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Opdatering af samfundsgkonomisk konsekvensvurdering med fokus p8 Nuuk og Ilulissat Lufthavne

1 Indledning og baggrund

Denne analyse er en samfundsgkonomisk konsekvensvurdering med fokus pa etablering af de to
nye atlantlufthavne i Nuuk og Ilulissat i regi af KAIR International.

I 2018 blev den sdkaldte Lufthavnspakke endeligt vedtaget. Fglgende lufthavne var omfattet af
Lufthavnspakken:

o Nuuk med en banelzengde pa 2.200 meter
o Ilulissat med en banelaengde pa 2.200 meter
o Qagortoq med en banelzengde pa 1.500 meter

KAIR blev etableret med det formal at eje, etablere, finansiere og drive de tre lufthavne pa
baggrund af et kapitalindskud fra Naalakkersuisut pa ca. 2,1 mia. kr.

Lufthavnspakken fra 2018 blev bl.a. vedtaget pa baggrund af den samfundsgkonomiske
konsekvensvurdering og forretnings- og finansieringsplanen for Kalaallit Airports A/S (KAIR).
Ejerskab- og finansieringsstruktur for KAIR fgr aftalen med den danske regering kan illustreres
saledes:

Figur 1: Ejerskabs- og finansieringsstruktur fgr aftalen med den danske regering
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I efterdret 2018 indgik Naalakkersuisut en aftale med den daveerende danske regering om
medfinansiering og medejerskab af lufthavnene i Nuuk og Ilulissat i regi af datterselskabet KAIR
International. Med denne aftale blev en raekke af de antagelser, som I3 til grund for den
samfundsgkonomiske konsekvensvurdering samt KAIRs forretnings- og finansieringsplan,
grundlaeggende aendret. Disse andringer er bl.a. beskrevet i det s3kaldte tillaegsnotat vedrgrende
det danske engagement i KAIR. Ejerskab- og finansieringsstrukturen efter aftalen med den
danske regering kan illustreres saledes:
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Figur 2: Ejerskabs- og finansieringsstruktur efter aftalen med den danske regering
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Af de ca. 2,1 mia.kr., som Selvstyret skyder ind i KAIR, forudseettes det, at ca. 1,4 mia.kr. er
indskudt i KAIR International, det vil sige til de nye Atlantlufthavne i Nuuk og Ilulissat. Det fremggr
ligeledes af figur 2, at 700 mio.kr. af den oprindelige fremmedfinansiering blev konverteret til
egenkapital i form af kapitalindskud fra den danske stat.

I 2021 blev estimaterne for de samlede omkostninger til de to Atlantlufthavne gget med ca. 900
mio.kr. Det drejer sig om en kombination af forhgjede anlsegsomkostninger pa ca. 750 mio.kr.
og ggede drifts- og finansieringsomkostninger pa ca. 150 mio.kr. De @ggede omkostninger
finansieres ved optagelse af 18n. Heraf finansieres 600 mio.kr. via genudlan fra den danske stat,
og de resterende 300 mio.kr. finansieres p& det kommercielle finansielle marked. Dette beskriver

vi neermere i kapitel 3 i denne rapport. De nye forhold i relation til KAIR International kan
illustreres saledes:

Figur 3: Ejerskabs- og finansieringsstruktur for KAIR International efter aftalen med den danske regering
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Finansiering af lufthavnene mio. Kr.
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Som det fremgar af tabellen i figur 3, er det samlede fremmedfinansieringsbehov nu 1.800 mio.kr,
hvoraf 1.050 mio.kr. af lanene er via genudl@n fra den danske stat!, mens den resterende del
finansieres pd de kommercielle I&nemarkeder.

Opsummerende har fglgende faktuelle forhold sendret sig siden vedtagelsen af Lufthavnspakken:

e Organiserings-, ejerskabs- og finansieringsstrukturen for de tre lufthavne er en anden i
dag sammenholdt med 2018.

e Basisscenariet fra analysen fra 2018, hvor Kangerlussuaq fortsaetter som civil
Atlantlufthavn og de nye Atlantlufthavne i Nuuk og Ilulissat ikke etableres, eksisterer ikke
mere grundet vedtagelsen af Lufthavnspakken.

e Antagelserne er opdateret pa en raekke omrader, herunder kan der anvendes realiserede
licitationsresultater og mere praecise estimater for anlaagsomkostningerne,
finansieringsomkostninger samt indtaegter og omkostninger.

Tilsammen betyder disse forhold, at det ikke er muligt at lsese pa tvaers af analyserne fra 2018
og denne analyse, forstaet pa den made, at analyserne ikke er direkte sammenlignelige. Den
vaesentligste arsag er, at projektet ved vedtagelse af Lufthavnspakken var et Selvstyreejet projekt
for alle tre lufthavne, mens projektet for Nuuk og Ilulissat i dag gennemfgres med Danmark som
medejer af KAIR International og ved en aendret I&nefinansiering, mens projektet for Qaqortoq
ejes og finansieres af Selvstyret alene.

Fundamentet for analysen tager udgangspunkt i fglgende delanalyser:

e Den Samfundsgkonomiske Konsekvensvurdering, Trin 2, april 2018

! Den samlede rente pd det nye genudlan er gget betydeligt siden KAIR optog det fgrste genudldn p& 450
mio.kr. Det skyldes primaert to ting, dels er renten pa et hgjere niveau i dag end p& davaerende tidspunkt, og
derudover har den danske stat tillagt en risikopraemie pa 1,3% for at patage sig den ultimative risiko for lanet
pd vegne af KAIR.
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« Tilleegsnotat vedrgrende det danske engagement, efteraret 2018
e Samfundsgkonomisk konsekvensvurdering af ny lufthavn i Qaqortoq, juni 2021
e Forretnings- og finansieringsplan for KAIR International opdateret i 2021

Det vil sige, at naervaerende analyse baserer sig pd en reekke analyser og overvejelser, som er
udarbejdet med afsat i en tveerfaglig arbejdsgruppes arbejde over flere 8r, herunder en
tvaerfaglig tryktestning af antagelserne.

Rapporten indledes med en opsummering af resultaterne af analysen. Herefter beskrives
betydningen af det danske engagement i KAIR International efterfulgt af en gennemgang af de
forudsaetninger, som ligger til grund for analysen. Derefter preaesenteres resultaterne for hvert
trin ud fra en samfundsgkonomisk betragtning med afsaet i alternativscenarie 1 fra den
samfundsgkonomiske analyse fra 2018, da det var dét scenarie, som det blev besluttet at g
videre med i 2018. Den samfundsgkonomiske analyse efterfglges af en budgetgkonomisk analyse,
der har fokus p& konsekvenserne fra et landskasseperspektiv.

1.1.1 Bemaerkninger til analysen

Nar der investeres i en lufthavn, er det en investering uden de store muligheder for
fortrydelse (den er irreversibel). Nar pengene tages op af landskassen til at finansiere lufthavnen,
er det et stort likviditetsudlaeg, hvor gevinsten for samfundet kommer over en arraekke, og hvor
der ikke er garanti for gevinstens stgrrelse, og hvor det kreever et stgrre stykke arbejde at
realisere gevinsterne.

Analysen forholder sig ikke til, hvordan det samfundsgkonomiske afkast vil vaere, hvis de penge,
der anvendes pa lufthavne, anvendes pd andre omrader sdsom uddannelse eller lignende.
Grgnlands @konomiske Rad (G@R) har tidligere kritiseret, at dette perspektiv ikke er medtaget i
analysen. Perspektivet er fortsat ikke inkluderet i analysen, hvilket skyldes, at opgaven konkret
omhandler opdatering af analyserne fra 2018 og ikke en mere grundlaeggende overvejelse om
investering i infrastruktur versus investeringer pa andre omrader.

I forbindelse med analysen i 2018 blev det antaget, at Mittarfeqarfiit (MIT) ville effektivisere
driften. En effektivisering i stgrrelsesordenen 8-10 mio.kr. arligt blev indregnet i 2018-analysen.
I denne analyse er der ikke indregnet en effektivisering hos MIT. Det skyldes, at der er planer om
at omdanne MIT fra en nettostyret virksomhed til et aktieselskab og indskyde MIT i KAIR Holding.
Det betyder, at det kan veere svaert at forudsige et optimeringspotentiale og behov.

I analysen har vi beregnet tilskudsbehovet til MIT som fglge af, at Ilulissat, Nuuk og
Kangerlussuaq udgar af MITs portefglje som overskudsgivende lufthavne. Dette tilskud har vi
skgnnet stgrrelsen pa ved at indregne overskuddet i Kangerlussuagq, Ilulissat og Nuuk i 2019.

Det bemaerkes, at der i dag finder krydssubsidiering sted mellem de indtjenende lufthavne og de
underskudsgivende lufthavne i regi af MIT. Da Atlantlufthavnene fremadrettet drives i KAIR
International, erstattes krydssubsidieringen af en servicekontrakt mellem Naalakkersuisut og MIT.
Tilskudsbehovet i analysen afspejler det samlede driftsoverskud i tre eksisterende lufthavne i
Nuuk, Ilulissat og Kangerlussuaq i regi af MIT, der forventes at bortfalde i forbindelse med
dbningen af de nye atlantlufthavne i regi af KAIR International, og som dermed ikke laengere kan
benyttes til at daekke underskudsgivende Iufthavne i regi af MIT. Det er derfor vigtigt at
understrege, at tilskudsbehovet beregnet i denne samfundsgkonomiske analyse ikke ma
sidestilles med stgrrelsen pa servicekontrakten med MIT, nar de nye atlantlufthavne er taget i
brug. Det er ogsa vigtigt at vaere opmaerksom pa, at stgrrelsen pa servicekontrakten, nar de nye
atlantlufthavne er taget i brug, afthanger af i hvilken skalering Kangerlussuaq skal drives videre,
herunder omfanget af bygdedrift i regi af MIT. Det kan ikke udelukkes, at servicekontrakten far
en stgrrelse, der betyder, at den budgetgkonomiske analyse bliver negativ. Denne situation kan
handteres pa flere mader.

