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Samfundsgkonomisk konsekvensvurdering ved udbygning af lufthavne, Trin 2

1 Indledning og baggrund

Det overvejes at etablere nye atlantlufthavne i Nuuk og Ilulissat samt en ny regional
lufthavn i Qaqortoq for at understgtte den videre gkonomiske udvikling.

De nye lufthavne skal ejes og drives af Kalaallit Airports A/S (KAIR).

KAIR er 100% ejet af Selvstyret.

Den samfundsgkonomiske konsekvensvurdering

Afsaettet for den samfundsgkonomiske konsekvensvurdering

I dag er der to lufthavne, der kan modtage transatlantisk trafik, beliggende i Kangerlussuaq og
Narsarsuaq.

Lufthavnenes placering i forhold til nutidens kommercielle rejsemgnster giver anledning til
ekstrarejser; rejser der vil blive reduceret, hvis lufthavnene med den atlantbzerende trafik er
mere centralt placeret i forhold til Grgnlands nutidige demografi og kommercielle rejsemal.
Samtidig vil en mere nutidig lufthavnsstruktur skabe fundamentet for yderligere veekst og
udvikling.

Eftersom en forbedret flyinfrastruktur er afggrende for den gkonomiske udvikling, har Grgnlands
Selvstyre (“Selvstyret”) etableret Kalaallit Airports A/S (KAIR) for at realisere ambitionerne om
en ny lufthavnsstruktur. KAIR er et aktieselskab, der er ejet 100% af Selvstyret.

Der er i regi af KAIR udarbejdet en forretnings- og finansieringsplan for etablering af tre nye
lufthavne i Ilulissat, Nuuk og Qaqortoq. I Igbet af de naeste mdneder skal KAIR rejse
finansiering til etableringen af lufthavne Nuuk og Ilulissat, bl.a. pd baggrund af en garanti fra
Selvstyret. Qaqortoq lufthavn forventes at vaere 100% egenkapitalfinansieret af Selvstyret.

For at afggre hvordan den fremtidige lufthavnsstruktur bedst kan tilrettelaegges, har Selvstyret
bedt Deloitte om at udarbejde en samfundsgkonomisk konsekvensvurdering med fokus pa de
gkonomiske effekter relateret til den planlagte lufthavnsstruktur.

For at opggre den gkonomiske konsekvens af den planlagte lufthavnsstruktur i forhold til den
eksisterende lufthavnsstruktur opereres der med et:

o Basisscenarie, som udtrykker konsekvenserne af en viderefgrelse af lufthavnsstrukturen i dag,
hvor alle Ilufthavhene holdes i regi af Mittarfeqarfiit (MIT). Basisscenariet indebaerer
reinvesteringer i de eksisterende lufthavne.

o Basisscenariet bestar blandt andet af en 2.810 m bane i Kangerlussuaq og en 1.830 m

bane i Narsarsuagqg.

o Alternativscenarie 1, som er konsekvenserne af en ny lufthavsstruktur, hvor Nuuk og Ilulissat
er atlantlufthavne og Qaqortoq regional lufthavn ejet og drevet af KAIR, og hvor alle gvrige
lufthavne inklusive Kangerlussuaq og Narsarsuaq er ejet af Selvstyret og drevet af MIT.

o Alternativscenarie 1 bestar af heliporte i bade Kangerlussuaq og Narsarsuaq

o Lufthavnene i Nuuk og Ilulissat udbygges til atlantlufthavne med banelzengder pa hver

2.200 m.

o Der bygges en ny regional lufthavn i Qagortoq med baneleengde pd 1.500 m.
Alternativscenarie 2, som svarer til Alternativscenarie 1 med den modifikation, at der
foretages veesentlige reinvesteringer i Kangerlussuagq, idet der frem for en heliport er en regional
landingsbane.

o I Alternativscenarie 2 udbygges Lufthavnene i Nuuk og Ilulissat til atlantlufthavhe med

banelaengder pa hver 2.200 m.
Der bygges en ny regional lufthavn i Qaqortoq med baneleengde pa 1.500 m.
Kangerlussuaqg Landingsbane andres til 1.500 meter og Narsarsuaq sendres til heliport.
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Se naermere om reduktion af lufthavnsaktiviteterne i Kangerlussuaq og Narsarsuaq i appendiks.
Analysen ser bort fra stgj, forurening, klima og uheld.

Analysen ser ligeledes bort for konsekvenser for Air Greenland som fglge af formodet gget
konkurrence.

Der ses endvidere bort fra investeringer i baneanleeg mv., der matte veere ngdvendige for at
opretholde de militaere aktiviteter for Det danske Forsvar (“Forsvaret”).

Bemeerk, at analysen ikke indregner dynamiske effekter som fglge af en forbedret
lufthavnsstruktur. En forbedret lufthavnsstruktur vil med overvejende sandsynlighed gge
vaeksten i samfundet. Derfor undervurderer denne analyse med stor sandsynlighed effekterne i
Alternativscenarierne.

Analysetilgang Trin 2
Formalet med den samfundsgkonomiske konsekvensvurdering er at belyse de bredere
samfundsgkonomiske konsekvenser ved udbygning af lufthavnsstrukturen.

Analysen er struktureret pd folgende made:

e Udgangspunktet for analysen er et Basisscenarie. Dette scenarie karakteriserer en
viderefglelse af lufthavnsstrukturen i dag.

o Herefter beskrives pavirkningen af samfundet som helhed ved Alternativscenarier. Disse
scenarier karakteriserer nye lufthavnsstrukturer, hvor andringerne blandt andre er, at
Kangerlussuaqg og Narsarsuaq ikke lzengere fungerer som atlantlufthavne, men i stedet
nedskaleres til enten regionale landingsbaner eller heliporte. Funktionerne som
atlantlufthavne overtages i stedet af opgraderede Iufthavne i Nuuk og Ilulissat.

e Analysens konklusion udarbejdes herefter ved at sammenligne Basisscenariet med
Alternativscenarierne.

Analysen sammenligner Basisscenariet med Alternativscenarierne ved brug af nutidsveerdier
over en 25-arig periode (2018 til 2043).

N&r der foretages beregninger over leengere perioder, skal beregningen veere i form af en
nutidsvaerdiberegning, hvor alle fremtidige pengestrgmme tilbagefgres (tilbagediskonteres) til “i
dag” for at sikre, at pengestremmene er sammenlignelige. Der er eksempelvis forskel pa at
modtage 100 kr. i dag fremfor at modtage 100 kr. om 25 &r, hvilket nutidsveerdien tager hgjde
for gennem tilbagediskontering til i dag af alle fremtidige belgb.

Nutidsveerdien af fremtidige pengestrémme tilbagediskonteres ved brug af en sakaldt
diskonteringsrente.

En nutidsvaerdi pa 0 over en 25-3rig periode betyder, at man lige preecis far pengene inklusive
forrentning igen af en investering, da der udelukkende ses pa de fremtidige pengestremme 25
ar ud i fremtiden. Jo hgjere nutidsvaerdi, jo mere fordelagtig er investeringen. Er nutidsvaerdien
negativ far man ikke investeringen igen med de angivne forudsaetninger.

Se de gvrige beregningstekniske forudsaetninger i appendiks.
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Figur 1: Illustration af analysetilgangen i Trin 2
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Den samfundsgkonomiske konsekvensvurdering

Trin 1 og Trin 2

I 2017 blev der udarbejdet en overordnet samfundsgkonomisk analyse med en skarp
budgetgkonomisk vinkling. Denne analyse viste, at der i begge scenarier bliver udgifter for
Selvstyret, men at Alternativscenariet er billigere at gennemfgre for Selvstyret end
Basisscenariet. Basisscenariet i Trin 1-analysen kostede 956 mio. kr., mens Alternativscenariet
kostede 791 mio. kr. Trin 1-analysen viste dermed, at det er budgetmaessigt fordelagtigt at
etablere atlantlufthavne i Ilulissat og Nuuk frem for at beholde den nuvaerende
lufthavnsstruktur.

I 2017 blev der udarbejdet en Trin 1-analyse, som er en overordnet samfundsgkonomisk
analyse med en skarp budgetgkonomisk vinkling.

Trin 2-analysen er en viderefgrelse af Trin 1-analysen med den vaesentlige forskel, at
Alternativscenarierne i Trin 2-analysen bl.a. indregner effekten af reducerede
rejseudgifter og sparet rejsetid samt besparelser relateret til servicekontrakter.

Den vaesentligste forskel mellem Trin 1 og Trin 2 er, at der i Trin 1 udelukkende fokuseres pa de
lufthavne, der er bergrt af etableringen af KAIR, og baserede sig pd en raekke forelgbige
forudsaetninger, mens der i Trin 2 fokuseres pd den samlede lufthavnsstruktur - dvs. at alle
lufthavne og heliports er medtaget.

Trin 2-analysen kan laeses uden forudgdende kendskab til Trin 1.
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Figur 2: Indholdet i Trin 1 og Trin 2
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2 Opsummering

Basisscenariet har en negativ nutidsveerdi pa 1.085 mio. kr.
Alternativscenarie 1 har en positiv nutidsveerdi pd 280 mio. kr.

Forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenarie 1 er positiv 1.365 mio. kr.

Alternativscenarie 2 har en negativ nutidsveerdi pa -241 mio. kr.

Forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenarie 2 er positiv 844 mio. kr.

Den planlagte lufthavnsstruktur er billigere end den eksisterende

Konklusion

For at opggre den gkonomiske konsekvens af den planlagte lufthavsstruktur sammenlignet med
den eksisterende lufthavnsstruktur opereres der i analysen med et:

e Basisscenarie: konsekvenserne af en viderefgrelse af lufthavnsstrukturen i dag, hvor
Kangerlussuag og Narsarsuaq er atlantlufthavne, og hvor alle gvrige lufthavne er regionale
lufthavne eller heliports, med Selvstyret som ejer og hvor MIT driver disse. Dette scenarie
har en negativ nutidsvaerdi p& 1.085 mio. kr.

o Alternativscenarie 1: konsekvenserne af en ny lufthavnsstruktur, hvor Nuuk og Ilulissat er
atlantlufthavne, og hvor Qaqortoq er regional lufthavn, ejet og drevet af KAIR. Alle gvrige
lufthavne er regionale lufthavne eller heliports ejes af Selvstyret og drives af MIT, inklusive
Kangerlussuag og Narsarsuaq. Det er i Alternativscenarie 1 antaget, at Kangerlussuaq og
Narsarsuaq drives som heliporte. Dette scenarie har en positiv nutidsveaerdi pa 280 mio. kr.

¢ Alternativscenarie 2: konsekvenserne af en ny lufthavnsstruktur som Alternativscenarie 1
med den modifikation, at der foretages vaesentlige reinvesteringer i Kangerlussuaq, idet den
nuvaerende landingsbane nedskaleres til en 1.500 m regional landingsbane, fortsat ejes af
Selvstyret og drives af MIT. Dette scenarie har en negativ nutidsvaerdi pa -241 mio. kr.

Den overordnede konklusion pa den samfundsgkonomiske konsekvensvurdering er, at uanset
om der indregnes vaesentlige reinvesteringer i Narsarsuaq og Kangerlussuaq, er det gkonomisk
fordelagtigt at investere i den planlagte opgradering af lufthavnsstrukturen. Det samme er dog
ikke tilfeeldet i et budgetgkonomisk perspektiv for landskassen, hvor kun Alternativscenarie 1
kan gennemfgres uden at der skal findes yderligere besparelser, end de der allerede er
indregnet, eller gennemfgres skattestigninger.

Skaleringen fra en heliport i Kangerlussuaq i Alternativscenarie 1, til en regional landingsbane
pa 1.500 m i Alternativscenarie 2, medfgrer yderligere investeringsudgifter pa ca. 500 mio. kr.
Det er blevet oplyst, at der med de nuvaerende projekter for landskassen ikke er finansiering til
disse yderligere investeringsudgifter.

Basisscenariet giver en negativ nutidsvaerdi pa 1.085 mio. kr., mens Alternativscenarie 1 giver
en positiv nutidsveerdi pd 280 mio. kr. Med andre ord er det fordelagtigt at etablere
atlantlufthavne i Nuuk, Ilulissat og regional lufthavn i Qaqortoq frem for at beholde den
nuveaerende lufthavnsstruktur.

Den detaljerede gennemgang af de enkelte udgiftsposter i Basis- og Alternativscenarierne
fremgar af afsnittene om disse scenarier.
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Figur 3: Sammenligning af scenarierne
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Tabel 1: Sammenligning af scenarierne

NPV, mio.kr.

Basisscenariet -1.085
Alternativscenarie 1 280
Alternativscenarie 2 -241
Alternativscenarie 1, forskel til Basis 1.365
Alternativscenarie 2, forskel til Basis 844

Kilder: Departement for Finanser og Skatter, Sweco, Rambgll, MIT, KAIR

Den stgrste udgiftspost i Basisscenariet er udgifterne til viderefgrelse af Kangerlussuag som
atlantlufthavn, hvilket primeert skyldes, at sdvel landingsbaner som bygninger og
forsyningsanlaeg er nedslidte. To poster genererer indtaegter. For det fgrste indregnes det
overskud, som MIT tjener som fglge af drift af den eksisterende lufthavnsstruktur, og for det
andet indregnes ggede skatteindtaegter i anlaegsperioden.

De stgrste udgiftsposter i Alternativscenarierne er Selvstyrets kapitalindskud i KAIR og tilskud til
MIT, mens den stgrste indtaegtspost er de besparelser, der fglger af sparet rejsetid og
reducerede rejseudgifter. Andre positive bidrag til nutidsveerdien er bl.a. det overskud, som
KAIR generer som fglge af drift af lufthavnene i Nuuk og Ilulissat.

Bemaerk, at der er en reekke yderligere positive effekter i Alternativscenarierne, som ikke er
indregnet i rapporten, eksempelvis dynamiske effekter.

Der er en raekke dynamiske effekter, der er sveere at kvantificere, og som derfor ikke er
indregnet.

Det forventes, at den nye lufthavnsstruktur er endnu mere attraktiv for Selvstyret, end
denne analyse viser, hvis der tages hgjde for dynamiske effekter.

Hvis et 30-arigt tidsperspektiv anvendes, forbedres resultaterne af analysen yderligere.

Hvis der analyseres pa et 30-arigt tidsperspektiv, vil forskellen mellem Basisscenariet og
Alternativscenarie 1 veere 1.854 mio. kr. mod nuvaerende 1.365 mio. kr. ved 25-arigt
tidsperspektiv. Forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenarie 2 vil veere 1.296 mio. kr.
ved 30-3rigt tidsperspektiv mod nuvaerende 844 mio. kr. ved 25-3rigt tidsperspektiv.
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Desuden vil der veere en raekke dynamiske effekter, som ikke er indregnet i analysen, da de er
meget svaere at kvantificere, eksempelvis gget turismes positive effekter p& gkonomien. Disse
effekter er en potentiel merveerdi i Alternativscenarierne.

Da fokus er en samfundsgkonomisk analyse, er det kun de besparelser i rejseudgifter og
rejsetid, der er relateret til det grgnlandske samfund, der er indregnet i Alternativscenarierne.
Dette svarer til ca. 51% af 255.560 atlantrejsende i 2023. De resterende 49%, der ikke er
samfundsrelaterede, tilfalder turister, forretningsfolk mv. uden tilknytning til Grgnland/
Selvstyret. Disse ikke-samfundsrelaterede besparelser pa 49% foranlediger en dynamisk effekt,
der vil vaere med til at gge antallet af turister og forretningsfolk i Grgnland. Da denne effekt ikke
kan kvantificeres, er den ikke indregnet her.

Den anvendte passagerprognose som denne rapport baseres pd, er udarbejdet af Rambgll pd
vegne af Grgnlands Selvstyre. Det er oplyst, at den anvendte passagerprognose og vaekst ikke
er udtryk for den faktiske passagervaekst de seneste ar, der historisk har vaeret hgjere.
Prognosen baseres pa en konservativ tilgang til veekst, for at sikre robusthed i
beregningsscenarierne.

@get turisme vil endvidere have en raekke positive effekter. For det fgrste vil det resultere i gget
beskaeftigelse inden for turismen. For det andet vil det resultere i ggede investeringer i bygge-
og anleegsaktiviteter (etablering/renovering af hoteller, restauranter mv.), hvilket vil tiltraekke
investorer og skabe job i bygge- og anlaegsindustrien.

En forbedret Iufthavnsstruktur vil yderligere kunne fremme produktiviteten i resten af
samfundet, da det fx bliver muligt for produktionsvirksomheder at transportere bade personer
og varer til produktionen, sdsom materialer og halvfabrikata, samt varer til slutkunden lettere,
billigere og hurtigere.

For servicevirksomheder er det tilsvarende afggrende at kunne komme ud til kunderne hurtigt
og let, hvilket en forbedret infrastruktur vil fremme.

Endelig kan en ny lufthavnsstruktur give gget konkurrence, hvilket i sidste ende kan medfgre
lavere priser og stimulere turismen.

Alt i alt skgnnes Alternativscenarierne at veere mere positive, end nutidsveerdiberegningen viser.

Fglsomhedsanalyse

For at illustrere analysens robusthed over for andringer i de centrale forudsaetninger er der
udarbejdet en raekke fglsomhedsanalyser, som giver et overblik over, hvordan resultaterne
andrer sig, nar de centrale forudsaetninger aendrer sig.

Fglsomhedsanalysen viser, at konklusionen er sarligt fglsom over for:

e Antallet af passagerer
e Forudsaetningerne om antallet af passagerer med tilknytning til det grgnlandske samfund
o Diskonteringsrenten

Illustrationen nedenfor viser aendringerne i forskellen mellem Alternativscenarie 1 og
Basisscenariet ved en +/- 10%’s a&ndring i centrale forudsaetninger. Eksempelvis: hvis der sker
et trafikspring og passagergrundlaget gges med 10%, vil forskellen i nutidsvaerdi mellem
Alternativscenarie 1 og Basisscenariet gges med ca. 17% i positiv retning.
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Figur 4: Resultat af fglsomhedsanalysen
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Foglsomhedsanalysen viser, at resultaterne er mest fglsomme over for forudsaetninger
vedrgrende reducerede billetpriser, passagergrundlag og antallet af passagerer med
tilknytning til det grgnlandske samfund.

