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Vi er blevet oplyst af Naalakkersuisut, at denne rapport enskes at vere tilgaengelig for alle, der ensker at fa
adgang til rapporten. I overensstemmelse med sadvanlig praksis i PwC fraskriver vi os udtrykkeligt ethvert
ansvar over for enhver anden person eller anden enhed, der patanker at anvende indholdet i denne rapport ud
over Naalakkersuisut.
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1. Baggrund og formal

Indstilling fra Inatsisartut

P& baggrund af Inatsisartutbeslutning under punkt 70 pa Efterdrssamlingen 2022 samt en ambition hos
Naalakkersuisut om en undersggelse af det nuvaerende fragtmonopol, som har veaeret tildelt RAL siden
1992, er der sket en indstilling til neermere undersogelse heraf. Undersggelsen har til formal at opstille
umiddelbare fordele og ulemper samt skabe klarhed over konsekvenserne ved en ophavelse af
enekoncessionen. Ud over at bidrage til at skabe et struktureret overblik skal denne undersggelse ogsa
laegge op til dybdegdende beregninger til brug for den videre vurdering af konsekvenser ved et opher af
enekoncessionen pé sgtransport til og fra Grenland.

En precisering af undersggelsens ophav skete den 27. oktober 2022, hvor Naalakkersuisut har indstillet
folgende andringsforslag, som blev vedtaget:

“Forslag til Inatsisartut beslutning om at palagge Naalakkersuisut at undersoge fordele
og ulemper ved at ophave Royal Arctic Lines koncession pa fragt til og fra Gronland samt
at indfore konkurrence pa dette omrade. Undersggelsen skal afdzkke de skonomiske
konsekvenser ved at ophave koncessionen samt indforelse af konkurrence.
Undersogelsen skal omdeles til Inatsisartut inden FM 24.”

Fragtmonopol

En stabil forsyningskaede er afggrende for samhandlen mellem Gregnland og resten af verden, og faktorer
relateret til de lokale forhold i form af den geografiske spredning sével som det arktiske klima m.m.
udfordrer denne stabilitet. For netop at sikre en fremadrettet stabil forsyningssikkerhed til Grgnland blev
enekoncessionen besluttet som en lgsning og dermed skete der en centralisering af viden og erfaring inden
for sefart i Grenland, da sarligt besejlingen af Grgnlands kystlinje kreever specialiseret erfaring og skibe.

Regional forsyningssikkerhed og atlanttrafikken

Over 60 % af Grgnlands befolkning bor i de fem sterste byer som Nuuk, Sisimiut, Ilulissat, Aasiaat og
Qagortoq. Der er 58 bygder, som er spredt over store geografiske afstande.

I og med at der sker en krydssubsidiering, saledes at fragtpriserne er de samme i hele landet, er det en
formodning, at der foreligger en vis risiko for agede fragtrater ved lokal fragt, sdfremt der sker en
ophavelse af enekoncessionen. Denne formodning baseres pa, at det kan vaere omkostningstungt at
besejle en langstrakt, isfyldt kyst, hvor befolkningstallet er lavere, at der er behov for et serligt kendskab
til sejlads under arktiske forhold, og at der er behov for den rette flade.
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2. Resumeé (1 af 3)

PwC har foretaget en overordnet undersogelse af de umiddelbare fordele og ulemper ved en ophavelse af
enekoncessionen pé sgtransport til og fra Grenland og de umiddelbare samfundsgkonomiske
konsekvenser.

Undersggelsen om de gkonomiske forhold om Atlant- og feederruten samt bygdeskibene er udarbejdet i et
samarbejde mellem RAL og PwC.

Derudover er der i forbindelse med undersggelsen indhentet input fra udvalgte repraesentanter fra
relevante departementer, Grgnlands Erhverv samt enkelte erhvervsdrivende, hvor fokusgruppen har
veeret centreret om de stgrste importgrer og eksporterer i Grgnland.

Der er under interviews med de udvalgte reprasentanter fokuseret pd umiddelbare fordele og ulemper
ved enekoncessionen og de umiddelbare konsekvenser ved et ophgr. Som forventet har de atholdte
interviews ikke resulteret i en enslydende konklusion, og vi har opsummeret de vaesentlige input
nedenfor. Felles for samtlige respondenter var dog et gnske om gget transparens og gennemsigtighed
omkring RAL’s gkonomi og sarligt omkring krydssubsidiering.