Lufthavnen i Nuuk er blevet forsinket et ar. Denne forsinkelse har ikke den store betydning for
den samfundsgkonomiske analyse, da den gennemfgres pa et 30-ars sigte. Det er dog vigtigt at



Opdatering af samfundsgkonomisk konsekvensvurdering med fokus p8 Nuuk og Ilulissat Lufthavne

vaere opmaerksom pa, at forsinkelsen kan vaere en udfordring for fx hoteller, som har foretaget
investeringer med afsaet i, at lufthavnen i Nuuk skulle st faerdig i 2023.

Analysen baserer sig pa nettoresultater hos MIT og KAIR. Det vil sige den bundlinje, der er tilbage,
ndr der er taget hgjde for alle indtaegter og omkostninger, herunder anleegsomkostninger,
driftsomkostninger, finansieringsomkostninger mv. Det betyder, at fx driften af lufthavnene er
indregnet i analysen, selvom de ikke indgdr som saerskilt omkostningspost.

Analysen medregner ikke en raekke dynamiske effekter, som abningen af de to lufthavne i Nuuk
og Ilulissat forventes at medfgre, da disse er sveere at kvantificere. Dette omfatter bl.a.
dynamiske effekter fra turisme, der forventes at have en positiv effekt. Det skal tilfgjes, at der
ifglge Rambgll Aviation ogsd kan vaere betydelige positive dynamiske effekter i form af de
fremtidige direkte flyvninger til Nuuk og Ilulissat for fragt og post. Det antages, at den
overvejende del af flyfragten pa Atlanttrafikken skal til de to byer. De direkte flyvninger vil
muligggre sparet omladning i Kangerlussuaq, reducerede fragtrater og den sparede feederflyvning
mellem Kangerlussuaq og Nuuk/Ilulissat. Hertil kommer, at flyfragten kan komme hurtigere frem
til modtageren.

Der vil desuden blive mulighed for et mere effektivt sydgdende fragt- og logistiksystem, bl.a. med
henblik pa en @get fiskeeksport bade som belly cargo og pa sigt med dedikerede fragtfly.

Fortolkningen af analysens resultater bgr tage dette med i betragtning.



Opdatering af samfundsgkonomisk konsekvensvurdering med fokus p8 Nuuk og Ilulissat Lufthavne

2 Opsummering og konklusion

Analysen viser, at der fortsat er et solidt samfundsgkonomisk afkast ved at investere i 2.200
meter baner i Nuuk og Ilulissat.

Nutidsveerdien malt over 30 ar for lufthavnene i Nuuk og Ilulissat viser samlet set et positivt
samfundsgkonomisk resultat i stgrrelsesordenen 700 mio.kr. Fordelingen mellem gevinster og
omkostninger malt i nutidsveaerdi over 30 ar fremgar af Figur 4.

Figur 4: Nutidsvaerdien malt over en 30-3rig periode for Nuuk og Ilulissat lufthavne (i mio. kr.)
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Selvom anlaegs- og driftsomkostninger er gget med 900 mio.kr., er det ud fra en
samfundsgkonomisk betragtning fortsat en god ide at gennemfgre projekterne i KAIR
International-regi. Dette skyldes hovedsageligt, at KAIR International via det danske
engagement har faet mulighed for at optage 1an til betydeligt lavere renter, end det var
forventningen i 2018.

Hertil kommer, at der ikke er behov for yderligere likviditet fra landskassen til at finansiere de
ggede anlaagsomkostninger. Det vil sige, at landets egenkapitalindskud i KAIR International
fortsat er ca. 1,4 mia. kr.

P& den anden side medfarer de ggede omkostninger en gget risiko, simpelthen fordi det er et
stgrre projekt krone- og gremaessigt. Investeringen er en irreversibel investering, hvor de
indregnede gevinster fgrst potentielt vil materialisere sig om nogle ar, og det kraever en indsats
at hgste gevinsterne.

Hertil kommer, at det yderligere I&neoptag potentielt kan fortraenge I8neoptag til andre projekter
i samfundet.

Teknisk set har landskassen ikke faet gget sin risiko med de fulde 900 mio.kr. Det skyldes, at
genudldnet pd de 600 mio.kr. optages som et genudldn i Nationalbanken. (konsekvenserne af
aftalen med den danske stat uddyber vi i kapitel 3).

Grgnlands Selvstyre er via medejerskabet til KAIR International ultimativ risikotager sammen
med den danske stat pd det kommercielle 18n til KAIR International pd 300 mio. kr.
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Omvendt er det ogsa sandsynligt, at gevinsterne er undervurderet i denne analyse, da de
dynamiske effekter ikke er indregnet.

I forhold til overvejelserne om bevaeggrundene for de to lufthavne i KAIR International-regi er
det i gvrigt vigtigt at vaere opmaerksom pa, at bevaeggrundene for etablering af de to lufthavne
er meget forskellige:

e Den vaesentligste bevaeggrund for etablering af den internationale lufthavn i Nuuk har
veeret at forbinde landets hovedstad med resten af verden, gge tilgaengeligheden samt at
hgste gevinster fra effektiviseringer i det eksisterende trafiksystem. Det vil ogsa sige, at
effektiviseringerne som fglge af etableringen af lufthavnen i Nuuk forventes at blive til
virkelighed i den naermeste fremtid.

e Den vaesentligste bevaeggrund for den internationale lufthavn i Ilulissat har veeret at
understgtte turismeerhvervet, sd langt flere turister har mulighed for at komme til landet.
I de samfundsgkonomiske analyser er der ikke indregnet dynamiske effekter i form af en
vaekst i turismeerhvervet ud over vaekst i antallet af flyrejsende. Det vil sige, at en analyse
af driftsgkonomien i Ilulissat, hvor der ses bort fra de dynamiske effekter, vil tegne et
meget snaevert/indskraenket billede af potentialet i forhold til Ilulissat.

Kort og godt er bevaeggrunden for Nuuk at hgste effektiviseringer i det eksisterende trafiksystem,
mens bevaggrunden for Ilulissat er at understgtte et fremtidigt veeksterhverv.

Den budgetgkonomiske analyse viser et akkumuleret positivt resultat for landskassen over et 15-
arigt perspektiv dog med stor variation i resultaterne i de enkelte r. Det er i den forbindelse
vigtigt at vaere opmaerksom pa den korte tidsperiode for den budgetgkonomiske analyse. Hvis
tidsperioden for den budgetgkonomiske analyse forleenges, vil det medfgre et stgrre positivt
resultat.
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3 Betydning af aftalen om det danske
engagement i KAIR International

Aftalen mellem Selvstyret og staten indgdet i 2018 medfgrer:

. at Selvstyret fortsat bidrager med 1.400 mio. kr. til at etablere lufthavnene i Nuuk og
Ilulissat i regi af KAIRs datterselskab, KAIR International

. at KAIRs finansieringsomkostninger ifglge KAIR reduceres som fglge af det gkonomiske
bidrag fra staten i form af kapitalbidrag p& 700 mio.kr. samt 1&n og garantier i forhold til
1&n

. at Selvstyrets fremadrettede forpligtelser bliver reduceret, hvilket gger det finanspolitiske
raderum pa sigt, da staten tiltreeder andele af de fremadrettede forpligtelser

. at staten erhvervede 33,3% af ejerskabet i KAIR Internationals anlaeg og drift af

lufthavnene i Nuuk og Ilulissat.

Vi er blevet oplyst om, at aftalen er indgdet som en kommerciel aftale mellem to interessenter,
som uafhaengige ligevaerdige partnere. Aftalen medfgrer desuden:

. at brugerbetalingen kan nedsaettes og/eller medfgrer stgrre overskud hos KAIR

. at KAIR bliver mere robust, da KAIRs datterselskab til anlaeg og drift af lufthavnene i Nuuk
og Ilulissat nu har to ejere til at varetage selskabets interesser i forbindelse med tvister og
to ejere til at indskyde kapital i selskabet, hvis der opstar behov herfor. P& den anden side
medfgrer delt ejerskab ogsa, at der kan opstd uenigheder mellem ejerne, hvilket kan veere
en udfordring i forhold til KAIRs strategiske udvikling pa sigt

. at Selvstyret ikke laengere er den ultimative risikotager i forhold til etablering af lufthavnene
i Nuuk og Ilulissat, men at Selvstyret deler risikoen med Danmark (i hvilket omfang risikoen
deles afhaenger af de konkrete formuleringer i ejeraftalen)

. at Selvstyret fortsat er eneejer af Qaqortoq lufthavn og den ultimative risikotager i forhold
til etablering og drift af lufthavnen i Qaqortoq

. at forventede gevinster i Nuuk og Ilulissat, og i sidste ende for samfundet, forventeligt skal
deles med Danmark i overensstemmelse med ejeraftalen

. at Selvstyret ikke har samme grad af selvbestemmelse set i forhold til den situation, hvor
KAIR udelukkende har én ejer

o at KAIR International har mulighed for at I8ne 600 mio.kr. til gunstige vilkr sammenlignet

med et 18n pd de internationale kapitalmarkeder i form af et helt eller delvis genudI&n i
Nationalbanken

3.1.1 Den gkonomiske betydning af aftalen med Danmark fra KAIR Internationals
perspektiv
Fejl! Henvisningskilde ikke fundet. illustrerer udviklingeni finansieringen af

anlagsinvesteringerne fra:

1. udarbejdelsen af den samfundsgkonomiske konsekvensanalyse i april 2018

2. til tilleegget, hvor Danmark blev medejer af KAIR International i december 2018, og sa til

3.nu, hvor de to internationale Iufthavnes samlede omkostninger gges med ca. 900 mio.
kr. Dette er illustreret i figuren med badde fordelingen mellem de underliggende 18n og
egenkapital fra hhv. Selvstyret og staten samt den samlede fordeling mellem finansiering fra
I&n og egenkapital.