Fglsomhedsanalysen viser videre, at analysens resultater er forholdsvis robuste, idet
Alternativscenarierne i alle fglsomhedsanalyserne er billigere end Basisscenariet.

Den budgetgkonomiske analyse viser, at Alternativscenarie 1 er mest fordelagtig — ogsa
fra et budgetgkonomisk perspektiv.

Budgetgkonomi

Selvom nutidsvaerdiberegningerne viser, at det er gkonomisk fordelagtigt at investere i den nye
lufthavnsstruktur, er det ikke ensbetydende med, at der opnads en raekke besparelser, der kan
anvendes til andre formal.

Dette er illustreret med en budgetgkonomiske analyse, hvor pengestrgmme fra landskassens
perspektiv analyseres.

Den budgetgkonomiske analyse viser, at Alternativscenarie 1 kan gennemfgres, uden at der er
behov for at finde yderligere besparelser eller gennemfgre skattestigninger. Alternativscenarie 2
vil derimod medfgre behov for vyderligere finansiering i 2023-2025. Det samlede
finansieringsbehov er 38 mio. kr.

Hertil kommer, at der skal findes midler til reinvesteringer i Iufthavnene i alle scenarier
undtagen til de nye lufthavne. I lyset heraf forekommer Alternativscenarie 2 svaerest at
realisere grundet det hgje reinvesteringsniveau.

Nutidsvaerdianalysen viser, at en sammenligning mellem Basisscenariet og Alternativscenarie 1

nogenlunde balancerer (gar i nul), mens Alternativscenarie 2 er dyrere end Basisscenariet i den
budgetgkonomiske analyse.
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Figur 5: Landskassens arlige driftsgkonomi
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3 Bagvedliggende forudseetninger

Forudsaetninger fra tre bagvedliggende rapporter
Grundlaget for den samfundsgkonomiske konsekvensvurdering og de bagvedliggende
forudsaetninger er fglgende rapporter:

e Kalaallit Airports A/S "Business and financing plan” (KAIR forretnings- og finansieringsplan)

e Mittarfeqarfiit  "Driftsgkonomiske  konsekvensberegninger i forbindelse med ny
lufthavnsstruktur”

e Rambgll “"Fem scenarier vedrgrende Kangerlussuags fremtid”

e Rambglls notat om reducerede rejseudgifter

Nedenfor har vi kort beskrevet de tre f@rste rapporter, hvordan disse er udarbejdet og de
bagvedliggende forudsaetninger.

Bemezerk, at den samfundsgkonomiske konsekvensvurdering ikke indeholder driftsudgifter som
en eksplicit udgiftspost. Dette skyldes, at udgifterne indgar i de delrapporter, der ligger til grund
for den samlede konsekvensvurdering. Det vil sige, at der i den samfundsgkonomiske
konsekvensvurdering er taget hgjde for driftsudgifter, og at driftsudgifterne fremgdr af de
delrapporter, der ligger til grund for denne analyse.

Den anvendte passagerprognose som denne rapport baseres pd, er udarbejdet af Rambgll pd
vegne af Grgnlands Selvstyre. Det er oplyst, at den anvendte passagerprognose og vaekst ikke
er udtryk for den faktiske passagervaekst de seneste ar, der historisk har vaeret hgjere.
Prognosen baseres pa en konservativ tilgang til veekst, for at sikre robusthed i
beregningsscenarierne.
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Figur 6: Bagvedliggende rapporter og notater til den samfundsgkonomiske analyse
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Forudsaetninger fra KAIR-rapport

Kalaallit Airports A/S "Forretnings- og finansieringsplan”

Denne rapport beskriver KAIR’s forretnings- og finansieringsplan for opfgrelse, drift og
finansiering af tre lufthavne i Ilulissat, Nuuk og Qaqortoq. Rapporten beskriver opfgrelsen af
lufthavnene p& konsolideret niveau og for hver enkelt Iufthavh med hensyn il
anlzegsinvesteringer (“capex”) og tidsfrister for projektet.

Til grund for rapporten ligger en Excel-baseret finansieringsmodel, der bl.a. afdakker den
finansielle position for de tre lufthavne i Igbet af udviklings- og opfgrelsesfasen savel som
profitabiliteten af hver Iufthavn.

Rapporten er udarbejdet af Deloitte Danmark ved brug af eksterne kilder.

Disse er Rambgll, COWI, Copenhagen Economics, Grgnlands Statistik og UNWTO Tourism
Highlights 2016 Edition.

Rapportens hovedkonklusioner
De totale anlaegsinvesteringer (capex) eksklusive inflation og finansieringsudgifter forbundet
med at opfgre de tre lufthavne er estimeret til ca. 3.500 mio. kr.

KAIR’s forretnings- og finansieringsplan beskriver anlagsinvesteringer (capex) og
tidsfrister for opfgrelse og finansiering af lufthavnene i Ilulissat, Nuuk og Qaqortoq.

De totale anlaegsinvesteringer (capex) eksklusive inflation og finansieringsudgifter ved
opforelse af de tre lufthavne er ca. 3.500 mio. kr.

Den kraevede finansiering er forventeligt en kombination af egenkapitalindskud,
geeldsfinansiering og garantier. Jf. tekstanmaerkninger til hovedkonto 10.13.11 Kontante
udgifter til aktieselskaber, kan Selvstyret indskyde et samlet kapitalindskud med et belgb op til
2,1 mia. kr. og stille garantier, subsidizert optage et landskasselan forventeligt op til 2 mia. kr.
og videreudl@ne disse til KAIR.
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Forudsaetninger fra MIT-rapport

Mittarfeqarfiit “Driftsskonomiske konsekvensberegninger i forbindelse med ny
lufthavnsinfrastruktur”

Denne rapport analyserer de gkonomiske konsekvenser for MIT i fem forskellige scenarier, hvis
KAIR anlzaegger nye eller udvidede lufthavne i Ilulissat, Nuuk og Qaqortoqg.

Ud over en analyse af de gkonomiske konsekvenser for MIT indeholder rapporten fglgende
delopgaver:

o Opsplitning af MIT’s gkonomi i kerneforretningen og de gvrige store omrader (hoteller, boliger
og forsyning)

e Opsplitning af MIT’s gkonomi pa lokationer, herunder den del af gkonomien, der er
faellesfunktioner for hele MIT

Rapporten er udarbejdet af Deloitte Grgnland med afsaet i oplysninger fra MIT, herunder
bogfgringen for 2016. Oplysningerne er afstemt til det reviderede 3rsregnskab. Fordelingen af
gkonomien pa aktiviteter og lokationer har dog ikke i sig selv vaeret genstand for revisionens
arbejde. Derimod er MIT’s fordelingsregnskaber gennemgdet og de overordnede principper for
fordelingerne vurderet.

Rapporten er baseret pa en raekke forudsaetninger, der kan ses i appendiks.

Rapportens hovedkonklusioner
Ifslge analysen udviste MIT’s drsregnskab for 2016 et overskud p& 4,7 mio. kr.

Hvis MIT afhaender Iufthavnsdriften i Ilulissat og Nuuk samt heliportdriften i Qaqortoq, og
omlaegger Kangerlussuaq og Narsarsuagq til primaert indenrigsluftfart, vil det medfare et negativt
driftsresultat pd ca. 96 mio. kr. opgjort i 2016-priser. Heraf bidrager Kangerlussuaq og
Narsarsuaq samlet med et underskud pad ca. 17 mio. kr. ved omlaegning til regionale
landingsbaner.

Hvis MIT afhaender Ilufthavnsdriften i Ilulissat, Nuuk og Qaqortoq og omlaegger
Kangerlussuaq og Narsarsuaq til indenrigsluftfart, vil det medfgre et negativt
driftsresultat pa 90-100 mio. kr.

Kangerlussuaq, Nuuk og Ilulissat bidrager positivt til driftsresultatet, mens de gvrige
lokationer stort set alle bidrager negativt eller neutrait.

Omlaegges Kangerlussuaq og Narsarsuaq i stedet for fra regionale landingsbaner til heliports,
viser analysen, at driftsunderskuddet i stedet for er 0,1 mio. kr. samlet for de to lufthavne.
Dette svarer i denne analyse til Alternativscenarie 1.

Analysens aendringer i driftsresultatet er beregnet pa baggrund af den nuvaerende drift. Da MIT
har udloddet et overskud pa ca. 13 mio. kr. til landskassen, vil disse kunne fratraekkes
underskuddet pa ca. 96 mio. kr. Yderligere kan fratreekkes estimerede besparelser for
nedskalering af feellesudgifter pa 5-10 mio. kr. jf. MIT rapporten. Samlet set vil MIT have brug
for et arligt driftstilskud pd ca. 75 mio. kr. i Alternativscenarie 2 og ca. 60 mio. kr. i
Alternativscenarie 1, hvor Kangerlussuaq og Narsarsuaq nedskaleres til heliports.

Tilsvarende viser analysen fordelt pa lokationer, at det primaert er lufthavnene Kangerlussuag,
Nuuk og Ilulissat, der med et samlet overskud p3 82,8 mio. kr. bidrager positivt til
driftsresultatet, mens de gvrige lokationer stort set alle bidrager negativt - eller i al
vaesentlighed er neutrale i deres bidrag til driftsresultatet. Nettoresultatet for MIT vil derfor blive
pavirket kraftigt i negativ retning, hvis disse lufthavne ikke lzengere indgér i driften, da MIT vil
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std tilbage med de mindst driftsgkonomiske lokationer. Der vil sdledes opsta et behov for at
skulle modtage driftsbevillinger via Finansloven.

3.1 Feederflyvninger og besparelser

I dette afsnit vil gevinsterne som fglge af sparet rejsetid og sparede rejseudgifter blive
sggt kvantificeret baseret p4& Rambglls notat.

I 2016 var der ca. 320.000 ankommende og afgdende passagerer fra Kangerlussuaq
lufthavn.

Ca. 1/3, svarende til 108.000 passagerer, vil blive overfgrt til direkte atlantbeflyvning, nar
de nye lufthavne &bner i Nuuk og Ilulissat.

Forskellen mellem de nye billetpriser og billetpriserne i dag, svarer til billetprisen pa
feederflyvningerne til og fra Kangerlussuaq.

Kvantificering af sparede rejseudgifter og sparet rejsetid

Forudsaetninger for rejseudgifter og tidsmaessige besparelser

Etableringen af de nye atlantlufthavne i Nuuk og Ilulissat vil medfgre overflytning af
atlantpassagererne fra Kangerlussuagq til de nye Iufthavne. Dette vil ovenfor resultere i fglgende
to sociogkonomiske effekter:

e Sparede rejseudgifter
e Sparet rejsetid

Nedenfor vil disse effekter blive s@gt kvantificeret. Bemaerk, at den sparede rejsetid ikke er
"penge i lommen” for de rejsende, men en teoretisk pengemaessig kvantificering af de rejsendes
tidsforbrug, efter alment kendte og gaengse metoder.

Rambgll har i sit "Notat om reducerede rejseudgifter ved udvidelse af Nuuk og Ilulissat
lufthavne, Revision 02" gennemgadet disse effekter. Rambglls estimater er lagt til grund i denne
rapport.

Sparede feederbilletter

Ifslge Rambglls rapport var der 320.000 ankommende og afgdende passagerer fra
Kangerlussuaq lufthavn i 2016. Relativt f& af disse har Kangerlussuaq lufthavn som start- eller
slutdestination bortset fra et mindre antal turister, indenrigstransferpassagerer og befordring af
de personer, der arbejder i lufthavnene.

Ud af de 320.000 passagerer vil ca. 1/3 (80.823 fra Nuuk og 27.424 fra Ilulissat, svarende til
ca. 108.000 passagerer) blive overfgrt til direkte atlantbeflyvning, ndr de nye lufthavne
etableres. De vil dermed fa en direkte besparelse pa grund af den sparede feederbillet til og fra
Kangerlussuagq.

0Ogsa passagerer til og fra Sisimiut, Aasiaat, Maniitsoq og Narsarsuaq vil bruge de nye lufthavne
i Nuuk og Ilulissat. Disse passagerer skal fortsat betale en feederbillet til eller fra Nuuk og
Ilulissat frem til slutdestinationen. Bortset fra Sisimiut vil flyafstanden blive kortere til disse
byer, hvilket md forventes at resultere i en lavere billetpris. Det samme gzelder for destinationer
nordpa til Uummannagq, Upernavik og Qaanaagq.

Air Greenland har indikeret, at de i vinterm@nederne eventuelt kun vil beflyve Nuuk og i tillaeg
hertil indsaette feederflyvninger fra Nuuk og nordover. Hvorvidt dette medfgrer en ekstra
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feederbillet mellem Nuuk og Ilulissat, eller om man vil fastholde prisen p& atlantbilletterne for
de to byer pd arsbasis, har Air Greenland ikke meldt ud, hvorfor der ikke er taget hgjde for de
eventuelle konsekvenser i denne rapport.

Ifglge Rambglls rapport var der ca. 48.500 passagerer til og fra Narsarsuaq i 2016. Cirka
halvdelen af disse vil kunne spare en feederbillet ved opfgrelse af en lufthavn i Qaqortoq.

Billetpris for atlantflyvninger uaendret

Da afstanden fra Nuuk, Ilulissat og Kangerlussuaq til Kgbenhavn tilnaermelsesvist er den
samme, antages det, at billetprisen for atlantflyvningen ogsa vil veere den samme til disse tre
lufthavne.

Forskellen mellem de nye billetpriser til billetprisen i dag skyldes sparede feederbilletter eller
billigere feederbilletter.

51% af atlanttrafikken skgnnes samfundsrelateret, mens 49% skgnnes ikke-
samfundsrelateret

De “samfundsrelaterede” passagerer er dem, der relaterer sig til den grgnlandske befolkning,
samt de passagerer, der direkte eller indirekte er betalt af Selvstyret, grgnlandske kommuner
mv.

Kun de besparelser i billetpriser og sparet rejsetid, der er samfundsrelaterede, har relevans i en
samfundsgkonomisk analyse. Derfor vil vi gennemga forudsaetningerne for, hvor stor en andel
af atlantpassagererne der anses for “samfundsrelaterede”, og hvor stor en andel der anses for
“ikke-samfundsrelaterede”.

Ifglge en opggrelse fra Grgnlands Statistik for 2015 og 2016 (se figur) udgjorde andelen af
rejsende med bopael i Grgnland i gennemsnit ca. 35% af atlantpassagererne, mens andelen af
atlantpassagerer fra Danmark udgjorde 32% og gvrige internationale passagerer udgjorde 33%.

Da der ikke foreligger data for, hvor stor en del af trafikken der er samfundsrelateret, og hvor
stor en del der ikke er, er det skgnnet, at passagerer med bopal i Grgnland alle er
samfundsrelaterede (de 35%).

Ligeledes er det skgnnet, at halvdelen af passagererne fra Danmark er samfundsrelaterede
(halvdelen af 32%). Dette inkluderer alle atlantrejser direkte eller indirekte betalt af Selvstyret,
grgnlandske kommuner, private selskaber og eventuelt privatpersoner pa vegne af passagerer,
der ikke er hjemmeboende i Grgnland.

I alt skgnnes det, at ca. 51% af den samlede atlanttrafik er samfundsrelateret, mens 49% er
ikke-samfundsrelateret.
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Figur 7: Bopeel for rejsende med atlanttrafikken
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Kvantificering af sparede rejseudgifter og sparet rejsetid for Type 1-
passagerer

Forudsaetninger for rejseudgifter og tidsmaessige besparelser

Tre typer af passagerer

For at opggre de sparede rejseudgifter er det ngdvendigt at sondre mellem tre forskellige typer
af passagerer:

e Type 1 - passagerer med slutdestination i Nuuk eller Ilulissat

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

« Type 3 - passagerer, der opnar sparede passagerudgifter mellem Narsarsuaq og Qaqortoq
(Sydgrgnland)

Den forventede billetbesparelse er estimeret til 1.000 kr. pr. billet i 2016.

De samlede besparelser i rejseudgifter er estimeret til 108 mio. kr. i 2016, svarende til
112,9 mio. kr. i 2018.

Atlantpassagerer bruger i gennemsnit to timer til transit i Kangerlussuaq.

Den estimerede besparelse i rejsetid var 40,4 mio. kr. i 2016.

Fordelingen af disse passagertyper er angivet af Rambgll i notatet “Notat om reducerede
rejseomkostninger ved udvidede Iluftavne i Nuuk Ilulissat og Qagortoq version 05”, hvor figuren
herunder er fra:
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Figur 8: Fordeling af passagerer pd Kangerlussuaq
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Disse tre typer vil blive gennemgdet nedenfor.

Type 1 - passagerer med slutdestination i Nuuk eller Ilulissat

Type 1-passagerer er de atlantpassagerer, der har slutdestination i Nuuk eller Ilulissat og sparer
en feederbillet ved etableringen af de nye atlantlufthavne.

Rambgll vurderer pd baggrund af passagertal for 2016, at disse passagerer udggr 68% af den
samlede atlanttrafik. Af figur 9 ses bdde den samlede atlanttrafik ved den stiplede linje og den
del af atlanttrafikken, der har slutdestination i Nuuk eller Ilulissat ved den fuldt optrukne linje.

Reducerede billetpriser for Type 1-passagerer

Da prisen til Kangerlussuaqg og Nuuk eller Ilulissat er afhaengig af sseson, bookingtidspunkt,
rejsetidspunkt pd ugen og valg af billettype, kan prisen for en envejsbillet svinge fra ca. 1.800
kr. for en enkelt restriktiv rgd billet til ca. 2.900 kr. for en grgn fleksibel billet. Feederbilletterne
koster dog kun ca. 800 kr., ndr de kombineres med en atlantflyvning. Rambgll har sdledes
antaget, at den veegtede gennemsnitlige envejsbilletpris for feederflyvningen for
atlantpassagerer er 1.000 kr.

