keber under
sit ophold og spander saledes fra transport, hotel og forplejning til oplevelser, souvenirs
mm.* P3 den ene side bestar et bedre produkt af bedre adgang og tilgaengelighed i form
af kortere rejsetider og billigere flybilletter, og pa den anden side af et bedre destinations-
produkt, dvs. hoteller, naturoplevelser, restaurantbesgg, sleedeture og transport.

I dag er det for de farreste rejsende muligt at rejse direkte til slutdestinationen (Ilulissat,
Nuuk eller andre byer pa Gregnland) og mellemlanding i Kangerlussuaq og skift til videre

25
26

Fx er der ifglge NextPartners Business Case fra april 2014, s. 11., 271 senge fordelt p 3-4 hoteller I Iulissat.
Copenhagen Economics, baseret pa The Economics of tourism destinations, p. 9.
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indenrigsforbindelser giver gget transporttid og rejseomkostninger. Dertil kommer et
generelt hgjt prisniveau pa varer og tjenester i Grgnland. Endelig vidner nedslidte luft-
havne? og et ringe udbud af kommercielle services i lufthavnene sdsom cafeer og butikker
om et uudnyttet potentiale.

Forbedrede hotelfaciliteter i blandt andet Ilulissat er endvidere noget af det luftfartssel-
skaberne i dag fremhaever som en klar barriere for gget turisme (samt muligheden at op-
na tiltreekkeligt med passagerer til at skabe konkurrence pa flytrafikken).?¢ En bedre til-
gaengelighed kombineret med et bedre destinationsprodukt vil gere Gronland mere at-
traktivt fra et turismesynspunkt.

Som proxy for et nyt og forbedret produkt, tager vi afseet i allerede eksisterende overvejel-
ser om nye hoteller og baneudvidelse i Ilulissat samt udvidelse af Nuuk lufthavn. Disse to
varianter udger vakstscenarierne i vores model, jf. Boks 2.

Dette skal dog ikke forstés som, at analysen er begraenset til netop disse to scenarier. De
to varianter repraesenterer scenarier, hvor der er investeret i et forbedret transportpro-
dukt og et bedre destinationsprodukt. Der er andre muligheder for at a&endre det nuvee-
rende produkt. En mulighed kunne fx veere en hub i Keflavik lufthavn p4 Island. Det er
dog helt afgorende for at skabe vakst, at der sker noget radikalt i forhold til produktet i
dag. I en lgsning med en hub i Keflavik vil der fortsat vaere behov for investeringer i luft-
havnen i Ilulissat og et bedre destinationsprodukt i Ilulissat for at tiltraekke turisterne.

Boks 2 Udvalgte scenarier

Variant 1: Udvidelse af banen i Ilulissat til 2800 m.
Private investorer (fx Newport repraesenteret ved Nextpartners) har udvist interesse for
en udvidelse af Ilulissat lufthavn (forbedret transportprodukt) samt bygning af hoteller,
krydstogtshavn mv. (bedre destinationsprodukt). I denne variant overtager Ilulissat Kan-
gerlussuags status som international hub. Skal man rejse videre i Grgnland, skal man
med indenrigsforbindelse fra Ilulissat.

Variant 2: Udvidelse i bdde Ilulissat (2800 m.) og Nuuk (1799 m.)
Kommunegarfik Sermersooq har tidligere udtrykt gnske om en udvidelse af Nuuk lufthavn
(forbedret transportprodukt). Ilulissat overtager Kangerlussuaqgs status som international
hub, men der kan flyves direkte til Nuuk fra udlandet.

Kilde: Copenhagen Economics baseret p8 Nextpartners, http://sermersoog.gl/nyhed/anlaegsoensker-til-
selvstyrets-finanslov-2012/ og COWIs trafikanalyse Ilulissat lufthavn: Konsekvenser for lufttrafiksy-
stemet af baneforlaengelse til 2.800 m (2014).

Et bedre produkt er ngdvendigt for vaekst. Derudover vil et bedre produkt ogsé gge sand-
synligheden for, at der kan opsta konkurrence. Konkurrence vil kunne give yderligere
ogkonomisk vaekst da det bade farer til lavere priser og gger gennemslaget fra takstnedsaet-
telser pa billetprisen. Derudover er konkurrence en vigtig driver bag innovation og eget
effektivitet i udbyderes drift.

27
28

Vedligeholdelsesefterslab pd sammenlagt 902, 4 mio. kr. i 2013, jf. Mits &rsrapport 2013.
I forbindelse med udarbejdelsen af denne rapport har Copenhagen Economics interviewet en raekke luftfartsselskaber (Air
Greenland, Air Iceland, SAS og Norwegian) om deres syn pd og mulighed for konkurrence p4 flytrafikken til Grenland.
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Konkurrence pa flyruter kraever en kritisk masse af passagerer. Der skal et vist antal pas-
sagerer til for at deekke de faste omkostninger, der er forbundet med en flyvning. Eksem-
pelvis er antallet af passagerer pa visse ruter i Grgnland i dag sa lavt, at Air Greenlands
omkostninger til flyvningen ikke kan deekkes gennem passagerindtaegterne, hvorfor disse
flyvninger er omfattet af servicekontrakter. Heller ikke pa ruterne til de store lufthavne
kan vi, med det antal rejsende, der i dag flyver til Grgnland, forvente betydelig konkur-
rence til Air Greenland udover den begransede konkurrence som selskabet i dag mgder
fra AirIceland (forbindelse mellem Nuuk og Island).” Med andre ord er markedet i Gron-
land i dag ikke stort nok til mere end ét flyselskab.

Da et bedre produkt vil betyde, at der kommer flere passagerer til Grgnland, gges sand-
synligheden for konkurrence. Derfor er udviklingen af et bedre produkt i Grgnland en
vigtigt forudsaetning for konkurrence. Praecis hvor mange passagerer, der skal til for en
rute kan understotte mere end et enkelt flyselskab kan vi estimere ved at se pa destinatio-
ner, der minder om Grenland. For Island og Svalbard er ruter med to flyselskaber (carri-
ers) typisk kendetegnet ved ca. 85.000 udbudte seder arligt, se Figur 8.

Figur 8 Antal udbudte szder og antal carriers
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Note: Data for alle ruter til og fra Danmark, Norge, Sverige, Finland, Island og Feergerne. For ruten Ilulissat-

Kgbenhavn er anvendt tal fra Cowis trafikale analyser samt Cowis antagelse om en belagningsprocent
pé ruterne pa 75 %

Kilde: Copenhagen Economics p& baggrund af tal fra SEO

I variant 1 vurderes der at veere ca. 89.000 sader arligt pa ruten Ilulissat-Kebenhavn.** En
rute pa denne storrelse er dermed i samme starrelsesorden som den gennemsnitlige rute
med to carriers pa Island og i Svalbard og altsa i overensstemmelse med konkurrence.

Det er dog en vigtig forudsaetning for, at antallet af passagerer kan nd denne storrelse, at
der kun findes én lufthavn med status som international hub. I et scenarie med to atlant-

2 Det reelle konkurrencepres fra Greenland Express, der &bnede ruter mellem Danmark og Grenland i sommeren 2014 har vi

ikke analyseret eller taget hojde for.

30 COWI (2014), Ilulissat lufthavn: Konsekvenser for lufttrafiksystemet af baneforlangelse til 2.800 m
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lufthavne — svarende til vores variant 2 — mindskes antallet af passagerer pa den enkelte
rute idet passagererne fra Kgbenhavn nu fordeler sig pa to ruter.’* Dette mindsker sand-
synligheden for, at konkurrence opstar. Dette betyder konkret ogsa, at de samfundsmees-
sige gevinster i vores variant 2 er mindre end i variant 1, fordi to lufthavne kannibaliserer
pé hinandens passagerer.

3.2 Makrogkonomiske effekter af vaekst

Investeringer i lufthavnsudvidelser i veekstscenariet vil fare en rakke forskellige gkono-
miske effekter med sig. Dels vil gget turisme som folge af et bedre produkt, konkurrence
og effektiviseringer skabe aktivitet i lufthavnene og i hoteller, restauranter og afledte er-
hverv, og dels vil rejseudgifts- og rejsetidsbesparelser skabe gkonomiske gevinster.

Effekter af et bedre produkt’

Vi finder, at effekterne af ‘et bedre produkt’ er markante. Udvidelser af lufthavnene i Ilu-
lissat og Nuuk senker rejsetiderne og ébner ifolge Nextpartners for et betydeligt vaekstpo-
tentiale i turismen fra Europa og Nordamerika. En stor del af effekterne sker i takt med
investeringer i nye hoteller, restauranter mv. i Ilulissat, der forbedrer turistoplevelsen.

Samlet set mere end tredobles antallet af turister i Grgnland fra 35.000 personer i dag til
over 120.000 personer i variant 1 0og 110.000 personer i variant 2, jf. Tabel 6.

31 COWI (2014), Ilulissat lufthavn: Konsekvenser for lufttrafiksystemet af baneforlangelse til 2.800 m
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Tabel 6 Effekter af ekstra turister

Effektivisering med Effektivisering +
fortsat krydssubsi- omkostningsaegte
diering priser

Effektivisering +
omkostningsaegte
priser + service-

kontrakt

Moderniseringsscenario (fra forrige kapitel)

Antal turister +160 +340 +340

BNI, mio. kr. ! +5,8 - +6,4 +12,5 - +13,6 +12,5 - +13,6
Beskeeftigelse, arsvaerk +0,8 - +2,4 +1,7 - +5,2 +1,7 - +5,2
Ledighed, personer i gns per ar -0,7 - -2,1 -1,5 - -4,6 -1,5 -4,6
Offentlige finanser, mio. kr. 2 +0,8 - +1,1 +1,6 - +2,3 -20,5 -19,8

Veaekstscenario, variant 1: llulissat

Antal turister +87.000 +87.600 +87.600
BNI, mio. kr. ! +530 - +800 +540 - +810 +540 - +810
Beskeeftigelse, rsvaerk +450 - +1350 +460 - +1360 +460 - +1360
Ledighed, personer i gns per ar -390 - -1180 -400 - -1190 -400 - -1190
Offentlige finanser, mio. kr. 2 +250 - +410 +250 - +410 +230 - +390

Veaekstscenario, variant 2: llulissat + Nuuk

Antal turister +76.600 +76.800 +76.800

BNI, mio. kr. ! +470 - +680 +470 - +690 +470 - +690
Beskaeftigelse, arsvaerk +360 - +1060 +360 - +1070 +360 - +1070
Ledighed, personer i gns per ar -310 - -930 -310 - -930 -310 - -930
Offentlige finanser, mio. kr. 2 +200 - +320 +200 - +320 +170 - +300
Note: Tabellen viser effekterne af den ekstra aktivitet, som skabes af de ekstra turisters forbrug i Grgnland.

Tabellen viser ikke gvrige effekter som fglge af sparet rejsetid og -udgifter. Intervallerne i hver celle
angiver et grundscenarie og et optimistisk scenarie. Forskellen mellem scenarierne bestar i hvor stor
en del af de nye jobs, der overtages af ledige personer, jf. beskrivelsen i bilaget. Alle effekter er op-

gjort i 2014-priser.

1 vi méler den ekstra indkomst via bruttonationalproduktet, BNI, som angiver grgnlandske lgnninger
og overskud i grgnlandske virksomheder. Modsat BNP medregnes ikke overskud i udenlandske virk-
somheder i Grgnland. Tallene inkluderer derimod den del af overskuddet, der g&r til afskrivninger og

finansielle udgifter (modsat nettonationalindkomsten)

2 Effekten pd de offentlige finanser inkluderer ikke eventuelle udbytter fra Selvstyreejede selskaber.

Kilde: Copenhagen Economics

En sé stor stigning i antallet af turister skaber gkonomiske effekter, som er langt sterre
end effekterne i moderniseringsscenariet. BNI stiger med 500-800 mio. kr. eller 4-6 %.
Beskeftigelsen stiger potentielt med 400-1.400 &rsvaerk. Ledigheden falder dog med
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mindre end dette, da nogle af jobbene besattes af udefrakommende. De offentlige finan-
ser styrkes med 250-400 mio. kr. svarende til 2,5-4 % af de samlede offentlige indteaegter.

Vi vurderer dog, at effekter i denne sterrelsesorden farst vil vise sig efter 2040. Vi betrag-
ter desuden skgnnene som det maksimale gkonomiske potentiale, hvor projekterne viser
sig som succeser. Vi vurderer, at projekternes reelle potentiale kan vise sig mindre, jf.
beskrivelsen i bilaget.

Disse gkonomiske gevinster skal opvejes mod udgifterne til offentlige investeringer i in-
frastruktur sdsom energiforsyning og veje, som ikke er medregnet her. Den offentlige
engangsinvestering ved udvidelsen i Ilulissat anslés af Selvstyret til ca. 250 mio. kr. Med
udvidelsen af Nuuk lufthavn oveni bliver investeringen storre.

Effekter af konkurrence

Effekterne af konkurrence er mindre end effekterne af ‘et bedre produkt’, men ogsa af
betydning. Antallet af turister — og dermed effekten pa BNI og de offentlige finanser — er
stgrre med én atlantlufthavn (Tlulissat) i variant 1 end med béade Ilulissat og Nuuk i vari-
ant 2. Vi vurderer, at manglen pa konkurrence seenker det potentielle ekstra antal turister
i variant 2 med 10.000 personer (fra 87.000 til 77.000 personer). Arsagen er, at der i
variant 2 ikke opnés konkurrence pa ruterne til Kebenhavn (hverken Kgbenhavn-Ilulissat
eller Kgbenhavn-Nuuk). Under konkurrence vil flyselskaberne senke priserne for ikke at
tabe markedsandele. Flyselskaberne vil derudover have gget tilskyndelse til at effektivise-
re driften og skeere ned i omkostningerne, hvilket gor dem i stand til at seenke priserne
yderligere.® Priserne er derfor lavere med én atlantlufthavn (Ilulissat) i variant 1 end med
béde Ilulissat og Nuuk i variant 2, og antallet af turister og de gkonomiske effekter storre.

Effekter af effektivisering

Effekterne af takstsenkninger er sterre i variant 1 og 2 end i moderniseringsscenariet,
men fortsat meget sma i forhold til effekten af ‘et bedre produkt’. I variant 1 gger konkur-
rencen blandt flyselskaberne gennemslaget fra takstnedsattelser til billetpriserne. Effek-
ten af omkostningsaegte priser (forskellen mellem kolonne 1 og 2 i tabellen ovenfor), er
derfor sterre i variant 1 end i variant 2. Priseendringerne er dog fortsat smé, og der kan
hgjst tiltreekkes 1.000 ekstra turister om aret ad denne ve;j.

I alle varianter pavirker en servicekontrakt, der sikrer, at lufthavnstaksterne ikke stiger i
mindre lufthavne (3. kolonne i tabellen), de offentlige finanser negativt med 22 mio. kr.?
Servicekontrakten pévirker ikke antallet af turister og de gvrige skonomiske effekter.

Andre gkonomiske effekter

Foruden effekterne gennem gget turisme vil lufthavnsudvidelserne skabe en rakke gko-
nomiske effekter gennem lavere transportudgifter og kortere rejsetider, som kommer
béde borgere, virksomheder og de offentlige finanser til gode.

32 Vi skenner det samlede prisfald pa Kbh-Ill-ruten til 20 %. Der er dog en stor usikkerhed forbundet at opgore effekten af

konkurrence og dermed den isolerede effekt af et ‘bedre produkt’ uden konkurrence i variant 2, jf. bilaget.

I veekstscenariet kan belobet veere hgjere eller lavere athaengig af, om en oget passagermengde vil hhv. forvaerre eller for-
bedre gkonomien i de sma lufthavne. I ssmmenligning med de samlede effekter pa de offentlige finanser i vaekstscenariet er
dog uanset hvad tale om beskedne belgb, som ikke &ndrer resultaterne naevneveerdigt.
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Borgere, virksomheder og Selvstyret vil have lavere udgifter til transport. Selvstyret an-
slér, at den offentlige sektor vil spare rejseomkostninger for 60 mio. kr. arligt i variant 2
(Tlulissat + Nuuk), da Selvstyrets medarbejdere sparer den ekstra indenrigsflyvning mel-
lem Nuuk og Kangerlussuaq. De lavere transportudgifter gor det desuden mere attraktivt
at spge arbejde i andre byer og bygder.

Den kortere transporttid friger tid til mere fritid og arbejdstid og @ger mobiliteten pa
arbejdsmarkedet, da bade ledige og beskeftigede kan soge jobs i et storre geografisk om-
rade. Det senker ledigheden og sikrer, at personer kan finde beskaftigelse der, hvor deres
kompetencer udnyttes bedst muligt. Kortere rejsetider reducerer desuden den effektive
afstand mellem virksomheder, ansatte og kunder, hvilket skaber produktivitetsgevinster.

Alle disse effekter skaber vaekst og styrker de offentlige finanser.* Vi vurderer dog, at
effekterne gennem gget turisme er de primaere.

3.3 Regulering der understgotter vaekst

Vi udbygger reguleringen fra moderniseringsmodellen med regulering, der kan understat-
te en moderne lufthavnssektor med vaekst. Reguleringen er ikke i sig selv tilstrakkelig for,
at der kommer vaekst, men den er en ngdvendig betingelse for, at det gronlandske sam-
fund far det maksimale ud af den vakst, der kan falge med store investeringer i lufthavns-
infrastruktur. Samtidig er reguleringen med til at gge sandsynligheden for, at investorer
finder det interessant at investere i udviklingen af et bedre turismeprodukt.

Den ngdvendige regulering i vaekstmodellen bestar, foruden reguleringen i modernise-
ringsmodellen, af en egentlig lufthavnsregulering for en liberaliseret sektor. Dertil kom-
mer en god ejerskabsmodel, der adresserer de mulige risici som felger med veaekstmodel-
len og endelig en rakke tiltag, der sikrer gode vilkar for erhvervslivet, se Tabel 7. Vi vur-
derer, at disse elementer tilsammen udger en sektorregulering, der kan understette inve-
steringer i et bedre turismeprodukt og dermed optimere sandsynligheden for veekst.