Umiddelbare fordele ved at ophave enekoncessionen

Der er en umiddelbar forventning fra interviewdeltagerne til, at en ophaevelse af enekoncessionen vil
medfore folgende fordele:

o Starre fleksibilitet i forhold til de forskellige behov, de enkelte importerer og
eksportarer har, eksempelvis fiskeribranchen, bygge- og anleegsbranchen m.fl.
Fleksibilitet er bade pé godstyper, tidspunkter og destinationer (anlgbshavne).

e Nogle aktgrer har naevnt, at der potentielt vil vaere nye handlemuligheder,
herunder serligt i Nordamerika. Dette er primeert handel af dagligvarer fra
Portland samt direkte eksport af fisk til Canada. Dette er ogsa relevant i forhold
til at sikre forsyningssikkerhed til Grgnland i tilfeelde af ustabilitet i Danmark

Fleksibilitet og/eller Europa, som er en faktor der er blevet naevnt under interviews.

e Nogle aktgrer har naevnt indgaelse i det internationale containersamarbejde
som en mulighed for storre fleksibilitet bade i forhold til containertyper og
antal af containere i omlgb. Udover fleksibilitet kan en indgaelse i dette
samarbejde potentielt medfere en besparelse pa omkostninger til den
ompakning af containere, der foretages i dag. RAL oplyser at dette allerede er
muligt, dog har der ikke veeret interesse fra aktorer at benytte denne mulighed,
grundet omkostninger forbundet med dette.

e Stersteparten af aktorerne forventer et fald i fragtraterne pa import og eksport
Okonomi pa den atlantiske rute samt til og fra de storre byer i Gronland, og dermed oget
konkurrencefordele.

o Enkelte aktorer har neevnt muligheden for pa kort sigt at omstille til mere
miljovenlig sejlads til og fra Grenland, bl.a. ved brug af mere CO2-venligt
bunkerolie.

e Herudover er ogsé naevnt mulighed for at begraense antal sejlede sgmil, hvis der
kigges ind i eksport og import fra lande taettere pa Grenland end Danmark.
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2. Resumeé (2 af 3)

Umiddelbare ulemper ved at ophave enekoncessionen

Der er en umiddelbar forventning fra interviewdeltagerne til, at en ophavelse af enekoncessionen vil
medfore folgende ulemper:

o Flere respondenter naevner potentielt manglende alternative aktorer til at betjene
sejlruter uden for Nuuk og de andre sterre byer sdsom Sisimiut og Ilulissat, idet
der kan veere manglende kommercielt incitament samt manglende nedvendig
flide og personale, som kan sejle i det arktiske klima.

e Ligeledes navnes et potentielt ustabilt fragtnetvaerk / ikke pa forhand fastlagte
sejlruter i forhold til sejlruter uden for Nuuk og andre sterre byer (Sisimiut,
Aasiaat, Ilulissat etc.). Det kan forventes, at frekvensen for anlgb vil falde.

e Der vil ikke kunne ske krydssubsidiering, og dermed kan der ikke opretholdes
samme fragtrater pa tveers af hele landet. Fragtomkostninger til bygderne
forventes dermed at vaere dyrere, sdfremt samme sejlfrekvens opretholdes.
Alternativt vil det betyde et markant storre gkonomisk tilskud end nuveerende ca.
DKK 60 mio.

e Potentielt storre gkonomiske udgifter ved en eventuel fuldstaendig afvikling af
Okonomi RAL, som folge af en eventuel politisk beslutning om hel eller delvis fjernelse af
koncession. Det kan veere udgifter som frasalg af flide, overtagelse af skonomiske
forpligtelser som l&n, opsigelser af medarbejdere mv.

e Potentielt storre gkonomiske investeringer ved fornyelse af RAL’s flide ved gran
omstilling for bl.a. at anvende mere CO2-venlig bunkerolie. Derudover vil der
potentielt vaere behov for gkonomiske investeringer i forbindelse med omlagning
af eksport til og import fra lande teettere pa Gronland end Danmark.

e Infrastrukturen, der lgbende er blevet investeret i gennem de seneste 50 ar, er
potentielt ikke tilpasset i forhold til de potentielle andre aktorer end RAL.

Andre relevante input fra respondenter

Der er under interviews ytret flere gnsker om en delvis ophavelse af koncessionsaftalen, séledes at
atlantruten udbydes i frit marked, mens der etableres servicekontrakter pa indenrigsgodstransporten.