Leegges dette estimat til grund, og antages det samtidig, at det arlige passagertal er
108.000 atlantrejsende til og fra Nuuk og Ilulissat, kan den arlige billetbesparelse beregnes til
108 mio. kr. malt i 2016-tal. Baseret p& Rambglls passagerberegninger vil dette tal udggre
145 mio. kr. i 2023.

Heraf er de samfundsrelaterede reducerede billetpriser estimeret til 74 mio. kr. i 2023, mens
71 mio. kr. i 2023 tilfalder turister og forretningsfolk, der ikke er hjemhgrende i Grgnland. Dette
giver en positiv effekt pa samfundet, selvom den ikke er kvantificeret her.

Sparet rejsetid for Type 1-passagerer

Ud over besparelser i rejseudgifter vil den nye Iufthavnsstruktur indebaere en raekke
tidsmaessige besparelser. De 108.000 (2016) atlantpassagerer, der skal til Nuuk eller Ilulissat,
bruger ifglge Rambgll i gennemsnit ca. to timer i dag til transit i Kangerlussuag og en times
ekstra flyvetid.

Samlet set far Type 1-passagerer en billetprisreduktion pad 2.000 kr. pr. returflyvning i

2023, og en kvantificeret tidsbesparelse pa 882 kr. pr. returflyvning.
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I publikationen fra Rambgll med navnet “Turisme - udvikling pga. vaekst gennem aendret
lufthavnsinfrastruktur 2015” blev den gennemsnitlige veerdi af transporttid for
forretningsrejsende, besggsrejsende, turister og ngdvendighedsrejsen estimeret til 126 kr. pr.
time, hvilket fremskrevet til 2023 svarer til 147 kr.

Med udgangspunkt i ovenstdende tal kan vaerdien af tidsbesparelsen ved at flyve direkte til
Nuuk eller Ilulissat i stedet for via Kangerlussuaq estimeres til 40,4 mio. kr. i 2016, svarende til
63 mio. kr. i 2023. Kun 32 mio. kr. i 2023 er samfundsrelateret, mens 31 mio. kr. i 2023 er
ikke-samfundsrelateret, hvorfor sidstnaevnte ikke indgdr i den samfundsgkonomiske analyse.

Samlet besparelse for Type 1-passagerer

Type 1-passagerer far reduceret billetprisen fra fx CPH til Nuuk eller Ilulissat med 1.441 kr. som
folge af feedereffekter. Dette gaelder ogsd afrejser fra Grgnland. Den samlede effekt pa en
returflyvning for Type 1-passagerer er saledes en billetprisreduktion pa 2.882 kr.

Figur 9: Passagerer med slutdestination i Nuuk og Ilulissat
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Figur 10: Typer 1-passagerer - feedereffekter (68%)
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Kvantificering af sparede rejseudgifter og sparet rejsetid for Type 2-
passagerer

Forudsaetninger for rejseudgifter og tidsmaessige besparelser

Type 2-passagerer: Passagerer der ikke har slutdestination i Nuuk og Ilulissat, men
som opnar en rejsetidsbesparelse

Type 2-passagerer udggr 32% af den samlede atlanttrafik, og sparer ikke direkte en feederbillet
ved etableringen af den nye Iufthavnsstruktur i Nuuk og Ilulissat, men far en indirekte positiv
gevinst pa grund af en kortere distance til de regionale slutdestinationer. De nye atlantlufthavne
vil have kortere afstande til de fleste gvrige regionale lufthavne end Kangerlussuaq og
Narsarsuag. Den eneste undtagelse er Sisimiut, der far laengere afstand til bdde Nuuk og
Ilulissat (se appendiks). Sisimiut udggr ca. 10% af den samlede atlanttrafik.

Type 2-passagerer far en ukendt reduktion i billetprisen, da denne afhaenger af den
regionale slutdestination.

Samlet set vurderes det, at Type 2-passagerer sparer ca. 8 mio. kr. i 2023.

Sparede passagerudgifter for Type 2-passagerer

Den konkrete reduktion i billetpriserne kendes ikke, men p&8 basis af beregningen af
flyafstanden mellem Kangerlussuaq og de regionale destinationer pa8 den ene side og Nuuk,
Ilulissat og de regionale destinationer pd den anden side har Rambgll estimeret, at der kan
spares 3,2 kr. pr. km som fglge af kortere distancer. Dette svarer til en samlet besparelse pd
8 mio. kr. i 2023, hvor det antages, at 51% er samfundsrelaterede og 49% er ikke-
samfundsrelaterede og sdledes ikke indgar i den samfundsgkonomiske analyse.

Det er lagt til grund, at Air Greenland eller en anden operatgr, beflyver Ilulissat hele 3ret, eller
at operatgren veelger at fastholde billetpriserne, uanset om der flyves via Nuuk eller Ilulissat til
andre destinationer pa vestkysten.

Sparet rejsetid for Type 2-passagerer

Ud over de sparede rejseudgifter vil der veaere tidsbesparelser ved flyvninger fra Nuuk og
Ilulissat til andre destinationer. Pa grund af betydelig usikkerhed er denne del dog ikke
estimeret.

Figur 11: Type 2-passagerer: feedereffekter (32%)
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Kvantificering af sparede rejseudgifter og sparet rejsetid for Type 3-
passagerer

Forudsaetninger for rejseudgifter og tidsmaessige besparelser

Type 3-passagerer: Passagerer, der opnar sparede passagerudgifter mellem
Narsarsuaq og Qaqortoq (Sydgrgnland)

Type 3-passagerer er passagerer, der har Qaqortoq som slutdestination, eller som skal videre
fra Qaqgortoq eller Narsarsuagq til en regional slutdestination.

Sparede passagerudgifter mellem Narsarsuaq og Qaqortoq

Da afstanden mellem Nuuk og Narsarsuaq og mellem Nuuk og Qaqortoq tilnaermelsesvis er den
samme, sker der ingen andring i flyvetiden eller ved at flytte den sydgrgnlandske lufthavn fra
Narsarsuagq til Qaqgortoq.

Der spares til gengeeld betydelig intern feedertrafik i Sydgrgnland ved at lande i Qaqortoq, da
halvdelen af de ca. 48.500 passagerer, der i dag rejser til Narsarsuaq, skal til og fra Qaqortoq.
Da det er lagt til grund, at en feederbillet mellem Qaqgortoq og Narsarsuaq koster 1.061 kr., har
Rambgll estimeret de opndede besparelser til 25,7 mio. kr. i 2016, svarende til 36 mio. kr. i
2023.

Den samlede estimerede besparelse i reducerede billetpriser og sparet rejsetid i
Sydgrgnland er 50 mio. kr. i 2023.

Af de samlede 50 mio. kr. antages 25 mio. kr. at veere samfundsrelaterede og indregnes
derfor i analysen.

For s3 vidt angdr den resterende halvdel af passagererne, der fortsat vil have en feederflyvning,
efter lufthavnen flyttes til Qaqortoq, vil disse endvidere f& en kortere feederflyvning, da
Qaqortoq ligger mere centralt i det sydgrgnlandske helikoptersystem end Narsarsuaq.
Flyafstandene er dog s sma, at der kun vil vaere tale om marginale besparelser. Endvidere vil
kapacitetsudnyttelsen pd den tilbageveerende helikopter blive mindre, ndr den ikke skal flyve
feederflyvning til og fra Narsarsuaq, hvorfor saedetimeprisen bliver marginalt hgjere pd de
tilbageveerende ruter.

Sparet rejsetid mellem Narsarsuaq og Qaqortoq

Som naevnt ovenfor, vil halvdelen af passagererne i Sydgrgnland spare en feederflyvning ved at
flytte den regionale lufthavn fra Narsarsuaq til Qagortoq. Passagererne sparer savel flyvetid som
ventetid. Ifglge Rambgll kan den gennemsnitlige sparede ventetid estimeres til 2,5 time, mens
den sparede rejsetid udger ca. 25 minutter, svarende til en samlet besparelse pd ca. 3 timer pr.
passager pr. vej. Da det laegges til grund, at ca. 24.250 passagerer er bergrte, og at den
gennemsnitlige tid for sparet samlet transporttid er 135 kr. i 2018, vil den samlede veerdi af
sparet tid veere 13 mio. kr. i 2023.

Samlet besparelse for Type 3-passagerer

Ud af de samlede arlige besparelser p& 50 mio. kr., som fglge af en ny regional lufthavn i
Qaqgortoq, udggr de samfundsrelaterede reducerede billetpriser og sparet rejsetid i alt 25 mio.
kr. i 2023, mens 24 mio. kr. i 2023 tilfalder turister og forretningsfolk uden direkte relation til
Grgnland, hvorfor disse ikke er inkluderet i den samfundsgkonomiske analyse. Dette er dog igen
en dynamisk effekt, som vil have en positiv effekt pd samfundet, om end den ikke er
kvantificeret her.

21



Samfundsgkonomisk konsekvensvurdering ved udbygning af lufthavne, Trin 2

Sparede hotel og dizeter - ud over direkte reducerede billetpriser og sparet
rejsetid forventes visse passagerer at kunne spare overnatninger og sidledes
hotel og diaeter

Forudsaetninger for hotel- og diaetbesparelser

Sparede hotel- og discetudgifter ved Nuuk og Ilulissat

I tillaeg til de sparede billetpriser vil der vaere sparede hotel- og disetudgifter. Dette skyldes, at
den nuvaerende fartplan reelt set kraever en hel rejsedag i flere tilfaelde med den konsekvens, at
de rejsende padrages ekstra hotel- og dizetudgifter. Hvis passagererne ikke skal flyve via
Kangerlussuagq, men kan flyve direkte til Nuuk og Ilulissat pd basis af en mere optimeret
fartplan, kan de fa en fuld arbejdsdag i fx Grgnland, hvis de flyver med et morgenfly fra
Danmark til Grgnland. Herved kan udgifter til hotel og dizeter spares vaek.

I analysen er der indregnet sparede udgifter relateret til hotel og dizeter for rejsende til

Nuuk, Ilulissat og Qaqortoq.

Det vides ikke p& nuveerende tidspunkt, i hvilket omfang disse udgifter kan spares vaek i den
nye lufthavnsstruktur, da dette afhaenger af operatgrens fartplan og frekvensen i den nye
flytrafikstruktur, som ikke kendes.

P& basis af grove estimater fra Rambgll er dette tal dog skgnsmaessigt sggt estimeret til
22 mio. kr. for Nuuk og Ilulissat. Der er ved beregningen lagt til grund, at ca. 20% af trafikken
vil kunne spare et dggns hotel og diseter a 2.000 kr. i alt enten i Danmark eller i Grgnland.

Sparede hotel- og disetudgifter ved Qaqortoq (Sydgrgnland)

I forbindelse med den budgetgkonomiske analyse for landskassen har Departementet for
Finanser og Skatter givet input til vurdering af effekten pd landskassens besparelser relateret til
hoteller og diseter i Sydgrgnland. Dette er estimeret til 1,9 mio. kr. om 8ret fra 2023. Se mere
herom i afsnittet om landskassen.

Det antages yderligere, at den offentlige sektor enten direkte eller indirekte stdr for cirka
halvdelen af trafikken i Sydgrgnland. I forhold til den samfundsgkonomiske analyse anvendes
derfor det dobbelte af landskassens besparelser (3,8 mio. kr. i 2023).

Samlede feederflyvninger samt hotel og diseter - Nuuk, Ilulissat og
Sydgrgnland

Beskrivelse af de samlede effekter

Figurerne herunder viser de samlede effekter for Nuuk, Ilulissat og Qaqortoq (Sydgrgnland).

Samlet overblik over effekter vedrgrende reducerede billetpriser, sparet rejsetid samt
hotel og diater samt opsplitning i samfundsrelaterede og ikke samfundsrelaterede

effekter.

Alle de viste tal er 2023-tal og vil stige herfra med udviklingen i takt med antallet af passagerer.

Der tilfalder det grgnlandske samfund 166 mio. kr. &rligt som fglge af den nye lufthavnsstruktur
(grgnne felter herunder). Alle disse samfundsrelaterede besparelser indregnes i den
samfundsgkonomiske analyse.

Ud over de samfundsrelaterede besparelser, genererer Iufthavnsstrukturen en del besparelser
(ca. 160 mio. kr. om aret), som ikke anses som samfundsrelaterede og derfor ikke indregnes i
den samfundsgkonomiske analyse. Disse besparelser tilfalder turister o0g visse
forretningsrejsende og vil kun indirekte tilfalde det grgnlandske samfund som dynamiske
effekter.
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Figur 12: Rejsebesparelser ved Nuuk og Ilulissat

Reducerede Sparet rejsetid @vrigeregionale
billetpriser (Type 1) (Type 1) (Type 2)

+
71 mio.kr. 31 mio.kr. 4 mio.kr.
49% 49% 49%
68% af atlanttrafikken 68% af atlanttrafikken 32% af atlanttrafikken

Hotel og dieeter vedr. Total vedr.
Nuuk/llulissat Nuuk/lulissat

28 mio.kr. 134 mio.kr.
49% 49%

20% af atlanttrafikken

@ sanfundsrelateret @ kke-sanfundsrelateret

Kilde: Rarbell, MIT, Departementet for Finanser og Skatter

Figur 13: Rejsebesparelser ved Qaqortoq (Sydgrgnland)

Reducerede billetpriser Sparet rejsetid Hotel og diaeter

(Type 3) (Type 3) vedr. Sydgrenland

16 mio.kr.
49%

. Sanfundsrelateret . Ikke-sanfundsrelateret

Kilde: Rambgll, MIT, Departementet for Finanser og Skatter
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4 Basisscenariet

I Basisscenariet er udgifterne hovedsageligt drevet af reinvesteringer i Kangerlussuagq.

To forhold genererer indtaegter. For det fgrste indregnes overskuddet fra MIT, og for det
andet indregnes de ggede skatteindtaegter i anlaegsperioden.

Nutidsvaerdien af Basisscenariet er -1.085 mio. kr. over 25 ar
Beregning af nutidsvaerdi i Basisscenariet
Nedenfor ses de udgiftsposter og indtaegter, der indgar i Basisscenariet og fordelingen heraf.

Lgbende reinvesteringer i de eksisterende lufthavne er ngdvendige. Basisscenariet inkluderer
saledes reinvesteringer i landingsbaner, terminalbygninger og forsyningsanleeg samt
driftsmateriel i alle eksisterende lufthavne, sdvel atlantlufthavne som regionale lufthavne.

Den stgrste udgiftspost er udgifterne til viderefgrelse af Kangerlussuag som atlantlufthavn,
hvilket primaert skyldes, at savel landingsbaner som bygninger og forsyningsanlaeg er nedslidte.

Bemeerk, at vurderingen af alle forsyningsanlaag for Narsarsuaq er baseret pd meget grove
skgn. Tilsvarende er investeringsbehovet i bygninger og forsyningsanlaeg i Nuuk og Ilulissat
baseret pd@ meget grove skgn.

To forhold genererer indtaegter. For det fgrste indregnes det overskud, som MIT opnar som
fglge af driften af den eksisterende lufthavnsstruktur, og for det andet indregnes de ggede
skatteindtaegter i anlaegsperioden.

Figur 14: Nutidsveerdien af Basisscenariet er -1.085 mio. kr.
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Kilde: Departementet for Finanser og Skatter, Sweco, Rarball, MIT, KAIR

Forudsaetningerne for analysens konklusioner

Forudsaetninger anvendt i Basisscenariet

Basisscenariet forudsaetter en viderefgrelse af den eksisterende lufthavnsstruktur i dag, s
status quo fastholdes.

Basisscenariet er en viderefgrelse af status quo.

Kangerlussuaq og Narsarsuaq fortsaetter som atlantlufthavne, ligesom alle regionale
lufthavne og heliports beholdes. MIT driver alle lufthavne.

Basisscenariet er baseret p3 fglgende forudsaetninger:
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e Kangerlussuag og Narsarsuaq fortseetter som atlantlufthavne. Tilsvarende beholdes alle
eksisterende regionale lufthavne og heliports inklusive lufthavnene i Nuuk og Ilulissat.

e Alle lufthavne holdes i regi af MIT, dvs. MIT driver alle lufthavne som i dag.

e Lgbende reinvesteringer i de eksisterende lufthavne er ngdvendige. Anlaegsbevillinger fra
Selvstyret finansierer disse reinvesteringer i landingsbaner, terminalbygninger,
forsyningsanlaeg i atlantlufthavnene i Kangerlussuaq og Narsarsuaq samt alle regionale
lufthavne og heliports.

e Det overskud, som MIT genererer som fglge af driften af den eksisterende Iufthavnsstruktur,
indregnes.

Figur 15 viser en oversigt over de poster og forudsaetninger, der indgdr i Basisscenariet.

For "Driftsmateriel” geelder for alle lufthavnene, at investeringen fordeles jaevnt over 20 ar, fx
svarende til 2,5 mio. kr. rligt for Kangerlussuaq.

For landingsbanerne regnes med f& undtagelser med en leengere afskrivningsperiode pa 30 ar.
En undtagelse er Narsarsuaq, hvor der benyttes en betonbane, og hvor en noget kortere
afskrivningsperiode pd 12 &r derfor anvendes. Posten “Landingsbane” indeholder foruden
baneanleeggene udgifter til forpladser, grgfter, tankanleeg, belysning og lyssystemer
(indflyvningslys, bane- og endekantslys, forsyning til vindposer, PAPI, skyhgjdemalere m.m.).

For bygninger og forsyningsanlaeg regnes der generelt med en afskrivningsperiode p& 30 ar.

Bygge-/betalingsperioden angiver, at fx investeringen i bygninger i Nuuk p& 27 mio. kr.
pdbegyndes i 2018 og Igber over to ar, dvs. at de 27 mio. kr. fordeles ligeligt over 2018 og
2019. Den nzaeste reinvestering falder herefter i 2048, hvilket er ud over den 25-3rige

tidshorisont, som nutidsvaerdiberegningen forudseetter.