Som det fremgar af figuren blev 700 mio. kr. af den oprindelige fremmedfinansiering konverteret
til egenkapital i form af kapitalindskud fra den danske stat. Med andre ord blev den rentebaerende
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geaeld reduceret fra 1.600 mio. kr. til 900 mio.kr., hvor 450 mio. kr. finansieres ved genudlan i
Nationalbanken og de resterende 450 mio. kr. finansieres hos NIB i efteraret 2018.

De ggede anlaegs- og driftsomkostninger p& 900 mio.kr. finansieres i form af to 18n, henholdsvis
et 18n via genudlan fra Nationalbanken pd 600 mio. kr., og et kommercielt 18n, fx i form af et
realkreditlan, pd de resterende 300 mio.kr. Med andre ord medfgrer de ggede omkostninger ikke,
at Selvstyret skal skyde mere kapital ind i KAIR International pa den korte bane. Det betyder alt
andet lige, fremmedfinansiering stiger til 1.800 mio. kr. i den seneste opdatering af KAIR’s
forretnings- og finansieringsplan (dette er illustreret i marts 2022-sg@jlen).

Figur 5: Finansiering af lufthavnene i Nuuk og Ilulissat
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Kasserne med grgnlandsk flag udtrykker egenkapital fra Selvstyret. Kasserne med dansk flag udtrykker
egenkapital fra staten. Huse udtrykker l&nefinansiering.

Den rentebaerende geaeld er forgget med 200 mio. kr. fra april 2018 til den seneste opdatering i
februar 2022. Ud fra en alt-andet-lige betragtning bgr det forveerre de samlede pengestrgmme,
men, som det ses af tabel 1 nedenfor, er det ikke tilfeeldet, da KAIR har faet mere favorable
rentevilkar end udgangspunktet i april 2018 efter den danske regerings indtreeden i KAIR
International.

Arsagen til de mere favorable vilkdr skyldes, at regeringen stiller 18n og garantier til r&dighed for
de to internationale lufthavne. Som det fremgar af tabel 1, er de samlede ydelsesbetalinger
for I3nenes Igbetid for februar 2022 ca. 1.270 mio. kr. hgjere end december 2018,
men ca. 305 mio. kr. lavere end april 2018 pa trods af en hovedstol, som er ca. 200 mio. kr.
hojere. Det mere favorable vilkdr betyder, at den veegtede rente for februar 2022 er 1,87%,
mens renten var estimeret til 4,00% i den samfundsgkonomiske konsekvensanalyse fra april
2018.

Det forudsaettes, at det nye genudl@n pd 600 mio. kr. far en Igbetid pd 25 ar, hvilket er identisk

med det oprindelige genudI@n pa& 450 mio. kr., mens at det kommercielle 18n vil fa en Igbetid pa
20 3r. Det betyder, at den vaegtede Igbetid for Ianepakken i marts 2022 er knap 22 ar.
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Hvis den vaegtede rente for marts 2022 opjusteres til de oprindelige 4,00% og har en Igbetid pa
25 ar, vil den samlede ydelsesbetaling veere ca. 2.880 mio. kr.

For at opsummere er den samlede fremmedfinansiering saledes gget med ca. 200 mio. kr. fra
april 2018 til februar 2022. Tages der samtidig hgjde for de bedre rentevilkdr, bliver de samlede
andringer begraensede, nar der fokuseres udelukkende pd KAIR International.

Tabel 1: Samlede ydelsesbetalinger pa selskabsniveau for KAIR International?

Samlede ydelsesbetaling April 2018 December 2018 Marts 2022
Hovedstol mio.kr. 1.600 900 1.800
Terminer (vaegtet) ar 25 20 22
Rente (veegtet) % 4,00% 0,77% 1,87%
Arlig ydelse mio.kr. 102 67 134
Samlede ydelsebetalinger mio.kr. 2.560 986 2.256
Heraf er renter mio.kr. 960 86 456

Den seneste opdatering af KAIR Internationals forretnings- og finansieringsplan (september
2021), tog udgangspunkt i, de ggede omkostninger pd 900 mio. kr. blev fuldt finansieret via
genudl3n fra Nationalbanken. A£ndringen til en kombination af genudldn og et kommercielt 18n
betyder, at KAIR Internationals driftsresultat pavirkes negativt med knap 250 mio. kr. frem til
2049. Det betyder alt andet lige, at det positive driftsoverskud, som KAIR International forventes
at generere reduceres - i seerdeleshed fra 2025-2029 - og det betyder ligeledes, at evnen til at
drage nytte af KAIR Internationals driftsoverskud reduceres.

Der er to overordnede mulige benyttelser af KAIR Internationals forventede driftsoverskud:

1. enten at geninvestere overskuddet i lufthavnene og KAIR international til gavn for passagererne
samt for at sikre den vaekst, KAIR’s forretnings- og finansieringsplan forudseetter (fx ved
reducerede billetpriser, forbedrede faciliteter og gode forhold for hyppigere afgange), eller

2. ved at udlodde hele eller dele af overskuddet til ejerne (67% til Selvstyret og 33% til staten)

I og med, at de ggede omkostninger fuldt fremmedfinansieres via Ian, er der ikke behov for
yderligere likviditet fra Landskassen til at finansiere de ggede anlaagsomkostninger.

2 Veegtet rente, som daekker over den nominelle rente, garantiprovision og handteringshonorar, samt
afdragsprofiler for de enkelte 18n er med input fra KAIR.
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4  Forudseaetninger

Dette afsnit giver et overblik over de forudseetninger, der ligger til grund for den
samfundsgkonomiske analyse. Dette ggres for at sikre et fyldestggrende beslutningsgrundlag.

4.1.1 Ibrugtagning af Nuuk og Ilulissat lufthavne

De to nye Atlantlufthavne forventes at dbne i efteraret 2024. I den samfundsgkonomiske analyse
er der regnet med en 30-3rig tidshorisont begyndende i 2021 til og med 2050, idet det sidste 18n
hos KAIR International er afdraget i 2049. Det er antaget, at byggeperioden forlgber i fire ar fra
modellens fgrste ar i 2021 til og med 2024. Herefter overgar Atlanttrafikken fra Kangerlussuag til
lufthavnene i Nuuk og Ilulissat pr. 1. januar 2025. Dermed indregnes de forventede gevinster ved
abningen af de to nye lufthavne i 26 ar i alt.

4.1.2 Fordeling af gevinster og omkostninger mellem Nuuk og Ilulissat lufthavne

I analysen estimeres de forventede gevinster og omkostninger for lufthavnene i Nuuk og Ilulissat
samlet. Herudover opggres det samfundsgkonomiske resultat opdelt pa de to lufthavne, s3 det
kan afleeses, hvor stor en del af de beregnede gevinster og omkostninger der forventes at komme
fra henholdsvis lufthavnen i Nuuk og lufthavnen i Ilulissat.

For enkelte gevinster og omkostninger kan belgbene allokeres direkte til den enkelte lufthavn.
For stgrstedelen af posterne, er der dog anvendt en fordelingsnggle, da belgbene ikke kan splittes
op. Vi skal derfor understrege, at fordelingen af de enkelte poster til henholdsvis Nuuk og Ilulissat
for dele af beregningerne ikke er eksakte tal, men er baseret pa en estimeret fordeling. Der er i
analysen anvendt tre forskellige fordelingsnggler mellem Nuuk og Ilulissat alt afhaengig af typen
af gevinst eller omkostning:

e Gevinster i form af reducerede rejseomkostninger, reduceret rejsetid og reducerede
udgifter til dizeter og hotel er baseret p& Rambglls trafikprognose, hvor det er estimeret,
at 66% af Atlantpassagererne fra Kangerlussuaq fremover vil flyve via Nuuk og 33% vil
flyve via Ilulissat.

e Gevinster og omkostninger i forbindelse med effektiviseringer i den gvrige trafik, drift af
lufthavnen i Kangerlussuaq fra 2021-2024, tabt indteegt hos MIT efter 2024 samt
likvidudviklingen i KAIR er fordelt pd baggrund af en fordelingsnggle baseret pd de
oprindelige anlaeagsomkostninger for hver lufthavn i Trin 2-analysen fra 2018. Dette udggr
ca. 54% for lufthavnen i Nuuk og ca. 46% for lufthavnen i Ilulissat.

e Endelig er kapitalindskuddet fra Selvstyret i KAIR International baseret pa det oprindelige
kapitalindskud i KAIR anvendt i Trin 2-analysen fra 2018. Da en del af dette indskud er
allokeret til lufthavnen i Qaqortoq, er kapitalindskuddet allokeret ud fra den oprindelige
fordeling af indskuddet, heraf ca. 35,8% til Nuuk og 33,5% til Ilulissat.

Vi uddyber anvendelsen af fordelingsngglerne i de fglgende afsnit.

4.1.3 Passagertrafik, reducerede rejseomkostninger og reduceret rejsetid

For at kunne opggre de forventede gevinster i form af reducerede rejseomkostninger og reduceret
rejsetid er det ngdvendigt dels at se pa, hvor mange passagerer der forventes at flyve til og fra
Nuuk og Ilulissat arligt, dels hvor mange af disse passagerer der har slutdestination i Nuuk eller
Ilulissat og dermed sparer en feederflyvning ved ikke at lande i lufthavnen i Kangerlussuaq, og
endeligt hvor mange af disse passagerer der er samfundsrelaterede og dermed medregnes i
analysen.