Seerligt omkring bygdebesejling

Varetagelse af selve bygdebesejlingen kreaver et rederi, der har den rette flade, og som er tilpasset de
saerlige arktiske forhold. RAL anvender i dag feederskibe, som er ansvarlige for fragten fra Nuuk og ud til de
storre byer, samt bygdeskibe, der sikrer fragt fra de storre byer til de mindre byer og bygder.
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2. Resumeé (3 af 3)

Umiddelbare gkonomiske konsekvenser

De gkonomiske konsekvenser ved en ophavelse af enekoncessionen er forsggt opgjort, dog med en vaesentlig
usikkerhed grundet manglende kvalitet i de data, som vi har modtaget i forbindelse med udferte analysen.
De nuvaerende rapporteringssystemer hos RAL tillader ikke en fuldsteendig opdeling af indteaegter og
omkostninger pé ruteniveau og overordnet set, bemarkes det, at resultaterne af ruteanalysen skal betragtes
med vaesentlige forbehold. At dette er tilfaldet skyldes dels det forhold, at store dele af indtaegterne og
omkostningerne fordeles med baggrund i fordelingsnagler, og dels det forhold, at der er en vasentlig
skavvridning mellem henholdsvis indtaegter og omkostninger, der fordeles. Saledes fordeles alene den
koncessionsrelaterede drift (modsvarende ca. 34 af den samlede omsatning), samtidig med at stort set alle
driftsrelaterede omkostninger fordeles.

Baseret pa vores beregninger i forbindelse med rentabilitetsanalyse, er der et positivt resultat af primeaer drift
(EBITDA=Resultat faor renter, skatter og afskrivninger) pa 158 mio. DKK pé atlantruten, hvorimod et
negativt EBITDA péa feeder- og bygdeskibsruter* pa henholdsvis -154 mio. DKK og -140 mio. DKK.
Derudover genereres indtaegt fra ikke-koncessioneret fragt, som pavirker resultatet positivt, og som ikke er
medtaget i tabellen nedenfor. Se venligst en detaljeret oversigt over gkonomi pa ruteniveau i bilag 2.

Mio. DKK Atlant Feeder Bydgeskibe
Samlede indtaegter 615 189 38
Fragtrelaterede -68 -41 -26

omkostninger

Bruttofortjeneste 546 148 13
Driftsomkostninger -255 -187 -65
Personaleomkostninger -134 -114 -88
EBITDA 158 -154 -140

Af modellen kan folgende udledes:

Hyvis krydssubsidiering fra Atlantruten ikke er mulig, vil det vaere
ngdvendigt at finde alternativ finansiering af de resterende ruter, som
alle har en negativ EBITDA pé ca DKK 300 mio.

Koncessionstilskud til bygdebesejling, som er godkendt i Finansloven
2024, pa 59,6 mio. kr. dekker ikke de faktiske omkostninger for
bygderuterne.

Der ma forventes flere stigninger i fragtraterne for at finansiere
fremtidig og rettidig fornyelse af fladen.
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3. Metodisk tilgang og
datagrundlag (1 af 2)

Departementet for Boliger og Infrastruktur har anmodet PwC om assistance til at undersgge fordele og
ulemper ved at ophaeve RALS koncession pa fragt til og fra Grenland samt indfersel af konkurrence pa
dette omrade. Vores assistance inkluderer ogsé en afdeekning af de gkonomiske konsekvenser ved at
ophave koncessionen. Vores tilgang til undersggelsen har bygget pa folgende metode til indsamling af
data.

Kvalitative data

For at kunne afdzekke fordele og ulemper ved en eventuel ophavelse af enekoncessionen samt indfersel af
konkurrence er der anvendt kvalitative interviews med &bne sporgsmal som primeer
dataindsamlingsmetode. Denne metode anvendes for at opné dybdegédende forstaelse for deltagernes
holdninger og perspektiver i forhold til undersagelsens emne, ligesom metoden muligger en fleksibel
dialog, hvor deltagerne, uden begraensninger, kan give udtryk for deres perspektiver.

Udvealgelse af deltagere

Deltagerne er udvalgt gennem en dialog med Departementet for Boliger og Infrastruktur og ud fra det
kriterium, at deltagerne er i stand til at belyse emnet og har snitflader til RAL i deres virke i dag.
Deltagerne i interviewene var relevante departementer, Grenlands Erhverv, hvor reprasentanter fra de
forskellige geografiske omréader var inkluderet, samt en raekke af de storste erhvervsdrivende, der star for
import og eksport. For en samlet oversigt over interviewdeltagerne henvises der til bilag 1.