I dette scenarie regnes med en landingsbane pa 2.810 meter i Kangerlussuag og en
landingsbane p& 1.830 meter i Narsarsuag.
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Figur 15: Stgrste investering i Basisscenariet er renoveringen af lufthavnen i Kangerlussuaq

Afskrivnings- Forste Bygge-/
mio. kr. Investering periode investeringsar betalingsperiode
KANG (atlantlufthavn, 2.810 m) -747
Landingsbane, belaegninger -303 30 2018 3 Sweco/MIT
Landingsbane, lys- og HSP-anleeg, ngdgenerator -41 30 2019 3 MIT
Forsyningsanlaeg, El, vand og varme -140 30 2019 5 MIT
Forsyningsanlaeg, Fuel -19 30 2019 5 MIT
CNS -14 10 2019 5 MIT
Bygninger, lufthavnsrelaterede -42 30 2023 10 MIT
Bygninger, Hotellet -47 30 2023 10 MIT
MITs personaleboliger -34 30 2018 10 MIT
@vrige bygninger, ejet af Mittarfeqarfiit -60 30 2018 10 MIT
Driftsmateriel -49 20 2019 20 MIT
Handlings- og tankningsudstyr o] 20 2023 20 MIT
NSSQ (atlantlufthavn, 1.830 my) “175
Landingsbane, taxiways og forplads, beleegninger -20 12 2019 3 MIT
Landingsbane, lys- og HSP-anleeg, nodgenerator -15 30 2025 2 MIT
Forsyningsanleeg, El, vand og varme -20 30 2025 10 MIT
Forsyningsanleeg, Fuel -5 30 2025 10 MIT
CNsS -3 10 2025 10 MIT
Bygninger, lufthavnsrelaterede -31 30 2025 10 MIT
Bygninger, Hotellet -14 30 2025 10 MIT
MITs personaleboliger -14 30 2025 10 MIT
dvrige bygninger, ejet af Mittarfeqarfiit -11 30 2025 10 MIT
Driftsmateriel -41 20 2019 20 MIT
Handlings- og tankningsudstyr -2 20 2025 20 MIT
Nuuk (regional lufthavn) -127
Landingsbane -43 30 2019 2 Sweco/MIT
Banelys og HSP-anlaeg m.m. -20 30 2019 2 Sweco/MIT
Bygninger -27 30 2018 2 Rambagll
Driftsmateriel -36 20 2018 20 MITT
ILU (regional lufthavn) -115
Landingsbane -31 30 2027 3 Sweco/MIT
Banelys og HSP-anlaeg m.m. -20 30 2020 2 Sweco/MIT
Bygninger -41 30 2018 3 MIT
Driftsmateriel -23 20 2018 20 MIT
QAQ (Helikopterflyveplads) -1
Landingsbane - o o o MIT
Banelys og HSP-anlaeg m.m. - o o o MIT
Bygninger - o o o MIT
Driftsmateriel -1 20 2018 20 MIT
@vrige lufthavne og heliports -428
Landingsbane -56 23 20218 33 Mittarfeqarfiit
Banelys og HSP-anlaeg m.m. -59 12-30 2019-2029 1-2 Mittarfeqarfiit
Bygninger -131 30 20202 70 Mittarfeqarfiit
Driftsmateriel -182 20 2018 20 Mittarfegarfiit
Overfort overskud fra MIT 13
Lgbende tilbagebetaling fra MIT (arlig) 13 n/a 2018 n/a__Dep. Finanser og Skatter
Bruttoindteegter, KANG-byggeri 22
Bruttoindtaegt (arlig 2023-2026) 22 n/a 2023 n/a Dep. Finanser og Skatter

Pengestrommene i Basisscenariet ligger hovedsageligt i de fgrste ar,
hvorefter der kun foretages relativt sma reinvesteringer

Fordelingen af investeringerne over tid

Figuren herunder viser pengestrgmmene (i nutidsveerdier) i Basisscenariet.

Investeringerne ligger hovedsageligt i de fgrste &r i analysen og vedrgrer primaert

Kangerlussuaq som atlantlufthavn.

Det ses, at de stgrste investeringer ligger i 2018-2023 og primaert vedrgrer Kangerlussuag som
atlantlufthavn.

Investeringerne i Kangerlussuaq er ca. 4,5 gange stgrre end investeringerne i Narsarsuaq, der
ogsa er atlantlufthavn, og ca. 3 gange stgrre end investeringerne i de regionale lufthavne i Nuuk
og Ilulissat tilsammen.

Efter de forste seks ar foretages kun Igbende relativt mindre reinvesteringer i lufthavnene.

MIT’s forventede overskud pa 13 mio. kr. arligt indregnes i analysen. Ligeledes indregnes ggede
skatteindtaegter pa 22 mio. kr. arligt i anlaegsperioden 2019-2023.
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Figur 16: Oversigt over nutidsveerdien af de samlede pengestrgmme i Basisscenariet (mio. kr.)
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Kilde: Departementet for Finanser og Skatter, Sweco, Rambgll, MIT, KAIR

Investeringer i baneanlaag mv. for Forsvaret er ikke medtaget

@vrige overvejelser

Da formalet med denne rapport, er at lave en samfundsgkonomisk konsekvensanalyse for det
grgnlandske samfund, er investeringer i opretholdelse af en militserbase for Forsvaret ikke
medtaget i analysen. Investeringer i baneanlaeg, forpladser mv., der er ngdvendige for at
opretholde de militaere aktiviteter for Forsvaret, er sledes ikke medtaget. Disse anlaeg relaterer
sig til det, der i Rambglls rapport "Fem scenarier vedrgrende Kangerlussuaqgs fremtid” er
benaevnt gregn, gul og bld zone. Tilsvarende indgdr Forsvarets aktiviteter ikke i analysen i
Alternativscenarierne.

Investeringer i baneanlaeg, forpladser mv., der er ngdvendige for at opretholde de

militaere aktiviteter for Forsvaret, er ikke medtaget.

Hertil kommer, at Selvstyret har de saedvanlige ejermaessige risici i relation til MIT. Hvis der fx
pludselig kommer stgrre uforudsete udgifter, der ikke kan deekkes via den almindelige drift i
MIT, vil Selvstyret veere forpligtet til at std inde for MIT’s gkonomiske forpligtigelser.
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5 Alternativscenarie 1

Beregning af nutidsvaerdi i Alternativscenarie 1
Nedenfor ses de udgiftsposter og indteegter, der indgdr i Alternativscenarie 1 og fordelingen
heraf.

Den stgrste udgiftspost er Selvstyrets kapitalindskud i KAIR, mens de stg@rste indtaegtsposter er
de besparelser, der fglger af reducerede billetpriser og sparet rejsetid.

Bemeerk, at anlaegsinvesteringerne i Kangerlussuaq og Narsarsuaq er meget sma i forhold til i
Basisscenariet, hvilket skyldes, at der i Scenarie 1 alene opretholdes en minimal
lufthavnslgsning i form af heliports disse to steder.

De benyttede data for Kangerlussuaq og Narsarsuaq feglger af Rambglls memo af 26. marts
2018: "Scenarier for Kangerlussuaq Lufthavn”.

Figur 17: Nutidsveerdien af Alternativscenarie 1 er positive 280 mio. kr.
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Kilde: Departementet for Finanser og Skatter, Sweco, Rambgll, MIT, KAIR

Forudsaetninger i Alternativscenarie 1

Alternativscenarie 1 baserer sig i store treek pd forudsaetningerne i KAIR’s forretnings- og
finansieringsplan, der bygger pa de beslutninger Inatsisartut har truffet om banelaengder, samt
de tekstanmaerkninger der er vedtaget i finansloven, men med den modifikation, at der ses pa
den samlede lufthavnsstruktur. Alle gvrige lufthavne og heliports i Grgnland er sdledes
medtaget som regionale lufthavne i analysen med samme aktivitetsniveau som i dag bortset fra
Kangerlussuaq og Narsarsuaq, der i Alternativscenarie 1 omdannes til heliports med minimal
aktivitet.

Forudsaetningerne i Alternativscenarierne er:

e Lufthavnene i Nuuk og Ilulissat udgdr helt af MIT’s forretning. Disse ejes fremover af KAIR,
ligesom KAIR har det overordnede forretningsmaessige ansvar for driften af disse.

e En ny lufthavn anlaegges i Qaqortoq. Ogsa denne skal ejes og drives af KAIR.

e Lufthavnene i Kangerlussuaq og Narsarsuaq omlaegges til heliports, som fortsat ejes af
Selvstyret og drives af MIT, men aktivitetsniveauet nedskaleres til et minimum.
Reinvesteringsbehovet er antaget henholdsvis 75 mio. kr. og 33 mio. kr. Tilsvarende
fortseetter Selvstyret med at eje alle gvrige mindre lufthavne og heliports, som MIT driver.
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e Lgbende reinvesteringer i de gvrige regionale lufthavne er ngdvendige. Alternativscenarierne
inkluderer sdledes ligesom Basisscenariet reinvesteringer i landingsbaner, terminalbygninger
og forsyningsanlaeg samt alle indenrigslufthavne. Anlaegsbevillinger fra Selvstyret finansierer
disse reinvesteringer.

e Selvstyret forventes at indskyde egenkapital i KAIR til at etablere atlantlufthavne i Nuuk,
Ilulissat samt regional landingsbane i Qaqortoq. Jf. tekstanmeaerkninger til hovedkonto
10.13.11 Kontante udgifter til aktieselskaber, kan Selvstyret indskyde et samlet
kapitalindskud med et belgb op til 2,1 mia. kr. og stille garantier, subsidieert optage et
landskasseldn forventeligt op til 2 mia. kr. og videreudldne disse til KAIR. Der er i
forudsaetningerne indarbejdet estimater fra KAIR’s forretnings- og finansieringsplan, hvoraf
det fremgdr, at selvstyrets totale kapitalindskud belgber sig til ca. 2.075 mio. kr., og
indregnes i modellen over 7 8r med stgrstedelen af betalingen i 2018 og 2019.

o Det arlige forventede overskud hos KAIR udggr i gennemsnit ca. ﬁ kr. i 2018-priser.
Dette belgb indregnes, da KAIR er 100% ejet af Selvstyret. Overskuddet er indregnet fra
2029, som er det fgrste ar, hvor KAIR genererer et overskud, og lgber frem til 2043. I
nutidsvaerdi svarer dette i gennemsnit til h kr. 5rligt for 2029-2043.

o NAar Kangerlussuaq ikke laengere er i drift som atlantlufthavn, betyder det, at MIT far behov
for et stgrre tilskud for at sikre en balanceret drift. Tilskuddet er beregnet pa baggrund af tal
fra MIT's rapport “Driftsskonomiske konsekvensberegninger | forbindelse med ny
lufthavnsinfrastruktur”, og er estimeret til 60 mio. kr. 5rligt. Det Igbende tilskud til MIT
antages forst at have effekt fra 2023, nar de nye lufthavne er i drift.

e Det er af Departementet for Finanser og Skatter sk@nnet, at etableringen af de nye lufthavne
vil generere et 3rligt skatteprovenu p3 [ «r. i anlzzgsperioden 2019-2022. Provenuet
skyldes, at det vil vaere udenlandsk arbejdskraft, der skal udfgre anlaegsarbejderne og betale
bruttoskat.

Etablering af de nye atlantlufthavne i Nuuk og Ilulissat vil medfgre en overflytning af
atlantpassagererne fra Kangerlussuagq til de nye lufthavne.

Dette vil resultere i sparede rejseudgifter og sparet rejsetid. P& baggrund af Rambglls “Notat om
reducerede rejseudgifter ved udvidelse af Nuuk og Ilulissat Iufthavne Revision 02” kan den
arlige billetbesparelse i 2018 estimeres til ca. 1.000 kr. pr. billet. Idet de 1.000 kr. fremskrives
til 2023, og idet det relevante passagergrundlag i 2023 estimeres til ca. 142.000 passagerer, vil
den samfundsmeessige besparelse for samfundet som fglge af reducerede billetpriser udggre
74 mio. kr. (51% samfundsrelateret).

Rambgll estimerer endvidere i ovennaevnte notat, at hver atlantpassager i gennemsnit kan
reducere rejsetiden med tre timer ved etableringen af de nye lufthavne i Nuuk og Ilulissat.
Veaerdien af  transporttid for  forretningsrejsende, besggsrejsende, turister og
ngdvendighedsrejsen estimeres til 147 kr. i 2023. Med udgangspunkt i disse estimater kan
veerdien af sparet rejsetid for samfundet herefter estimeres til 32 mio. kr. i 2023, hvor
besparelsen for fgrste gang indtraeder. Bemaerk, at den sparede rejsetid ikke er “penge i
lommen” for de rejsende, men en teoretisk pengemaessig kvantificering af de rejsendes
tidsforbrug.

Ved omdannelsen til heliports, vil aktivitetsniveauet i Kangerlussuaq og Narsarsuaq blive

reduceret maerkbart. Dette vil uundgdeligt fa konsekvenser for lokalsamfundet. Der er i dag ca.
500 fastboende i Kangerlussuaq og ca. 140 fastboende i Narsarsuaq, hvoraf hovedparten er
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beskaeftiget i de to lufthavne eller inden for tilknyttede services. De fleste af disse job vil med fa
undtagelser forsvinde ved overgang til heliports. Det er derfor lagt til grund, at hovedparten af
indbyggerne i Kangerlussuaqg og Narsarsuaq vil flytte fra disse bygder, nar deres
indteegtsgrundlag forsvinder. Der er i beregningerne afsat en pulje pd i alt 30 mio. kr. til Igsning
af flytte- og boligspgrgsmal i forbindelse med tilpasninger i Kangerlussuaq. Den konkrete
udmgntning af belgbene ma ngdvendigvis afhaenge af, hvordan fralytningerne bliver tilrettelagt i
praksis (se yderligere herom i appendiks).

Yderligere er der i relation til flytteudgifter og personaleboliger regnet med, at reinvesteringerne
fra Basisscenariet er viderefgrt ind i Alternativscenarierne, selvom reinvesteringer i
personaleboliger var reduceret i takt med lufthavnenes reduktion. Det antages sdledes i sdvel
Basis- som Alternativscenarierne, at der er reinvesteringer i personaleboliger for 33,5 mio. kr. i
2023 (fordelt over 10 ar herfra).

Selvstyret er i dag forpligtet til at opretholde en reekke services i form af helikopterflyvninger
samt transport med skib i Sydgrgnland for at sikre landets beboere videretransport fra
Narsarsuaq til de forskellige byer og bygder. Disse servicekontrakter belgber sig til 30 mio. kr.
rligt i 2017 inklusive tillaagskontrakter bl.a. vedrgrende en ekstra helikopter i fire maneder pa
7,5 mio. kr. Mindst halvdelen af den subsiderede trafik i Sydgr@gnland vedrgrer straekningen
Qaqortoq - Narsarsuaq. Med en ny lufthavh med en lang landingsbane i Qaqortoq vil fly
fremover kunne lande, hvilket vil medfgre besparelser pa helikopterflyvningerne. Rambgll har
estimeret, at ca. 50% af helikopterflyvningerne kan spares vaek, svarende til mindst
18,9 mio. kr. arligt med virkning fra 2023. Hertil kommer en skgnsmaessigt fastsat besparelse
pd 2,25 mio. kr. pd en tillaegskontrakt pd 4,5 mio. kr. til indkvartering og forplejning af
passagerer, der er strandede pa grund af darligt vejr eller operationelle hindringer. Alt i alt er
der sdledes indregnet en arlig besparelse pd servicekontrakterne p& 21,2 mio. kr.

Afskrivningsperioden samt bygge- og betalingsperioden i dette Alternativscenarie svarer til
Basisscenariet.

Figur 18: Stgrste investering i Alternativscenarie 1 er fortsat kapitalindskuddet i KAIR

Afskrivnings- Forste Bygge- /

mio. kr. Investering periode investeringsar betalingsperiode
KANG (Heliport) -75

Landingsbane, belaegninger o] 30 2019 1 MIT

Landingsbane, lys- og HSP-anlaeg, ngdgenerator -4 30 2025 10 MIT/Energi Midt Nord

CNS -6 30 2019 30 MIT

Bygninger, lufthavnsrelaterede -2 30 2019 30 MIT

Flytteomkostninger -30 100 2023 3 Dep. Finanser og Skatter

Personaleboliger -34 20 2019 20 MIT
NSSQ (Heliport) -33

Landingsbane, taxiways og forplads, beleegninger o] 30 2019 1 MIT

Landingsbane, lys- og HSP-anlaeg, ngdgenerator -4 30 2025 10 MIT/Energi Midt Nord

CNSs -6 30 2019 30 MIT

Bygninger, lufthavnsrelaterede -14 30 2019 30 MIT

Flytteomkostninger -4 100 2023 1 Dep. Finanser og Skatter

Personaleboliger -5 20 2019 20 MIT
@vrige lufthavne og heliports -428

Landingsbane -56 23 2022 3 Mittarfeqarfiit

Banelys og HSP-anleeg m.m. -59 12-30 2019-2029 1-2 Mittarfeqgarfiit

Bygninger -131 30 2020 7 Mittarfeqarfiit

Driftsmateriel -182 20 2018 20 Mittarfegarfiit
Kapitalindskud i KAIR -2.075

Samlet egenkapitalindskud -2.075 n/a 2016 n/a Kalaallit Airpots A/S
Udlodning fra KAIR

Overfart overskud n/a 2029 n/a Kalaallit Airpots A/S
Tilskud til MIT -60

Lobende tilskud til MIT (&rligt) -60 n/a 2023 n/a Rambgll/MITT
Bruttoindteegter, KAIR-byggeri

Bruttoindtaegt (&rlig) n/a 2019 n/a__Dep. Finanser og Skatter
Sparede rejseomkostninger Nuuk/ILU

Sparede rejseomkostninger pr. atlantrejse (hele kr.) 1.000 n/a 2023 n/a Rambgll

Gennemsnitlige timelgn i Grgnland (hele kr.) 135 n/a 2023 n/a Rambagll

Gennemsnitlig tidmaessig besparelse (i timer) 3 n/a n/a n/a Rambgll
Sparede diseter og hotel (hele kr.) 2.000 n/a 2023 n/a Rambgll
Andel trafik, der kan spare diseter og hotel 20% n/a 2023 n/a Rambgll

@vrig trafik, sparede omkostninger 7 n/a 2023 n/a Rambgll
Servicekontrakter 22

Effekter fra servicekontrakter 22 n/a 2023 n/a Rambgll
Sparede rejseomkostninger QAQ

Sparede rejseomkostninger pr. rejse (hele kr.) 1.098 n/a 2023 n/a Rambgll

Gennemsnitlig tidmaessig besparelse (i timer) 3 n/a 2023 n/a Rambgll

Sparede diseter og hotel 4 n/a 2023 n/a Dep. Finanser og Skatter
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1) Banelangden i Ilulissat, Nuuk og Qaqgortoq er henholdsvis 2.200, 2.200 og 1.500 meter.