34 Ibilaget beskriver vi effekterne yderligere.
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Tabel 7 Regulering i veekstmodellen

Tiltag Indhold

Vakstmodel

Lufthavnsregulering

Opret tilsynsmyndighed (evt. ved at sammen med den nuveaerende Telestyrelse i
en ny Infrastrukturstyrelse), der fgrer tilsyn med lufthavnenes omkostninger,
takster og afgifter, Igbende monitorer markedet og regulerer

Fastlaeg Steerk Markedsposition (SMP)

Fastseet indtaegtsregulering af lufthavne via dual eller single till-model

Fastlaeg model til finansiering af underskudsgivende lufthavne. Vi foreslar at
skifte fra krydssubsidiering til servicekontrakter (altsd finansiering via offentlige
finanser) i en situation med vaekst fra flere turister

Lufthavnsregulering

God ejerskabsmodel

Sikre stabile ejer- og overordnede rammevilkar for ny (privat, hvis dette gnskes)
investor, der samtidig sikrer Selvstyret indflydelse p& nggleinfrastruktur.
Formulere aftalekompleks med evt. privatejet lufthavn, der sikrer Selvstyret
indflydslse og tilbagekgbsret ved foranstdende konkurs, og sikrer stabile ram-

. . mevilkar og rimeligt afkast til investor. Vi anbefaler at undersgge muligheden for
Yderligere regulering et egentligt OPP, som vi vurderer til at veeren en nyttig kontraktmodel.
Overvej mulighed for begransninger pd nye lufthavne

Overvej at sikre investeringsincitamenter ved at begraense antal af nye atlant-
lufthavne, da det vil gge sikkerheden for afkast pa ‘fgrste’ investors investering,
og dermed gge sandsynligheden for at investeringerne kommer.

Nemt at etablere og drive virksomhed
Det skal vaere nemt at fa byggetilladelser, opholdstilladelser til udenlandske
ansatte osv.

Gode betingelser for flyselskaber
Nemt at fa tilladelse til at beflyve Gronland og fleksible 8bningstider i Mits luft-
havne.

Gode betingelser for
erhvervslivet

For at konkurrerende selskaber kan udggre et reelt alternativ til Air Greenland,
skal der veere god mulighed for at skifte til indenrigsforbindelser

Kilde: Copenhagen Economics

Videreforelse af grundregulering fra moderniseringsmodellen
Omkostningsregnskab

Vi anbefaler, at alle lufthavne udarbejder aktivitetsbaseret omkostningsregnskab, som en
viderefarelse af de principper som Mit skal fglge allerede i Moderniseringsmodellen.

Forsyningspligt

Vi anbefaler, at Mit har forsyningspligt for alle lufthavne ejet af Selvstyret og Mit vareta-
ger i disse lufthavne opgaver indenfor forsyningspligten fastlagt i fx “Lov om Mittarfeqar-
fiit”.

Mit kompenseres for omkostningen forbundet med ydelser indenfor forsyningspligten via
lufthavnstakster og ved behov via servicekontrakt. Opgaver, der falder udenfor forsy-
ningspligten loftes og drives kommercielt eller ledsages af sarskilt driftstilskud fra det
offentlige. Igen er der tale om en videreforelse af forsyningspligtkonceptet fra Modernise-
ringsmodellen.

Finansieringsmodel: krydssubsidiering eller servicekontrakter

Vekstscenariet abner op for en anden, potentielt mindre forvridende finansiering af sek-
toren end krydssubsidiering. Da der i veekstscenariet er fornuftigt overskud pé de offentli-
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ge finanser er der mulighed for at seette omkostningsagte takster og finansiere de under-
skudsgivende lufthavne via servicekontrakt. Der er séledes pa sigt mulighed for at erstatte
en forvridende og vakstbegraensende afgift (lufthavnstaksterne) med skattefinansiering
fra andre, mindre folsomme skattekilder.

Det vil dog fortsat veere en mulighed at holde fast i krydssubsidieringen mellem over-
skuds- og underskudsgivende lufthavne, ogsa i et liberaliseret marked. Dette kan gores
ved en umiddelbar videreforelse af et eksisterende modelapparat. Ved fortsat krydsfinan-
siering, opkraever lufthavnene ogsa fremadrettet omkostningsagte takster og en afgift, og
indbetalinger til udligningsfonden fra moderniseringsmodellen viderefores ogsa i de luft-
havne, der ikke drives af Mit, sa de bidrager til finansiering af det samlede trafikalnet. Ved
at holde fast i en transparent krydssubsidieringsmodel og fortsat udligning mellem over-
og underskudsgivende lufthavne (uanset ejerskab), sikres den fortsatte finansiering af de
underskudsgivende lufthavne som ikke vil veere kommercielt interessante for en privat
akter at overtage.

Uanset, hvilket finansieringsmodel der valges, er det vigtigt, at Mit sédvel som evt. privat-
ejede lufthavne har incitament til effektiv drift. Dette er en vigtig opgave for tilsynsmyn-
digheden.

Lufthavnsregulering

Hvis en eller flere private akterer indtraeder, bliver markedet mere komplekst og der op-
star et behov for en egentlig tilsynsmyndighed. Vi anbefaler derfor, at der i tilfeelde af
privat indtraeden oprettes en tilsynsmyndighed, som forer tilsyn med 1) lufthavnenes
omkostninger og afgiftsbetalinger, 2) Mits takster, 3) markedsovervigning og 4) ind-
teegtsregulering af ny lufthavn, hvis ngdvendig. Telestyrelsen, som varetager parallelle
opgaver pa teleomradet, kan fungere som inspiration.

Tilsynsmyndigheden skal kontrollere, at lufthavnenes omkostninger er korrekt fordelt og
rimelige, og at taksterne sattes i overensstemmelse med de underliggende omkostninger
og afgiftstilleegget. Opgaven med at godkende takster kan overga fra Naalakkersuisut til
tilsynsmyndigheden.

Tilsynet bar inkludere en generel overviagning af markedet for at sikre den trafikale betje-
ning af Grenland fremadrettet. Herunder hgrer ogsa Air Greenlands drift af de ruter, der i
dag drives med servicekontrakt.

Indtaegtsregulering af nye lufthavne

Der kan ogsé opst& behov for at indtaegtsregulere en ny (delvist) privatejet lufthavn, dvs.
regulere de takster som lufthavnen opkraver af flyselskaber og passagerer. Det skyldes, at
lufthavne typisk er monopoler. Fx har Kgbenhavns lufthavn monopol pa flyvninger til/fra
Kobenhavn. Nar en lufthavn er offentligt ejet, kan det veere rimeligt at antage, at taksterne
saettes pa et samfundsmaessigt optimalt niveau. En privatejet lufthavn derimod, vil seette
takster, der maksimerer profitten i den privatejede lufthavn, hvilket typisk indeberer
takster, som er betydeligt hajere end de samfundsmaessigt optimale takster. Dette vil vir-
ke haemmende for turismen og dermed den gkonomiske vaekst.
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For at sikre takster, som er i bedre overensstemmelse med samfundets gnsker om gget
trafik og veekst, kan der derfor i en sddan situation vaere behov for regulering af lufthav-
nens takster.

Det farste skridt er at finde ud af, om der er behov for at regulere. Typisk vil en tilsyns-
myndighed gennemggre en markedsundersggelse, der fastlir, om lufthavnen har en til-
straekkelig staerk markedsposition (SMP) til at kunne sztte monopollignende priser. Dette
gores ved at undersege lufthavnens markedsandele, flaskehalse, adgangsbarrierer, ko-
bermagt, barrierer for leveranderskift mv.* Hvis det vurderes, at lufthavnen har SMP kan
man vealge at regulere lufthavnens takster, dvs. indtaegter.

En ny lufthavn, der udvides og overtager Kangerlussuags rolle som indfaldsport og funge-
rer som ny, international hub vurderes umiddelbart at skulle reguleres. Lufthavnen vil
formentligt have en staerk markedsposition pa bade udenrigs- og den videre indenrigstra-
fik ud i Grenland.

Det naeste skridt er at fastleegge en rimelig indtjening. Reguleringen af lufthavnen skal
sikre, at der ikke opkraeves takster, der er betydeligt hgjere end de underliggende om-
kostninger og at lufthavnen ikke tjener overnormal profit pd bekostning af kunderne (fly-
selskaber og passagerer).

Lufthavnen skal gennem sine takster sikres omkostningsdakning plus et rimeligt afkast
pa den investerede kapital. Der er séledes to elementer at tage stilling til: det rimelige
afkast pa den investerede kapital og omkostningerne.

Sterrelsen pa det rimelige afkast bestemmes ved at beregne lufthavnens WACC (Weigh-
ted Average Cost of Capital). En virksomheds WACC angiver det afkast som investorerne
ville kunne forvente at fa ved at investere deres kapital i andre industrier med en lignende
risikoprofil. WACC for lufthavne ligger typisk mellem 6-8 %%, men det kan vaere rimeligt
at antage, at et lufthavnsprojekt i fx Ilulissat eller Nuuk er serligt risikofyldt og derfor
ogsa, at WACC’en er hgjere. Pd baggrund af den relevante WACC, sattes et loft over de
takster som lufthavnen méa opkreeve (taksterne ma gerne vare lavere).

Sterrelsen af omkostningerne som skal dakkes af takster er det naste element i takstfast-
sattelsen. Her skal der tages stilling til, hvilke omkostninger lufthavnen kan indregne
som vaerende lufthavnsrelaterede.

Single eller dual till?

Regulering af lufthavne benytter typisk et single-till eller dual-till princip, som definerer
hvilke typer af omkostninger lufthavnen kan indregne som relaterede til driften og der-
med dekke via sine takster.

Under dual-till medregnes kun de omkostninger, som er direkte relaterede til de luftfarts-
relaterede aktiviteter. Lufthavnen kan altséd under dual-till ikke deekke omkostninger til

35 Se fx IT- og Telestyrelsen (2010): Udkast til Udkast til analyse om reel konkurrence og SMP pé& engrosmarkedet for fast-

netoriginering (marked 2) for principperne i en SMP vurdering.

36 JATA Economics Briefing No. 4 (2006), Value chain profitability
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ikke-lufthavnsrelaterede services (restaurant, tax-free butikker mv.) via taksterne, men
omvendt er ogsd indtegterne fra de ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter uregulerede. Da
indtjeningen fra de ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter kan beholdes, giver dual-till regule-
ring incitament til at investere i lufthavnens kommercielle side til gavn for passagererne.
Dette er ogsa drsagen til, at dual-till seedvanligvis foretraekkes af lufthavne.

Under single-till medregnes alle lufthavnens omkostninger og fra disse omkostninger
fratreekkes indteegterne fra de ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter. Det betyder, at indtaeg-
ter fra ikke-lufthavnsrelaterede aktiviteter inddrages og bruges til at subsidiere luftfarts-
siden. De takster lufthavnen mé opkraeve deekker altsd de omkostninger, der ikke allerede
kan dakkes af indteegter fra ikke-luftfartsrelaterede aktiviteter. Single-till forventes der-
med at give anledning til lavere takster end dual-till, hvorfor single-till ofte foretreekkes af
flyselskaberne.?’

Der er ikke international konsensus for en optimal till-regulering. Valget afhaenger af
praferencer og af lufthavnens forventede evne til at udnytte sin steerke markedsposition.
Hvis gnsket om at sikre lavest mulige takster vaegtes hgjest i Gronland peger dette pa en
single-till regulering. Hvis man pa den anden side gnsker at skabe et attraktivt miljo for
private investeringer i lufthavnen i Ilulissat, peger dette pa en dual-till regulering.

Uanset den valgte reguleringsform er det essentielt at sikre, at aktgren har incitament til
at omkostningsminimere. Hvis den valgte reguleringsform giver akteren sikkerhed for
omkostningsdakning plus et afkast, men ikke har indlagt krav eller belgnning for effektiv
drift, risikerer man en ineffektivitet, der blot overveltes pa kunderne (flyselskaber og de
rejsende) via lufthavnstakster, der fastholdes pa et unedvendigt hgjt niveau. Den opgave
stdr myndigheden for.

Yderligere regulering

God ejerskabsmodel

For at fa skabt et bedre turismeprodukt, herunder en opdateret international lufthavn,
der kan skabe vaekst i den grenlandske gkonomi, kraeves store investeringer. Dermed kan
udenlandske investeringer blive interessant. Og med private investorer opstar samtidig
muligheden for at lade noget projektrisiko overga til investor fremfor at lade Selvstyret og
det gronlandske samfund bere risikoen.

Nér man tillader private akterer at eje og drive lufthavne opstir der imidlertid ogsa en
risiko for Selvstyret forbundet med tab af kontrol med et centralt stykke infrastruktur.

For alle investeringer galder, at risiko og afkast heenger sammen: med udsigten til hgjere
vaekst kommer ogsé hgjere risiko. Den lavere risiko, der folger med moderniseringsmo-
dellen heenger tilsvarende sammen med udsigten til lavere veekst. Naalakkersuisut ma
saledes acceptere et vist element af risiko, hvis mélet om vaekst skal nés.

37 JATA Economics briefing No. 6 (2007), Economic regulation, Malavolti, E. (2010), Single till or dudl till at airports: a two-

sided market analysis, Niemeier, H. (2009), Regulation of large airports: status quo and options for reform.
Lufthavnens takster kan ogsa reguleres ved en sakaldt ‘hybrid-till’, hvor udvalgte kommercielle aktiviteter inddrages i
taksterne, mens andre aktiviteter udelades.
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De risici som Naalakkersuisut accepterer og tager, ber sta i forhold til de forventede ge-
vinster og Naalakkersuisut ber desuden foretage tiltag, der kan reducere risiko. Naalak-
kersuisut bgr derfor tilbyde investor en ejerskabsmodel, der pa den ene side gor det at-
traktivt at foretage investeringer i Grognland og pa den anden side tager hgjde for og sikrer
de samfundsgkonomiske interesser i Grgnland.

Private investorer vil typisk vaegte sikkerhed for deres investering (fx at der ikke kommer
en ny konkurrerende lufthavn teet pa), et hgjt afkast og en stabil regulatorisk ramme hgjt.
Det er til gengaeld i samfundets interesse at sikre bedst mulig trafikale betjening af landet
(som kunne implicere flere internationale lufthavne, fx i Nuuk i tilgift til i Iilulissat).

Naalakkersuisut skal derfor analysere og identificere de risici (pa investorside séavel som
pa samfundets side), der er forbundet med en lufthavnsudvidelse for private midler og
img@degd dem med en ejerskabsmodel, der fordeler risici, ansvar og afkast hos den af de
offentlige eller private parter, der er bedst egnet til at lafte den.

Som et absolut minimum ber ejerskabsmodellen tage hgjde for 1) overdragelse af aktiver,
2) konkursrisiko samt give 3) incitamenter til effektiv drift. De helt konkrete juridiske
problemstillinger og det dertilhgrende juridiske aftalekompleks ber udferdiges i samrad
med Selvstyrets advokat.

Overdragelse af aktiver

En overdragelse af en eksisterende lufthavn til private investorer mod beta-
ling/ejerskab/bestemmende indflydelse er en delvis privatisering.® Ved privatisering
mister Selvstyret kontrol med et vigtigt stykke infrastruktur. Som minimum bgr aftale-
komplekset beskrive kriterier for overdragelse og kompensation (fx ejerskab eller kgbsret
ved konkurstrussel). Overdragelsesaftalen ber vere utvetydig og give bade Selvstyret og
investorerne sikkerhed og vished om spillereglerne i en laengere arraekke.

Med overdragelsen af aktivet folger ogsa retten til den fremtidige indtaegtsstrem, der er
forbundet med aktivet. Indtagter fra takster kan dog skulle reguleres alt efter den nye
lufthavns markedsstyrke.

Overdragelsesaftalen kan ogsd ledsages af en koncession for driftsfasen og specificere
krav til service, sanktioner ved mislighold samt tilbagekabsrettigheder ved kontraktudlgb
eller forestdende konkurs.

Konkurs

Konkursloven finder ogsa anvendelse i Grenland, hvilket betyder, at hvis en privat ejer af
en lufthavn gar konkurs, overgar konkursboet til kurator, der skal fa flest muligt midler
ud af lufthavnen for at sikre kreditorernes penge. Selvstyret eller Mit vil kun kunne over-
tage lufthavnen efter aftale med kurator. Selvstyret kan altsa ikke blot tilbagekobe luft-
havnen efter evt. konkurs gennem udnyttelse af en tilbagekobsret defineret i fx overdra-
gelsesaftalen.+
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For at sikre tilgengeligheden i Gronland, anbefaler vi derfor, at Selvstyret sikrer sig tilba-
gekabsret forud for forestdende konkurs fx via lufthavnens vedteegter.** Det bor derfor
ogsa fastleegges, hvilke kriterier for forestiende konkurs, der skal benyttes.

Incitamentsstruktur der sikrer effektiv drift

Selvstyret bor indgé koncessionsaftale med den private lufthavn, som indeholder funkti-
onskrav og gkonomiske incitamenter til effektiv drift (omkostningsregnskab og indtaegts-
regulering).

OPP-modeller
Naalakkersuisut bar overveje og undersgge muligheden for at udbyde lufthavnsudvidelser
som OPP (offentlig privat partnerskab) eller et OPP-lignende setup.

Fordelene ved OPP kan bl.a. veere, at den offentlige partner overforer visse risici til den
private partner, mens risici, der vil medfere store risikopraemier ved overfarsel ber behol-
des hos den offentlige partner.

Derudover er det en fordel, at den private partner stiller finansiering og at det offentlige
derved kan gennemfore enskede og nedvendige investeringer, selvom der ikke findes
penge til det i de offentlige budgetter. Anlaegsfasen bliver typisk marginalt dyrere (1 %)
med privat finansiering, men det offentlige fraskriver sig samtidig betydelige risici.*> Der-
til kommer, at en privat akter typisk kan bibringe vigtig knowhow til projektet.