De anvendte forudsaetninger for den forventede Atlanttrafik er baseret pa trafikprognosen

udarbejdet af Rambgll. Til grund for prognosen forudsaettes det, at de to nye lufthavne i Nuuk og
Ilulissat tages i brug primo 2025 og at atlanttrafik til Kangerlussuaq bortfalder.
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Herudover er det forudsat i prognosen, at 66% af passagerne, der i dag begynder rejsen i
Kangerlussuaq, vil begynde rejsen i Nuuk efter 2024. 33% forudsaettes fremover at flyve via
Ilulissat. Begge lufthavne vil ogsd fungere som hubs for videreflyvning til andre destinationer i
landet.

Prognosen er baseret pa faktiske tal fra MIT i perioden 2016-2019 og er fremskrevet med en &rlig
vaekstrate pd 2%. I de forste tre &r efter lufthavnenes 8bning (2025-2027) er der, udover de 2%,
anvendt en arlig passagervaekst pd 5% under forventningen om, at der vil vaere en kortvarig
overnormal stigning som fglge af de reducerede rejseomkostninger og reduceret rejsetid. Aret
2020 er holdt coronaneutralt. Det vil sige, der ikke er anvendt de faktiske tal fra 2020, men at
trafiktallene fra 2019 er fremskrevet med 2%. Bemezerk, at det er en forudsaetning for vaeksten i
passagertrafikken, at der Igbende investeres i at opnd denne vaekst (fx i form af reducerede
billetpriser, forbedrede faciliteter, hyppigere afgange og lignende).

Type 1- og Type 2-passagere

For at opggre veerdien af de reducerede rejseomkostninger og den reducerede rejsetid, er der
behov for at opdele Atlanttrafikken, der overflyttes fra lufthavnen i Kangerlussuaq til Nuuk eller
TIlulissat, i to typer af passager:

e Type 1 - passagerer med slutdestination i Nuuk eller Ilulissat
e Type 2 - passagerer, der ikke har en slutdestination i Nuuk og Ilulissat, men som opnar
en rejsetidsbesparelse.

Rambgll vurderede i forbindelse med Trin-2 analysen i 2018, at ca. 68% af passagerne ud af den
samlede Atlanttrafik har slutdestination i Nuuk eller Ilulissat og dermed sparer en feederbillet ved
ikke laengere at skulle mellemlande i Kangerlussuag.

Ud fra samme fordelingsnggle har vi inddelt Type 1-passagerer, der kan opna reducerede
rejseomkostninger og reduceret rejsetid i denne analyse. I 2025 forventes der at vaere ca.
199.000 afgdende og pastigende Atlantpassager i lufthavnene i Nuuk og Ilulissat. Heraf forventes
ca. 135.000 at have start- eller slutdestination i en af disse to lufthavne.

Figur 6: Type 1-passagerer har slutdestination i Nuuk eller Ilulissat (68%)

@ cPH Nuuk /
Ilulissat

De resterende 32% af Atlanttrafikken udggres af Type 2-passagerer. Disse forventes ikke at opna
reducerede rejseomkostninger, men kan opna en reduceret rejsetid gennem effektiviseringer af
trafiksystemet og eventuelt kortere afstande til slutdestinationer end i dag.
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Figur 7: Type 2-passagerer har slutdestination i gvrige byer og bygder (32%)

@ cPH Nuuk / [ ] Regional @

Ilulissat

Samfundsrelateret og ikke-samfundsrelateret trafik

N&r der i analysen identificeres muligheder for reducerede rejseomkostninger, reduceret rejsetid
samt reducerede udgifter til hotel og diseter, er det kun den del af den samlede Atlanttrafiks
passagerer, der er samfundsrelaterede, der medregnes i analysen. Der er derfor behov for at
opdele Atlanttrafikken i samfundsrelaterede og ikke-samfundsrelaterede passagerer.

Dette skyldes, at analysen fokuserer p& de samfundsgkonomiske konsekvenser, og dermed er
det ogsd kun mulige gevinster for de samfundsrelaterede passagerer, der indgar i analysen. De
ikke-samfundsrelaterede passagerer omfatter fx turister og forretningsfolk uden direkte relation
til landet.

De samfundsrelaterede passagerer er de passager, der relaterer sig til den

grgnlandske befolkning, samt de passagerer, der direkte eller indirekte er betalt af
Selvstyret eller kommunerne

For Atlanttrafikken skgnnes halvdelen af passagerne at vaere samfundsrelaterede, og den anden
halvdel at vaere ikke-samfundsrelaterede. Dette skgn er baseret pa fglgende:

e« Ifglge en opggrelse fra Grgnlands Statistik for 2019 udgjorde andelen af rejsende med
bopal i Grgnland i gennemsnit ca. 37%. Da der ikke foreligger data for, hvor stor en del
af trafikken der er samfundsrelateret, er det skgnnet i analysen, at alle passagerer med
bopzel i Grgnland er samfundsrelaterede.

e Ligeledes er det skgnnet, at halvdelen af passagererne med bopael i Danmark (31%) er
samfundsrelaterede. Dette inkluderer alle Atlantrejser, der indirekte eller direkte er betalt
af Selvstyret, kommuner, private selskaber og eventuelt privatpersoner pa vegne af
passagerer, der ikke er hjemmeboende i Danmark.

e Tilsammen skgnnes det som et gennemsnit at 50%?3 af den samlede atlanttrafik er
samfundsrelateret, mens de resterende 50% er ikke-samfundsrelaterede. Dette fremgar
af Figur 8.

3 Det er efter droftelse forudsat, at der dermed ogsd er en arlig passagervaekst for samfundsrelaterede
passagerer. Den fremtidige sammenseetning af samfundsrelaterede og ikke-samfundsrelaterede passagerer
kendes ikke, men afspejles ved at forventede gevinster, der ligger langt ude i fremtiden har en lavere veerdi
i det samfundsgkonomiske resultat idet pengestremmene tilbagediskonteres. Dermed vaegtes gevinster og
omkostninger, der ligger langt ude i fremtiden, med en lavere veerdi end de, der ligger i en neer fremtid.
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Figur 8: Anvendte forudseetninger for samfundsrelateret atlanttrafik
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Som naevnt indgar ikke-samfundsrelaterede passagerer, fx turister, ikke i analysen af mulige
gevinster. Dog kan maengden af ikke-samfundsrelaterede passagerer medfgre sakaldte
dynamiske effekter, som kan have stor gkonomisk betydning. Det har i analysen ikke vaeret muligt
at kvantificere vaerdien af de dynamiske effekter, men det er overvejende sandsynligt, at turisme
vil have en positiv effekt p& gskonomien. Fortolkning af analysens resultater bgr derfor tage dette
perspektiv med i betragtning.

Reducerede rejseomkostninger for Type 1-passagerer

Prisen pa en billet til Kangerlussuaq og Nuuk eller Ilulissat afhaenger af seeson, bookingtidspunkt,
rejsetidspunkt pd ugen, valg af billettype samt om billetten kgbes i kombination med en
Atlantflyvning. Derfor kan prisen pa en envejsbillet ogsa svinge. I Trin 2-analysen fra 2018 blev
der anvendt en vaegtet gennemsnitlig envejsbilletpris for feederflyvningen for Atlantpassagerer
pd 1.000 kr. estimeret af Rambgll. Til brug i denne analyse er estimatet fremskrevet med inflation
til 1.053 kr. i 2021-priser.

For de ca. 135.000 passagerer, der forvendes at rejse til og fra Nuuk og Ilulissat i 2025, er der
estimeret reducerede rejseomkostninger pa ca. 142 mio. kr. i 2021-priser. Af disse er halvdelen,
det vil sige ca. 71 mio. kr., samfundsrelaterede og medregnes i analysen.

Reduceret rejsetid for Type 1-passagerer

Ud over de forventede rejseomkostninger vil den nye lufthavnsstruktur medfgre en raekke
tidsmaessige gevinster i form af reduceret rejsetid. Ifglge Rambglls estimater bruger de
Atlantrejsende, der skal til eller fra Nuuk eller Ilulissat, i gennemsnit to timer til transit i
Kangerlussuag og en times ekstra flyvetid. Ved at flyve direkte til Nuuk eller Ilulissat kan
rejsetiden i gennemsnit dermed reduceres med cirka tre timer.

Rambgll har i rapporten Turisme - Udvikling og vaekst gennem andret lufthavnsstruktur fra 2015
estimeret veerdien af en times reduceret rejsetid, der fremskrevet med inflation til 2021-priser
udggr ca. 140 kr. Bemaerk, at der ikke er tale om “penge i lommen” for de rejsende, men en
teoretisk pengemaessig kvantificering af de rejsendes tidsforbrug efter alment kendte og gaengse
metoder.

Med udgangspunkt i ovenstaende tal kan vaerdien af den reducerede rejsetid ved at flyve direkte

til en af de to lufthavne frem for via Kangerlussuaq estimeres til 61 mio. kr. i 2025. Heraf er 50%
af veerdien indregnet i analysen, da den tilfalder de samfundsrelaterede passagerer.
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Effektiviseringer i den gvrige trafik for Type 2-passagerer

For de gvrige passagerer, der ikke har slutdestination i enten Nuuk eller Ilulissat, forventes der
0gsd at vaere reducerede rejseomkostninger. Den konkrete reduktion kendes dog ikke, da den
afhaenger af den regionale slutdestination. I Trin-2 analysen fra 2018 blev der anvendt et estimat
fra Rambgll om, at der kunne spares 3,2 kr. pr. km. som fglge af kortere distancer. Estimatet er
udarbejdet pa baggrund af beregninger af flyafstanden mellem Kangerlussuaq og de regionale
destinationer pd den ene side og Nuuk, Ilulissat og de regionale destinationer p& den anden side.
Fremregnet med inflation svarer dette til ca. 8 mio. kr. arligt i 2025, hvor det antages, at halvdelen
af de reducerede rejseomkostninger er samfundsrelaterede.