Pengestrgmmene i Alternativscenarie 1 er fordelt jaeevnt ud over den 25-3rige
periode

Pengestremmene i Alternativscenarie 1 fordeles mere jaevnt i perioden i forhold til
Basisscenariet

Figuren herunder viser pengestrgmmene (i nutidsvaerdier) i Alternativscenarie 1.

Nettopengestrommene bliver positive i 2027 efter at have vaeret negative i drene

forinden drevet af KAIR-indskuddene.

Det ses, at pengestrgmmene i forhold til Basisscenariet er spredt over en lzengere tidshorisont.

Bortset fra skatteprovenuet fra udenlandsk arbejdskraft til KAIR-byggeriet, er der i de forste &r
fra 2018-2022 udelukkende negative pengestrgmme som fglge af egenkapitalindskuddet i KAIR
samt investeringer i Kangerlussuaq, Narsarsuaq og de gvrige lokale lufthavne og heliports.

Kapitalindskuddet i KAIR fortszetter frem til 2024. Herefter foretages kun relativt mindre
reinvesteringer i de gvrige regionale lufthavne.

Fra 2023 indtraeder en raekke yderligere - primart positive - pengestrgmme. De positive
pengestrgmme skyldes forst og fremmest de &rlige tilbagevendende besparelser pa
rejseudgifter og rejsetid fra 2023. Herudover relaterer de sig til besparelser pa
servicekontrakter samt overfgrt overskud fra KAIR. Endelig bestdr de af tilskuddet til MIT p&
60 mio. kr.

Bemeerk, at kurven, der viser de totale akkumulerede pengestrgmme, vender fra 2024. Efter
2024 overstiger de arlige positive pengestramme sdledes de negative pengestrgmme.

Omkring 8r 2040 er de akkumulerede pengestremme 0, hvorved der opnds "break-even” for
Alternativscenarie 1.

Figur 19: Oversigt over samlede pengestrgmme i Alternativscenarie 1
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Forudsaetningerne for analysens konklusioner

@vrige overvejelser

Investeringen i en ny lufthavnsstruktur vil medfgre en raekke dynamiske
effekter/multiplikatoreffekter. Da det er stort set umuligt at kvantificere disse effekter, er
effekterne medtaget i en kvalitativ analyse. Samlet set vurderes de dynamiske effekter som
folge af de nye atlantlufthavne at have en positiv effekt p& gkonomien som helhed, hvorfor de
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dynamiske effekter indeholder en potentiel merveaerdi i forhold til den estimerede nutidsveerdi i
Alternativscenarie 1.

En analyse af dynamiske effekter/multiplikatoreffekter er inddraget som en kvalitativ
analyse, da disse effekter er stort set umulige at kvantificere retvisende.

Rapporten forholder sig ikke til, hvordan en ny Ilufthavnsstruktur vil p&avirke
indbyggertallet i Kangerlussuaq og Narsarsuaq i Alternativscenarierne. Dette er dog

Selvstyret kan jf. tekstanmaerkninger til finansloven maksimalt stille en garanti pa forventeligt 2
mia. kr. Garantien medfgrer, at Selvstyret far eventualforpligtelser, som vil blive notefgrt i
landskassens regnskab.

Ud over den risikoeksponering, som relaterer sig til eventualforpligtelser, har Selvstyret de
saedvanlige ejermaessige risici, der knytter sig til at vaere ejer af KAIR. Det vil sige risici s8som
forsinkelser og fordyrelser i anlaegsfasen, uforudsete forhold og modpartsrisici (fx risikoen for en
leverandgrs konkurs) relateret til Idngivere og entreprengrer.

KAIR indgdr i den samfundsgkonomiske analyse med:

1. kapitalindskud fra landskassen, og
2. forventet udlodning af overskud fra KAIR.

KAIR anvender egenkapitalindskuddet fra landskassen til at opfgre de tre nye Iufthavne
sammen med den finansiering, som KAIR optager. Finansieringen medfgrer betaling af afdrag
og renter, hvilket har betydning for - og pavirker - stgrrelsen af det overskud, som KAIR
forventer at udlodde.

P8 den made udggr kapitalindskuddet fra Landskassen (1) og udlodning af overskud fra KAIR
(2) den samlede finansiering af lufthavnene i KAIR-regi og pavirker direkte den
samfundsgkonomiske (og budgetgkonomiske) analyse. Derfor skal investeringsudgifterne til de
tre nye lufthavne ikke ogsa indgd i analysen, da de tre nye lufthavne i s3 fald finansieres to
gange. Med andre ord betyder det, at der er taget hgjde for finansieringen af den fulde
anlaegsinvestering hos KAIR i den samfundsgkonomiske analyse.

KAIR's betaling af renter og afdrag fremgar ikke som en eksplicit post i den
samfundsgkonomiske analyse, ligesom KAIR’s drifts- og vedligeholdelsesudgifter heller ikke
fremgar eksplicit af den samfundsgkonomiske analyse. Dette skyldes, at den
samfundsgkonomiske analyse baserer sig pa en raekke delanalyser. I disse delanalyser fremgar
den detaljerede opsplitning af indtaegter og udgifter. I den samfundsgkonomiske analyse er
udelukkende medtaget resultatet af hver delanalyse pa aggregeret niveau.
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6 Alternativscenarie 2

Forskellene fra Alternativscenarie 2 til Alternativscenarie 1 er, at Kangerlussuaq
viderefgres som en regional landingsbane frem for en heliport.

Dette medfgrer stgrre investeringer og stgrre driftsunderskud til MIT.

Den stgrste udgiftspost er Selvstyrets indskud i KAIR, mens den stgrste indtaegtspost er
de besparelser, der fglger af reducerede billetpriser og sparet rejsetid.

Selvom nutidsvaerdien i Alternativscenarie 2 er bedre end Basisscenariet, skal det
bemszerkes, at skaleringen fra en heliport i Kangerlussuaq i Alternativscenarie 1, til en
regional landingsbane p3 1.500 m i Alternativscenarie 2, medfgrer yderligere
investeringsudgifter pd ca. 500 mio. kr. Det er blevet oplyst, at der med de nuvaerende
projekter for landskassen ikke er finansiering til disse yderligere investeringsudgifter.

Nutidsvaerdien af Alternativscenarie 2 er -241 mio. kr. over 25 ar

Beregning af nutidsvaerdi i Alternativscenarie 2

Nedenfor ses de udgiftsposter og indtaegter, der indgdr i Alternativscenarie 2 og fordelingen
heraf.

Alternativscenarie 2 indeholder ngjagtigt de samme poster som Alternativscenarie 1, men med
enkelte justeringer:

« Kangerlussuaq omlaegges til en regional landingsbane p8 1.500 meter i stedet for en heliport,
hvilket medfgrer stgrre reinvesteringsudgifter pd 475 mio. kr., mod de 75 mio. kr. i
Alternativscenarie 1 som heliport.

« Driften af banen i Kangerlussuaq andres ogsa, s& den afspejler en regional landingsbane
frem for en heliport. Det er estimeret, at MIT vil have brug for et samlet driftstilskud pa8 75
mio. kr. om aret med Kangerlussuaq som regional landingsbane frem for 60 mio. kr. med
Kangerlussuag som heliport.

Udgifterne til Narsarsuaq og Kangerlussuaq pavirkes af, at disse ombygges til regionale
lufthavne med lav aktivitet.

Igen er den stgrste omkostningspost Selvstyrets indskud i KAIR, mens den stgrste indtaegtspost
er de besparelser, der fglger af reducerede billetpriser og sparet rejsetid.

Figur 20: Nutidsveerdien af Alternativscenarie 2 er -241 mio. kr.
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Figur 21: Stgrste investering i Alternativscenarie 2 er egenkapitalindskuddet i KAIR

Afskrivnings- Forste Bygge-/
mio. kr. Investering periode investeringsar betalingsperiode
KANG (regional lufthavn, 1.500 m) -475
Landingsbane, belaegninger -157 30 2018 4 Sweco/MIT
Landingsbane, lys- og HSP-anleeg, nedgenerator -28 30 2019 5 MIT
Forsyningsanlaeg, El, vand og varme -130 30 2023 3 MIT
Forsyningsanleeg, Fuel -26 30 2023 3 MIT
CNSs -4 10 2019 5 MIT
Bygninger, lufthavnsrelaterede -37 30 2023 10 MIT
Personaleboliger -34 30 2023 10 MIT
Flytteomkostninger -30 100 2023 3 Dep. Finanser og Skatter
Driftsmateriel -22 20 2019 20 MIT
Handlings- og tankningsudstyr -9 20 2023 20 MIT
NSSQ (Heliport) -33
Helikopter flyveplads incl lys-anleeg o 30 2019 1 MIT
Forsyningsanleeg; El, vand og varme -4 30 2025 10 MIT/Energi Midt Nord
Forsyningsanlaeg; Fuel - o (o] (o] MIT
CNS - o o (o] o
Bygninger, lufthavnsrelaterede -6 30 2019 30 MIT
Personaleboliger -14 30 2019 30 MIT
Flytteomkostninger -4 100 2023 1 Dep. Finanser og Skatter
Driftsmateriel og handlingbsudstyr -5 20 2019 20 MIT
@vrige lufthavne og heliports -428
Landingsbane -56 23 2022 3 Mittarfeqgarfiit
Banelys og HSP-anleeg m.m. -59 12-30 2019-2029 1-2 Mittarfeqgarfiit
Bygninger -131 30 2020 7 Mittarfeqgarfiit
Driftsmateriel -182 20 2018 20 Mittarfegarfiit
Kapitalindskud i KAIR -2.075
Samlet egenkapitalindskud -2.075 n/a 2016 n/a Kalaallit Airpots A/S
Udlodning fra KAIR
Overfort overskud n/a 2029 n/a Kalaallit Airpots A/S
Tilskud til MIT -75
Lobende tilskud til MIT (&rligt) -75 n/a 2023 n/a Rambgll/MITT
Bruttoindtaegter KAIR-byggeri
Bruttoindteegt 1érllg) n/a 2019 n/a__Dep. Finanser og Skatter
Sparede fra rejseomkostninger Nuuk/ILU
Sparede rejseomkostninger pr. atlantrejse (hele kr.) 1.000 n/a 2023 n/a Rambagll
Gennemsnitlige timelan i Grgnland (hele kr.) 135 n/a 2023 n/a Rambagll
Gennemsnitlig tidmaessig besparelse (i timer) 3 n/a n/a n/a Ramball
Sparede dizeter og hotel (hele kr.) 2.000 n/a 2023 n/a Rambagll
Andel trafik, der kan spare diseter og hotel 20% n/a o n/a Rambagall
@vrig trafik, sparede omkostninger 7 n/a 2023 n/a Rambgll
Servicekontrakter 22
Effekter fra servicekontrakter 22 n/a 2023 n/a Rambgll
Sparede rejseomkostninger QAQ
Sparede rejseomkostninger pr. atlantrejse (hele kr.) 1.098 n/a 2023 n/a Rambgll
Gennemsnitlig tidsmaessig besparelse (i timer) 3 n/a 2023 n/a Rambagll
Sparede dizeter og hotel 4 n/a 2023 n/a Dep. Finanser og Skatter

1) Banelaengden i Ilulissat, Nuuk og Qaqortoq er henholdsvis 2.200, 2.200 og 1.500 meter.

Pengestrommene i Alternativscenarie 2 fordeles mere jaevnt i perioden i forhold til
Basisscenariet
Figuren herunder viser pengestrgmmene (i nutidsvaerdier) i Alternativscenarierne.

Det ses, at pengestrgmmene i forhold til Basisscenariet er spredt over en laengere tidshorisont.
Bortset fra skatteprovenuet fra udenlandsk arbejdskraft til KAIR-byggeriet, er der i de farste ar

fra 2018-2022 udelukkende negative pengestrgmme som fglge af kapitalindskuddet i KAIR samt
investeringer i Kangerlussuaq, Narsarsuaq og de gvrige lokale lufthavne og heliports.

Egenkapitalindskuddet i KAIR fortszetter frem til 2024. Herefter foretages kun relativt mindre
reinvesteringer i de gvrige regionale lufthavne.

Fra 2023 indtreeder en raekke yderligere - primaert positive - pengestrgmme. De positive
pengestremme skyldes fgrst og fremmest de arlige tilbagevendende besparelser pa

rejseudgifter og rejsetid fra 2023.

Herudover relaterer de sig til besparelser pa servicekontrakter samt overfgrt overskud fra KAIR.
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Bemeerk, at kurven, der viser de totale akkumulerede pengestrgmme, vender efter 2024. Efter
2024 overstiger de arlige positive pengestramme sdledes de negative pengestrgmme.

Omkring ar 2046 er de akkumulerede pengestremme 0, hvorved der opnds “break-even” for
Alternativscenarie 2.

Figur 22: Oversigt over samlede pengestrgmme i Alternativscenarie 2
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7 Effekter, der ikke kvantificeres

En analyse af dynamiske effekter/ multiplikatoreffekter er inddraget som en kvalitativ
analyse, da disse effekter stort set er umulige at kvantificere med en hgj grad af
sikkerhed.

Nogle af de vigtigste dynamiske effekter er gget turisme, gget beskezeftigelse, ggede
anlaegsinvesteringer, gget handel og produktivitet for erhvervslivet samt gget
konkurrence.

Alternativscenarie 1 og 2

Dynamiske effekter/multiplikatoreffekter

En velfungerende lufthavnsstruktur er ngdvendig for at binde Grgnland sammen med
omverdenen og sikre Grgnlands position i en stadig mere globaliseret verden. Ikke mindst nye
atlantlufthavne er et vigtigt forbindelsesled til at fremme handel med udlandet, idet disse
reducerer afstanden mellem virksomheder og markeder.

Flere dynamiske effekter har nogle positive indvirkninger pd skonomien. De dynamiske effekter
vil alt andet lige gge vaeksten og medfgre ggede skatteindtaegter. Preecist i hvor stort omfang
dette vil ggre sig geeldende er sveert at estimere, men pa baggrund af erfaringerne fra andre
lande vil effekterne p& sigt vaere betydelige.

En reekke studier har empirisk undersggt sammenhangen mellem de samlede investeringer i
infrastruktur og produktiviteten i et land, der konkluderer positive sammenhang mellem
transportinfrastruktur og gkonomisk vaekst.

Den nye lufthavnsstruktur understgtter sdledes en raekke potentielle gevinster for sdvel
erhvervslivet som borgerne. Disse vil blive gennemgget nedenfor.

Turismen

Den vigtigste effekt af en ny lufthavnsstruktur forventes at veere vaekst i turismen til
turistcenteret i Ilulissat henholdsvis hovedstaden i Nuuk. Den nye lufthavnsstruktur giver
mulighed for direkte ruter til USA, Canada og Europa. Dette understgtter gget tilstramning af
turisme grundet billigere flybilletter og signifikant kortere rejsetid. Dette vil igen resultere i
stgrre indteegter fra turisme pd grund af ggede indteegter fra indlogering, attraktioner,
transport, bespisning, souvenirs o.l.

Det ma forventes, at den allerede igangvaerende tendens til, at turistrejsende sgger dyrere
oplevelsesrejser i takt med at velstanden stiger, kan fa et yderligere boost i Grgnland, nar
transporttiden reduceres. @get turisme vil samtidig resultere i gget beskaeftigelse inden for
turisme i Grgnland.

Ovenstdende understgttes af Rambglls rapport “Turisme - Udvikling og vaekst gennem aendret
lufthavnsinfrastruktur”, hvor tilgeengelighed, pris og attraktivitet/markedsfgring identificeres
som de vaesentligste drsager til udviklingen i turismen, der netop skal bridrage til udvikling i
samfundet og skabelsen af en baeredygtig gkonomi.

Beskaeftigelsen
@get turisme vil samtidig resultere i gget beskaeftigelse inden for turismeerhvervet.

Ifglge MIT's rapport "Driftsgkonomiske konsekvensberegninger i forbindelse med ny

lufthavnsstruktur” er 438 medarbejdere i dag beskaeftiget i Grgnlands lufthavnsindustri,
inklusive personale til hoteller, butikker, forsyning og bolig i Kangerlussuaq og Narsarsuaq.
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Grundet de effektiviseringer, som de nye atlantlufthavne afstedkommer, vil dette antal i fgrste
omgang blive reduceret, ndr den nye lufthavnsstruktur realiseres. I takt med at turismen
forventes at stige, vil en del af denne arbejdskraft dog kunne genbeskaeftiges i
lufthavnsindustrien. Endvidere kan dette personale beskzeftiges i turismebranchen, da der er
tale om veluddannede personer med gode sprogkundskaber.

@gede investeringer

En fglgevirkning af gget turisme, vil endvidere veere ggede investeringer i bygge- og
anlaegsaktiviteter (etablering/renovering af hoteller, restauranter mv.), hvilket vil tiltreekke
investorer og skabe job i bygge- og anlaegsindustrien.

Den ggede turisme vil medfgre nye investeringer i bygge- og anlagsaktiviteter og lede
til gget beskaeftigelse i bygge- og anleegsindustrien.

De dynamiske effekter vil gavne forholdene for produktions- og servicevirksomheder,

fremme handel med udlandet og mindske udgifter til varetransport.

Air Greenlands monopol vil udfordres af den ggede interesse for flyvninger til og fra
Grgnland.

Produktions- og servicevirksomheder

Selvom det fgrst og fremmest ma forventes at veere turistindustrien, der oplever positive
gevinster af en Iufthavnsudvidelse, vil etableringen af nye atlantlufthavne i Grgnlands
knudepunkter ogsd kunne fremme produktiviteten i resten af samfundet.