Endelig kan den offentlige partner sikre sig medejerskab, indflydelse og kontrol med vig-
tig infrastruktur, og give incitament til omkostningseffektiv drift hos den private partner
via indteegtsregulering. OPP-kontrakter er langsigtede og indeholder typisk en overdra-
gelse af aktivet til det offentlige ved kontraktudlgb.*

Det er dog vigtigt at forstd, at en privat investor — uanset ejerskabsmodel — skal kunne
tjene penge pa sin investering og kompenseres for den risiko han tager. Selvstyret kan
saledes ikke fa en ny lufthavn og skonomisk veaekst uden at kompensere den private inve-
stor for den risiko han pétager sig samt sikre ham mulighed for et rimeligt afkast. Det kan
ske enten ved overdragelse af eksisterende indtaegtsstrom og/eller offentlige tilskud til
den private investor. Netop derfor kan projekter med brugerfinansiering (takster) og mu-
lighed for kommercielle indtagter (tax-free og restaurant) veere velegnede til sdkaldt OPP.

OPP krever et grundigt forarbejde fra det offentliges side med intelligent udbud af pro-
jektet og afdeekning af risici i anlaegs- savel som driftsfase. Om OPP, eller OPP-lignende
modeller, kan vise sig nyttige i en grenlandsk kontekst bor undersegges nermere.

Begraensninger pd nye lufthavne
Udover en god ejerskabsmodel og regulering for en liberaliseret lufthavnssektor, vil inve-
storerne kigge efter et sikkert afkast. Abner der en konkurrerende lufthavn i naerheden af

41
42

Evt. nye aktionarer vil ogsd veere bundet af vedtaegterne, jf. notat fra advokatfirmaet Bruun & Hjejle i bilag E.

Organisering og finansiering af offentlige infrastrukturprojekter. En vej til okonomisk vaekst og udvikling af den danske
velfzerdsmodel, s, 9. (Rapport for pensionsselskaberne ATP, PFA, PKA, SamPension og PensionDanmark, 2013).

Skatte- og regnskabstekniske regler vedrerende finansiel versus operationel leasing og overdragelse af aktiver ber undersg-
ges naermere.
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den ’forste’ nye lufthavn, vil det alt andet lige udhule afkastet pé investorernes investe-
ring. Derfor vil en begransning pa nye, internationale lufthavne skabe tryghed for afka-
stet og dermed ege sandsynligheden for at de massive investeringer i et bedre produkt,
der er ngdvendige for vakst overhovedet finder sted. De samfundsgkonomiske gevinster
ved blot at udbygge én international lufthavn, er ifolge vores beregninger desuden storre
end ved to eller flere som folge af effekten fra konkurrence. Med to eller flere internatio-
nale lufthavne, bliver passagermangderne til hver lufthavn for sma til at flere operaterer
pé ruten, jf. afsnit 3.1. At have maksimalt én international lufthavn, er ogsé i trad med
Transportkommissionens beteenkning fra 2011.%

Denne type beslutning indebaerer dog samtidig en risiko for en fastlasning i et givent tra-
fikalt system, som p4 sigt kan vise sig at vaere ufordelagtigt af den ene eller anden grund.
Samtidig vil det veere en vanskelig politisk beslutning at bestemme, hvor denne ene luft-
havn skal vare. En evaluering af konkurrerende business cases ("beauty contest’) kunne
veere én méade at traeffe beslutning pa. I sidste ende vil det dog veere investorerne, der
vurderer den givne business case og finansierer projektet, der afgar, hvor en ny lufthavn
skal ligge for at realisere det starst mulige potentiale og give det storst mulige afkast.

I det tilfzelde, at der ikke viser sig interesse for at udbygge flere end én lufthavn vil det
omvendt ikke vaere nedvendigt fra politisk hold at tage stilling til placering og antal, men
med mindre man officielt har besluttet sig for en begrensning, vil der forsat vare en
usikkerhed til stede for investor som vil kunne afspejle sig i afkastkravet, som stiger.

Gode betingelser for erhvervslivet

Nemt at etablere og drive virksomhed

I forhold til at facilitere de massive investeringer, der kraeves for veekst gennem vakstmo-
dellen, vil det kunne understgtte udbygning af eksisterende lufthavne og skabelsen af et
bedre turismeprodukt, hvis det er nemt for erhvervslivet at fi bygge- og arbejdstilladelse i
Gronland.

Grgnland kan selv vedtage tiltag pa de omrader, der allerede er hjemtaget fra Danmark.
Grenland har fx selv kompetence til at give tilladelse til etablering af flyvepladser og
Gregnland kan derfor selv vedtage foranstaltninger, der gor det lettere at opna tilladelse
hertil. P4 de omrader, hvor Danmark fortsat har kompetencen, vil tiltag, der letter er-
hvervslivets administrative byrder imidlertid kun vaere mulige efter aftale med Danmark,
og evt. danske lovaendringer.

Et eksempel kunne vare udleendingeomradet som varetages af Danmark. Grgnland vil i
forhold til at tiltraekke udenlandsk arbejdskraft (med undtagelse af Island, Sverige, Fin-
land og Norge) vaere athangige af, at den danske udleendingestyrelse giver opholds- og
arbejdstilladelse til udenlandsk arbejdskraft, der skal arbejde i Grgnland.

De samme problemstillinger har varet relevante i forbindelse med Storskalaloven og vi
anbefaler Naalakkersuisut at skave til forarbejderne til denne lov.* Vi anbefaler desuden
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Det antages, at hverken Kangerlussuaq eller Nasarsuagq fortsat vil betjene international trafik.
Copenhagen Economics pa baggrund af notat fra advokatfirmaet Bruun & Hjejle, jf. bilag E.
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Naalakkersuisut at foretage en neermere juridisk kortlegning af, hvilke omrader, der vil
kraeve evt. vedtagelse af danske sarlove og undersgge muligheden herfor.

Gode betingelser for flyselskaber

For at gare det mere attraktivt for nye flyselskaber at flyve til/fra Grenland, kan Naalak-
kersuisut overveje om det kan gares lettere for nye flyselskaber at f4 tilladelse til at flyve
til Grenland, og om tilladelsen skal gaelde laengere end et ar ad gangen.

Flyselskabernes adgang til de grenlandske lufthavne kan desuden forbedres ved en til-
pasning og udvidelse af Mits dbningstider. Det kan ogsé overvejes om der fortsat skal
opkraeves dbningsafgift udenfor lufthavnens normale abningstid, hvis lufthavnen i forve-
jen er erklaeret aben. Det skal dog labende undersgges (fx af tilsynsmyndigheden) om tab
i takstprovenu opvejes af gget trafik. En takstnedsettelse vil nedbringe flyselskabernes
omkostninger forbundet med at flyve til Gronland. Hvis der kommer konkurrencen pa én
af flere ruter, kan det forventes at denne omkostningsbesparelse vil give sig udslag i billi-
gere billetpriser og generere yderligere trafik.

Endelig forventer vi, som naevnt i afsnit 3.1 ikke, at der opstar konkurrence pa andet end
de store, primare flyruter — fx Kebenhavn-Ilulissat. Hvis passagerer skal rejse videre fra
den international lufthavn i Grenland, er de derfor fortsat athengige af indenrigsforbin-
delser med Air Greenland. Det betyder samtidig, at passagerer, der skal videre i Grgnland
vil vere tilbageholdende med at flyve med konkurrerende flyselskaber til Air Greenland,
hvis det konkurrerende selskabs ankomst passer meget darligt med den relevante Air
Greenland-indenrigsforbindelse. Dette kan medvirke til at bremse veeksten fra turisme
(og konkurrence).

Det vil derfor vaere lettere for nye flyselskaber at vinde fodfaeste p& udenrigsruter til/fra
Grenland, hvis deres passagerer har god mulighed for at rejse videre med indenrigsfor-
bindelser med Air Greenland. Naalakkersuisut kan overveje og undersgge mulighederne
for at stille krav til Air Greenland om at stille gode forbindelser til rddighed for konkurre-
rende flyselskabers passagerer. I det tilfalde tilpasning af indenrigsflyvninger medforer et
tab for Air Greenland bgr det overvejes, om der skal gives kompensation herfor jf. Grund-
lovens § 73 og den europziske menneskerettighedskonvention (implementeret i Gron-
land) om ejendomsret.* I den udstraekning Air Greenland ser et kommercielt potentiale
og gkonomi i at fa flere passagerer pa sine indenrigsflyvninger er det dog slet ikke sikkert,
at problematikken vil blive relevant.

46 Copenhagen Economics pa baggrund af notat fra advokatfirmaet Bruun & Hjejle, jf. bilag E.
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Bilag A
@konomiske effekter ved afgiftsseenknin-
ger

I dette bilag beskriver vi vores beregninger af effekterne af afgiftsseenkninger i lufthavne-
ne, som kan ske via effektivisering eller omkostningsaegte priser. Resultatet af beregnin-
gerne fremgar af Tabel 3 pa s. 28.

Betydningen af manglende konkurrence pa rutenetvaerket

Hvis Mit senker passagerafgifterne med 75 kr. per passager i alle lufthavne, vil det saenke
flyselskabernes omkostninger. Det giver flyselskaberne mulighed for at senke billetpri-
serne, hvilket gar en rejse til Granland mere eftertragtet og oger efterspergslen. Hvis
takstseenkningerne dermed resulterer i flere turister, vil dette age det samlede forbrug pa
restauranter, hoteller mv., og skabe oget aktivitet og skatteindtaegter til det offentlige.

Vi vurderer imidlertid, at billetpriserne kun vil falde med 36 kr. per passager som folge af
et fald i passagerafgifterne pé 75 kr. per passager. Det skyldes manglende konkurrence p&
det gronlandske rutenetveerk. Air Greenland har i dag en markedsandel pa ca. 90 % pa
rutenetvearket, og har derfor tat pd monopolstatus. Det betyder, at det bedst kan svare sig
for Air Greenland at saette priserne vaesentligt hgjere, end hvis der var konkurrence pa
rutenetveerket. Air Greenland kan nemlig optimere indtjeningen ved at have priserne
uden at miste naevnevaerdige markedsandele.

Foruden generelt hgjere priser betyder manglende konkurrence ogsa, at priserne vil falde
mindre som felge af et fald i omkostningerne end under fuld konkurrence. En monopolist
seenker priserne mindre end 1:1 efter et fald i omkostningerne, fordi gevinsterne ved eks-
tra passagerer ved lavere priser afvejes mod den lavere indtjening pa de eksisterende pas-
sagerer. Hvor meget priserne falder, afheenger af, hvor mange ekstra turister, der kommer
ved et prisfald. Air Greenland vil seenke priserne mere, hvis turisterne er meget folsomme
over for prisendringer. I s& fald kommer der nemlig mange ekstra turister for en given
prissaenkning, jf. Boks A.1.
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Boks A.1 Betydningen af turisternes prisfolsomhed for effekten
af afgiftsseenkninger

En profitmaksimerende monopolist saetter prisen hgjere end marginal-
omkostningerne, fordi han ikke mister markedsandele til konkurrenter

I tilfeelde af et fald i omkostningerne, fx nar lufthavnsafgifterne falder, vil monopoli-
sten reducere prisen mindre end faldet i omkostningerne, da gevinsterne fra ekstra
passagerer ved et prisfald afvejes mod den lavere indtjening pa de eksisterende pas-
sagerer. Der er med andre ord ikke fuldt gennemslag pa prisen.

Jo mere prisfglsomme turister, dvs. jo fladere efterspgrgselskurve, des mere vil mo-
nopolisten vaelge at saenke priserne for at fa flere kunder. Og des stgrre betydning har
afgiftssaenkningerne for antallet af turister, jf. figurerne:

Effekt af afgiftsseenkninger, hvis turisterne ikke er prisfglsomme (‘lodret’ efterspgrgsel)

Pris p4 flybillet il

Grenland

Air Greenlands
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Air Greenlands udbudskurve
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Prisfald med
konkurrence

Eftersporgselskurve
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Turister

Effekt af afgiftsssenkninger, hvis turisterne er prisfglsomme (‘flad’ efterspgrgsel)

Pris pé flybillet til
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Kilde:

Copenhagen Economics

Under vores antagelser i moderniseringsmodellen har faldende omkostninger (lavere
takster) for Air Greenland kun et gennemslag pa billetpriserne pa 36 kr. Det antages, at
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den resterende del af takstnedsattelserne ender som overskud hos Air Greenland, hvilket
ogsa teller med i effekten pa BNI. I effekten pa de offentlige finanser medregner vi sel-
skabsskatter fra det ogede overskud, men ikke udbytter til Selvstyret (idet Selvstyret har
en ejerandel i Air Greenland).

Betydningen af turisternes prisfglsomhed

En afggrende parameter i vurderingen af potentialet ved afgiftsseenkningerne er turister-
nes prisfalsomhed. Jo flere turister, der rejser til Grenland som folge af faldende billetpri-
ser, jo starre er det samfundsgkonomiske potentiale.

Vi vurderer, at det nuveaerende turistsegment til Grgnland er relativt lidt prisfelsomme, da
en stor del af malgruppen er hgjindkomstturister, der vagter det hgjt at komme til et
‘ukendt’ land. Dette reducerer, isoleret set, det samfundsgkonomiske potentiale ved af-
giftsseenkninger. Vi antager en numerisk elasticitet for turister pa -0,5 i grundmodellen og
pa -0,9 i variant 1 og 2, jf. Boks A.2. Dette betyder, at hvis prisen reduceres med 1 pct., sd
vil eftersporgslen stige med henholdsvis 0,5 og 0,9 %.

Boks A.2 Turisters prisfelsomhed

Flypassagerer er generelt forholdsvis prisfglsomme
Prisfglsomheden udtrykkes typisk ved den s3kaldte priselasticitet. En priselasticitet pd
-1 udtrykker fx, at efterspgrgslen reduceres med 1 %, ndr prisen gges med 1 %.

I trafikmodellen TGB for Grgnland, som blev anvendt af bl.a. Transportkommissionen,
antages priselasticiteterne at veere -0,8 for hjemmehgrende, -0,5 for erhvervsrejsende
og -1 for turister. Vi antager en numerisk lavere elasticitet for turister pa -0,5 i
grundmodellen og pd -0,9 i variant 1 og 2.

Desuden antager vi, at turister reagerer med disse elasticiteter pa& den samlede pris pa
rejsen og ikke kun pa prisen pa flybilletten. Turister reagerer nemlig mere pa andrin-
ger i rejsens samlede pris end pa flybilletten alene. Njegovan (2006) finder fx en pris-
elasticitet for engelske turister pa -1,3 for hele rejsen og pa -0,2 for flybilletten alene.

Priselasticiteten for flyrejsende vurderes generelt at ligge mellem -0,4 til -2,0 af-
haengig af bl.a. rejsens leengde og geografi. De fleste studier finder, at en priseendring
vil fgre til en mere end proportionel a&ndring i efterspgrgslen blandt flypassagerer.
Bronsetal (2002) har undersggt 204 studier og finder den gennemsnitlige priselastici-
tet for luftfart til at vaere -1,146.

Estimaterne varierer imidlertid meget for forskellige formal og geografiske markeder.
De generelle resultater kan derfor ikke umiddelbart overfgres til grgnlandske forhold.
Fx er ferierejsende mere prisfglsomme end forretningsrejsende. Gillen, D. W. (2002)
opggr medianelasticiteten for 21 studier til -1,3 for fritidsrejsende.

I Grgnland er m8igruppen hgjindkomstturister, der rejser efter en unik naturoplevelse.
I dag udger ldre segtepar over 50 ar fra Danmark og resten af Europa den stgrste
del af turisterne i Grgnland, og 26 % ligger i hgjindkomstgruppen, jf. Center for Regi-
onal- og Turismeforskning (2013).

Men den relevante malgruppe for Grgnland er mindre prisfglsom
Denne malgruppe er mindre prisfalsom end andre turister, da de vaegter det hgit at
komme til et ‘ukendt’ land. Schiff & Becken (2011) estimerer priselasticiteter for for-
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skellige turistsegmenter i New Zealand, som ligesom Grgnland er en dyr destination
med fokus pa naturoplevelsen. De finder elasticiteter, der er numerisk mindre end 1,
jf. tabellen:

Priselasticiteter i New Zealand

Turister fra G ﬁiﬁar’zzﬁalamnedget mere p3 ferie .1..0/:3r denne pris falder med
Storbritannien 0,52% Samlet rejse

USA 0,29% Samlet rejse

Australien 0,26% Flybillet

Antaget elasticitet 0,50% Samlet rejse

Kilde: Schiff & Becken (2011)

Vi benytter elasticiteten for turister fra Storbritannien pa -0,5 som skgn for det eksi-
sterende turistsegments prisfglsomhed.

N&r der i variant 1 og 2 bner nye ruter - og nar priserne falder tilstraekkeligt meget
som fglge af konkurrence i variant 1 — 8bnes der for et nyt turistsegment, som vi an-
tager, er mere prisfalsomt. Det nye segment inkluderer szerligt sdkaldte add-on turi-
ster fra Island, der er i Grgnland et par dage i forbindelse med en rejse til Island. Ifgl-
ge Departementet for Erhverv, R3stoffer og Arbejdsmarked (2014) har en gget til-
gaengelighed medfgrt en markant stigning i antallet af rejsende mellem Island og
Grgnland over de seneste 3 8r, og der ligger et stort potentiale i en stgrre satsning pa
add on-turisme fra Island

Vi antager, at det nye turistsegment udggr halvdelen af de samlede turister og har en
elasticitet p8 -1,3, jf. de naevnte resultater i Gillen et al. (2003) og Njegovan (2006). I
variant 1 og 2 regner vi derfor med en samlet elasticitet p& -0,5 - %2 - 1,3 - 2 = -0,9.

Der gar typisk noget tid fgr sendringerne i efterspgrgslen er sldet fuldt igennem. Ela-
sticiteterne er altsd numerisk stgrre pd langt sigt end pa kort sigt.