Foruden de reducerede rejseomkostninger kan der vaere tidsbesparelser ved flyvninger fra Nuuk
og Ilulissat til andre destinationer. Denne tidsmaessige besparelse er grundet usikkerhed dog ikke
estimeret.

4.1.4 Reducerede omkostninger til dizeter og hotelophold

Foruden de forventede reduceringer i rejseomkostninger og rejsetid som fglge af abningen af de
nye lufthavne i Nuuk og Ilulissat forventes visse passagerer ogsa at kunne undgad overnatninger
og sdledes reducere udgifter til hotel og diseter. Dette skyldes, at den nuveerende fartplan reelt
set kraever en hel rejsedag i flere tilfzelde med den konsekvens, at de rejsende padrages ekstra
hotel- og diasetudgifter.

Hvis passagerne ikke skal flyve via Kangerlussuaq, men kan flyve direkte til Nuuk og Ilulissat pa
basis af en mere optimeret fartplan, kan de fa en fuld arbejdsdag, hvis de fx flyver med et
morgenfly fra Danmark til Grgnland. Herved kan udgifter til hotel og diaeter reduceres.

I sidste ende afhaenger omfanget af, hvorvidt udgifterne kan reduceres, af operatgrens fartplan
og frekvensen i den nye flytrafikstruktur, som ikke kendes. Derfor kan der ikke laves praecise
estimater for stgrrelsen pd reduktionen, men i forbindelse med Trin-2 analysen fra 2018
udarbejdede Rambgll grove estimater. Her blev det skgnsmaessigt estimeret, at ca. 20% af Type
1- passagererne vil kunne spare et dggns hotel og dizeter a ca. 2.000 kr. enten i Danmark eller i
Grgnland. Fremskrevet med inflationen svarer dette til 2.107 kr. i 2021 -priser og samlet til ca. 30
mio. kr. i 2025 for de samfundsrelaterede rejsende.

4.1.5 Kapitalindskud i KAIR International og bruttoindtaegter fra byggeri

En del af det oprindelige kapitalindskud i KAIR pa ca. 2 mia. kr. er allokeret til lufthavnen i
Qaqortoq, der skal etableres i KAIR Domestic-regi. Derfor er kun en del af kapitalindskuddet
indregnet i denne analyse baseret pa den oprindelige fordeling fra Trin 2-analysen i 2018. Denne
fordeling forudseetter, at ca. 35,8% af det oprindelige indskud er allokeret til anlaeg af lufthavnen
i Nuuk og ca. 33,5% til lufthavnen i Ilulissat. Det vil sige, at det forudseettes i analysen, at der
fra Selvstyret indskydes ca. 1.438 mio. kr. samlet set i KAIR International til etableringen af
lufthavnene i Nuuk og Ilulissat.

Da den samfundsgkonomiske analyse er afgraenset til at medregne gevinster og omkostninger
relateret til samfundet, indgdr kapitalindskuddet fra den danske stat i KAIR International ikke i
analysen, pa samme made som likviditetsudviklingen i KAIR International er justeret for statens
ejerandel.

4.1.6 Bruttoskatteindtaegter fra byggeri

I forbindelse med byggeriet af de to lufthavne, forventes der at vaere behov for udenlandsk
arbejdskraft til anlaegsarbejderne. Den udenlandske arbejdskraft forventes dermed ogsa at betale
bruttoskat til samfundet.

I 2021 er de forventede realiserede bruttoskatteindtaegter fra byggeriet pa ca. 22 mio. kr. Til brug
i nervaerende analyse, er der taget udgangspunkt i disse bruttoskatteindtsegter. Da de 22 mio.
kr. primaert relaterer sig til Ilufthavnen i Nuuk, er der forudsat i analysen, at
bruttoskatteindtaegterne i 2022 og 2023 vil stige til ca. 44 mio. kr. i forbindelse med at byggeriet
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af lufthavnene i Nuuk og Ilulissat tager fart. I &r 2024, der er forudsat at vaere det sidste byggear,
er der regnet med 22 mio. kr. under en antagelse om, at intensiteten af byggeriet igen vil falde,
i takt med at byggeriet faerdigggres.

4.1.7 Likviditetsudvikling i KAIR International

Likviditetsudviklingen i KAIR International er baseret pa KAIR Internationals opdaterede
forretnings- og finansieringsplan fra september 2021 i det scenarie, hvor Nuuk og Ilulissat
lufthavne 3bner ultimo 2024. Da Selvstyret i dag ejer 2/3 af KAIR International, og staten ejer
1/3, er der justeret for statens ejerandel i analysen, s kun 2/3 af likviditetsudviklingen indregnes
i den samfundsgkonomiske analyse.

I likviditetsudviklingen er reinvesteringer indregnet. Det vides ikke, hvorvidt likviditeten Igbende
udloddes til ejerne eller reinvesteres i selskabet. I analysen er likviditetsudviklingen indregnet
ved at se forskellen i likviditeten fra &r til &r. Likviditetsudviklingen er indregnet fra lufthavnene
forventes at vaere faerdige i 2025, og i de ar, hvor der er budgetteret et positivt driftsresultat
(EBT), hvilket er fra 2026 og frem.

Det skal i den forbindelse bemaerkes, at der grundet afdragsstrukturen i KAIR Internationals
opdaterede forretnings- og finansieringsplan, sker et fald i likviditeten fra 2033-2034 og igen i
2043-2044. Den forventede udvikling i likviditeten “sparer” op til disse fald i likviditeten, hvorfor
likviditetsudviklingen ikke ngdvendigvis repraesenterer udlodningsmuligheder. Med andre ord
afspejler likviditetsudviklingen i KAIR International, hvorvidt der over tid forventes at blive
genereret likviditet i selskabet. Det har ikke vaere muligt i analysen at vurdere, hvor stor en del
af denne likviditet, der fx &rligt vil kunne udloddes til ejerne hen over arene, da dette beror pa en
forhandling mellem ejerne.

4.1.8 Driftsresultater for nuveerende Nuuk og Ilulissat Ilufthavhe samt
Kangerlussuagq til og med 2024

I dag drives de to eksisterende Iufthavne i Nuuk og Ilulissat i regi af MIT. Det samme er tilfaeldet

for Kangerlussuaq lufthavn. MIT har estimeret de arlige driftsresultater for lufthavnene i Nuuk,

Ilulissat og Kangerlussuaq i perioden 2021-2024, som er medregnet i analysen.

Lufthavnsarbejdet med de nye Iufthavne er blevet forsinket i forhold til den oprindeligt planlagte
abning, hvilket samtidig medfgrer, at Kangerlussuaq vil skulle kunne varetage Atlanttrafikken i
en langere periode end fgrst antaget. For at kunne levetidsforleenge baneanlaegget i
Kangerlussuaq til ultimo 2024, er der estimeret ngdvendige reinvesteringer til dette. De
budgetterede driftsresultater og levetidsforlaengende investeringer for lufthavnen i Kangerlussuaq
fremgar af Tabel 2 pa side 19. Da den samfundsgkonomiske analyse omfatter KAIR International,
indgar driftsresultaterne for Nuuk, Ilulissat og Kangerlussuaq i analysen. Med andre ord er
Kangerlussuaqg en ngdvendig del af analysen, fordi der er sammenhang mellem KAIR
Internationals virke og Kangerlussuags rolle, fremtid og potentiale.

4.1.9 Tilskudsbehov hos MIT efter 2024

Abningen af Nuuk og Ilulissat lufthavne ultimo 2024 forer samtidig til en nedlukning af de
eksisterende Nuuk og Ilulissat lufthavne samt Kangerlussuaqg som primeaer civil atlantlufthavn.
Dermed vil der med de nye lufthavne i regi af KAIR International opsta et tilskudsbehov hos MIT
ved at en del af de overskudsgivende lufthavne udgar af MITs portefglje. For at estimere
tilskudsbehovet, er der anvendt MITs nettodriftsresultater for lufthavnene i Nuuk, Ilulissat og
Kangerlussuaq. Her var overskuddet for Nuuk ca. 18 mio. kr., for Ilulissat ca. 8 mio. kr. og for
Kangerlussuaq ca. 45 mio. kr. Samlet set giver dette et arligt tilskudsbehov pa ca. ca. 71 mio. kr.
ved at de tre overskudsgivende lufthavne udgdr af MITs opgaveportefglje. Vi har i analysen
fremskrevet tilskudsbehovet med inflationsraten sdledes, at der i 2025 forventes at vaere et behov
pa ca. 76 mio. kr. Tilskudsbehovet er indregnet i alle ar i perioden efter de to nye atlantlufthavne
abner, det vil sige fra 2025 og frem.

I denne forbindelse er det vigtigt at understrege, at reinvesteringsbehovet hos MITs gvrige aktiver
ikke er medtaget i analysen.
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4.1.10 Samlede forudsaetninger
Et samlet overblik over de anvendte forudsaetninger, der ligger til grund for analysen, fremgar af
nedenstdende Tabel 2, Tabel 3 og Tabel 4.

Likviditetsudviklingen i KAIR International er baseret pa KAIR Internationals opdaterede

forretnings- og finansieringsplan. Fordelingsngglen for likviditetsudviklingen mellem Nuuk og
Ilulissat fremgar af Tabel 2.