Nye atlantlufthavne gavner derfor ogsa produktiviteten for virksomhederne pd grund af lavere
udgifter til varetransport, persontransport og rejsetid mv., ligesom det er et vigtigt
forbindelsesled til at fremme handel med udlandet, da det reducerer afstanden mellem
virksomheder og markeder.

@get konkurrence

En anden dynamisk effekt som fglge af den nye lufthavnsstruktur i Grgnland, kan vaere gget
konkurrence i forhold til beflyvninger. I dag har Air Greenland stort set monopol p§ flyvningerne
til og fra Grgnland. Flere luftfartsselskaber vil formentlig finde den nye transatlantiske
rutemulighed interessant, og @get konkurrence vil medfgre lavere flypriser. Lavere flypriser vil
stimulere turismen yderligere.

Air Greenland er delvist ejet af Selvstyret. Den negative effekt, som gget konkurrence har pa
billetpriserne for Air Greenland, vurderes alt andet lige at blive mere end opvejet af ggede
indteegter fra turismen og medfare rationaliseringer i Air Greenland.

Sparet rejsetid og sparede rejseudgifter

N&r transportforbindelserne forbedres, kan virksomheder og myndigheder endvidere spare tid
0g penge pa forretnings- og tjenesterejser, da medarbejderne kan komme hurtigere og billigere
frem og tilbage. Det vil med andre ord gge produktiviteten.
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8 Folsomhedsanalyser

Denne analyse ses som et tillaeg til "Hovedanalysen” og vurderer robustheden af
estimaterne givet i “"Hovedanalysen”.

Analysen opererer med to fglsomhedsscenarier: et scenarie med et 30-&rigt
tidsperspektiv og et scenarie med 5% i passagervakst.

Konsekvenser for den samfundsgkonomiske analyse

Baggrund og formal

Formalet med dette analysetilleeg er at vurdere robustheden af estimaterne givet i
“"Hovedanalysen”: "Samfundsgkonomisk konsekvensvurdering ved udbygning af lufthavne, Trin
2",

Dette analysetilleg opererer med to fglsomhedsscenarier. Begge scenarier er som
Alternativscenarie 1 i Hovedanalysen, men med fglgende justeringer:

Foglsomhedsscenarie 30-arigt tidsperspektiv forudsatter, at beregningen anskues over et
30-3rigt tidsperspektiv frem for det oprindelige 25-3rige tidsperspektiv.

Folsomhedsscenarie 5% passagervaekst forudseetter, at den &rlige vaekst bliver 5%, frem
for den oprindeligt forudsatte vaekst pd 2%.

Ud over de to falsomhedsscenarier foretages en raekke fglsomhedsanalyser vedrgrende centrale
forudsaetninger. Disse forudsaetninger er:

e Byggeudgifter

e Overfgrt overskud fra KAIR

e Tilskuddet til MIT

e Diskonteringsrenten

e Reducerede billetpriser

e Sparet rejsetid

e Passagergrundlaget

¢ Andel samfundsrelateret atlanttrafik (nuvaerende 51%)

Den fgrste figur 23 viser den procentvise andring i forskellen mellem Alternativscenarie 1 og
Basisscenariet, ved 10% andring de forskellige parametre. Eksempelvis fgrer en 10% aendring
(fald) i byggeomkostninger til, at forskellen mellem Alternativscenarie 1 og Basisscenariet
forbedres med 6%.

Det fremgdr, at andelen af samfundsrelateret trafik, passagergrundlaget og
diskonteringsrenten, er de mest centrale parametre for analysens resultater (disse uddybes
nedenfor).

Resultatet af fglsomhedsscenarierne i figur 24 herunder viser, at analysens resultater pdvirkes

positivt ved anvendelse af et 30-3rigt tidsperspektiv i stedet for 25-arigt tidsperspektiv, og ogsa
ved 5% arlig passagervaekst frem for de hidtil anvendte 2%.
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Figur 23: Resultat af fglsomhedsanalyse
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Byggeudgifter og KAIR-overskud

Byggeudgifter

Tabel 2 viser nutidsveerdien af henholdsvis Basisscenariet og Alternativscenarierne ved
andringer fra -30% til +30% i byggeudgifter.

Analysen viser en relativ moderat fglsomhed relateret til 2ndringer i byggeudgifter og

KAIR-overskud.

Byggeudgifterne aendres for alle lufthavne i bade Basisscenariet og i Alternativscenarierne med
undtagelse af lufthavnene under KAIR i Alternativscenarierne (Nuuk, Ilulissat og Qaqortoq).

Hvis byggeudgifterne for lufthavnene under KAIR i Alternativscenarierne gges, forventes dette
er pavirke KAIR's overskud, idet vyderligere finansiering er ngdvendig. Se hertil
fglsomhedsanalysen “KAIR-overskud”.

Ved en aendring pd -10% (fald) i byggeudgifterne i Basisscenariet, sendres nutidsvaerdien fra
-1.085 mio. kr. til -948 mio. kr. og tilsvarende fra -1.085 mio. kr. til -1.222 mio. kr. ved en
andring i byggeudgifter pa +10% (stigning).

Ved en andring pa -10% (fald) i byggeudagifterne i Alternativscenarie 1, aendres nutidsveerdien

fra 280 mio. kr. til 322 mio. kr. og tilsvarende fra 280 mio. kr. til 238 mio. kr. ved en a&ndring i
byggeudgifter pa +10% (stigning).
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o Dette svarer til en andring i forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenariet pa
henholdsvis -7% og 7%.

Tabel 2: Byggeudgifter

Andring i byggeudgifter

-30% -20%  -10% 0% 10%

Alternativ 1 405 363 322 280 238 196 154
Basis -674 -811 -948 -1.085 -1.222 -1.359 -1.496
Forskel 1.079 1.175 1.270 1.365 1.460 1.556 1.651
%-gendring -21% -14% -71% n/a 7% 14% 21%

KAIR-overskud
Tabel 3 viser nutidsveerdien af henholdsvis Basisscenariet og Alternativscenarierne ved
ndringer fra -30% til +30% i KAIR's overskud.

Da KAIR'’s overskud ikke indregnes i Basisscenariet, er der ingen a&ndringer heri.

Ved en aendring pa -10% (fald) i KAIR’s overskud i Alternativscenarie 1, aendres nutidsvaerdien
fra 280 mio. kr. til i kr. og tilsvarende fra 280 mio. kr. til _ kr. ved en a&ndring i
KAIR’s overskud pa +10% (stigning).

o Dette svarer til en andring i forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenariet pa
henholdsvis - og

Tabel 3: KAIR-overskud

Andring i udlodning fra KAIR

-30% -20% -10% 0% 10% 20% 30%

aternativ1 [N 2c0

Basis -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085
Forskel 1.365
%-zendring n/a

Andringer i udlodning fra KAIR kan blandt andet skyldes, at byggeomkostningerne relateret til
de planlagte lufthavne afviger fra de budgetterede omkostninger. Hvis byggeomkostningerne
gges, kan det medfgre en stgrre finansiering, hvorved KAIR’s drift belastes af stgrre
I&neomkostninger end budgetteret. Dette vil have betydning for det overskud, KAIR kan
udlodde, alternativt det formuegode Selvstyret opbygger. Det fremgar af falsomhedsanalysen at
ved 30% mindre udlodning fra KAIR, er der stadig positiv forskel i nutidsveerdi over 25 ar
mellem Alternativscenarie 1 og Basisscenariet.

Tilskud til MIT
Tabel 4 viser nutidsvaerdien af henholdsvis Basisscenariet og Alternativscenarierne ved
andringer fra -30% til +30% i tilskuddet til MIT.

Tilskuddet til MIT i Alternativscenarie 1 er -60 mio. kr. fra 2023.

Da der ikke gives noget tilskud til MIT i Basisscenariet, er der ingen andringer heri.

40



Samfundsgkonomisk konsekvensvurdering ved udbygning af lufthavne, Trin 2

Ved en aendring pd -10% (fald) i tilskuddet til MIT i Alternativscenarie 1, andres nutidsveerdien
fra 280 mio. kr. til 352 mio. kr. og tilsvarende fra 280 mio. kr. til 208 mio. kr. ved en andring i
tilskuddet til MIT p& +10% (stigning).

e Dette svarer til en aendring i forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenariet pd
henholdsvis 5% og -5%.

Tabel 4: Tilskud til MIT

Andring i tilskud til MITT

-20%  -10% 0% 10% 20% 30%

Alternativ 1 496 424 352 280 208 136 64
Basis -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085
Forskel 1.581 1.509 1.437 1.365 1.293 1.221 1.149
%-aendring 16% 11% 5% n/a -5% -11% -16%

Diskonteringsrente
Den reale diskonteringsrente er i alle 8r 4%. Fglsomhedsanalysen herunder aendres med ét
procentpoint, dvs. fra 3% til 5% i diskonteringsrente.

Ved en diskonteringsrente pa 3%, andres nutidsvaerdien i Basisscenariet fra -1.085 mio. kr. til

-1.137 mio. kr., og tilsvarende fra -1.085 mio. kr. til -1.040 mio. kr. ved en diskonteringsrente
o

pa 5%.

Ved en diskonteringsrente pa 3% i Alternativscenarie 1, andres nutidsvaerdien fra 280 mio. kr.
til 590 mio. kr., og tilsvarende fra 280 mio. kr. til 21 mio. kr. ved en diskonteringsrente p% 5%.

o Dette svarer til en aendring i forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenariet pd
henholdsvis 27% og -22%.

Tabel 5: Diskonteringsrente

Diskonteringsrente

Alternativ 1 590 280 21

Basis -1.137 -1.085 -1.040
Forskel 1.727 1.365 1.061
%-aendring 27% n/a -22%

Reducerede billetpriser
Tabel 6 viser nutidsvaerdien af henholdsvis Basisscenariet og Alternativscenarierne ved
andringer fra -30% til +30% i reducerede billetpriser.

Reducerede billetpriser udggr 1.000 kr. pr. tur for de atlantpassagerer, der har slutdestination i
Nuuk eller Ilulissat (disse udggr ca. 68% af den samlede atlanttrafik).

Da der ikke indregnes reducerede billetpriser i Basisscenariet, er der ingen andringer heri.
Ved et fald pd billetbesparelsen p&d -10% i Alternativscenarie 1, aendres nutidsveerdien fra
280 mio. kr. til 93 mio. kr. Dette svarer til, at billetbesparelsen reduceres fra 1.000 kr. til

900 kr. Tilsvarende eendres nutidsveaerdien fra 280 mio. kr. til 467 mio. kr. ved en andring i
billetbesparelsen pd +10% (gget besparelse).
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o Dette svarer til en aendring i forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenariet pd
henholdsvis -14% og 14%.

Tabel 6: Reducerede billetpriser

Andring i billetbesparelsen

-30% -20%  -10% 0% 10% 20%

Alternativ 1 -281 -94 93 280 467 653 840
Basis -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085
Forskel 805 992 1.178 1.365 1.552 1.739 1.926
%-sendring -41% -27% -14% n/a 14% 27% 41%

Sparet rejsetid
Tabel 7 viser nutidsvaerdien af henholdsvis Basisscenariet og Alternativscenarierne ved
ndringer fra -30% til +30% i sparet rejsetid.

Sparet rejsetid beregnes pd baggrund af tre timers tidsbesparelse med en gennemsnitlig
timelgn pd 135 kr. i 2018 for de atlantpassagerer, der har slutdestination i Nuuk eller Ilulissat
(disse udggr ca. 68% af den samlede atlanttrafik).

Da der ikke indregnes sparet rejsetid i Basisscenariet, er der ingen a&ndringer heri.

Ved et fald pa -10% i rejsetidsbesparelsen i Alternativscenarie 1 andres nutidsvaerdien fra 280
mio. kr. til 236 mio. kr. og tilsvarende fra 280 mio. kr. til 324 mio. kr. ved en ggning af

rejsetidsbesparelsen pa +10%.

Dette svarer til en andring i forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenariet pa
henholdsvis -3% og 3%.

Tabel 7: Sparet rejsetid

Andring i rejsetidsbesparelsen

-20%  -10% 0% 10% 20%

Alternativ 1 148 192 236 280 324 368 412
Basis -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085
Forskel 1.233 1.277 1.321 1.365 1.409 1.453 1.497
%-sendring -10% -6% -3% n/a 3% 6% 10%

Passagergrundlag
Tabel 8 viser nutidsvaerdien af henholdsvis Basisscenariet og Alternativscenarierne ved
andringer fra -30% til +30% i passagergrundlaget.

Dette er her ikke tale om en @andring i passagervaeksten, men udelukkende i
passagergrundlaget (samlede antal atlantrejsende). Dvs. at der ved indfgrelsen af den nye
lufthavnsstruktur sker et trafikspring, hvor udgangspunktet for antallet at passagerer forgges.
Se nedenfor for et falsomhedsscenarie med gget &rlig passagervaekst.

Passagergrundlaget pavirker overskuddet fra KAIR, reducerede billetpriser og sparet rejsetid.

Udelukkende de reducerede billetpriser og sparet rejsetid pdvirkes af passagergrundlaget i
fglsomhedsanalysen.
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Da passagergrundlaget ikke pavirker tallene i Basisscenariet, er der ingen andringer heri.

Ved en andring i passagergrundlaget pa -10% i Alternativscenarie 1 andres nutidsvaerdien fra
280 mio. kr. til 49 mio. kr. og tilsvarende fra 280 mio. kr. til 510 mio. kr. ved en andring i
passagergrundlaget pd +10%.

Dette svarer til en andring i forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenariet pa
henholdsvis -17% og 17%.

Tabel 8: Passagergrundlag

/Endring i passagerg

-30% -20%  -10% 10% 20%
Alternativ 1 -412 -182 49 280 510 741 972
Basis -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085
Forskel 673 904 1.134 1.365 1.596 1.827 2.057
%-sendring -51% -34% -17% n/a 17% 34% 51%

Andel samfundsrelateret atlanttrafik

Tabel 9 viser nutidsveerdien af henholdsvis Basisscenariet og Alternativscenarierne ved
endringer fra -30% til +30% i andelen af samfundsrelateret atlanttrafik (antaget 51% for
nuvarende).

Andelen af samfundsrelateret atlanttrafik pavirker indteegten fra reducerede billetpriser og
sparet rejsetid samt hotel og dizeter.

Da andelen af samfundsrelateret atlanttrafik ikke p&virker tallene i Basisscenariet, er der ingen
andringer heri.

Ved en andring i andelen af samfundsrelateret atlanttrafik pd -10% i Alternativscenarie 1
endres nutidsveerdien fra 280 mio. kr. til 45 mio. kr. og tilsvarende fra 280 mio. kr. til
515 mio. kr. ved en andring af andelen af samfundsrelateret atlanttrafik p& +10%.

o Dette svarer til en aendring i forskellen mellem Basisscenariet og Alternativscenariet pd
henholdsvis -17% og 17%.

Tabel 9: Andel samfundsrelateret atlanttrafik

Andel samfundsrelateret atlanttrafik

-30% -20%  -10% 0% 10% 20%

Alternativ 1 -426 -191 45 280 515 750 985
Basis -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085 -1.085
Forskel 659 895 1.130 1.365 1.600 1.836 2.071
%-sendring -52% -34% -17% n/a 17% 34% 52%

30-3rigt tidsperspektiv
I dette fglsomhedsscenarie aendres tidshorisonten for analysen fra et 25-arigt tidsperspektiv til
et 30-3rigt tidsperspektiv.

Figur 25 viser nutidsveerdien af Alternativscenarie 1 ved det 30-3arige tidsperspektiv.

Anvendes der et 30-3rigt tidsperspektiv eller en antagelse om 5% passagervaekst,
bliver analysens resultater markant mere positive.

Dette understreger analysens robusthed.
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Som ogsa set i tidligere figurer, er nettopengestrsmmene positive efter de fgrste par ars drift.
Dette medfgrer, at jo leengere tidshorisont analysen har, jo mere positiv vil resultatet blive.

Nutidsvaerdien af Basisscenariet er -1.142 mio. kr. ved det 30-3rige tidsperspektiv.
Nutidsvaerdien af Alternativscenarie 1 er 712 mio. kr. ved det 30-3rige tidsperspektiv.
e Til sammenligning var nutidsvaerdien 280 mio. kr. ved det 25-8rige tidsperspektiv.

Figur 25: 30-arigt tidsperspektiv
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Kilde: Departementet for Finanser og Skatter, Sweco, Rambgll, MIT, KAIR

5% passagervaekst
I dette fglsomhedsscenarie sndres vaeksten for passagergrundlaget fra 2% til 5% fra 2023.

Grundlaget for dette fglsomhedsscenarie er, at den historiske arlige passagervaekst fra 1995-
2016 har veaeret omkring 5%.

Figur 26 viser nutidsveerdien af Alternativscenarie 1 ved 5% arlig passagervaekst, og det
fremgar, at har passagerveeksten stor betydning for resultatet af analysen. De poster, der
pavirkes af den ggede passagerveekst, er reducerede billetpriser, sparet rejsetid samt hotel og
dizeter.

e Udlodning fra KAIR samt tilskuddet til MIT vil naturligvis ogsa pavirkes positivt af hgjere
passagervaekst. Disse positive pavirkninger er ikke indregnet i nedenstaende figur.

Det er i falsomhedsscenariet antaget, at 51% af effekterne ved en andring fra 2% til 5% arlig
passagervaekst anses som samfundsrelaterede. Det er dog sandsynligt, at gget passagervaekst
primaert vil komme fra turismen, der altsd ikke anses som samfundsrelaterede i denne analyse.
@get turisme vil i stedet pavirke de omtalte dynamiske effekter yderligere.

Nutidsveerdien af Basisscenariet er fortsat -1.085 mio. kr., da dette ikke er pdvirket af
passagervaeksten.

Nutidsveerdien af Alternativscenarie 1 er 1.748 mio. kr. ved 5% 3arlig passagervaekst og var
280 mio. kr. ved 2% passagervaekst.
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Figur 26: 5% passagervaekst
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9 Budgetgkonomisk analyse

I dette afsnit er fokus p@ konsekvenserne for landskassen.