Kilde:

Copenhagen Economics

Turister reagerer pa den samlede pris pa rejsen og ikke alene pa prisen pa flybilletten. Det
betyder isoleret set, at det relative prisfald, og dermed antallet af nye turister som folge af
afgiftssenkninger, reduceres. Til gengeld slar et prisfald pa flytransport igennem flere
gange, da turisterne foretager flere flyvninger i labet af deres rejse til Grenland. Det bety-
der isoleret set, at antallet af nye turister som folge af afgiftsseenkninger ages.

Turisters forbrug

Vi antager, at turister i gennemsnit opholder sig fem degn i Grgnland, og at de i gennem-
snit bruger 1.226 kr. per degn pa hoteller, restauranter mv. Ifglge Center for Regional- og
Turismeforskning (2013) s. 46 og Grgnlands Statistiks turistundersogelser, er en turist i
dag i gennemsnit 10,3 degn i Grenland. Vi forventer dog, at den nye gruppe af turister
fremover (fx add-on-turister fra Island) vil opholde sig kortere tid i Grenland end den
eksisterende gruppe.

Foruden turisters forbrug pa restauranter og hoteller mv. medregner vi ogsa den ekstra
aktivitet hos Air Greenland og Mit, samt afledte effekter herfra, som folge af ekstra turi-

ster.

Nar en turist keber en rejse til Gronland, skaber det overskud hos Air Greenland.

Hvis der kommer mange turister, ma Air Greenland ansatte mere gronlandsk personale
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og udbetale flere gronlandske lgnninger pé indenrigsruterne.* Bade lon og overskud oger
Grenlands BNI. Derudover kgber Air Greenland ydelser fra underleverandgrer, serligt fra
Mit, og de ansatte forbruger typisk deres len i Grenland, hvilket bidrager yderligere til at
stimulere den gkonomiske aktivitet.

Transportkommissionen skriver om dette (Beteenkningen s. 240):

“Det bemaerkes, at det ... er lagt til grund, at flyoperaterernes udgifter til trans-
port af flere turister netop modsvares af billetindtagterne ekskl. de herigennem
opkraevede passagerafgifter fra disse turister. Dette kan indebaere sdvel en
overvurdering som en undervurdering af operaterernes udgifter afhaengigt af,
om der ma indseaettes ekstra kapacitet eller om kapaciteten bedre udnyttes.”

Men selv hvis der ikke skabes direkte overskud hos Air Greenland, vil lonninger og afledte
effekter stadig ege BNI og skabe job. Disse effekter viser sig at vaere betydelige, fordi rej-
seudgifter i dag udger mere end halvdelen, ca. 13.000 kr., af turisternes samlede udgifter
til en rejse til Grgnland, jf. Center for Regional- og Turismeforskning (2013) s. 46. Vi an-
tager dog, at transportudgifterne fremover kun vil udgere 8.000 kr. per turist, da de vil
opholde sig i en kortere periode i landet og derfor foretage faerre indenrigsflyvninger.
Derudover tilfalder et mindre belab (170 kr.) Kebenhavns Lufthavne eller andre uden-
landske lufthavne.

Indkomst i Grenland

Den ekstra aktivitet fra turisters forbrug pa hoteller, restauranter, hos Air Greenland og
Mit gger potentielt indkomsten direkte og indirekte i det private erhvervsliv (BNI-bidrag)
og skatteindtaegterne til det offentlige.

Grenland opnar imidlertid kun det fulde potentiale, hvis den ekstra efterspargsel far flere
lokale i beskaeftigelse. Ellers tilfalder de nye arbejdspladser udefrakommende eller perso-
ner, der i forvejen har et job, og de gkonomiske gevinster mindskes. Hvis det ikke lykkes
at fa flere i beskeftigelse, vil den ggede eftersporgsel efter arbejdskraft desuden age lon-
niveauet og forringe de eksporterende erhvervs konkurrenceevne, hvilket seenker BNI og
indtaegterne til det offentlige, primeert fra fiskeriet men ogséa hos fx Air Greenland. Vi har
ikke medregnet disse fortreengningseffekter.

Vi har regnet pa et grundscenarie, hvor (10+10+25 =) 45 % af de nye jobs beszttes af
personer, der i forvejen er i beskaftigelse, og 10 % af udefrakommende, jf. Tabel A.1.

47 Vi antager, at Air Greenland benytter 100% lokal arbejdskraft pa indenrigsruterne og 100% udenlandsk arbejdskraft pa
udenrigsruterne.
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Tabel A.1 Hvor beskzftigelsen kommer fra

Optimistisk scenarie med effek-

Grundscenarie tiv beskaeftigelsespolitik

Beskaeftigede med mellemindkomst 10% 0%
Beskaeftigede med lavindkomst 10% 0%
Delvist beskeftigede! 25% 0%
Off. hjeelp modtagere 20% 70%
Fgrtidspensionister? 5% 10%
Udefrakommende 10% 0%
Produktivitetsstigninger® 20% 20%
Ialt 100% 100%
Note: 1 'Delvist beskeeftigede’ daekker over personer, der arbejder som fx fisker i 6 maneder og modtager

offentlig hjeelp i 6 maneder.
2 ‘Fgrtidspensionister’ daekker over en lavere tilgang til fartidspension fremover.

3 ‘Produktivitetsstigninger’ deekker over, at bade nuvaerende og nye beskaeftigede vil arbejde i leenge-
re tid og mere effektivt (sidstnaevnte fordi investeringer i lufthavne, hoteller mv. gger veerdiskabelsen
per beskaeftiget). Det saenker kravet til udvidelsen af arbejdsstyrken.

Kilde: Skgn fra Copenhagen Economics

Resultaterne fra dette scenarie er den nedre granse for de gkonomiske effekter. Derud-
over har vi regnet pé et mere optimistisk scenarie, hvor det primeert er ledige lokale, der
besatter de nye stillinger. Resultaterne fra dette scenarie er den gvre grense for de gko-
nomiske effekter. Dette scenarie kan potentielt set opfyldes med maélrettet beskaftigel-
sespolitik, der sikrer bedre incitamenter for ledige til at opkvalificere sig til og flytte efter
de nye jobs.

Vi har beregnet de gkonomiske effekter af gget turisme i begge scenarier via en sakaldt
input-outputmodel sammenholdt med oplysninger om de offentlige finanser. Vi finder, at
1 krones forbrug pa hoteller fx gger Gregnlands BNI med 0,61 kr. i grundscenariet, jf. Tabel
A2,
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Tabel A.2 Okonomiske effekter ved turisters forbrug

Grundscenarie Optimistisk scenarie
med fuld udvidelse af arbejdsudbud
Offentlige BNI-  Beskaef- Off. hjelp- Offentlige BNI- Beskaef- O hizlp-
finanser!, bidrag, tigelse modtagere, finanser! bidrag, tigelse modtagere,
Effekter per h ! : "o ! personer B ! : g ' personer
- mio. kr. mio. kr. arsveerk | o imio. kr. mio. kr. arsveerk : o
mio. kr. ... i gns. per ar i gns. per ar
: 2
Turistforbrug®, 0,26 0,61 0,50 -0,43 0,43 0,89 1,48 -1,30
gns for alle turister
et i, 0,22 0,554 0,30 0,26 0,34 0,79 0,90 -0,79
indenrigsflyvning
Transportforbrug, 0,18 0,55 0,29 -0,25 0,29 0,79 0,85 -0,75
udenrigsflyvning
Transportforbrug, _ -
T i 0,17 0,36 0,29 0,25 0,27 0,52 0,85 0,75
Note: ! Foruden skatteindtzegter medregner vi ogsa besparelser til ledige, der kommer i job (20 % af de nye

jobs antages at blive besat af ledige, og det offentlige sparer 63.000 kr. per ledig i beskeeftigelse).
2 Turistforbrug’ daekker over forbrug i hoteller, restauranter, oplevelseserhverv og detailhandel

Kilde: Copenhagen Economics baseret pa8 Grgnlands Statistiks input-outputtabeller

Vi skelner mellem, om turisterne flyver med Air Greenland eller et udenlandsk selskab. I
sidstnavnte tilfaelde er det skonomiske bidrag mindre, da der ikke direkte skabes gron-
landske job og indkomst — kun indirekte gennem Mit og andre underleverandgrer. Vi
skelner ligeledes mellem indenrigs- og udenrigstrafik, da Air Greenlands ansatte pd uden-
rigsflyvningerne hovedsageligt er bosat uden for Grenland. Derfor skaber udenrigsflyv-
ninger ikke ekstra gronlandske job og lgnindkomst. Udenrigsflyvninger bidrager dog sta-
dig med overskud til Air Greenland, samt aktivitet hos bl.a. Mit.

Disse forhold betyder, at det gennemsnitlige skonomiske bidrag per turist varierer fra
grundmodellen til vaekstscenariets variant 1 (Tlulissat) og variant 2 (Ilulissat + Nuuk).
Dels tager vi hgjde for endringer i Air Greenlands markedsandele gennem konkurrence
pa Kebenhavn- Ilulissat-ruten i variant 1 og gennem nye ruter, som (vi antager) betjenes
af udenlandske flyselskaber. Dels tager vi hgjde for, at turister ikke laengere skal mellem-
lande i Kangerlussuaq og derfor skaber mindre aktivitet.
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Bilag B
@konomiske effekter ved aget konkurren-
ce og et bedre turistprodukt

I dette bilag beskriver vi vores beregninger af de gkonomiske effekter i vaekstscenariet.
Resultatet af beregningerne fremgar af Tabel 6 pa side 39.

Antallet af turister

I veekstscenariets variant 1 (Ilulissat) og 2 (Ilulissat+ Nuuk) benytter vi trafikstremmene
fra COWI (2014), hhv. scenarie 4 og 3, som skeon for den samlede effekt pa antallet af turi-
ster af gget konkurrence og et bedre turistprodukt, jf. Figur B.1 og Figur B.2.

Figur B.1 Trafikstremme i variant 1

Nulissat OVERFLYTTEDE + NYE REJSENDE
Passagerer pr. ar
Scenarie 4

. <= 0,00 (Fald)
- . 0,00 (Stigning)

Nuuk oS Reykjavik

Note: Tallene i figuren er ‘personenheder’, hvilket inkluderer b&de fragt og passagerer (udrejsende plus
ankommende). For at opggre antallet af turister dividerer vi derfor med 2 (sa det er envejs) og gan-
ger med 0,8 (s8 det kun er passagerer og ikke fragt).

Kilde: COWI (2014), scenarie 4

59

Copenhagen
Economics



Liberalisering af Grenlands lufthavne

Figur B.2 Trafikstrgomme i variant 2

llulissat OVERFLYTTEDE + NYE REJSENDE
Passagerer pr. ar
Scenane 3

mm <= 0,00 (Fald)
. . 0,00 (Stigning)

o = Reykjavik

Note: Tallene i figuren er ‘personenheder’, hvilket inkluderer bade fragt og passagerer (udrejsende plus
ankommende). For at opggre antallet af turister dividerer vi derfor med 2 (s& det er envejs) og gan-
ger med 0,8 (s& det kun er passagerer og ikke fragt).

Kilde: COWI (2014), scenarie 3

Disse tal er baseret pa NextPartners forudsatninger om nye ruter og flytyper. Alle nye
udenrigspassagerer antages at vare ‘turister’, dvs. personer, der ikke bor og tjener penge i
Grenland. Under disse forudsetninger stiger antallet af turister med 87.000 i bade vari-
ant 1 og variant 2. Det er mere eller mindre tilfeeldigt, at antallet af turister er det samme i
de to varianter. Til gengeeld stiger antallet af indenrigspassagerer med 8.000 i variant 1,
mens antallet af indenrigspassagerer falder med 31.000 i variant 2.

Vi vurderer, at effekter i denne storrelsesorden forst kan opnas efter 2040. COWI opgor
tallene for 2019, men vi vurderer ikke, at antallet af passagerer kan tredobles inden for sa
kort en tidshorisont. NextPartners angiver selv et bud pa antallet af ekstra turister i deres
forretningsplan, som afviger fra COWISs trafikstremsanalyse. En udvidelse af lufthavnen i
Tlulissat vil ifglge NextPartners abne for et vaekstpotentiale fremover pa 5 % om aret. Ef-
fekterne er derfor meget forskellige fra 2019 til 2031.

Selv efter 2040 vurderer vi, at der er tale om meget optimistiske sken for antallet af ekstra
turister. Til sammenligning vurderede Arbejdsgruppen om udvidelse af Tlulissat og Nuuk
Lufthavn og havn (2006) og Transportkommissionen (2011) en effekt af lufthavnsudvi-
delsen i Ilulissat pa hhv. 14.600 og 11.00 personer, dvs. ca. 1/6 af tallene i COWI (2014).
Disse sken var dog baseret pd en mindre udvidelse til en 1.799 m bane, og ikke en 2.800
m bane, som er grundlaget for COWI (2014).

Sterrelsen af effekterne afhaenger i seerlig grad af, om der &bnes nye ruter til USA og Ca-
nada, jf. figurerne ovenfor. Transportkommissionen har ikke medregnet disse og skriver:

"Det er imidlertid meget vanskeligt at vurdere grundlaget for nye ruter, idet
det vil afhaenge af en helt rakke forhold, herunder markedsforingen og udvik-
lingen af den tilherende turistinfrastruktur. I sidste ende vil Gbningen af nye
ruter bero pa en kommerciel beslutning. ” (Betenkningen s. 227)
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De gkonomiske effekter er beregnet med udgangspunkt i dagens forhold som indtjening
per turist mv. Hvis der i den mellemliggende periode sker en teknologisk udvikling (fx
hvis der kommer nye flytyper), der mindsker indtjeningen og aktiviteten per turist, over-
vurderer vi effekterne i variant 1 og 2. Fx kan man forestille sig, at det kraever feerre per-
soner til at st for handling for 1.000 turister om 20 ar end i dag.

Effekten af konkurrence

Stigningen i antallet af turister i variant 1 skyldes bade aget konkurrence og et bedre tu-
rismeprodukt. Da vi vurderer, at passagermangderne ikke bliver store nok til at skabe
konkurrence blandt flyselskaberne i variant 2, fratraekker vi den isolerede effekt af kon-
kurrence pa Kebenhavn-Ilulissat-ruten fra COWI (2014). COWI antager, at der opstar
konkurrence pa alle ruterne.

‘Den isolerede effekt af konkurrence’ beregner vi ved at vurdere den sandsynlige effekt pa
prisniveauet og dermed antallet af turister ved konkurrence. Baseret pé en rakke case
studier vurderer vi, at en sandsynlig effekt pa prisen ved overgang fra monopol til konkur-
rence pa en flyrute er 20 % pa billetprisen, jf. Boks B.1.
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Boks B.1 Case studier: Effekten af konkurrence

Baseret pa en raekke eksempler, hvor en flyrute er blevet konkurrenceudsat, finder vi at
konkurrence mellem bare to flyselskaber p& samme rute kan give store prisfald og ggede
trafikmaengder. Vi finder prisfald p& mellem 15-20% i gennemsnit og en stigning i antallet
af passagerer pd mellem ca. 9-13%.

Case 1: Norwegian 3bner pa fire stgrste ruter i Norge (2002)

o 10 % gennemsnitligt prisfald (modreaktion fra SAS). Konkurransetilsynet estimerer en
forbrugerbesparelse pa 1,5-2,0 mia. NKR arligt.

o 6 % flere passagerer og mange nye direkte ruter

o Kilde: Avinor og Konkurransetilsynet

Case 2: Norwegian dbner rute til Svalbard (2013)

o Fald i pris (modreaktion fra SAS)

o 9 % flere passagerer arligt, og 35-40% flere besggende i sommersasonen. Langt flere
afgange aret rundt

o Kilde: Avinor

Case 3: AirIceland dbner rute til Nuuk (2011)

o Optil 31 % prisfald (modreaktion fra Air Greenland)
o 11 % flere passagerer som fglge af lavere priser

o Kilde: Mittarfeqarfiit og Check-in.dk

3 eksempler pa effekten af konkurrence

= Gennemsnitlig priseendring
(pct.)

+9 +11

-31.0
2002 2013 2011
Case 1: Norwegian abner pa fire| Case 2: Norwegian dbner ruter |Case 3: Airlceland abner ruter til
stgrste ruter i Norge til Svalbard Nuuk
Kilde: Copenhagen Economics

Til sammenligning vurderede Arbejdsgruppen om udvidelse af Ilulissat og Nuuk Lufthavn
og havn (2006) en effekt pa prisniveauet af konkurrence pa 15 %.

Vi antager ligesom COWI, at de lavere priser ved konkurrence vil pavirke hele passager-
trafikken til og fra Ilulissat og ikke kun turister. Med vores antagelser om turisternes pris-
folsomhed og trafikstremme svarer det til en stigning i antallet af turister pa 9.000 per-
soner i variant 1 0g 10.000 personer i variant 2 som felge af konkurrence alene. Disse
turister fratrackker vi fra COWIs tal i variant 2.

I variant 1 og 2 antages overskuddet til lufthavnen i Ilulissat at tilfalde private udenland-
ske investorer. Vi fratraeekker derfor dette overskud fra BNI.
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Konsekvenser for Air Greenland

Under konkurrence i variant 1 vil Air Greenland opna flere passagerer pga. et bedre pro-
dukt og konkurrence, men de vil ogsa tabe markedsandel til et udenlandsk selskab pa
Kabenhavn-Ilulissat-ruten. Vi antager en markedsandel til Air Greenland pa Kbh-Ill-
ruten pd 66 % i variant 1 svarende til SASs markedsandel pé ruten til Svalbard efter Nor-
wegians indtraeeden. Dermed skeonner vi, at Air Greenlands markedsandele p4 den samle-
de udenrigstrafik til 81 % i grundscenariet, 29 % i variant 1 og 40 % i variant 2. Indenrigs-
trafikken varetages dog fortsat 100 % af Air Greenland.