Tabel 2: Overblik over samlede forudsaetninger

Nuuk lufthavn llulissat lufthavn Kilde
Overordnede forudsatninger
Startperiode for beregning (Arstal) 2021
Tidshorisont for model (Ar) 30
Inflation 1,75%
Real diskonteringsfaktor 4%
Nominel diskonteringsfaktor 5,82%
Idriftseettelse af lufthavn 01-01-2025
Kapitalindskud i KAIR International
Oprindeligt kapitalindskud i KAIR fra Selvstyret (alle tre lufthavne) 2.074 mio. kr.
Anvendt fordelingsnggle ml. Nuuk og llulissat 35,8% | 33,5%
Likviditetsudvikling i KAIR International
Anvendt fordelingsnggle ml. Nuuk og llulissat 54% | 46%
Tilskudsbehov hos MIT
Arligt tilskudsbehov hos MIT efter 2024 (i 2021-priser) 71 mio. kr. Mittarfeqarfiit
Anvendt fordelingsnggle ml. Nuuk og llulissat 54% | 46%
Reducerede rejseomkostninger (2021-priser)
Reducerede rejseomkostninger pr. atlantrejse 1.053 kr. Rambgll
Veerdi af 1 times sparet rejsetid 140 kr. Rambgll
Gennemshnitlig tidsreduktion pr. atlantrejse 3 timer Rambgll
Reducerede udgifter til diseter og hotel pr. rejse 2.107 kr. Rambgill
Andel trafik, der kan reducere udgifter til diseter og hotel 20% Rambgll
Andel samfundsrelateret trafik 50% Deloitte
Anvendt fordelingsnggle ml. Nuuk og llulissat 66% | 33% Rambgll
Effektiviseringer, gvrig trafik, ar 2025
Effektiviseringer, gvrig trafik (arlig) 8 mio. kr. Rambgll
Anvendt fordelingsnggle ml. Nuuk og llulissat 54% | 46%

Tabel 3 viser de forventede driftsresultater for lufthavne i Nuuk, Ilulissat og Kangerlussuaq i regi
af MIT fra 2021 til og med 2024. Herudover fremgar forventede udgifter til levetidsforlaengelse af
Kangerlussuaq lufthavn som fglge af, at abningen af den nye lufthavn i Nuuk er blevet forsinket
med et ar.

Tabel 3: Anvendte driftsresultater for eksisterende lufthavne (2021-2024) i mio. kr.

Driftsresultater for eksisterende Iufthavne (i mio. kr.) 2021 2022 2023 2024

Nuuk lufthavn 8,6 10,6 15,7 16,7 Mittarfeqarfiit
llulissat lufthavn 53 8,6 7,7 8,3 Mittarfeqarfiit
Kangerlussuag lufthavn 22,2 35,3 41,7 48,0 Mittarfeqarfiit
Levetidsforlaengelse af Kangerlussuag lufthavn -4,4 -8,6 -1,2 -1 Mittarfeqarfiit

Tabel 4 viser de forventede bruttoskatteindteegter som fglge af udenlandsk arbejdskraft i
forbindelse med byggeriet af de to nye atlantlufthavne i Nuuk og Ilulissat.
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Tabel 4: Anvendte forudsaetninger for bruttoskatteindtaegter fra byggeri (2021-2024) i mio. kr.

Bruttoskatteindtaegter (i mio. kr.) 2021 2022 2023 2024

Dep. Finanser
Bruttoskatteindteegter fra lufthavnsbyggeri i Nuuk og llulissat 22 44 44 22 og Indenrigsanliggender
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5 Samfundsgkonomisk analyse af
endrede forudsastninger

I dette afsnit vises indtaegter og udgifter i de enkelte trin i analysen. Det er disse indtaegter og
udgifter, der ligger til grund for konklusionen i notatet, der fremgik af afsnittet “Opsummering og
konklusion”.

Nutidsveerdien malt over en 30-arigt periode for Nuuk og Ilulissat lufthavne viser samlet set et

positivt samfundsgkonomisk resultat i stgrrelsesordenen af ca. 700 mio. kr. Fordelingen mellem
gevinster og omkostninger malt i nutidsvaerdi over en 30-arig periode fremgar af Figur 9.

Figur 9: Nutidsvaerdien malt over en 30-3rig periode for Nuuk og Ilulissat lufthavne (i mio. kr.)
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Den stgrste omkostningspost for de to lufthavne er kapitalindskuddet i KAIR. Bemeaerk, at
kapitalindskuddet er korrigeret for statens ejerandel, hvilket vil sige, at nutidsveerdien afspejler
kapitalindskuddet fra Selvstyret, da dette er fokus i den samfundsgkonomiske analyse.

Likviditetsudviklingen i KAIR International er ligeledes korrigeret for den danske ejerandel. Dette
betyder, at 66,67% af likviditetsudviklingen indgar i analysen. Over 30 &r har
likviditetsudviklingen i KAIR International en positiv nutidsvaerdi p& 284 mio. kr.

Da MIT i dag driver lufthavnen i Kangerlussuaq samt lufthavnene i Nuuk og Ilulissat, vil der med
abningen af de nye lufthavne i Nuuk og Ilulissat i KAIR-regi samtidig forventes at opstad et
tilskudsbehov hos MIT efter 2024, da en del af de overskudsgivende lufthavne ikke lsengere indgar
i MIT. Dette er estimeret til at have en negativ nutidsveaerdi pa ca. 1 mia. kr. over 30 ar.

Abningen af de nye lufthavne i Nuuk og Ilulissat, forventes som for naevnt at skabe en raekke
gevinster for landets passagerer i form af reducerede rejseomkostninger, reduceret rejsetid og
udgifter til hotel og diaeter. Dette skyldes effektiviseringer i det eksisterende trafiksystem, samt
at en stor del af de passagerer, der i dag lander i Kangerlussuaq, har slutdestination i Nuuk eller
Ilulissat. Dermed vil disse passagerer spare tid og en feederflyvning. Gevinsterne ved reducerede
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rejseomkostninger som fglge af, at passagerne lander i Nuuk eller Ilulissat frem for Kangerlussuaq
udggr den stgrste gevinst i analysen.

Kort fortalt viser analysen, at Nuuk og Ilulissat Iufthavhe er gode investeringer fra en
samfundsgkonomisk betragtning - ogsd med den nye tidsplan og de nye forudsaetninger ift. anlaeg
og drift. Dette skyldes bl.a., at muligheden for at KAIR kan optage I&n hos staten er med til at
I&neomkostningerne holdes nede. Hertil kommer, at det er overvejende sandsynligt, at der vil
vaere positive dynamiske effekter som fglge af lufthavnes &bning bl.a. i form af dynamiske effekter
fra turisme og forbedrede forhold for fragtfly.

I Figur 10 og Figur 11 fremgdr de samfundsgkonomiske resultater opgjort saerskilt for Nuuk og
Ilulissat lufthavne. Bemaerk som beskrevet i afsnit 4.1.2 er fordelingen af gevinster og
omkostninger til Nuuk og Ilulissat for de fleste poster er gjort via en fordelingsnggle, hvorfor der
ikke er tale om en eksakt fordeling.

Af figurerne fremgar det, at stgrstedelen af det positive samfundsgkonomiske resultat stammer
fra lufthavnen i Nuuk. Arsagen til dette er som naevnt indledningsvist bl.a. at bevaeggrunden for
Nuuk lufthavn er at effektivisere det eksisterende trafiksystem, hvorimod Ilulissat lufthavn i
hgjere grad skal understgtte fremtidigt vaeksterhverv bl.a. gennem turisme. Da de dynamiske
effekter, gget turisme kan skabe, som naevnt ikke indgar i den samfundsgkonomiske analyse, da
disse er svaere at beregne, kan gevinsterne for Ilulissat lufthavn derfor reelt set vise sig at vaere
hgjere. Derudover skal det understreges, at Nuuk og Ilulissat er forbundne, hvorfor det ikke kan
afvises, at der kan vaere faste udgifter, der vil vaere dyrere for lufthavnen i Nuuk isoleret set, hvis
de ikke samtidig deles med Ilulissat.

Figur 10: Nutidsvaerdien malt over en 30-3arig periode for Nuuk lufthavn (i mio. kr.)
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Figur 11: Nutidsvaerdien mélt over en 30-3rig periode for Ilulissat lufthavn (i mio. kr.)
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6 Fglsomhedsanalyse

Analysens resultater er baseret pa en raekke underliggende forudsaetninger. Dette afsnit belyser,
hvor fglsomme analysens resultater er over for andringer i nogle af disse underliggende
forudsaetninger. Dette ggres ved at aendre pa en af de underliggende forudsaetninger ad gangen
og se p3, i hvor hgj grad, resultatet sendres, ndr alle gvrige forudsaetninger er uzendrede.

6.1.1 FEndring i modellens tidshorisont

Analysen anvender en tidshorisont pa 30 ar, hvor 2021 er det farste ar. Lufthavnene i Nuuk og
Ilulissat forudsaettes at abne i 2025, hvorfra de forventede gevinster ved dbningerne indregnes.
Figur 12 viser hvor meget resultaterne andres, ved at tidshorisonten saenkes til 25 3r.

Figur 12: Andring i nutidsvaerdien ved andring af analysens tidshorisont

700 7 qremeememmeeeeeq
600 -
500 -
400 1 25 &r

300 { Ye.___ 30 ar (Anvendt forudsztning)

200 A

100 ~

Nutidsvaerdi
(i mio. kr.)

Figuren viser, at resultatet er meget fglsomt over for en reducering af tidshorisonten. Reduceres
tidshorisonten til 25 ar, reduceres nutidsveerdien samtidig med 58% til 291 mio. kr. Derudover
bliver nutidsvaerdien for Ilulissat isoleret negativ. Fglsomhedsanalysen viser, at de to lufthavne
samlet set fortsat er en god investering fra et samfundsgkonomisk perspektiv med en tidshorisont
pa 25 ar. Det er i den forbindelse vigtigt at pointere, at en lufthavn har en forventet teknisk levetid
pa +30 ar.