Formalet med analysen er at vurdere, om der &r for ar er balance i indtaegter og udgifter
relateret til den samlede Iufthavnsstruktur, inklusive den planlagte opgradering af
lufthavnsstrukturen. Med andre ord er formalet med den budgetgkonomiske analyse at vurdere,
om hvorvidt der er behov for at finde besparelser for at finansiere den nye samlede
lufthavnsstruktur eller at haeve skatterne.

Beskrivelse af forudsaetninger i Basisscenariet og Alternativscenarierne i den
budgetgkonomiske analyse

De primaere forskelle mellem en bredere samfundsgkonomisk analyse og en analyse med fokus
pa konsekvenserne for landskassen (budgetgkonomi) er:

e I den samfundsgkonomiske del analyseres, hvordan en ny lufthavnsstruktur pavirker
samfundet som helhed. Det betyder bl.a., at der i det omfang det er muligt, ogsa er
inddraget konsekvenserne for befolkningen. I den budgetgkonomiske analyse ser vi
udelukkende pa, hvordan en ny lufthavnsstruktur pavirker landskassen. Dette medfarer
vaesentlige forskelle i forhold til den samfundsgkonomiske analyse.

e Den veesentligste forskel bestdr i, at den budgetgkonomiske analyse kun medtager de
effekter, der har direkte pdvirkning pa landskassen og saledes ikke samfundsgkonomiske
konsekvenser som helhed, der i visse tilfeelde direkte tilfalder de enkelte borgere.

Pengestrgmmene, der genereres som fglge af Basisscenariet, er de samme i den
budgetgkonomiske analyse for landskassen som i dem samfundsgkonomiske analyse.

I Alternativscenariet er der andringer relateret til de poster, der omhandler:

e Sparede rejseudgifter
e Sparet rejsetid
e Sparede udgifter til hotel og diaeter

Det skyldes, at der nu kun i analysen skal inddrages rejser, betalt af Selvstyret, frem for alle
rejser, der er foretaget af den grgnlandske befolkning.

Disse besparelser, der i den samfundsgkonomiske analyse udggr 181 mio. kr. i 2023, stigende
mod 266 mio. kr. i 2043 grundet vaekst i antallet af passagerer, falder sdledes drastisk til 93
mio. kr. i alle r. Arsagen til at dette belgb ikke stiger er, at det er antaget, at landskassens
rejseaktiviteter ikke stiger i takt med den gvrige passagervakst.

I den budgetgkonomiske analyse har Departementet for Finanser og Skatter bidraget med input
vedrgrende de besparelser, der vedrgrer landskassen. Der er fortsat tale om de samme
elementer; nemlig "reducerede billetpriser”, “sparet rejsetid” og "hotel og dizeter”. Disse
besparelser ligger i gvrigt taet op ad de samfundsgkonomiske beregninger hvor Rambgll har
bidraget med input til besparelserne, hvis det antages, at den samfundsrelaterede trafik pa
51% reduceres til offentlig trafik pd ca. 25%.

Endvidere ses der bort fra kapitalindskuddet til KAIR og udlodninger fra KAIR. Rationalet er, at

der forventes at blive opsparet midler til kapitaltilskuddet til KAIR. Departementet for Finanser
og Skatter oplyser, at det forventes, at det fulde belgb kan opspares.

46



Samfundsgkonomisk konsekvensvurdering ved udbygning af lufthavne, Trin 2

Arlige besparelser for landskassen

P& indtaegtssiden indgdr de besparelser, som den nye lufthavnsstruktur medfgrer. Det er
antaget, at de tidsmaessige besparelser gradvist indfgres over fire &r og saledes ikke har fuld
effekt fra forste ar.

Tabel 10: Oversigt over samlede positive pengestrgmme i Alternativscenarie 1 for landskassen (mio.
kr.)

Arlige besparelser for landskassen 2023 2024 2025 2026+
Besparelser vedrgrende Nuuk/Ilulissat 44,3 46,3 49,3 52,3
Reducerede billetpriser Nuuk/ILU 26,8 26,8 26,8 26,8
Sparet rejsetid Nuuk/ILU 8,8 10,8 13,8 16,8
Disetbesparelser Nuuk/ILU 1,7 1,7 1,7 1,7
Hotelbesparelser Nuuk/ILU 52 52 52 52
@vrig trafik, sparede omkostninger 1,8 18 1,8 1,8
Besparelser vedrgrende Qaqortoq/Sydgrgnland 36,9 38,9 39,9 40,9
Servicekontrakter 17,9 17,9 17,9 17,9
Reducerede billetpriser, Sydgrgnland 12,9 12,9 12,9 12,9
Sparet rejsetid, Sydgrgnland 4,3 6,3 7,3 8,3
Dizetbesparelser, Sydgrenland 0,8 0,8 0,8 0,8
Hotelbesparelser, Sydgrenland 1,1 11 1,1 1,1
Samlede arlige besparelser for landskassen 81,2 85,2 89,2 93,2

Kilde: Departementet for Finanser og Skatter

Arlige udgifter for landskassen

P& udgiftssiden indgdr det &arlige tilskud til MIT samt pulje til flytteudgifter, grundet
nedgradering af de eksisterende atlantlufthavne.

Yderligere indgar det overskud MIT, i den eksisterende lufthavnsstruktur, udlodder til
landskassen. Dette skyldes, at disse penge allerede er afsat i den eksisterende
lufthavnsstruktur, og at landskassen saledes ogsd fremadrettet i den nye lufthavnsstruktur vil
have brug for disse. Der er sdledes ikke tale om en reel pengestrgm, men et afsat belgb til at
dzekke eksisterende udgifter.

I tabel 11 ses de arlige udgifter for landskassen i henholdsvis Alternativscenarie 1 og
Alternativscenarie 2. Bemaerk, at den driftsgkonomiske forskel mellem Alternativscenarierne

udelukkende er forskellen i tilskud til MIT p& ca. 15. mio. kr. arligt.

Tabel 11: Oversigt over samlede negative pengestrgmme for landskassen (mio. kr.)

Arlige udgifter for landskassen 2023 2024 2025 2026+
Ved Alternativscenarie 1 (heliporte i Kangerlussuag/Narsarsuaq) 80,9 84,9 82,9 72,9
Nettotilskud til MIT 60,0 60,0 60,0 60,0
Allerede afsatte penge fra tidligere MIT-overskud 12,9 12,9 12,9 12,9
Flytteomkostninger 8,0 12,0 10,0 -
Ved Alternativscenarie 2 (landingsbane i Kangerlussuaqg/heliport i Narsarsuaq) 95,9 99,9 97,9 87,9
Nettotilskud til MIT 75,0 75,0 75,0 75,0
Allerede afsatte penge fra tidligere MIT-overskud 12,9 12,9 12,9 12,9
Flytteomkostninger 8,0 12,0 10,0 -
Forskel ved Alternativscenarie 1 (heliporte i Kangerlussuag/Narsarsuaq) 0,3 0,3 6,3 20,3
Forskel ved Alternativscenarie 2 (landingsbane i Kangerlussuag/heliport i Narsarsuaq) -14,7 -14,7 -8,7 5,3

Kilde: Departement for Finanser og Skatter, M IT
Konklusionen p& den budgetgkonomiske analyse er at:

e I Alternativscenarie 1 er der &r for 8r et overskud, ndr der ses bort fra kapitalindskud og
udlodninger vedrgrende KAIR.

« I Alternativscenarie 2 er der et underskud pé i alt 38,1 mio. kr. fra 2023-2025.

e Hertil kommer, at der i Basisscenariet og Alternativscenarie 1 og 2 er en rakke reinvesteringer i
lufthavne, der ikke er finansieret. I lyset heraf er Alternativscenarie 2 det sveereste at realisere.

e En mulighed er, at det gkonomiske rdderum, der skabes, seerligt i Alternativscenarie 1, kan
anvendes til reinvesteringer i MIT.
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Ovenstdende tabeller over indtaegter og udgifter for landskassen er sammenholdt og illustreret grafisk
nedenfor, ar for ar.

Alternativscenarie 1

I figur 27 sammenholdes landskassens indtaegter (se tabel 11) med udgifterne for
Alternativscenarie 1.

Figur 27: Oversigt over nettopengestrgmme i Alternativscenarie 1 for landskassen (mio. kr.)

N >
o '19“ m““ '19“ o

120

100

mio.kr.
£ [} o]
o o o

N
1=}

L] Besparelser for landskassen ] Udglfter ved Alternativscenarie 1
Kilde: Departement for Finanser og Skatter, Ramball, MIT

Det fremgar af figuren, at besparelserne for landskassen ved den nye lufthavnsstruktur i alle ar
enten er pa niveau med, eller stgrre end udgifterne ved Alternativscenarie 1. I 2023 og 2024 er
besparelserne lige sd store som udgifterne ved Alternativscenarie 1, men fra 2026 er
besparelserne arligt ca. 20 mio. kr. stgrre end udgifterne.

Bemaerk at reinvesterings- og anlaegsmidler ikke indgar i tabellen.

Alternativscenarie 2

I figur 28 sammenholdes landskassens indteegter (se tabel ovenfor) med udgifterne for
Alternativscenarie 2.

Figur 28: Oversigt over nettopengestrgmme i Alternativscenarie 2 for landskassen (mio. kr.)
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Kilde: Departement for Finanser og Skatter, Ramball, MIT

Det fremgdr af figuren, at udgifterne overstiger besparelserne for landskassen i
Alternativscenarie 2 fra 2023-2025. Der er derfor behov for vyderligere finansiering af
driftsunderskud pa samlet 38 mio. kr. i disse ar for Alternativscenarie 2.

Efter 2025 overstiger besparelserne for landskassen udgifterne med ca. 5 mio. kr. arligt, og der
er derfor ikke behov for yderligere finansiering i Alternativscenarie 2 efter 2025.

Bemaerk at reinvesterings- og anlaagsmidler ikke indgar i tabellen.
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Folsomhedsberegning

En mulighed for at finansiere underskuddet i Alternativscenarie 2 i 2023 til 2026 er ved
indfgrelsen af en atlantafgift. Der er dog en raekke konsekvenser af en atlantafgift. Et par
eksempler pa disse er:

e Indfgring af en atlantafgift vil alt andet lige medfgre en stigning i billetpriserne for
atlanttrafikken.

e Hgjere billetpriser vil sandsynligvis resultere i faldende efterspgrgsel pa flybilletter til
Grgnland og leegge en deemper pa den turismetilvaekst, som forventes. Med andre ord er det
ikke sikkert, at den fulde effekt af den nye lufthavnsstruktur hgstes.

« Idet en atlantafgift forventes at pavirke passagergrundlaget, vil dette have en reekke afledte
konsekvenser for de indregnede effekter i denne analyse, i nedadgdende retning. De negativt
pavirkede effekter er billetprisbesparelser, sparet rejsetid, hotel og disetbesparelser samt
udlodning af overskud fra KAIR, som ma forventes at blive reduceret ved en atlantafgift.

Figuren herunder sammenholder besparelserne i Alternativscenarie 1 og 2 med udgifterne for
landskassen, hvis der indfgres en atlantafgift, som lige preecis deekker underskuddet ved
Alternativscenarie 2 i 2023-2025.

Figur 29: Fglsomhedsberegning med atlantafgift - Oversigt over nettopengestrgmme i
Alternativscenarie 1 og 2 for landskassen (mio. kr.)
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Kilde: Departement for Finanser og Skatter, Rambagll, MIT

Af den foran viste figur 28 om Alternativscenarie 2 fremgik det, at det arlige underskud i 2023
0g 2024 er stgrst med ca. 15 mio. kr. i hvert af disse ar. Det er saledes minimum 15 mio. kr.
arligt, som skal finansieres, eksempelvis gennem en atlantafgift.

Idet det antages, at den offentlige trafik udggr ca. 25% af den samlede atlanttrafik, betyder
dette, at atlantafgiften som palaegges samfundet skal vaere ca. 20 mio. kr. arligt, da 25% heraf
palaegges som en udgift pa landskassen selv, og derfor ikke er en reel indtaegt.

Dette medfgrer, at besparelserne for landskassen er stgrre end udgifterne ved
Alternativscenarie 1 i alle 8r. I 2023-2024 er besparelserne ca. 15 mio. kr. stgrre end
udgifterne, og fra 2026 er besparelserne arligt ca. 35 mio. kr. stgrre.

I Alternativscenarie 2 er besparelserne for landskassen nu pa niveau med udgifterne i 2023 og
2024. Fra 2026 er besparelserne arligt ca. 15 mio. kr. stgrre end udgifterne.

Det skal til ovenstdende bemaerkes, at skaleringen fra en heliport i Kangerlussuaq i
Alternativscenarie 1, til en regional landingsbane pd 1.500 m i Alternativscenarie 2, medfgrer
yderligere investeringsudgifter pa ca. 500 mio. kr. Det er blevet oplyst, at der med de
nuvaerende projekter for landskassen ikke er finansiering til disse yderligere
investeringsudgifter.
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Skatteforvridningstab

En skatteforvridningsfaktor har til formal at tage hgjde for det samfundsgkonomiske tab (eller
den samfundsmaessige gevinst), som en ny investering kan afstedkomme. Hvis samfundet
veelger at investere i ny infrastruktur, og dette medfgrer en nettobelastning for de offentlige
kasser, vil dette uafhaengigt af den aktuelle finansieringsform i sidste ende altid blive finansieret
gennem beskatning af andre aktiviteter i samfundet. Det medfgrer en forvridning af aktiviteten i
gkonomien.

I og med at den budgetgkonomiske analyse viser, at den planlagte opgradering af

lufthavnsstrukturen ikke medfgrer en nettobelastning for de offentlige kasser, er der ikke
indregnet et skatteforvridningstab.

50



Samfundsgkonomisk konsekvensvurdering ved udbygning af lufthavne, Trin 2

Appendiks

Forudsaetninger
Arsregnskabet er udarbejdet efter sdvel omkostningsbaserede som udgiftsbaserede principper.

Analyserne er foretaget efter udgiftsprincippet, da dette princip anvendes i den lgbende
gkonomiske styring i MIT.

Det udgiftsbaserede princip indebaerer, at der ikke indgdr renter og afskrivninger pa
anlaegsinvesteringer, men alene nettoudgifter til anlaegsinvesteringer, da disse delvist er
finansieret via anlaegsbevillinger fra Selvstyret.

Der er taget afseet i de realiserede regnskabstal for 2016.

MIT skal i henhold til regnskabsbekendtggrelsen for nettostyrede virksomheder afleegge et
omkostningsbaseret arsregnskab. Dette indebaerer, at anlaegsaktiver aktiveres og afskrives over
den forventede brugstid, mens anlaegsbevillinger fra Selvstyret indteegtsfgres direkte pa MIT’s
egenkapital.

Det omkostningsbaserede regnskab for 2016 udviste et underskud pa& 22 mio. kr., en
balancesum pa 1.383 mia.kr. og en egenkapital pa 1.418 mia.kr.

I Scenarie 2 i MIT’s rapport vil Nuuk, Ilulissat og Narsarsuaq udga af MIT’s forretning, og
indtaegter og udgifter herfra er derfor sat til 0.

Det antages, at MIT vil opleve et fald i indteegter som fglge af mindre feedertrafik
(mellemlandinger), idet mange passagerer nu vil flyve direkte til den endelige destination.

For Scenarie 2 er indtaegter for Kangerlussuaq og Narsarsuaq baseret pa et skgn over
lufthavnsafgifter samt passagertal, som relaterer sig til de fastboende indbyggere samt et
mindre antal turister.

Ved beregningerne er der taget afsaet i et trafikmgnster for alle lufthavne, svarende til de
faktiske tal (passagerer afgange) for 2016.

Lufthavnsafgifterne er antaget at svare til de nuvaerende takster pr. pax. Det antages, at
lufthavnsafgifterne holdes uaendret.

MIT skgnner, at der vil veere et minimum af turister, som vil have Kangerlussuaq og Narsarsuaq
som destination efter opfgrelsen af de nye Iufthavne. Indtaegter i Kangerlussuaq indregnes
derfor baseret pa tre ugentlige afgange med ca. 4.500 pax arligt, mens der i Narsarsuaq regnes
med ca. 1.800 pax arligt.

Da stgrstedelen af personalet ma forventes overfgrt til de nye lufthavne, vil det ikke laengere
vaere muligt at opretholde det samme hgje beredskab (flyledelse, snerydning, vedligeholdelse af
anlaeag m.m.) uden en vasentlig merudgift.

Udgifterne i Kangerlussuaq og Narsarsuaq er baseret pd en mindre lufthavn med tilsvarende
drift. Endvidere er udgifterne reduceret for alle gvrige aktiviteter i disse lufthavne, idet disse er
forudsat overdraget til andre forretningsaktiviteter (hotel, forsyning, boliger m.m.) eller afviklet.
Effekten pa feaellesudgifterne er ikke indregnet, selvom omlaegningen af lufthavnsstrukturen

ngdvendigvis ma@ have en konsekvens herpa efter et kraftigt fald i indtaegterne/aktiviteterne. Pa
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baggrund af en skgnsmaessig gennemgang af MIT's faellesudgifter vurderes det dog, at en
besparelse pd ca. 9-10 mio. kr. kan opnds, hovedsageligt pd grund af en reduktion af
medarbejderstaben pd savel det administrative som det tekniske omrade. Da alle de gvrige
funktioner (Ledelse, Administration, IT, Teknisk bistand og TELE) fortsat vil vaere ngdvendige
for at viderefgre driften af de resterende lufthavne/heliports, vurderer MIT, at det ikke vil vaere
muligt at skaere yderligere ned pa disse. Besparelsen vil sdledes udggre en markant mindre
procentuel nedskaering sammenlignet med den procentuelle nedgang i udgifterne.

MIT stdr i de kommende &r over for relativt store reinvesteringer til materiel mv. til de
forskellige lufthavne og heliports. Analysen estimerer det samlede investeringsbehov til
driftsmateriel til ca. 325 mio. kr. i 2018-2038 ud fra en forudsaetning om uaendret drift (as-is)
opgjort pa baggrund af MIT’s vurdering af behovet. Reinvesteringer er justeret for perioden,
som ligger efter 2021 i Scenarie 2, hvor de nye lufthavne vil overg% til KAIR. Generelt set vil
behovet for materiel mv. aendre sig i takt med, at aktiviteterne forventes at blive markant
mindre i Kangerlussuaq og Narsarsuag.