De &ndrede passagermaengder betyder isoleret set, at overskuddet hos Air Greenland er
uaendret. Til gengeld vil de lavere priser for bade nye og eksisterende passagerer under
konkurrence betyde et faldende overskud hos Air Greenland, som vi fratreekker i opgorel-
sen af BNI. Vi forventer dog, at Air Greenland pa lige fod med andre flyselskaber vil img-
degé den stigende konkurrence med innovation eller effektiviseringer, fx ved at skaere ned
ilenomkostningerne og beskaftigelsen, for at kunne opretholde sit overskud. Vi har ikke
medregnet en sidan modreaktion fra Air Greenland. Vores sken for den isolerede effekt af
konkurrence er derfor forsigtigt.
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Bilag C
Dynamiske effekter ved transportinveste-
ringer

Vi har hidtil udelukkende beregnet de effekter, som afgiftsseenkninger og lufthavnsudvi-
delser skaber i form af ekstra turister til Grgnland, og den deraf afledte ggede aktivitet og
indkomst. Afgiftsseenkninger og lufthavnsudvidelser vil derudover medfare afledte gevin-
ster i form af blandt andet aget produktivitet og arbejdsmobilitet i landet. Disse gevinster
viser sig gennem lavere transportudgifter og kortere rejsetider, som kommer bade borge-
re, virksomheder og de offentlige finanser til gode. I dette appendiks behandler vi nogle af
disse effekter, som opsummeres i Figur C.1.4

Figur C.1 Dynamiske effekter af transportinvesteringer

Borgere Virksomheder Offentlige finanser
Lavere udgifter til Udgiftshesparelser i
Lavere transport produktion af varer og tjenester
rejseudgifter Oret arbeidsndbnd fol, Udgiftsbesparelser pd @get mobilitet pa
get arbejdsudbud som 1oige vareinput arbejdsmarkedet
af sterre incitament til at ¥
. sege beskeftigelse . Produktivitetsforbedringer Oget beskeeftizelse
(istorre geografiskomride) som folge af kortere effektive og arbejdstid
Kortere afstande !
rejsetider Frigjort tid til mere Mindre transporttid per Dgede offenﬂigt? i_ucltaegter
fritid/arbejde medarbejder i arbejdstiden og lavere offentlige udgifter
Note: ! Erfaringer og beregninger viser, at nar rejsetiden mellem virksomheder, ansatte og kunder reduce-

res, opstar der produktivitetsforbedringer (bl.a. som fglge af bedre matchning pd arbejdsmarkedet).
Disse effekter kaldes agglomerationseffekter.

Kilde: Copenhagen Economics (2014)

Effekterne af transportudgiftsbesparelser
Lavere transportudgifter gger borgernes forbrugsmuligheder, virksomhedernes overskud,
forbedrer de offentlige finanser og oger beskaftigelsen. Det skyldes to effekter:

For det forste giver lavere transportudgifter giver til direkte besparelser for borgerne,
virksomhederne og Selvstyret. For borgerne betyder lavere transportudgifter et storre
gkonomisk raderum som kan benyttes pa andre typer forbrug. For virksomhederne bety-
der en reduktion i transportudgifter storre overskud. For Selvstyret vil lavere transport-
udgifter fore til direkte besparelser pa de ansattes rejser.

For det andet forer lavere transportudgifter til et aget beskaeftigelse, da det bliver billigere
og derfor mere attraktivt at sgge og have et job i den anden ende af landet. Det geelder
béade for personer, der allerede er i beskaftigelse og arbejdslese.

48 Vi beskriver effekterne men foretager ikke en komplet cost benefit analyse af de enkelte investeringer, hvor anlzgs- og

driftsudgifter, skatteforvridning, forurening, forbrugergevinster osv. medregnes.
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Effekterne af transporttidsbesparelser
Kortere rejsetider kan gge omfanget af praesterede arbejdstimer, gge BNI, reducere ledig-
heden og forbedre de offentlige finanser. Det sker gennem tre effekter:

For det forste vil kortere rejsetider friggre tid for pendlere. Denne frigjorte tid kan enten
bruges til at gge fritiden eller den daglige arbejdstid.* Generelt vurderes det, at for hver
times transporttid der spares gges arbejdstiden med 15-30 minutter.>® Den ekstra arbejds-
tid eger indkomsten og dermed BNI.

Med udgangspunkt i COWI (2014)’s beregninger af rejsetidsbesparelserne, kan vi skgnne
over storrelsen af de samfundsgkonomiske effekter. Det forventes at arbejdstiden ages
med mellem 64.000 og 128.000 timer arligt, svarende til mellem 31 og 62 fuldtidsbeskaef-
tigede. Den ggede arbejdstid vil age den samlede lgnindkomst med mellem 6 og 13 mio.
kr.5

For det andet oger kortere rejsetider mobiliteten pa arbejdsmarkedet. Ledige kan soge
arbejde i et storre geografisk omrade og dermed senke den strukturelle ledighed. Det
samme kan beskeftigede, hvilket bidrager til, at personer finder beskaeftigelse der, hvor
deres kompetencer bedst udnyttes, hvilket typisk forer til hgjere indkomst og produktivi-
tet. Oget mobilitet pa arbejdsmarkedet er en af hjornestenene i Departementet for Er-
hverv, Rastoffer og Arbejdsmarked nylige ‘Beskzaeftigelsesstrategi 2014-2017.

Virksomhederne vil kunne reducere transporttiden for deres ansatte med 205.500 timer
arligt, hvilket isoleret set reducerer lonudgifterne med ca. 21 mio. kr.=

For det tredje ager kortere rejsetider produktiviteten, fordi den effektive afstand mellem
virksomheder, ansatte og kunder reduceres. Dette kan gge produktiviteten i virksomhe-
derne som fglge af gget vidensdeling, bedre matching pa arbejdsmarkedet og bedre ad-
gang til underleverandgrer. P& baggrund af tidligere studier af denne type effekt vurderer
vi, at en reduktion i rejsetiden pa 10 % betyder, at produktiviteten potentielt kan gge med
0,4 pct.>3

Andre samfundsgkonomiske effekter

En forlengelse af banen i Ilulissat vil forbedre muligheden for at eksportere fersk fisk
med fly. Fersk fisk kan salges til en hgjere pris. Dermed kan en udvidelse af banen i Ilu-
lissat oge den samlede vaerditilvaeksten i fiskeriet. Arbejdsgruppen om udvidelse af Ilulis-
sat og Nuuk Lufthavn og havn (2006) har opgjort en gevinst herved, som dog er forbun-
det med stor usikkerhed.

4 Nar arbejdstiden per beskeaftiget stiger kan der pa kort sigt ske et fald i beskaftigelsen si lzenge efterspergslen er uaendret.

Pa laengere sigt vil lonnen og priserne dog forventes at tilpasse sig som folge af overudbuddet af arbejdskraft, og beskafti-
gelsen vil igen stige, safremt eksporten stimuleres af det lavere granlandske prisniveau.

Jf. Copenhagen Economics (2009)

Disse belgb er baseret pa en antagelse om, at 25-50 % af transporttiden alternativt vil benyttes som arbejdstid, jf. Copenha-
gen Economics (2009)

Beregningerne er foretaget pd baggrund af estimater i Transportkommissionens betankning

Jf. Copenhagen Economics (2014). I dette studie vurderede vi effekten af mindre tid i bil og tog, og resultaterne kan derfor
ikke umiddelbart overfores til luftfart.
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Nuuk og Ilulissat benyttes som alternative lufthavne for hinanden og dermed reducere
regularitetsproblemer i tilfeelde af darligt vejr. Denne ggede fleksibilitet vil medfere sam-
fundsgkonomiske gevinster i form af reducerede ventetider i forbindelse med forsinkede
og aflyste afgange. Denne gevinst kan ikke realiseres i variant 1, hvor der ikke foretages en
baneudvidelse i Nuuk.

I forbindelse med anleaeg af lufthavnene, hoteller, boliger mv. skabes der ekstra aktivitet og

indkomst i bygge- og anlegsbranchen samt afledte erhverv, som vi ikke medregner. Den-
ne aktivitet skaber bade nye jobs og ekstra indtagter til det offentlige.
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Bilag D
Bruun & Hjejle: Omkostningsdrivere i for-
hold til etablering og drift af flyvepladser

67



UDKAST, 15/07/14

Til:

Fra:

Dato:

Emne:

BruunN & HJEJLE

Copenhagen Economics
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Omkostningsdrivere i forhold til etablering og drift af flyvepladser

Emne

Dette notat segger at give et overblik over regulatoriske forhold, som driver omkost-
ningerne ved etablering og drift af flyvepladser i Grgnland.

Det beskrives nedenfor hvilke omkostningsdrivere, der har betydning for anvendel-
sen af regler fastsat i regi af ICAO over for en fuld implementering af EU-
reguleringen.

Da den nuvarende ordning i Grenland i det vasentlige svarer til ICAO-regelsattet,
undersages forholdet mellem ICAO-regelsattet og den nuvarende regulering alene,
hvis der er vaesentlige forskelle.

Omkostningsdriverne er identificeret til brug for Copenhagen Economics’ analyser og
i dialog med Mittarfeqarfiit. I lyset af navnlig de tidsmaessige rammer for vores arbej-
de er overblikket ikke udtemmende. Notatet indeholder séledes ikke en tilbundsgé-
ende undersggelse og analyse af regler fastsat i ICAO- eller EU-regi vedrerende regu-
leringen af flyvepladser.

I 1986 overtog Grgnlands Hjemmestyre — med respekt af bestemmelserne i luftfarts-
loven — etablering og drift af flyvepladser samt ydelse af tilskud til opretholdelse af
den interne flytrafik i Gregnland, jf. § 7 i lov nr. 469 af 6. november 1985. Flyveplad-
serne henhgrer under Mittarfeqarfiit.

Notatet forudsatter, at luftfartsomradet ikke overtages af Grenlands Selvstyre. Det
varetages i dag af Trafikstyrelsen. Overtagelse af sagsomradet er mulig efter selvstyre-
loven. Ifalge betaenkningen afgivet af grenlandsk-dansk selvstyrekommission i april
2008 ville overtagelse indebaere arlig driftsbesparelse pa den danske finanslov op 46
mio. kr. (2006-priser).

Dok 1376406
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Omkostningsdrivere

I det folgende beskrives de veasentligste identificerede omkostningsdrivere ud fra
henholdsvis ICAO- og EU-regler. Beskrivelsen er opdelt emnemessigt.

For den samlede vurdering af omkostningsdriverne er det vaesentligt, at der ikke ngd-
vendigvis skal foretages et principielt valg mellem ICAO- og EU-reguleringen. Luft-
havne kan folge EU-reguleringen pa visse omrader (f.eks. security) og ICAO-
reguleringen pa andre. Det er derfor relevant at overveje de to systemers fordele og
ulemper (herunder foregede omkostninger) enkeltvist for hvert omréde.

Security

Grgnland er ikke medlem af EU, og der stilles siledes ikke krav om, at de grenlandske
lufthavne skal overholde EU-standarderne for security. Kangerlussuaq er imidlertid
godkendt til EU-standard, jf. Kommissionens gennemforelsesforordning nr.
687/2014 af 20. juni 2014 om andring af forordning nr. 185/2010 med henblik pa
afklaring, harmonisering og forenkling af luftfartsikkerhedsforanstaltninger, a&kviva-
lens af sikkerhedsstandarder og sikkerhedsforanstaltninger vedregrende fragt og post.
Kangerlussuaq skal derfor overholde EU-reglerne, nar der er tale om internationale
flyvninger og flyvninger til Danmark.

De gvrige 12 lufthavne i Greonland folger bekendtgarelse nr. 124 af 22. februar 1995
om forebyggelse af forbrydelse mod luftfartens sikkerhed (security) i Grenland. Be-
kendtgerelsen indeholder en modelsikkerhedsplan for flyvepladserne. I modsaetning
til den gaeldende security-bekendtgarelse for Danmark, jf. bekendtgorelse nr. 1339 af
3. december 2007, galder bekendtggrelse 124/1995 kun for udenrigsflyvning og flyv-
ning mellem Grgnland og Danmark og Grenland og Faergerne, jf. dennes § 2,

Reglerne fastsat i EU-regi, jf. forordning nr. 300/2008, stiller vaesentlig strengere
krav til security end den nuvarende regulering i Grgnland.

En generel sndring fra den nuveerende ordning til en fuld implementering af EU-
reglerne vedregrende security mé siledes forventes at medfere vaesentligt forogede
omkostninger for Gregnland.

Det kan dog veare en fordel for Grgnland at opfylde EU-kravene til security. Det vil
medfere, at man kan have flyafgange direkte fra Grgnland til EU, uden at passagerer-
ne skal igennem security igen, nr de ankommer til den pagaeldende medlemsstat.
Det vil séledes svare til en flyvning mellem to medlemsstater. Dette er pa nuveaerende
tidspunkt tilfeeldet for sa vidt angar Kangerlussuagq.
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Efter det oplyste anvender Island en model, hvor man folger EU-reglerne (og tillige
de amerikanske regler) i relation til security, men i gvrigt folger ICAO-reglerne.

Air Traffic Management
Air Traffic Management (ATM) er en vaesentlig omkostningsdriver.

De geldende regler for Grgnland er fastsat af Trafikstyrelsen i bestemmelser for civil
luftfart (BL), som implementerer ICAO og udger en fortolkning heraf. Trafikstyrelsen
kan give dispensation fra reglerne, sa visse luftpladser ikke skal leve op til samtlige
krav opstillet i reglerne. Den nuverende regulering findes i BL 3-42 fra 2006 og BL
3-43 fra 2008. Den lever op til ICAO-kravene.

Reglerne om ATM fastsat i EU-regi udger et omfattende og komplekst system besta-
ende primert af Single European Sky (SES). SES udger en rammeregulering, idet den
bestar af en lang raekke underliggende regelsaet. SES har bl.a. til formal at reformere
medlemsstaternes ATM, sa de bliver i stand til at hindtere den voksende flytrafik un-
der de sikreste, mest kosteffektive og miljevenlige forhold. Den fremtidige EU-
regulering mé forventes at gge omkostningerne yderligere.

Hvis man implementerer reglerne fastsat i EU-regi, vil det medfere foragede omkost-
ninger for Grgnland. EU-reglerne indeholder efter det oplyste for det forste ikke en
dispensationsmulighed, hvorfor samtlige lufthavne og flypladser vil skulle leve op til
samtlige krav. For det andet vil kravene blive vaesentligt skaerpet, idet der stilles seer-
lige krav til bl.a. hardware og andet udstyr, software samt ansattes kompetencer og
uddannelse.

Kravene til lufthavnene i Island, herunder til ATM, kan i store dele spores til EU. Is-
land er medlem af EFTA, og har sammen med Norge og Lichtenstein indgaet EQS-
aftalen med EU. Via E@S-aftalen er Island medlem af the European Civil Aviation
Conference (ECAC) og en del af SES. Kravene til lufthavnene, herunder ATM, er séile-
des i vidt omfang koordineret med EU. Endvidere er Island medlem af ICAO, og reg-
lerne for lufthavne afspejler derfor ogsa i hgj grad ICAO-reglerne.

Anlzggelse af lufthavne
Regulering af anleggelse af lufthavne kan udgere en veaesentlig omkostningsdriver.
Det har i denne forbindelse betydning, at Grgnland i vid udstreekning har aldre luft-

havnsanleg.

Den nuverende regulering findes i BL 3, og tager udgangspunkt i regler fastsat i
ICAO-regi, jf. annex 14 til Chicago-konventionen. Der galder dog ogsé visse sarlige
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regler for flyvepladser i Grenland, idet BL 3-2A om @ndring af BL 3-2 indeholder reg-
ler, der pa grund af den seaerlige grenlandske geografi ger det muligt at fravige ICAO-
reglerne for si vidt angér sikkerhedszoners leengde, bredde og beskaffenhed samt
sikkerhedszonen ved baneenden.

Reglerne fastsat i EU-regi, jf. bl.a. forordning nr. 139/2014 om fastsettelse af krav og
administrative procedurer for flyvepladser i henhold til Europa Parlamentets og Ra-
dets forordning nr. 216/2008, stiller serlige krav til certificering og tilsyn med flyve-
pladser herunder beskyttelse af flyvepladsens omgivelser. Endvidere oplister bilag Va
til forordning nr. 216/2008 vaesentlige krav til flyvepladser herunder krav til mangv-
reomrade, hindringsfrihed og flyvepladsudstyr.

Implementerer man reglerne fastsat i EU regi i Grenland, vil det efter det oplyste
medfore skeerpede krav til bl.a. baners l&engde og hindringsfrie flader. Dette vil med-
fore forogede omkostninger, idet de eksisterende baner ikke opfylder disse krav, og
maske — som folge af den sarlige grenlandske geografi — vanskeligt kan bringes til at
opfylde kravene.

Personale

Den nuverende regulering af krav til uddannelse af personale findes i BL 6. Der er
oplistet forskellige krav til uddannelse af bl.a. FIS- og AFIS operaterer. Som eksempel
kraeves det for at arbejde som FIS eller AFIS operatar, at man har et FIS-certifikat, jf.
BL 6-71, et helbredscertifikat, jf. BL 6-05 og BL 6-05A, og et luftradiotelefonistcertifi-
kat, jf. BL 6-08.

Efter det oplyste beskeftiger lufthavnene i dag en stor andel hjemmehgrende perso-
nale. Med en fuld implementering af EU-reglerne vil mange af de nuvarende ansatte
formentlig ikke opfylde de skaerpede krav, der stilles til uddannelse. Det vil derfor vae-
re ngdvendigt at ansaette personale udefra. Det vil medfare hgjere lonninger og der-
med ogsé foragede omkostninger.

Ground handling

EU-reglerne vil pa sigt skarpe kravene til ground handling i forhold til ICAO-
reglerne.