6.1.2 Likviditetsudvikling i KAIR International
Likviditetsudviklingen i KAIR International er efter idriftsaettelsen af lufthavnene positiv de fleste
ar, pa neer fra 2033-2034 og igen i 2043-2044, hvor der sker et fald i likviditeten.

Likviditetsudviklingen forudsaetter veekst. Figur 13 viser, hvordan nutidsvaerdien pavirkes hvis
likviditetsudviklingen i de 3r, hvor denne er positiv, reduceres med hhv. 5% og 10%. Derudover
viser figuren, hvordan det samfundsgkonomiske resultat vil vaere, hvis der ikke er en positiv
likviditetsudvikling i KAIR international udover til at “spare op” til de to fald i likviditeten i perioden.
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Figur 13: Andringer i nutidsveerdien (i mio. kr.) ved &endringer i likviditetsudviklingen i KAIR
International
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Af figuren fremgdr det, at nutidsvaerdien er fglsom over for sendringer i likviditetsudviklingen,
men at det ikke giver anledning til @ndring af analysens konklusioner. Hvis der ikke er en positiv
likviditetsudvikling udover den, der “spares op” til de to fald i likviditeten, reduceres nutidsvaerdien
med 34% til ca. 464 mio. kr.

6.1.3 Passagervaekst

I Rambglls passagerprognose, der ligger til grund for analysen, er det forudsat, at der vil vaere
en arlig vaekst i passagerantallet pd 2%. Udover de 2% er der yderligere forudsat en vaekst pa
5% arligt i de forste tre ar, efter lufthavnene abner. Figur 14 viser, hvor fglsomt resultatet er over
for en 1%-points sndring i passagervaeksten.

Figur 14: Andring i nutidsveerdien (i mio. kr.) ved endring i forudsaetningerne for den arlige
passagervaekst
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Passagerprognosen har betydning for de forventede gevinster, abningen af de nye lufthavne
forventes at kunne medfgre. Af figuren fremgar det, at analysens resultater er meget fglsomme
over for sndringer i passagerprognosen. En 1%-points reduktion i den arlige vaekst og ingen
mervaekst de fgrste tre ar efter lufthavnenes abning reducerer nutidsveerdien med 94% til 44
mio. kr. En 1%-points reduktion i den &rlige vaekst samt mervaekst reduceres nutidsvaerdien med
63% til 258 mio. kr.

Analysen dvs. nutidsvaerdien er meget fglsom over for andringer i

passagergrundlaget.
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Ligeledes vil en stigning i den anvendte arlige passagervaekst og mervaekst i de fgrste tre ar pa
1% point pavirke nutidsveerdien vaesentligt i en positiv retning. Her stiger nutidsvaerdien med
78% til 1.249 mio. kr.

6.1.4 Effektiviseringer i trafiksystemet

En del af de forventede gevinster ved abningen af de nye lufthavne er, at effektiviseringer i det
eksisterende trafiksystem vil medfgre reducerede rejseomkostninger. Derudover vil rejsetiden
blive reduceret for passagerer med slutdestination i Nuuk eller Ilulissat, da de ikke laengere vil
skulle feederflyve via Kangerlussuagqg.

Det er lagt til grund for analysen, at passagerer med slutdestination i Nuuk eller Ilulissat kan
reducere rejseomkostningerne med i gennemsnit 1.053 kr. i 2021-priser pr. atlantrejse.
Herudover forventes passagerne at kunne reducere rejsetiden med 3 timer i gennemsnit, hvor
der er anvendt en forudsaetning om at en times reduceret rejsetid har en vaerdi af 140 kr. I Figur
15 fremgar, hvordan resultaterne pavirkes, nar der aendres i forudsaetningerne for hhv.
reducerede rejseomkostninger som fglge af effektiviseringer i trafiksystemet og veerdien af
reduceret rejsetid.

Da veerdien af den reducerede rejsetid ikke et udtryk for penge, der dermed ikke skal "op af
lommen” men i stedet en kvantificering af vaerdien af sparet tid, har vi ogsa undersggt, hvad det
betyder for den samfundsgkonomiske analyses resultater, at denne besparelse slet ikke indgar i
analysen, dvs. at gevinsten herved reduceres med 100%.

Figur 15: /AEndring i nutidsveerdien (i mio. kr.) ved andringer i hhv. effektiviseringer i trafiksystemet
og veerdien af reduceret rejsetid
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Fglsomhedsanalysen viser, at nutidsveerdien seerligt er fglsom over for andringer i vaerdien af
effektiviseringer i trafiksystemet relateret til passagerer med slutdestination i Nuuk eller Ilulissat.
Saenkes vaerdien af de reducerede rejseomkostninger som fglge af effektiviseringer i
trafiksystemet med 5% reduceres nutidsveerdien tilsvarende med 10% sdledes at nutidsveerdien
bliver 631 mio. kr. @ges veerdien af de reducerede rejseomkostninger stiger nutidsvaerdien
tilsvarende med 10% til 769 mio. kr.

Mindskes veardien af reduceret rejsetid med 5%, reduceres nutidsverdien af den
samfundsgkonomiske med 4% til 673 mio. kr. Haeves veerdien af reduceret omvendt med 5%,
stiger nutidsveerdien tilsvarende med 4% til 728 mio. kr. Indgdr reduceret rejsetid slet ikke i
analysen, er nutidsveerdien reduceret med 78% til 152 mio. kr. Isoleret set bliver nutidsvaerdien
for lufthavnen i Ilulissat negativ.
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7 Budgetgkonomisk analyse

Den budgetgkonomiske analyse har fokus pd penge ind og ud af landskassen som fglge af
aktiviteterne i regi af KAIR International. Med et landskasseperspektiv mener vi, at det ikke er en
samfundsgkonomisk analyse, hvor vi anvender nutidsvaerdier mv., men derimod en analyse hvor
der er fokus pa penge ind og ud ad landskassen. Analysen har til formal at analysere, om der ar
for &r er balance i driftsskonomien fra landskassens perspektiv i relation til Nuuk og Ilulissat

I den budgetgkonomiske analyse har vi fokus pa& pengestremmene affgdt af aktiviteten i KAIR
International. Det vil sige, at vi, ligesom i den samfundsgkonomiske analyse, har fokus pa de to
nye atlantlufthavne i Nuuk og Ilulissat.

Den budgetgkonomiske analyse er bygget op omkring fglgende tidsperioder:
e Fra ultimo 2021 og frem til ibrugtagning af de to nye lufthavne i 2024
e Fra 2025 og 15 ar frem med fokus pa samspillet mellem MIT, KAIR International og

Landskassen

Det forudseettes i den budgetgkonomiske analyse, at anleegsomkostningerne til de to lufthavne i
Nuuk og Ilulissat samt Igbende reinvesteringer daekkes af KAIR International.

7.1.1 Periode fra ultimo 2021 og indtil ibrugtagning

I perioden, hvor de to nye lufthavne bygges, forventes der at veere behov for udenlandsk
arbejdskraft til at udfgre anlaegsarbejderne, som dermed vil betale bruttoskat til samfundet. De
forventede bruttoskatteindtaegter for lufthavnene i Nuuk og Ilulissat er medregnet i analysen.

Vi har herudover anvendt fglgende data:

e Estimerede driftsresultater fra MIT vedr. Nuuk og Ilulissat samt Kangerlussuaq
« Udgifter til levetidsforlaengelse relateret til et ars yderligere drift af Kangerlussuaq

Fordelingen mellem gevinster og udgifter fremgar af Figur 16, samt af Tabel 5.

Figur 16: Forventede gevinster og udgifter, 2021-2024 (i mio. kr.)
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Tabel 5: Forventede gevinster og udgifter (i mio. kr.)

2021 2022 2023 2024

Bruttoskatteindteegter, Nuuk, llulissat 22 44 44 22
MIT i perioden: Nuuk, llulissat og Kangerlussuaq lufthavne* 36 54 65 73
Levetidsforleengelse af Kangerlussuaq -4 -9 -1 -1
Gevinster i alt 58 98 109 95
Udgifter i alt -4 -9 -1 -1
Difference 54 90 108 94
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*Bemeerk at driftsoverskuddet, der generes i lufthavnene Nuuk, Ilulissat og Kangerlussuaq i regi af MIT
benyttes internt i MIT til at deekke underskudsgivende lufthavne.

Tabellen viser gevinster i form af bruttoskatteindtaegter og MIT i perioden samt udgifter i form af
levetidsforlaengelsen af Kangerlussuaq lufthavn. Det skal bemaerkes, at tabellen og figuren ikke
afspejler de udgifter, landskassen forventes at have i perioden i forbindelse med rejser i det
eksisterende trafiksystem. Som det fremgar af afsnittet 7.1.2, forventes der med &bningen af de
to nye atlantlufthavne, at der vil kunne hgstes en raekke gevinster fra et landskasseperspektiv pa
baggrund af effektiviseringer i trafiksystemet i form af reduceret rejsetid, reducerede
rejseomkostninger og reduceret udgifter til hotel og dizeter.

7.1.2 Periode fra 2025 og 15 &r frem
Denne del af analysen viser udviklingen i indtaegter og udgifter fra et landskasseperspektiv
relateret til Nuuk og Ilulissat efter ibrugtagning af de to nye lufthavne.

Dvs. at fokus er det gkonomiske samspil mellem KAIR International, MIT og landskassen i den
nye lufttrafikstruktur.