En overdragelse af lufthavnene i Ilulissat og Nuuk til KAIR forventes at skulle ske til 0 kr., da de
nuvaerende anlaeg vil undergd sd store forandringer, at de nuveerende anlaeg naeppe vil have en
vaesentlig vaerdi for KAIR. Dette indebzerer en nedskrivning pa disse to Iufthavne pa
208 mio. kr. Ydermere vil vaerdien af lufthavnene i Kangerlussuaq og Narsarsuaq tillige med
heliporten i Qaqortoq formentlig skulle nedskrives grundet den vaesentlige nedgang i
aktiviteterne pa disse lokationer. Dette kan i vaerste fald medfgre yderligere nedskrivninger pa
op til 500 mio. kr.

Opfgres de nye Iufthavne ikke, vil der dog ogsd veere betydelige reinvesteringer til
lufthavnsanlazeggene og bygningerne i Kangerlussuaq, Nuuk, Ilulissat og Narsarsuag. Den
seneste analyse, der er udarbejdet af Sweco, viser, at der alene i Kangerlussuaq er et
reinvesteringsbehov til landingsanlaeg pd 105-458 mio. kr. alt afhaengig af den gnskede laengde
pd den funktionsdygtige del af landingsbanen. Hertil kommer investeringer til grgfter, lys mv.

Savel nyinvesteringer som reinvesteringer finansieres i vid udstreekning via anlaegsbevillinger
fra Selvstyret. MIT finansierer dog sadanne anlaegsinvesteringer med ca. 15-20 mio. kr. arligt
inden for egne rammer.

Ikke-indregnede poster

Andre omrader (hoteller, forsyning, boliger m.m.) er ikke indregnet med hverken indtaegter
eller udgifter. Efter overfgrsel af stgrstedelen af personalet til andre lufthavne vurderes der ikke
at veere tilstreekkeligt personale tilbage til at varetage disse aktiviteter, ligesom det er usikkert,
om hotellerne skal fortsaette, da grundlaget herfor bliver flyttet til nye lufthavne.

Udviklingen i antal flyvninger er holdt usendret bortset fra eliminering af mellemlandinger pa
ruterne Kangerlussuaq og Nuuk eller Ilulissat.

Udvikling i enhedsudgifter pr. pax med nye flytyper (stgrre fly med flere pax) er ikke indregnet,
selvom nye og stgrre fly umiddelbart vil betyde lavere afgifter pr. pax.

Engangsbetaling til BP (braendstofforsyning til fly) ved ophgr af aktiviteter i Kangerlussuaq er
ikke indregnet, da de gkonomiske konsekvenser af, hvad en lukning af flyaktiviteter i
Kangerlussuaq betyder for MIT eller Selvstyret er usikker.

Engangsudgifter til overfgrsel af flyveledelse og gvrige medarbejdere fra Kangerlussuaq og
Narsarsuaq til de nye lufthavne er ikke indregnet.

Effekten pd reinvesteringsplaner for de eksisterende anlaeg i Nuuk, Ilulissat, Kangerlussuagq,

Narsarsuaq og Qaqortoq er ikke estimeret i tilfelde af, at nogle af disse anlaeg udgdr af MIT's
regi, men sker dette, vil nogle af disse investeringer udg3.
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Engangsudgifter til nedskrivning af gamle anlaeg/bygninger i specielt Kangerlussuag og
Narsarsuaq, herunder ogsd personaleboliger, er ikke indregnet.

Generelle forudsatninger og begreber

Anvendte generelle forudsaetninger

1) Analysen bygges op omkring et 25-3rigt perspektiv (2018-2043).

2) Lufthavnene Nuuk, Ilulissat og Qaqortoq star faerdige til brug i 4. kvartal 2022 og vil have
fgrste fulde driftsdr i 2023.

3) I Alternativscenarierne antages det, at passagerudviklingen i - samt til og fra - Grgnland
stiger gennemsnitligt med 2,0% fra 2024.

4) En inflationsrate pa 1,75% er benyttet.

5) En realrente pa 4% er benyttet.

6) Der er ikke indregnet et restveerdi, da vi gnsker at se, om investeringen er rentabel inden
for en 25-3rig periode med de investeringer, udgifter og indtaegter, der ligger inden for
denne periode. Indfgring af en restveerdi vil medfgre, at der inkluderes indtzegter og
udgifter ud over den 25-3rige periode, som ikke hgrer til inden for denne periode.

Det vil desuden vaere vanskeligt at opggre restveerdier, da diverse investeringer inkluderer
forskellige arreekker ud over den 25-arige periode, jf. forskel i afskrivningsperioder. Hertil
kommer, hvordan disse investeringer skal matches med indtaegter og udgifter. I stedet for
anskues forskellige tidshorisonter for analysen med den primaere 25-3rige periode og hertil
en falsomhedsberegning, hvor en 30-arig periode anvendes.

Centrale begreber

Begrebet nutidsveerdi betyder, at relevante belgb er medregnet inflation (fra 2018) pa 1,75%
arligt og tilbagediskonteret med 5,75% (til 2018) for at tage hgjde for risikoen/usikkerheden
forbundet med de fremtidige pengestrgmmes stgrrelse. Med andre ord er nutidsvaerdien af et
fremtidigt belgb belgbets stgrrelse i 2018 (i dag) og benyttes til at sammenligne belgb i dag
med belgb, der ligger pa forskellige tidspunkter laengere ude i fremtiden.

Type 2-passagerer: Oversigt over aendrede afstande ved ny Atlanthub
Med forudsaetninger fra Rambgll

Fra og til Kangerlussuaq til og fra Pax fordeling Flyttes til Flyttestil GOH+JAV Afstandfra Afstandfra Difference, Person RPK x yield

idag Nuuk Ilulissat SFJidagi nyt besparelse i transport (3,2 DKK pr.

km Atlanthubi kmpr.ben km. km)
km

Kgbenhavn 136.940 - - -
Nuuk 80.823 80.823 - 80.823 316 0| 316| 25.539.958 81.727.866
Ilulissat (forudsat der flyves hele aret) 27.424 - 27.424 27.424 248 0| 248| 6.801.235 21.763.953
Aasiaat 8.503 - 8.503 8.503 209 90 119| 1.011.807 3.237.783
Sisimiut 18.553 9.276 9.276 18.553 131 322 -191| -3.543.605 -11.339.535
Maniitsoq 5.292 5.292 - 5.292 204 149 55 291.040 931.327
Narsarsuaq 4.165 4.165 - 4.165 698 465 233] 970.490 3.105.566
@Pvrige (UMD brugt som gns.) 38.883 13.819 25.064 38.883 255 164 91] 3.538.326 11.322.644
Besparelse ved ny hub struktur 320.582 113.375 70.267 183.642 34.609.251 110.749.605
Besparelse excl. GOH og JAV 7.257.786

Kilde: Rambgll “Notat om reducerede rejseomkostninger ved udvidelse af Nuuk og Ilulissat lufthavne, revision 02"
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Dette appendiks er udarbejdet af Departementet for Finanser og Skatter
Befolkningen
Det samlede folketal pr. 1. januar 2018 var i Kangerlussuaq 499, hvoraf 136 var ansat i

Mittarfeqarfiit. Folketallet i Narsarsuaq var 124, hvoraf 74 var ansat i Mittarfeqarfiit.

Befolkningen i Kangerlussuaq og Narsarsuaq pr. 1. januar 2018 var sammensat saledes:

Kangerlussuaq Narsarsuaq Hele landet

Personer Pct. Personer Pct. Pct.
0-6 ar 34 7 10 8 10
7-16 ar 78 16 7 6 14
17-24 ar 49 10 10 8 12
25-64 ar 324 65 87 70 56
65+ 14 2 10 8 8
| alt 499 100 124 100 100

Generelt set har de to lufthavnsbygder nu en hgj andel af personer i de mest erhvervsaktive
aldre 25-64 ar, nemlig 65% og 70% i forhold til landsgennemsnittet pa@ 56%. Med en ny
lufthavnsstruktur m& man forvente store eendringer i befolkningernes stgrrelse og
sammensatning.

Uddannelsesniveau

I bdde Kangerlussuaq og Narsarsuaq er det meste af erhvervsaktiviteten direkte og indirekte
tilknyttet lufthavnsdrift, servicering af fly, hoteldrift turisme mv. Derudover er der visse
forskningsaktiviteter i Kangerlussuaq og servicering af lokalbefolkningen i form af butik, skole,
daginstitution mv. pa begge lokaliteter.

Uddannelsesniveauet i lufthavnsbygderne er forholdsvis hgjt. Eksempelvis har 52,1% af
befolkningen over 18 ar i Kangerlussuaq en uddannelse over folkeskoleniveau. For landet som
helhed er det tilsvarende tal 38,6%. Erhvervsfrekvensen er hgj, og beboerne er grundlzeggende
flyttet til lufthavnsbygder for at arbejde.

Indkomster i lufthavnsbygderne
Der er ikke umiddelbart offentligt tilgeengelige oplysninger om samlede skattebetalinger pa

bopeelsniveau, men Grgnlands Statistik offentligger den gennemsnitlige personindkomst pa
bopzelsniveau. Nedenfor er vist den gennemsnitlige bruttoindkomst og den gennemsnitlige
skattepligtige indkomst pr. person i 2016 i en reekke bosteder.
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2016 Bruttoindkomst  Skattepligtig indkomst

Kangerlussuaq 1 315.939 302.708
Nuuk 2 314.873 294.829
Narsarsuaq 3 293.172 279.908
Sisimiut 7 245.990 231.031
llulissat 9 238.569 223.727
Maniitsoq 11 229.546 215.429
Qaqortoq 13 220.867 205.112
Uummannagq 14 216.978 204.343
Qasigiannguit 23 202.930 189.753
Upernavik 24 197.083 185.019
Aasiaat 29 191.877 178.665
Tasiilaq 33 178.724 164.892
Ittogqortoormiit 34 176.836 164.421
Paamiut 35 176.351 163.928
Nanortalik 36 174.157 162.011
Narsaq 37 173.307 160.258

I tabellen er medtaget Kangerlussuaq, Narsarsuaq og byerne i Grgnland. Kangerlussuaq er det
bosted i landet, hvor de gennemsnitlige skattepligtige indkomster pr. indbygger er hgjest. Nuuk
har de naesthgjeste gennemsnitlige indkomster, og Narsarsuaqg er nummer 3.

Hvis et aendret beflyvningsmgnster fgrer til en omfordeling af hgjindkomstjobs i umiddelbar
tilknytning til lufthavnsdriften, vil de gennemsnitlige skattepligtige indkomster i Kangerlussuaq
og Narsarsuagq falde. De pdgaeldende jobs vil til en vis grad flytte med opgaverne til henholdsvis
Tlulissat, Nuuk og Qaqortoq.

Det er klart, at et fald i indkomsterne i Kangerlussuaq vil have konsekvenser for
skattegrundlaget i Qeqgata Kommunia. Omvendt vil Avannaata Kommunia opleve en stigning.
For Kommunegqarfik Sermersooq vil pdvirkningen veere mindre folsom, da aendringen ikke vil
bergre mere end en meget lille del af kommunens indtaegtsgrundlag.

En aendring af strukturen i Sydgrgnland vil formentlig f& konsekvenser for den interne fordeling
af skattegrundlaget i kommunen. Nogle arbejdspladser vil blive flyttet fra Narsarsuaq til
Qaqgortoq, men der vil formentlig ske en reduktion af det samlede antal jobs i lufthavne.

Skattebetalinger

De samlede skattebetalinger i landet er ikke fordelt pd bosteder. P& grundlag af oplysninger om
de skattepligtige indkomster kan der imidlertid foretages sk@gn over skattebetalingerne fra
borgere i Narsarsuaq og Kangerlussuaq.

De samlede skattebetalinger i Kangerlussuaq er ca. 41 mio. kr., hvoraf 25 mio. kr. er
skattebetalinger til Qeggata Kommunia, og resten er landsskat og faelleskommunal skat.

De samlede skattebetalinger i Narsarsuaqg er ca. 11 mio. kr., hvoraf 7 mio. kr. er
skattebetalinger til Kommune Kujalleq, og resten er landsskat og faelleskommunal skat.

Disse eendringer i skattegrundlagene, kombineret med en tilpasning af den service, der skal
ydes til befolkningen, kan fagre til justeringer i den gkonomiske udligning, der sker i bloktilskud
til kommuner og den mellemkommunale udligningsordning.

Konsekvenser for indbyggertal og fordeling af skatteindtaegter

Konsekvenserne for folketallene af, at Kangerlussuaq ophgrer med at vaere landets
trafikknudepunkt, og at Iufthavnen i Narsarsuaq bliver heliport, kan ikke forudsiges praecist. En
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del af personalet i Mittarfeqarfiit vil formentlig finde ansaettelse i andre Iufthavne, herunder hos
de nye atlantlufthavne i Nuuk og Ilulissat samt lufthavnen i Qaqortoq.

Reduktion i lufthavnsaktiviteterne i Kangerlussuaq og Narsarsuaq vil ogsa fare til faerre ansatte
pd andre aktivitetsomrdder, herunder Air Greenland, private firmaer, der udfgrer
vedligeholdelse og renggring, samt offentlige servicetilbud sdsom daginstitutioner og folkeskoler
i lufthavnsbygderne.

I vurderingen af den fremtidige udvikling skal tages i betragtning, at det allerede i dag er
vanskeligt at besaette en raekke jobs i Kangerlussuag med fastboende. Derfor udfyldes en raekke
jobfunktioner af personale, som er bosiddende i andre byer og bygder, og som udstationeres i
Kangerlussuaq. Dermed er tilpasningen til den fremtidige jobsituation i Kangerlussuaq allerede
pabegyndt.

Det ma antages, at rekrutteringsgrundlaget er stgrre i Ilulissat, Nuuk og Qaqortoq end i de to
lufthavnsbygder. Hertil kommer, at en del af de supportfunktioner, der er omkring en lufthavn,
lettere vil kunne Igses fra eksisterende virksomheder i de stgrre byer. Det vil kunne fgre til
bedre kapacitetsudnyttelse og frigive ressourcer.

Nogle beboere i Kangerlussuaq og Narsarsuaq vil formentlig vaelge at blive boende p& stedet og
ernzre sig bl.a. ved turismeaktiviteter og lignende.

Hensigten med aendringer af strukturen pa lufthavnsomradet er at reducere de samlede
nationale omkostninger ved transportarbejdet og at ggre landet som helhed lettere tilgeengeligt.
Vaesentlige omkostningsreduktioner vil i sagens natur fgre til reduktioner i personaletallene i
lufthavne og flyselskaber og tilhgrende servicevirksomheder. Der kan med andre ord forventes
at ske en afgang af personale, som vil kunne nyttigggres i beslaegtede erhverv og herunder
bidrage til udvikling af turismeindustrien.

Netop turismeindustrien vil ved udvidede Iufthavne i Ilulissat og Nuuk og den nye lufthavn i
Qagortoq kunne drage nytte af billigere og nemmere transportveje og skabe ny beskaeftigelse,
herunder i hotel- og restaurationsdrift. Der bliver derfor mange jobmuligheder for de
nuvaerende ansatte i Kangerlussuaq og Narsarsuaq. Op til halvdelen af de ansatte i
Mittarfeqarfiit i lufthavnsbygderne er beskaeftiget med hotel- og restaurationsdrift. Dermed er
der som udgangspunktet et godt match mellem de kvalifikationer, der er i Kangerlussuaq og
Narsarsuaq, og de virksomheder, der vil efterspgrge mere arbejdskraft efter etablering af den
nye landingsbanestruktur.

De naevnte forandringer vil naturligt fgre til stgrre indkomstdannelse for landet som helhed,
men ogsa til omfordelinger af skattegrundlag. Disse andringer kombineret med en tilpasning af
den offentlige service til befolkningen kan fgre til justeringer i den gkonomiske udligning, der
sker i bloktilskud til kommuner og den mellemkommunale udligningsordning.

Flytteomkostninger

Ved implementeringen af den nye lufthavnsstruktur vil der over en periode skulle ske en raekke
flytninger for beboere fra de to Iufthavnsbygder, og dermed skal der afholdes
flytteomkostninger. Det er vanskeligt at forudsige, hvor de enkelte familier flytter hen, og hvem
der i de konkrete tilfeelde er nuvaerende og kommende arbejdsgivere. Mange af beboerne i
specielt Kangerlussuaq er ansat i private firmaer, som har et arbejdsgiveransvar over for disse.
Desuden vil der formentlig ske en gradvis tilpasning ved naturlig afgang, efterhdnden som
nuvarende ansatte finder jobs andre steder.

Som naevnt ovenfor er mange ansatte i lufthavnsbygderne beskaeftiget med hotel- og
restaurationsdrift. Den nye lufthavnsstruktur forventes at fgre til en opblomstring af turisme,
iszer i Ilulissat, men ogsd Nuuk og Qaqgortoq. Mange nuveaerende beboere i lufthavnsbygderne
forventes derfor at flytte til disse byer. I Nuuk og Ilulissat er der pres pa boliger og institutioner
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allerede i dag, og dette pres vil blive gget, uanset om nye jobs i turismesektoren besaettes med
personer fra lufthavnsbygderne eller fra andre lokaliteter.

Det er vanskeligt at forudsige, hvordan flytningerne fra Kangerlussuag og Narsarsuaq kommer
til at ske og i hvilken takt. Tilsvarende er der usikkerhed om, hvordan specielt boligmarkederne
i Ilulissat og Nuuk bliver tilpasset til den forventede @ggede aktivitet. Der kan derfor blive behov
for et gkonomisk beredskab til Igsning af szerlige behov ved flytninger og saerlige boliglgsninger
i en overgangsperiode. Derfor er der i de samfundsgkonomiske beregninger afsat en reserve pa
30 mio. kr., som forudsaettes udmgntet, efterhdnden som de konkrete behov kan konkretiseres.
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