Direktiv nr. 96/67 udger de nuvaerende EU-retlige regler vedreorende ground hand-
ling. Direktivet har til forma4l at sikre en fri adgang til markedet for ground handling,
og bygger saledes pa de grundleggende EU-retlige principper om fri bevaegelighed.
Reglerne om ground handling fastsat i EU-regi star overfor en revision, idet Kommis-
sionen bl.a. har foreslaet fri adgang til egen-handling i alle lufthavne og lempelse af
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begraensningen i antallet af tredjeparts-handlere i store lufthavne. Formélet er at age
konkurrencen mellem serviceudbyderne.

Direktiv nr. 96/67 er i Danmark gennemfort ved bekendtgarelse nr. 933 af 9. decem-
ber 1997 om adgang til ground handlingmarkedet i danske lufthavne. Bekendtgarel-
sen udger siledes den danske regulering af ground handling, men finder ikke anven-
delse for Gregnland, jf. bekendtgarelsens § 30.

Mittarfeqarfiit har oplyst, at ground handling pa nuvarende tidspunkt styres af den
almindelige frie konkurrence.

En fuld implementering af EU-reglerne vil imidlertid ikke have en lige sa stor om-
kostningseffekt som de ovenfor navnte omkostningsdrivere. Det skyldes, at ground
handling oftest bliver udfert af (eller pa vegne af) luftfartsselskaberne. Det er derfor i
forste omgang luftfartsselskaberne, som kommer til at meerke en effekt af eventuelle
skaerpede krav.

Luftfartsselskaberne, herunder navnlig Air Greenland, star efter det oplyste selv for
ground handling i de sterre lufthavne, herunder Nuuk, Aasiaat og Kangerlussuagq,
mens Mittarfeqarfiit star for ground handling pad de mindre flyvepladser. Skeerpede
krav til ground handling vil derfor have en vis omkostningseffekt for s& vidt angar de
mindre flyvepladser.

Tariffer

Lufthavnsafgifterne, som lufthavne opkreaver af luftfartsselskaberne for adgangen til
at anvende lufthavnene, er som udgangspunkt baseret pa et omkostningsprincip,
hvorefter man alene kan opkrave tariffer svarende til de omkostninger, der er for-
bundet med at lade luftfartsselskabet benytte lufthavnen samt en rimelig forrentning
af kapitalen. Afgiftssystemet tager udgangspunkt i ICAO-reglerne, jf. Chicago-
konventionens art. 15, ICAO’s Policies on Charges for Airports and Air Navigation
Services (Doc 9082) og ICAO’s Airport Economics Manual (Doc 9562). Reglerne er i
Danmark gennemfort ved BL 9-15, som dog ikke finder anvendelse pa Grgnland.

Grenlands landstyre kan fastsatte regler om betaling for benyttelse af en offentlig fly-
veplads i Grenland, jf. luftfartslovens § 71, stk. 1. Reglerne er fastsat i landstingslov
nr. 12 af 5. december 2008 om flyvepladser. Af lovens § 8 fremgar det, at der skal ud-
arbejdes et Takst- og Betalingsregulativ for flyvepladser omfattet af loven, som skal
godkendes af Landsstyret.
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Ifolge det oplyste er lufthavnsafgifterne, som lufthavnene i Grgnland opkraver, ens
for alle lufthavne. Tarifferne er séledes ikke pd nuvaerende tidspunkt styret af om-
kostningerne og en rimelig forrentning af kapitalen.

En fuld implementering af EU-reglerne, jf. direktiv 12/2009, vil medfere foragede
dokumentationskrav for omkostningsopgerelser til lufthavne og flyvepladser, og kan
derfor muligvis fa en vis omkostningseffekt. Endvidere vil en overgang til omkost-
ningsbaserede tariffer ogsd medfere en vaesentlig eendring i forhold til den nugalden-
de ordning.
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Spergsmal vedrgrende luftfartsreguleringen i Grgnland

Emne

Dette notat seger at give indledende inspiration til besvarelse af regulatoriske
spergsmal vedrgrende luftfartsreguleringen i Grgnland.

Flere af spgrgsmaélene er brede og vedregrer omfattende og komplekse retlige pro-
blemstillinger. Notatet giver derfor alene en indledning til besvarelse, idet tilbunds-
gdende analyser og egentlige vurderinger af spgrgsmaélene falder uden for de tids-
meessige rammer for vores arbejde.

Regulatoriske sporgsmal

Er der mulighed for, at Gronland kan blive underlagt Island som regula-
tor og pa den made komme udenom EU-reglerne?

Sagsomradet vedrgrende luftfart pd Grenland hgrer pa nuvarende tidspunkt under
Danmarks kompetence. Hvis Greonland skal underlaegges de islandske regler, ma
fremgangsmaden formentlig veere forst at overtage sagsomriadet fra Danmark, jf.
selvstyrelovens kapitel 2, og derefter indga aftale (i form af en traktat) med Island
om, at Island skal veere regulator pa omradet, jf. selvstyrelovens kapitel 4.

Hyvis Island selvsteendigt skal have befgjelse til at varetage myndighedsudgvelsen, kan
det ikke udelukkes, at det vil rejse spargsmal i forhold til grundlovens § 20, der ved-
rorer suveranitetsoverladelse. Dette skyldes, at der kan vere tale om overladelse af
en myndighedsbefajelse, som efter grundloven tilkommer de danske myndigheder, til
en fremmed stat. Som udgangspunkt giver grundlovens § 20 ikke mulighed for at
overlade befgjelser til en fremmed stat, idet grundloven bygger pa den forudsatning,
at danske myndigheder har en enekompetence til at udeve myndighedsbefgjelser in-
den for det danske territorium.

En anden mulighed for Gregnland er at kopiere det regelszt, der er gaeldende i Island,
sa et tilsvarende regelsaet bliver geldende i Grgnland, uden at Island skal foretage
selve reguleringen. Hvis Island skal administrere reglerne, vil der dog ogsa veaere tale
om egentlig myndighedsudevelse, og det kan ikke udelukkes, at det vil rejse sporgs-
mal i forhold til grundlovens § 20.

Dok 1380246
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Der vil vaere behov for neermere undersggelser af denne problemstilling, herunder om
eventuelle muligheder for at opnd bistand fra den islandske myndighed uden at over-
lade kompetence til Island.

Kan man vedtage en luftfartsregulering, der alene har virkning for frem-
tiden?

I Grenland findes der flere gamle flyvepladser. I forbindelse med overvejelserne om
indferelse af en ny regulering vedregrende bl.a. lufthavnsfaciliteterne i Grgnland un-
dersoges muligheden for at indfere en regulering, som alene er galdende for nye luft-
havne, s de @ldre lufthavne ikke skal leve op til de nye skarpede krav.

Det vil generelt set veere et sporgsmal om reglernes ikrafttreeden. Det er et generelt
gaeldende princip, at love alene har virkning for fremtiden. Udgangspunktet vil sile-
des vaere, at reglerne alene har virkning for fremtiden.

I naerveerende tilfaelde er der tale om krav til lufthavnsfaciliteterne. Det ma antages, at
flere af kravene stilles af sikkerhedsmeessige arsager. Det vil derfor vaere nerliggende,
at kravene ogsa skal gaelde for de gamle flyvepladser.

Hvis Gregnland overtager sagsomradet, er der imidlertid umiddelbart ikke noget til
hinder for, at man udformer reglerne siledes, at visse flyvepladser ikke skal leve op til
de skarpede krav. Grenland vil i s& fald bade vare lovgivende og udevende magt in-
den for det overtagede sagsomrade, jf. selvstyrelovens § 1, og vil derfor have meget
vide befgjelser til at udforme reglerne, sa de passer til de serlige grenlandske forhold.

Man kunne saledes forestille sig en regulering som den nuvaerende, hvor der tages
hensyn til den grenlandske geografi, jf. BL 3-2A om @ndring af BL 3-2. Reglerne gor
det muligt at fravige ICAO-reglerne for sé vidt angar sikkerhedszoners laengde, bred-
de og beskaffenhed samt sikkerhedszonen ved baneenden.

Alternativt vil der veere mulighed for at fastsaette overgangsregler, sa der vil vaere en
passende overgangsperiode, hvor man har mulighed for at indrette flyvepladserne ef-
ter de nye krav.

Kan man tvinge Air Greenland til at beflyve indenrigsruterne i Grenland
og tilpasse tiderne efter udenrigsflyvningerne?

Efter det oplyste er der i Gregnland to slags ruter, som Air Greenland beflyver. P4 den
ene type rute opererer Air Greenland kommercielt, mens man pa den anden type rute
har indgéet servicekontrakter.

Der vil vaere mulighed for at palaegge Air Greenland at beflyve indenrigsruterne og
tilpasse tiderne efter udenrigsflyvningerne. Dette vil formentlig mest narliggende
kunne ske som led i en genforhandling af servicekontrakterne.
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Der vil veere tale om en ydelse lignende den, man kender fra forsyningspligtomrédet
vedrarende for eksempel teletjenester. I EU-retten stilles der krav om, at udbyderen
af forsyningspligttjenester skal kompenseres for et eventuelt underskud. Hvis Gren-
land overtager sagsomrédet, vil man imidlertid ikke vaere underlagt de EU-retlige
krav om bl.a. omkostningsdakning.

Det kan ikke udelukkes, at et egentligt paleeg (i modsatning til en forhandlet lgsning)
om beflyvning af indenrigsruter pa bestemte tidspunkter er i strid med grundlovens §
73 om ejendomsrettens beskyttelse, hvis man ikke giver kompensation for under-
skudsgivende aktiviteter. Hvis beflyvning af ruterne pa bestemte tidspunkter medfa-
rer tab for Air Greenland, vil det muligvis blive betragtet som et indgreb i Air Green-
lands ejendomsret, der er beskyttet efter grundlovens § 73.

Den Europaiske menneskerettighedskonvention (EMRK), er inkorporeret i Grgnland
ved anordning nr. 814 af 18. september 2001 om ikrafttreeden for Gregnland af lov om
Den Europaziske Menneskerettighedskonvention. Ejendomsretten nyder ogsa en be-
skyttelse efter EMRK, tillaegsprotokol 1, artikel 1.

Et paleeg om at beflyve visse underskudsgivende ruter uden kompensation kan virke
konkurrenceforvridende og veere til skade for udviklingen pa markedet.

Muligheden for at palaegge Air Greenland at beflyve ruterne vil athaenge af forskellige
forhold herunder en eventuel kompensationsordnings narmere udformning. Der vil
veere behov for at undersage problemstillingen narmere.

Kan man vedtage foranstaltninger, som gor det lettere at etablere sig i
Gronland?

Mange forskellige forhold har indflydelse p4 muligheden for at etablere sig i Gron-
land. Der er derfor ogsa tale om forskellige sagsomrader. Visse af sagsomraderne er
danske, og visse har Grgnland overtaget.

P& de omréder hvor Grgnland har kompetencen, vil det vaere muligt at &endre regule-
ringen og vedtage foranstaltninger, som gor det lettere at etablere sig, idet man gene-
relt har et forholdsvist stort rdderum pé disse omrider. Man vil dog fortsat skulle
handle inden for rammerne af grundloven og eventuelle internationale forpligtelser.

P& de omrader hvor Danmark har kompetencen, vil det alene kunne ske efter aftale
med Danmark, da det eventuelt vil kraeeve danske lovaendringer.

Mange forskellige sagsomrader vil have betydning for muligheden for og fordelene
ved at etablere sig i Gronland. Nedenfor navnes specifikke eksempler pa sddanne
sagsomrader.
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Selvstyret har ikke hjemtaget udleendingeomradet. Grgnland kan saledes ikke vedtage
foranstaltninger udenom Danmark, der gor det lettere for udenlandske ansatte at fé
opholdstilladelse.

Som en del af den nordiske pasunion kan statsborgere fra de skandinaviske lande —
Island, Norge, Sverige, Finland og Danmark — ifglge anordning nr. 150 af 1992 pé nu-
vaerende tidspunkt frit tage arbejde i Gronland uden at have en arbejds- og opholds-
tilladelse.

Statsborgere fra den gvrige del af verden skal sege om opholds- og arbejdstilladelse
inden indrejse til Grgnland og oftest ogsa sege om visum. Ansggninger om opholds-
og arbejdstilladelse behandles af Udleendingestyrelsen i Danmark.

For at udenlandske arbejdstagere kan meddeles opholds- og arbejdstilladelse i Gron-
land pa andre vilkdr end dem, der gelder efter udleendingeloven, som denne er sat i
kraft for Grgnland, jf. anordning nr. 150 af 23. februar 2001, vil det kraeve, at man
vedtager en sarlov til udleendingeloven.

Der har varet en tilsvarende problemstilling i forbindelse med Storskalaloven. Stor-
skalalovens regulering af udenlandsk arbejdskraft afviger sdledes fra de vilkar, pa
hvilke der meddeles arbejds- og opholdstilladelse efter reglerne i den for Grenland
gaeldende udlendingelov, anordning nr. 150 af 23. februar 2001. Der har saledes vae-
ret behov for en serlov til udleendingeloven, hvilket har givet udslag i lov nr. 715 af
25. juni 2014 om udlaendinges adgang til opholds- og arbejdstilladelse i anleegsfasen
af et storskalaprojekt.

Grgnland har selv kompetence til at give tilladelse til etablering af flyvepladser, jf.
Landstingslov nr. 12 af 5. december 2008 om flyvepladser. Grgnland kan siledes selv
vedtage foranstaltninger, der gor det lettere at opné tilladelse til etablering af flyve-
pladser.

En identifikation af alle relevante sagsomrader og Selvstyrets muligheder for at ved-
tage foranstaltninger, der gor det lettere at etablere sig i Grgnland, vil kraeve yderlige-
re undersggelser.

Delvis eller fuld privatisering af lufthavne

En udvidelse og opdatering af de eksisterende lufthavne i Grgnland kan baseres pa
forskellige modeller. Udvidelsen kan f.eks. finansieres via et samarbejde mellem Selv-
styret og en privat investor, hvor Selvstyret og den private investor hver ejer en andel
af den opdaterede lufthavn. En sddan model vil reelt udgere en delvis privatisering af
lufthavnen.

Ved en delvis privatisering vil Selvstyret ikke have en liges& hgj grad af kontrol med
lufthavnen, som hvis den er ejet af Selvstyret alene. Selvstyrets mulighed for at bevare
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kontrol ved en delvis privatisering afhanger af ejerskabet, og hvordan samarbejdet
med den private investor naermere indrettes.

Det mest narliggende vil veere at drive selskabet i selskabsform, eventuelt som et
A/S. Pa Grgnland udger anordning nr. 620 af 23. juni 2008 om ikrafttraeden for
Grgnland af lov om aktieselskaber den relevante regulering. Loven indeholder bl.a.
relevante regler om ejerbefgjelser, som i gvrigt kan fastsattes nermere i vedtaegterne.
Alt afthengig af aktiefordelingen vil Selvstyret séledes forsat have indflydelse.

Selvstyret vil have mulighed for at indga en ejeraftale (ogsa kaldet aktionaeroverens-
komst) med de gvrige aktionzrer. En sddan aftale regulerer forholdet mellem aktio-
narerne, herunder bl.a. hvornar der skal betales udbytte, regler for salg af aktier, le-
delse, beslutninger og kaberet. I aftalen kan det fastsattes, hvordan ejerskabet frem-
adrettet skal reguleres, herunder hvis en af parterne gar konkurs. Oftest vil man afta-
le, at den anden part kan kebe den konkursramte aktioneers aktier.

Det vil ogsa vaere muligt at aftale, at Selvstyret kan kebe den anden parts aktier, hvis
der er udsigt til, at selskabet gar konkurs. De naermere kriterier for hvornar Selvstyret
kan kebe aktierne, vil skulle fastsattes i ejeraftalen.

Alternativt kan man lade en kgberet for Selvstyret fremga af selskabets vedteegter.
Forskellen pad om det fremgar af ejeraftalen eller vedtaegterne er, at hvis der kommer
nye aktionaerer i selskabet, er de bundet af vedtegterne, mens de skal acceptere at
veere bundet af ejeraftalen.

En anden mulighed vil veere at indsatte en tilbagekebsret i kobsaftalen, der giver
Selvstyret mulighed for at tilbagekebe selskabet, nar naermere fastsatte kriterier er
opfyldt. Det kunne f.eks. vaere i tilfaelde af en naertstdende konkurs. De naermere kri-
terier for hvornar Selvstyret kan kabe selskabet tilbage, herunder til hvilken pris, vil
skulle fastsaettes i kebsaftalen med den private investor.

Hvis selve aktieselskabet gar konkurs, er det nuvarende relevante regelsat pa Gron-
land anordning nr. 983 af 16. december 1997 om ikrafttreeden for Gregnland af kon-
kursloven. Ved selskabets konkurs vil boet blive overtaget af en kurator, jf. lovens ka-
pitel 12. Selvstyret vil saledes ikke l&engere have indflydelse pa selskabet, og har alene
mulighed for at overtage selskabet, hvis de indgar aftale herom med kurator. Kurator
skal forsage at fa flest mulige midler ud af konkursboet, og hvis Selvstyret byder ha-
jest pa aktiverne, vil de siledes formentlig kunne erhverve dem af boet. Selvstyret kan
imidlertid ikke sikre sig, at de kan overtage lufthavnen, hvis selskabet gar konkurs.

Hyvis Selvstyret skal sikre sig mulighed for at overtage selskabet, efter det er gaet kon-
kurs, vil det derfor formentlig kraeeve en dansk lovendring, da Selvstyret ikke har
overtaget sagsomradet, og Danmark derfor fortsat er lovgiver pa omréadet.

Det vil derfor veere mere narliggende at sikre, at Selvstyret kan overtage selskabet,
inden det gar konkurs.
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Det vil ogsa vaere muligt at lave en fuld privatisering af lufthavnen. Det vil ogsé her
vaere narliggende at oprette et A/S og derefter szlge aktierne til private investorer.
Selvstyret vil i sé fald ikke have en ejerandel af lufthavnen, og vil derfor heller ikke
have samme indflydelse eller kontrol med selskabet.