Den budgetgkonomiske analyse analyserer udviklingen fra det tidspunkt, hvor de nye Iufthavne
tages i drift og 15 ar frem. /S\rsagen til at der ikke anvendes fx et 30-8rigt perspektiv er, at der er
usikkerhed omkring, hvordan de praecise pengestrgmme udvikler sig efter 15 ar. Der er i analysen
udelukkende fokus pa drift. Det korte tidsperspektiv betyder, at den budgetgkonomiske analyse
"belastes” meget af tilbagebetaling af I1&n hos KAIR International. Hvis tidsperioden er laengere,
vil analysen vise et noget stgrre akkumuleret resultat.

Vi har anvendt data, som er en del af:

e Den samfundsgkonomiske konsekvensvurdering fra 2018

e Estimeret behov for servicekontrakt fra MIT

e KAIR Internationals opdaterede forretnings- og finansieringsplan fra september 2021
e Opdaterede l8neforhold relateret til KAIR International

KAIR International er ejet delvist af staten. Ejeraftalen mellem staten og Selvstyret indeholder
generelle bestemmelser, som kan tolkes saledes, at en evt. udlodning fra KAIR International skal
deles mellem Selvstyret og staten jf. ejerskabsforholdet. Det er arsagen til, at den frie likviditet,
som akkumuleres hos KAIR International, kun indregnes med 2/3 andel.

I den sammenhaeng er det vigtigt at holde sig for gje, at hensigten for ejerne hidtil ikke har veeret,
at KAIR International skal akkumulere kapital til ejerne. Derfor er det muligt, at ejerkredsen lader
den akkumulerede kapital i regi af KAIR International blive i trafiksystemet med henblik p3 at
investere yderligere i infrastrukturen.

Desuden har vi i analysen ikke indregnet:

e Det negative driftstilskud over hovedkonto 72.26.02 Grgnlands Lufthavne, Mittarfeqgarfiit
(-4,9 mio. kr. pr. ar)
e Samt vedligehold over 87.73.22 GLV - landingspladser (10 mio. kr. pr. ar)

Disse forudseettes at bortfalde med ibrugtagelsen af de nye lufthavne, idet drift og vedligehold
forventes understgttet over servicekontrakter. Samlet set vil disse to modsatrettede forhold
medfgre en forbedring for landskassen pa 5,1 mio. kr. arligt. Det er ikke indregnet, idet vi i denne
analyse har et snaevert fokus udelukkende pa Nuuk og Ilulissat og ikke ser pad den samlede
lufthavnsdrift.
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Analysen viser, at der i det fgrste ar efter ibrugtagningen forventes et likviditetsmaessigt
underskud, der vil skulle deekkes. Herefter forventes i de fleste &r et overskud, hvilket ses ved
den positive difference mellem udgifter og indtaegter i nederste figur.

Den positive difference er et resultat af, at der er indregnet gevinster for effektiviseringer i
trafiksystemet, der relaterer sig til reducerede omkostninger til hotel og diseter, reducerede
rejseomkostninger og reduceret rejsetid. Gevinsterne af disse effektiviseringer er ikke hgstet
endnu os bekendt. Derfor er det vigtigt, at analysen lzeses med det faktum i baghovedet, at der
ligger et stort stykke arbejde relateret til at hgste gevinsterne af de mulige effektiviseringer. Og
med andre ord; hvis gevinsterne af disse mulige effektiviseringer ikke hgstes, er der en risiko for,
at differencen mellem indtaegter og udgifter er negativ.

Likviditetsudviklingen i KAIR International er korrigeret for landets ejerandel og er indregnet ved
at se forskellen i likviditeten fra ar til dr. Likviditetsudviklingen er indregnet fra lufthavnene
forventes at vaere faerdige, og i de ar, hvor der er budgetteret et positivt driftsresultat (EBT),
hvilket er fra 2026 og frem. I likviditetsudviklingen er der medregnet Igbende reinvesteringer.
Grundet afdragsprofilen i KAIR International er der i nogle &r er et fald i likviditeten, som
likviditetsudviklingen Igbende “sparer op” til. I de ar er likviditetsudviklingen i den
budgetgkonomiske analyse derfor sat til nul. Likviditetsudviklingen i KAIR International afspejler,
hvorvidt der i det pagaeldende ar forventes at genereres positiv likviditet i selskabet. Om
likviditeten reinvesteres eller udloddes - og i sa fald i hvilken stgrrelsesorden afhaenger af en
raekke beslutninger.

Der er en raekke forskellige veje at ga i forhold til at nd malet omkring balance mellem indtaegter
og udgifter relateret til lufthavnspakken i de enkelte ar. Disse forskellige veje inkluderer bl.a.:

o Realisering af effektiviseringer i trafiksystemet i form af konkret udmgntning over
Finansloven

e Udbyttepolitik ift. KAIR International

e Brugerbetaling

e Skattestigninger

Nedenfor ses de enkelte gevinster og udgifter fra 2025 og frem.

Figur 17: Forventede gevinster og udgifter (i mio. kr., 2021-priser)

Note: Den mgrkebld samt stribede linje viser gevinster, den lysebld sgijle viser udgifter. Samlet
114

Z
7

74, 2/3 af akkumuleret likviditet
i KAIR international

71 I Effektiviseringer af lufttrafiksystemet

3
N 2

P

8

o

2

NS
NEN 8
\cg

2
NEN

Tilskud til MIT
og flytteomkostninger

overstiger gevinsterne udgifterne i ca. halvdelen af &rene, ndr den ejerskabskorrigerede
likviditetsudviklingen i KAIR International medregnes.

Figur 18 viser forskellen mellem gevinster og udgifter i de enkelte &r, hvor likviditetsudviklingen
i KAIR International indgar som en del af de medregnede gevinster. Gevinsterne er afspejlet ved
den mgrkebld farve samt af den sort og hvidstribede farve i figuren, hvor sidstnaevnte er
likviditetsudviklingen i KAIR International. Likviditetsudviklingen er afspejlet ved den stribede
farve i figuren, da stgrrelsen afhanger af, hvad der besluttes i forhold til udlodning og
reinvestering i selskabet.
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Den mgrkebld sgjle viser de forventede gevinster i form af reducerede rejseomkostninger,
reduceret rejsetid og reducerede udgifter til diseter og hotel som fglge af effektiviseringer i
trafiksystemet med abningen af de to nye lufthavne. Disse gevinster er baseret pa Trin 2-analysen
fra 2018 fremskrevet til 2021 -priser. Det er antaget, at de tidsmaessige gevinster gradvist indfgres
over fire 8r og dermed ikke har fuld effekt fra det forste 8r. Som naevnt forudseettes det, at der
er foretaget de ngdvendige indsatser for at kunne hgste disse gevinster.

Den lysebld sgjle viser udgifterne &r til 8r. Her indgdr flytteomkostninger og tilskudsbehovet til
MIT, som fglge af at Nuuk, Ilulissat og Kangerlussuaq lufthavne ikke lzengere indgdr som en del
af MITs portefglje. Der har endnu ikke veeret politisk tilkendegivelse om, at er er allokeret penge
til flytteomkostningerne, men vi har i analysen medtaget disse som en forventelig udgift.

Figur 18 viser differencen gevinsterne og udgifterne, der blev vist i Figur 17. Figuren viser, at der
i nogle af drene forventes et negativt resultat og i andre et positivt, men at den akkumulerede
difference i 2040 er positiv. Det samlede positive resultat for landskassen er i hgj grad drevet af,
at flere 18n er tilbagebetalt i 2039, hvilket giver et meget positivt resultat i 2040, sdledes det

akkumulerede resultat bliver positivt.

Figur 18: Forventet difference mellem gevinster og udgifter (i mio. kr., 2021-priser)
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Note: Den arlige difference viser forskellen mellem gevinster og udgifter ar for &r, mens den
akkumulerede difference viser denne forskel akkumuleret over tid.

Tabel 6 og Tabel 7 viser de enkelte poster, der indgdr som gevinster og udgifter i Figur 17.

Tabel 6: Forventede gevinster inkl. likviditetsudvikling (i mio. kr., 2021-priser)

2027 2028
2/3 Likviditetsudvikling i KAIR International 0 39 28 31 35 6 8 10
Effektiviseringer i trafiksystemet, Nuuk og Ilulissat 47 49 52 55 55 55 55 55
Heraf reducerede rejseomkostninger 28 28 28 28 28 28 28 28
Heraf reduceret rejestid 9 11 15 18 18 18 18 18
Heraf reducerede udgifter til hotel og diseter 7 7 7 7 7 7 7 7
Heraf gvrig trafik, reducerede omkostninger 2 2 2 2 2 2 2 2
Gevinster i alt 47 88 80 86 90 61 63 65

2/3 Likviditetsudvikling i KAIR International 13 0 20 23 28 30 10 59
Effektiviseringer i trafiksystemet, Nuuk og llulissat 55 55 55 55 55 55 55 55
Heraf reducerede rejseomkostninger 28 28 28 28 28 28 28 28
Heraf reduceret rejestid 18 18 18 18 18 18 18 18
Heraf reducerede udgifter til hotel og diseter 7 7 7 7 7 7 7 7
Heraf gvrig trafik, reducerede omkostninger 2 2 2 2 2 2 2 2
Gevinster i alt 68 55 75 78 83 86 65 114
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Tabel 7: Forventede udgifter (i mio. kr., 2021-priser)

Tilskud til MIT ved Nuuk, llulissat og Kangerlussuagq

lufthavne udgar af MITs opgaveportefalie 71 71 71 71 71 71 71 71
Flytteomkostninger 8 13 11 0 0 0 0 0
Udgifter 7 alt 79 84 82 71 71 71 71 71

Tilskud til MIT ved Nuuk, llulissat og Kangerlussuaq

lufthavne udgar af MITs opgaveportefalie 71 71 71 71 71 71 71 71
Flytteomkostninger 0 0 0 0 0 0 0 0
Udgifter i alt 71 71 71 71 71 71 71 71
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