Man vil ogsa kunne indsette en tilbagekabsret i kgbsaftalen, der giver Selvstyret mu-
lighed for at kabe selskabet tilbage i tilfzlde af en nartstdende konkurs.

I tilfaelde af selskabets konkurs adskiller situationen sig ikke fra en delvis privatise-
ring, idet udgangspunktet vil veere, at selskabet tilhgrer konkursboet. Det vil derfor
formentlig kraeve en dansk lovaendring, hvis Selvstyret vil sikre, at det kan overtage
selskabet, hvis det gar konkurs.

Det vil veere relevant at undersage specifikke lgsningsmodeller narmere.
Mittarfeqarfiit — muligheder for selskabsstruktur

Mittarfeqarfiit er et nettostyret selskab, som er finansieret primeert via lufthavnstak-
ster og derudover via et mindre driftstilskud fra Selvstyret. Mittarfeqarfiit er ejet af
Selvstyret, som dermed ogsa har det egentlige ejerskab af aktiverne i form af lufthav-
nene og tilhgrende installationer m.v. Det er saledes Selvstyret, der afskriver pa akti-
verne og reinvesterer pa ekstrabevilling. Det kan overvejes at lade ejerskabet af akti-
verne overga til Mittarfeqarfiit.

En mulighed er at oprette et selskab med en egentlig selskabsstruktur. Man kan valge
at oprette Mittarfeqarfiit som en privatretlig selskabstype, hvor Selvstyret skal vaere
gjer. Det kan for eksempel veere et aktieselskab, hvor Selvstyret ejer alle aktierne eller
en del af aktierne. Selvstyret kan derefter indskyde de relevante aktiver i selskabet.

Alternativt kan man vedtage en szrlig lov om Mittarfeqarfiit, hvori man fastslar Mit-
tarfeqarfiit som en selvsteendig gkonomisk enhed. Dette er for eksempel tilfeeldet med
Nordsgfonden, der er oprettet ved lov nr. 527 af 28. maj 2014.

Ved valget af selskabstype skal det bl.a. overvejes, om selskabet skal vaere underlagt
samme type lovgivning som andre selskaber, eller om det skal vaere undergivet en
seerlig lovgivning. Ved at oprette et selskab med en privatretlig selskabsstruktur er
selskabet som udgangspunkt underlagt samme lovgivning som de gvrige private sel-
skaber med samme struktur. Hvis man derimod vedtager en sarlig lov om Mittar-
feqarfiit, kan man herved underlagge Mittarfeqarfiit en serlig lovgivning.

Der vil dog ogsa veere mulighed for at vedtage en serlig lov om Mittarfeqarfiit, selvom
Mittarfeqarfiit oprettes som et selskab med en privatretlig struktur. Som eksempel
kan naevnes Post Danmark A/S, som er et aktieselskab med en privatretlig selskabs-
struktur, men som er undergivet en sarlig lovgivning, jf. bekendtgerelse nr. 844 af 6.
juli 2011 af lov om Post Danmark A/S. Af bekendtgorelsens § 3 fremgar det, at den
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almindelige lovgivning om aktieselskaber gaelder for Post Danmark A/S, med de @&n-
dringer der folger af loven.

Hvis man vedtager en serlig lov om Mittarfeqarfiit, vil det veere muligt heri at palaeg-
ge Mittarfeqarfiit en pligt til at varetage forskellige aktiviteter, herunder drift af min-
dre flyvepladser, og specificere pligten narmere i loven. Der vil vaere tale om ydelser
lignende dem, man kender fra forsyningspligtomréadet. Post Danmark A/S er under-
givet en lignende regulering, idet Post Danmark A/S er udpeget som befordringsplig-
tig virksomhed i henhold til Postlovens § 14.

Hvis man palaegger Mittarfeqarfiit en sddan pligt, ber det overvejes at indfere en
kompensationsmekanisme i tilfaelde af, at visse af forpligtelserne er forbundet med
underskudsgivende aktiviteter jf. bemarkningerne ovenfor under punkt c.

Vedtagelse af en saerlig lov om Mittarfeqarfiit vil kraeve en aftale med Danmark, i det
omfang loven vedrarer sagsomrader, som Selvstyret endnu ikke har overtaget.
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Dette notat er produceret af Leesge Consulting til Copenhagen Economics i juni 2014. Notatet skal
CE bruge i sit arbejde med udviklingen af nye modeller for organisering af lufthavnsdriften i Grgn-
land.

Malet med notatet er at give CE et billede af MIT i dag og den fremadrettede handlingsplan for sel-
skabets indsats => alt sammen for at give CE forstaelsen af NU-situationen og den forventede ef-
fektivisering under den eksisterende organisering af lufthavnssektoren.

Strategiarbejdet for MIT er udviklet under forudsaetningen, at sektoren fortsat vil veere organiseret
som hidtil. En ny organisering af sektoren kan sandsynligvis forsteerke effektiviseringspotentialet.
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Mittarfeqarfiit — Strategi

Mittarfeqarfiit (MIT) initierede en strategiudviklingsproces i slutningen af 2013.
Motivationen for gnsket om at fa udviklet en strategi for MIT var:

1. MIT gnskede en prioriteret handlingsplan for selskabets fremtidige indsats,

2. MIT gnskede strategien politisk behandlet, saledes MIT opnaede en politisk godkendelse af
den fremtidige indsats og dermed et raderum i den daglige drift frem mod de aftalte mal og

3. Departementet gnskede at fa en klar aftalt plan for den fremtidige indsats, som Departemen-
tet fik indflydelse pa.

Bagrunden for disse tre behov var:

1. at efter et stgrre arbejde internt i MIT med en lang reekke problemstillinger, som f.eks. orga-
nisationsforandring, gkonomi, chefrekrutteringer, mm. var MIT Klar til at samle organisatio-
nen omkring en struktureret feelles handlingsplan for den fremtidige indsats

2. at MIT oplevede operationel indgriben fra det politiske system i den daglige drift frem for
overordnet malstyring

3. at Departementet for Sundhed og Infrastruktur netop havde overtaget Infrastruktur og der-
med MIT og gnskede at f bragt MIT ind i en styret struktur med udgangspunkt i Departe-
mentets behov og forventninger til MIT.

4. At Departementet havde (og har) behov for at fa saenket lufthavnsafgifterne meerkbart og
haevet serviceniveauet.

Rent praktisk var og er aftalen mellem MIT og Departementet, at MIT skulle udvikle en ny strategi
sammen med Departementet og denne strategi skal efterfglgende danne udgangspunkt for, at Depar-
tementet udvikler en redeggrelse til det politiske system.

Der var og er stor symbiose mellem MIT og Departementet omkring dette strategi- og redeggrelses-
arbejde. MIT og Departementet har stor faelles interesse i dette arbejde, derfor er processen ogsa
gaet ualmindeligt godt og helt som planlagt. Selve redeggrelsen mangler i skrivende stund, men
forventes behandlet pa efterarssamlingen 2014.
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1. Introduktion til Mittarfeqarfiit

Mittarfeqarfiit driver alle offentlige flyvepladser og helipads i Grgnland. Mittarfeqarfiit er organisa-
torisk ejet og drevet af Grgnlands Selvstyre og har ansvaret for de to atlantlufthavne i Kangerlussu-
ag og Narsarsuaq, 11 regionale lufthavne, 46 helipads. Derudover driver Mittarfeqarfiit to hoteller —
Hotel Kangerlussuaq og Hotel Narsarsuaq samt en reekke samfundsrelaterede opgaver sasom forsy-
ningsvirksomhed, bygdebrand osv.

Mittarfeqarfiit er en nettostyret virksomhed. Det betyder, at driften af selskabet skal hvile i sig selv.
Stgrre investeringer og renoveringsarbejder skal som udgangspunkt finansieres over anlaegsbevil-
linger pa Inatsisartuts Finanslov.

Nedenfor finder man mission og vision for MIT:

Mittarfeqarfiits mission er at drive flyvepladser (lufthavne, helipads) i Grgnland, inden for rammer-
neaf den grgnlandske trafikpolitik, i henhold til de regler og bestemmelser, der i kraft af lov om
luftfart, til enhver tid er gaeldende pa omradet. Mittarfeqarfiits virksomhedsgrundlag er:

« at producere service og sikkerhed til luftfarten, med det formal at medvirke til risikodaemp-
ning i lufttrafikstyringen inden for Sgnderstrgm FIR

« at producere service og sikkerhed til omrader relateret til luftfarten, med det formal at med-
virke til at give brugerne af de grgnlandske flyvepladser med tilhgrende faciliteter en sa po-
sitiv tilgang til omradet som muligt

Mittarfeqarfiit skal levere den bedste lufthavnsservice og -drift, efter internationale standarder. Ser-
vicen skal:

* Understgtte det granlandske samfund og erhvervsudvikling

» Fokusere pa luftfartsselskaber og deres passagerer

» Servicen skal veere den bedste i sammenligneligt klima, mens driften skal fglge de internati-
onale ICAO-standarder

Mittarfeqarfiit varetager driften af lufthavne og helipads i Grgnland. Herudover udfarer Mittar-
feqarfiit ogsa en raekke gvrige opgaver i relation hertil, som kan opdeles i henholdsvis kommercielle
og samfundspalagte opgaver. De kommercielle aktiviteter omfatter bl.a. drift af lufthavnshoteller,
butikker og hovedlagre i Kangerlussuaq. Blandt de samfundspalagte opgaver er drift af forsynings-
virksomhederne (el, vand og varme) i Kangerlussuaq og Narsarsuaq, hvor Mittarfeqarfiit har forsy-
ningspligt. Derudover Igser Mittarfeqarfiit andre samfundsopgaver mod betaling, det er eksempel-
vis bygdebrandvaesen, snerydning, renovation, havnedrift med videre.

Ved en organisationsaendring i februar 2013 blev Mittarfeqarfiits 13 lufthavne pa opdelt i fem ad-
ministrative enheder, hvor atlantlufthavnene udger hver deres enhed. Derneaest er mellemstore-,
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mindre- og grusbane lufthavnene omrader. Helipads ligger administrativt under de nsermeste luft-
havne.

For at sikre en tilgeengelighed til alle omrader i Gragnland er det besluttet, at prisstrukturen i lufthav-
nene skal veere ens. Det betyder, at der er ens start og passagerafgifter i alle lufthavne uanset trafik
maengde. Denne énpris-model, som ogsa kaldes solidaritetsprincippet, betyder, at de lufthavne, som
har en stor trafikmaengde, tjener penge, eks. Kangerlussuaq og Nuuk, og at lufthavne med begraen-
set trafik drives med underskud, eks. Qaanaaq, Paamiut. Der sker med andre ord en krydssubsidie-
ring mellem lufthavnene. Dette betyder ogsa, at Mittarfeqarfiit gkonomi skal ses i sammenhaeng og
ikke som individuelle lufthavne.

Solidaritetsprincippet er stadfeestet i Landstingslov nr. 12 af 5. december 2008 om flyvepladser,
hvor det understreges, at evt. aendringer i strukturen skal ske ud fra en trafikal helhedsbetragtning.

§ 4. Landsstyret kan indskyde de i § 1, stk. 2, neevnte flyvepladser i et aktieselskab, nar
falgende krav er opfyldt:

1) Indskydelsen skal hvile pa forretningsmaessige betingelser, vaere tra-
fikekonomisk fordelagtig og kan kun finde sted, nar de samfundsgkono-
miske forhold i gvrigt taler herfor.

2) Indskydelsen skal ske ud fra en trafikal helhedsbetragtning, der sam-
let set ikke ma forringe den trafikale betjening af landet.

| tiden efter 2. verdenskrig blev de forskellige lufthavne i Grgnland styret af en raekke forskellige
institutioner. Disse var Kongelig Grgnlandske Handel - KGH, (nu KNI) og Grgnlands Tekniske
Organisation - GTO, (nu Nukissiorfiit), Statens Luftfartsveesen p.v.a. Grgnlandsministeriet, US Air
Force, Grgnlandsfly (nu Air Greenland) mf. | Igbet af 1980"erne blev GTO og KGH overfart fra
dansk myndighed til Hiemmestyret. Pr. 1. januar 1986 have Hjemmestyret overtaget de vaesentlige
sagsomrader, der muliggjorde en grgnlandsk drift af intern transport.

Mittarfegarfiit blev etableret pa baggrund af en beslutning i Grgnlands Landsting om etablering af

et selvsteendigt lufthavnskontor i Direktoratet for Handel og Trafik med virkning fra 1. januar 1988.
Grgnlands Landsstyres besluttede pr. 1. juli 1990 at udskille Mittarfeqarfiit fra Teknisk Direktorat
som en nettostyret virksomhed pr. 1. januar 1991. Disse beslutninger danner sammen med drifts-
koncessionerne fra Statens Luftfartsvaesen det lovmeaessige og forretningsmaessige grundlag for drif-
ten af Mittarfeqarfiit.

Alle regler og procedurer - fra indretning af lufthavne til selve flyvningen - fglger internationale
standarder, som er ens overalt i verden. De feelles standarder er udarbejdet i FNs organisation for
civil luftfart (ICAO), inden for EU og pa nordisk plan. Samarbejdet sikrer ensartede regler og om-
fatter bl.a. krav til uddannelse og procedurer samt til indretning af lufthavne og luftrum.
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Fundamentet for den danske luftfartslovgivning er Lov om luftfart (Luftfartsloven), som danner
rammerne for reguleringen af civil luftfart i Danmark. Luftfartsloven gaelder generelt for Grgnland,
medmindre der specifikt er gjort undtagelse herom enten i luftfartslovgivningen eller i henhold til
anden seerliglovgivning. Luftfartsloven er i vid udstraekning en rammelov, der forudseettes udfyldt
ved administrative forskrifter. Disse findes dels i bekendtggrelser dels for sa vidt angar de tek-
nisk/operative forhold i Bestemmelser for civil Luftfart, de sakaldte BL er.

Det danske lovgivningsarbejde har de seneste ar vaeret preeget af regelsanering i forhold til EU-
lovgivning samt modernisering og justering af eksisterende bestemmelser og bekendtgarelser.
Trods Grenland ikke er medlem af EU har EU lovgivningen bade direkte og indirekte indflydelse
pa Granlandsk lufthavnsdrift.

Mittarfeqarfiit skal gennem sin drift sikre at flyvepladser (lufthavne og helikopterflyvepladser) le-
ver op til de krav, der af den danske Trafikstyrelsen har sat for pladserne.

Alle eksisterende luftfartsanlaeg drevet af Mittarfeqarfiit ejes i dag af Grgnlands selvstyre.
Landstingslov nr. 12 af 5. december 2008 om flyvepladser abner mulighed for at Selvstyret kan
overlade dele eller hele finansieringen af kommende lufthavnsbyggerier eller udvidelse af eksiste-
rende til andre ejere. Selvstyret kan i denne forbindelse veelge at indskyde eksisterende anlaeg i som
en del af et kommende aktie- eller anpartsselskab. Indskydelsen skal ske ud fra en trafikal helheds-
betragtning, der samlet set ikke ma forringe den samlede betjening af landet.

Mittarfeqarfiit organiserer sine aktiviteter i seksindleeggende forretningsomrader:
« Koncessioneret omrade (lufthavnsdrift)
* Handling
* Hoteldrift
* Boligudlejning
* Energitjeneste
* Veerksteder (auto, tamrer, mm.)

Det oprindelige opdrag, som driften af lufthavnene udger, kaldes "det koncessionerede omrade”.
Det er her MIT’s primeere forpligtigelse ligger.

"Handling” er den del, hvor Mittarfeqarfiit saelger ydelser luftfarten i form af bagagehandtering,
handtering af fly, tiek-in, samt en raekke andre opgaver. Handling er en aktivitet, der er i fuld kon-
kurrence.

Hoteldriften blev overdraget til Mittarfeqgarfiit, da den tidligere udbyder tradte ud af dette virke.

Ved aflysninger eller markante forsinkelser kan der opsta behov for indkvarteringsmuligheder. Sa-
ledes blev det fra ejerne besluttet, at Mittarfeqgarfiit skulle drive to hoteller i henholdsvis Kangerlus-
suag og Narsarsuag.

Som fglge af et omfattende indkvarteringsbehov ved lufthavnene, har Mittarfeqgarfiit haft en omfat-
tende udlejningsvirksomhed af boliger til det civilt ansatte personale, men ogsa nogen udlejning af
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overskudskapacitet. Det sidste kan i fremtiden ved udbud af servicekontrakter for beflyvning vise
sig, at veere af overordentlig vigtig betydning for nogle luftfartselskaber.

El- produktion i Kangerlussuaqg og Narsarsuaq er kommet ind under Mittarfeqarfiit af historiske
arsager. Siden basernes afvikling, har lokationerne faet bygdestatus, men Mittarfegarfiit star stadig
for produktionen af elektricitet. Derudover drives der el-produktion i de lufthavne, der opererer som
gdestationer.

Da Mittarfeqarfiit mange af de steder har et behov for seerligt kvalificeret personale til at varetage
service og vedligehold har det veeret ngdvendigt at etablere veerkstedsfunktioner. Disse veaerksteder
har veeret med til at stgtte de mindre samfund med tekniske ydelser.
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2. Analyse af nu-situationen

Afsnittet har veeret struktureret i 12 analyser - seks eksterne analyser og seks interne analyser. Alle
de 6 eksterne analyser afsluttes med en opsummering i: Muligheder og Trusler, mens alle de 6 in-
terne analyser afsluttes med en opsummering i: Styrker og Svagheder.

©CoNokrwhE

Samfundsanalysen i MIT perspektiv
Brancheanalysen

Markedsanalyse

Kundeanalyse

Konkurrenter

Interessenter

Virksomhedskultur
Lederstilsanalyse
Medarbejderkompetencer

10. Historisk performance
11.Organisationsstruktur
12.Kernekompetencer

Herefter - samles alle 12 muligheder, trusler, styrker og svagheder i en samlet SWOT opsumme-
ring. Sidst, udveelges de veesentligste SWOT's til brug for det videre arbejde.

| dette notat til CE gas der direkte til de endelige veesentlige SWOT's:

| dette afsnit udveelges de elementer fra SWOT analysen. Udveelgelseskriterierne er: "Hvilke af
SWOT elementerne, som MIT har fundet i analyserne, preesenterer essensen af de problemstillinger,
som MIT skal fokusere pa for at fa hgjst sandsynlighed for overordnet malopfyldelse og tilfredshed
hos kunder og interessenter?”

Eksterne analyser:

Muligheder: Trusler:

Veerksted: Treekke sig ud, da der er altern Hoteller: Hgj konkurrence, lav rentabilitet
tive udbydere

Energitjenester: Begraenset marked, ingen
ekspansion mulig

Det koncessionerede omrade af lufthavns-
driften: Stagnerende marked

Hotel: Darlig standard, behov for investerin-
ger, hgj konkurrence

Hotel: Ingen veekst i Narsarsuaq

Hotel: MIT er dyrere og har darligere stan-
dard end konkurrenter.
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Interne analyser:
Styrker:

Medarbejderne er stolte over at arbejde i
MIT

Steerk sikkerhedskultur

Hgj grad af team spirit

Medarbejderne opfatter MIT som en attra
tiv arbejdsplads

En stor del af medarbejderne oplever, at
man er god til at hjeelpe hinanden, og at n
har et godt socialt samveer

Det er specielt indenfor de faglige kompe:
tencer, at MIT har en styrke i sine medar-
bejdere

Forandringsparat i forhold til gkonomisk
effektivisering af driften

Det koncessionerede omrade bidrager po
tivt til driften med >8 mDKK.

Handling omradet bidrager positivt til drif-
ten med >16 mDKK.
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Svagheder:
Mangler kundekultur

Mangler kommercielkultur
Forretningsforstaelse og driftsoptimering ikke
har veeret seerlig udbredt i MIT

Mangler forretnings- og kundeorienteret til-
gang

Der er ikke fleksibilitet til at haeve prisniveau-
et i takt med omkostningsudviklingen pa virk-
somhedens kerneforretning

Hoteller bidrager negativt til driften med >-17
mDKK.

Boliger bidrager negativt til driften med >-4
mDKK.
Energitjenesten bidrager til driften med 0.

Handvaerker bidrager negativt til driften med
>-11 mDKK.

Interessenternes prioriterede forventninger og behov:

Naalakkersuisut: at befordring bliver billigere og at byrdefordelingen spredes over hele
landet, saledes at forsyningen sikres selv i urentable omrader.

Naalakkersuisut: at MIT fgrst og fremmest lgser den koncessionerede del af lufthavnsdrif-
ten og ger det effektivt, saledes denne understgtter den gvrige samfundsudvikling
Naalakkersuisut: at MIT har en afgiftsstruktur der understgtter erhvervsudviklingen.

PAN: at Mittarfeqgarfiit udviser god politisk d@mmekraft, og at virksomheden sgger rad hos
PAN, seerligt i sager, som har offentligt fokus

PAN: Sikker drift og solid gkonomistyring
PAN: Kvalitet i afrapporteringer til PAN

Direkte kunder: lzengere og fleksible abningstider
Direkte kunder: lavere afgifter, hgjere service, differentieret service

Passagere: lavere afgifter og hgjere service
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3. Sammenligning

Metodikken i den anvendte strategiudviklingsmodel skal vurdere, hvorvidt den eksisterende strategi
kan imagdega og udnytte de fundne SWOT's (KEY ISSUES), eller om der skal udvikles pa strategi-
en.

| det seneste arti har MIT ikke arbejdet struktureret med en strategisk prioriteret handlingsplan. Det
betyder ikke, at der ikke har veeret en overordnet styring af aktiviteterne, men perspektivet har veeret
operationelt.

Et af malene med det foreliggende arbejde er netop at f4 en overordnet prioriteret handlingsplan og
definere kerneforretning, der er konsolideret hos ejeren — og som sadan et feelles besluttet udgangs-
punkt for prioriteringen af MIT’s indsats.

Det tilgeengelige planleegningsmateriale (strategisk eller ej) er ikke tilstraekkeligt til at imadega de
ovenfor fundne udvalgte KEY ISSUES, derfor skal der udvikles en ny strategi og handlingsplan.
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4. Ny strategi
| dette afsnit preesenteres den nye strategi MIT skal gennemfgre fremadrettet.

4.1 Ny Strategi — "SHRINK-TO-GROW”

For at imgdekomme de veesentligste interessenters bahdyv faldende afgifter og fleksible ab-
ningstider, 2/ MIT s behov for investering og udvikling samt 3/ kontrol over gkonomien — sa er det
ngdvendigt med farst en konsolideringsstrategi efterfulgt af en offensiv veekststrategi. Samlet kan
man kalde det enshrink-To-Grow” strategi.

Konsolideringsstrategi

01/01/2014 01/01/2015 01/o1/2016 01/01/2017

Lufthavnsafgifterne er teet pa kernen i opfyldelsen af organisationens reason detre - set fra kunde-
og interessentperspektivet. Derfor er lufthavnsafgifterne ogsa det farste og overordnede omrade, der
eksplicit saettes mal for.

Den overordnede malsaetning for udviklingen af lufthavnsafgifterne er i konsolideringsstrategiperi-

oden 2014 og 2015 ueendrede afgifter, mens afgifterne skal falde i de efterfglgende ar. | figuren
nedenfor vise dette grafisk:

Konsolideringsstrategi Veekststrategi
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Baggrunden for, at afgiftsnedseettelser ikke malseettes allerede fra start af strategiperioden er beho-
vet for tid til at reformere/fraskille strukturer og aktiviteter.
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For at kunne levere i forhold til strategien og gennemfare malsaetningen for lufthavnsafgifterne, sa
skal MIT i konsolideringsperioden koncentrere aktiviteterne omkring traditionel lufthavnsdrift og
handling. Nedenfor vises et principdiagram for konsolideringsindsatsens mal for, hvad lufthavnsaf-
gifter skal finansiere i fremtiden.

lkke-kerne opgaver

Lufthavnsdrift Konsoliderings Lufthavnsdrift
og handling strategien » og handling

| 4
¥

4.2 Konsolidering ar 2014 og 2015

Konsolideringsstrategien kan beskrives pa mange mstgr-pa-eget-hus-strategi’ skomager-
bliv-ved-din-leest-stratetieller "ind-til-kernen-stratedi Fzelles for disse mader at udtrykke strate-
gien er ideen om at finde ind til kernen af organisationens aktiviteter og sikre hgj effektivitet og
eksekvering pa kundebehovene her.

Konsolideringsstrategien i ar 2014 og 2015 lgber i to spor: Udskillelsen af "ikke-kerne opgaver” og
effektivisering. Det handler om at slippe af med ikke-kerne opgaver og samtidig fa optimeret det
tilbagevendende kerneomrade til en effektiv organisation.

Konsolideringsstrategien:

—> Udskillelse af "ikke-kerne opgaver”

— Effektivisering

4.2.1 Udskillelse af "ikke-kerne opgaver”

MIT skal udskille alle "ikke-kerne aktiviteter”, dedag belaster organisationens gkonomi, kapaci-
tet og kompetencer. | praksis betyder det, at MIT skal liste alle "ikke-kerne opgaver” og for hvert
enkelt af disse udvikle en projektplan for udskillelsen.
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Der er veesentlig samfundsmaessige interesser imellem "ikke-kerne opgaverne”, derfor er det vigtigt,
at der er en konsolidering af beslutningen om udskillelsen i interessent- og kundekredsen.

Udskillelsen af "Ikke-kerne opgaver” kan udmgntes i to scenarier:
1. fysisk udskillelse af aktiviteten til tredjepart eller
2. finansiel udskillelse => aktiviteten skal finansieres via andre midler end lufthavnsafgifter.

Scenarie 1 foretraekkes, da scenarie 2 betyder, at MIT skal opretholde kapacitet og kompetence til at
gennemfgre opgaven og det "kun” er finansieringen af opgaven, der udskilles fra lufthavnsafgifter-
ne.

Det er ikke sandsynligt, at alle "ikke-kerne opgaver” er endeligt afviklet med udgangen af konsoli-
deringsperioden, men det er vigtigt, at alle er planlagte.

Kernen i Mittarfeqarfiits forretning er drift af lufavne, helistops og heliporte samt en reekke omra-
der, der direkte understatter lufthavnsdriften. Disse omrader, der inkluderer AFIS, BOR, handling
og opgaver i forbindelse med kontrol og vedligehold af lufthavnenes udstyr og fysiske anleeg, er
staerkt reguleret af granlandske og internationale myndigheder og organisationer. Omraderne udggr
tilsammen en helhed, der skal til for at udfgre lufthavnsdrift.

Ifalge de oprindelige retningslinjer, som Mittarfeqgarfiit blev etableret pa baggruhdradgstyre-
vedtagelse af 18. juni 1987 om organisering af lufthavnsdriftanylet Landsstyrets primaere gnske
til det kommende luftfartsvaesen organisation:

- At der blev opbygget en sa enkel og fleksibel driftsstruktur som muligt.

Dette gnske om en organisation, der koncentrerer sig smalt om kerneforretningen genfindes ogsa i
senere definitioner af Mittarfeqgarfiits forretningsgrundlag. Eksempelvis i Mittarfeqarfiits mission,
her fra seneste resultatkontrakt for Mittarfegarfiit af 18. december 2008, indgaet mellem Grgnlands
Hjemmestyre repraesenteret ved Departementet for Infrastruktur og Miljg og Mittarfeqarfiit):
Mittarfeqarfiits mission:

Mittarfeqarfiit — Grgnlands Lufthavnsveesens mission er, som koncessionshaver, at
drive flyvepladser (lufthavne, heliporte og helistop) i Grgnland, inden for rammerne
af den grgnlandske trafikpolitik, i henhold til de regler og bestemmelser, der i kraft af
lov om luftfart, til enhver tid er geeldende pa omradet.

Leesge Consulting — Rudersdalsvej 12, 2840 Holte / Tuapannguit 8, Box 1824 - 3900 Nuuk Side 12 af 16
Kontor DK +45 35 10 34 08 / Mobil DK: +45 31 44 16 18 — Kontor GL +299 32 16 18 / Mobil +299 24 16 18
94



Strategien betyder i praksis dette: (Se figurer nedenfor)

SOE CONSULTING

« Grgnne pletter betyder => At omradet er en del af kerneforretningen
» Gule pletter betyder => At omradet kan vaere en del af kerneforretningen
» Rade pletter betyder => At omradet ikke er en del af kerneforretningen

Lufthavnsdrift, det koncessionerede omrade
BOR

Brand og rednings tjeneste

Sgreningstjeneste

ATS

AFIS tjeneste og flyveledelse

Melde og havnekontor

AFIS skolen

Security

Security indenrigs og udenrigs

Security "one stop security"

Flyvepladsdrift

Daglig drift af lufthavn

Rep. og vedligehold af lufthavnsanlaeg (baner og bygninger)
Snerydning

Handling

Passager og bagagehandling
Trafiktjeneste (ind checking)
Fragt handling

Fly handling

Fuel tjeneste
Patienhandtering

Egne butikker
Bort-forpagtede butikker
Politi og told funktion

Hoteldrift

KISS

Hotel Kangerlussuaq
Hotel Narsarsuaq
Kantiner og restaurent

Handvzerker/entreprengrforretning
Maler

Temrer

Elektrikere

Autoveerksteder

CNS

Renovation og spildevandskgrsel

Snerydning udenfor hegnet

VVS forretning

Transport opgaver

Entreprengr forretning (gummiged, mobilkran, grader, heater, gravemaskine)
Drift og vedligehold af skibshavne

Skibshandling. (Atlantskibe, tankskib, krydstogtsskibe),
Drift, rep og vedligeholde af pramme m.v.

Energitjeneste

Levering af braendstof til egne og private boliger
Energitjenesten (inkl. overvagning af tekniske alarmer)
Elproduktion og distribution

Vandbehandling og distribution

Varmeproduktion og distribution

Tank anlaeg

Udlejningsbygninger
Boligadministration - blok
Boligadministration - huse
Erhverv

Privat
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MIT har gennemfgrt en "falde-bort” analyse af strategiens konsekvenser. Analysen er en "alt-andet-
lige” analyse og forudseetter fuld implementering af strategien — dvs. udskillelse af ikke-kerne akti-
viteter. Denne forudsaetning er sandsynligvis ikke holdbar i virkeligheden pa den korte tidshorisont.

2013 2013
Kangerlus- 2013 2013 Total falde
Omrade Art suaq Narsarsuaq | Fordelte HKT bort
Pax I/A I/A I/A I/A
Koncession Abning 1/A 1/A I/A I/A
Start I/A I/A I/A I/A
Hovedlager I/A I/A I/A I/A
Bygdebrand I/A I/A I/A I/A
@vrige koncession I/A I/A I/A I/A
Fuel I/A I/A I/A I/A
Handlingsomrade |[Forplads I/A I/A I/A I/A
Butikker 200 - - 200
Hotel Kangerlussuaq 9.400 - 1.843 11.243
Hoteller Hotel Narsarsuaq - 9.100 1.784 10.884
KISS -1.000 - - -1.000
. Kangerlussuaq 3.700 - 725 4.425
Boliger
Narsarsuaq - 1.900 373 2.273
n Kangerlussuaq -3.400 - - -3.400
Energitjenesten
Narsarsuaq - -1.400 - -1.400
Autoveerksted 300 800 216 1.316
Tgmrer/Maler/VVS/Vedlighold 900 1.200 412 2.512
Handvaerker/ Elaaieling - - - -
Entreprengr -3.200 1.250 - -1.950
Entreprengr .
Havnedrift -400 -250 - -650
Tankstation - -700 - -700
CNS 7.600 - 1.490 9.090
Uddannelse AFIS Skolen - 800 157 957
2013 grandtotal 14.100 12.700 7.000 33.800

Analysen viser, at der er et effektiviseringspotentiale i stagrrelsesorden DKK 30 mio.

Det er overordentligt vigtigt at forsta, at ved kapitalisering af dette potentiale, sa kan det fulde belgb
ikke bruges til umiddelbare direkte afgiftsnedsaettelser, da en meget vaesentlig del skal bruges pa at
sikre de langsigtede takstnedseettelser ved investering i det nedslidte produktionsapparat.

Det samlede provenu fra alle takster per ar var i 2013 DKK 181.000.000. Det betyder, at hvis det
fulde effektiviseringspotentiale kapitaliseres (DKK 30 mio.) OG udmgntes til takstnedseettelser li-
geligt fordelt pa alle takster, vil det betyde en generel takstnedsaettelse i starrelsesorden ca. 16%.

Hvis man gnsker en segmenteret udlodning og favorisere enkelte malgrupper, kan man opna vae-
sentligt starre takstnedseettelser.

Ilgen, man skal veere opmaerksom pa, at MIT har et vaesentligt investeringsefterslaeb, som det kapita-
liserede effektiviseringspotentiale skal veere med til at finansiere for at sikre fremtidige takstnedsaet-
telser, derfor kan man i virkeligheden ikke udlodde alle DKK 30 mio. til takstnedseettelser.
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4.2.4 Effektivisering

Anden del af konsolideringsstrategien er sikringermaMIT med udgangen af konsolideringsperi-
oden er trimmet i forhold til kerneaktiviteterne. Det er organisering, skonomi, kundebehov, udvik-
ling, mm.

Kantet organisation - \ Stramlignet
efter udskillelse af Konsolideri organisation med
aktiviteter, utryghed strategien styr pa kunder,

og usikkerhed ekonomi, strukturer
i og processer

4.3 Veekststrategi — 2016 =>

Nar udskillelserne er gennemfart eller planlagt mgaaisationen trimmet til kerneopgaven, sa kan
fokus skiftes fra det fortrinsvise indadvendte til det udadvendte. Det er for tidligt at planleegge
veekstindsatser og faren for at nedprioritere det meget sveere konsolideringsarbejde til fordel for det
mere kreative udadvendte er latent, hvis MIT allerede nu laver vaeksthandlingsplaner.

4.3.1 Value added services / Kommercielle aktiviteter: handling, catering, tax free, mm.
| veekststrategiperioden vil det vaere naturligt, at analysere om der er potentiale for at genere nyt
provenu. | MIT er man overbevist om, at der er et vaesentligt veekstpotentiale.

Handlingmarkedet er liberaliseret og MIT har en markedsandel pa ca. 33%. MIT's andel af hand-
lingmarkedet er begreenset til alle de sma lufthavne. Dermed er der potentiale for at fa en starre
markedsandel. Det er sveert at malsaette operationelt men en gget omsaetning i handlingomradet med
et stort en-cifret millionbelgb er best case scenariet over en arraekke.

Der er ogsa potentiale for veekst i andre dele af virksomheden, men her gaelder, at der — i modsaet-
ning til handlingomradet — skal forretningsudvikles noget tungere, inden vaesentlige provenu eller
deekningsbidrag kan kapitaliseres.

4.4 Rigid stringens eller pragmatisk virkelighed

"Shrink-To-Grow” strategien er skarpt opdelt i en konsolideringsdel og en veekst del. Konsolide-
ringsdelen er forudseetningen for den langsigtede baeredygtige veekst. Det betyder ikke, at lavthaen-
gende frugter INDEN FOR KERNEOMRADET kan og skal forfglges, hvis der dukker muligheder
op i konsolideringsperioden.
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Hvis der dukker nye muligheder op uden for kerneomradet, sa skal der vaere overordentligt steerke
argumenter for, at der skal bruges ressourcer pa dette.

MEN, det er en latent fare, at ledelsesmaessig fokus forsvinder fra det tunge og sveere konsolide-
ringsarbejde ved overspringshandlinger til mere kreativt udviklende veekstarbejde — derfor er det
chefgruppens vigtigste opgave at fastholde momentum i konsolideringsarbejdet og ikke forfalde til
lavere prioriterede opgaver.
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