Interviewguide

For at sikre konsistens og afdekning af alle relevante emner er der udarbejdet en interviewguide
indeholdende sporgsmal med fokus pé at fremme refleksion samt opna en dybdegaende diskussion.
Guiden fungerer som et rammeverktgj for intervieweren og er derfor ikke delt med deltagerne.

Gennemforelse af interviews

Interviews blev gennemfort enten som fysiske mader eller via digitale platforme afthangigt af deltagernes
geografiske placering. Hver session blev indledt med en kort introduktion til undersggelsens formal samt
den fortrolighed og anonymitet interviewet er underlagt, hvorfor der ikke gores brug af direkte citeringer
af deltagerne.
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3. Metodisk tilgang og
datagrundlag (2 af 2)

Kvantitative data

Den kvantitative metode er anvendt i forbindelse med dataanalyse af fragthdndtering mv. Denne er valgt
for at sikre palidelighed og objektivitet i analysen.

Dataanalysen er foretaget med det formal at udarbejde en indikativ opstilling af den afledte indtjening
forbundet med driften af hver af de 10 eksisterende fragtruter i 2023.

Pa baggrund af de tilgengelige data for RAL’s kapacitetsstyring af deres flade, herunder ogsa historiske
registreringer, er det vurderet som vaerende mest hensigtsmaessigt at foretage analysen med
udgangspunkt i en opsplitning pa sejlede ruter.

Det bemerkes, at selskabets nuvarende rapporteringssystem ikke tillader en fuldstendig og ngjagtig
opdeling af indtaegter og omkostninger pa ruteniveau. Dette skyldes primeert, at metoden til brug for
registrering af omkostninger ikke anvendes konsekvent, og der saledes ikke foretages registrering af

samtlige omkostninger for de enkelte ruter.

Det forholder sig anderledes med omsatningen for koncessionsfragt, hvor registreringsmetoden anvendes
konsekvent, og registreringerne saledes fuldt ud afspejler den faktiske omsaetning. Det bemaerkes, at
BAF/CAF* er inkluderet heri, som det ogsa er tilfeldet ved opgerelse af fordelte omkostninger.

Omkostningerne fordeles pa baggrund af de faktiske registreringer pa de enkelte skibe/ruter, hvilket dog
kraever, at der rent faktisk er foretaget registreringer pa de enkelte skibe. Safremt registreringer ikke
foreligger, anvendes som alternativ en fordelingsnogle.

Overordnet bemarkes det, at der til resultaterne af ruteanalysen knytter sig en raekke veaesentlige
forbehold. Forbeholdene skyldes dels, at store dele af indteegterne og omkostningerne fordeles med
baggrund i fordelingsnegler pa ruteniveau, og dels, at der eksisterer en ikke uvaesentlig skaevvridning
mellem henholdsvis indtaegter og omkostninger, der fordeles. Siledes fordeles alene den
koncessionsrelaterede drift (modsvarende ca. 34 af den samlede omsztning), samtidig med at stort set
alle driftsrelaterede omkostninger fordeles.

Fordelingen af indtaegter og omkostninger er sket efter aftale med RAL.
Baseret pa ovenstdende er det vores vurdering, at en mere detaljeret analyse vil kunne give et mere

retvisende billede af gkonomien forbundet med drift af den enkelte rute; herunder en mere retvisende
sammenhang mellem indtaegter og omkostninger.

*BAF=Bunker adjustment factor - Olietillzeg til deekning af foregede braendstofpriser.
CAF= Currency adjustment factor - Valutatillzeg til deekning af devaluering af den valuta som hovedfragten afregnes i.
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4. Afgraensning (1 af 2)

Ved udarbejdelse af denne rapport er der ikke foretaget en revision af information og af eventuelle andre
dokumenter udleveret til os. Vores arbejde er baseret pa information, data og forklaringer afgivet af
relevante interessenter. PwC pétager sig ikke pa nogen méade ansvaret for pélideligheden, ngjagtigheden
eller fuldstaendigheden af den information, der er udleveret.

Vores arbejde omfatter de procedurer, der er beskrevet i denne rapport. Eventuelle &ndringer foretaget
efter udstedelsen af denne rapport kan pavirke observationerne. PwC forbeholder sig ret til at praesentere
nye fakta, konklusioner og anbefalinger, sdfremt dette er nadvendigt baseret pa ny viden, der er
fremkommet efter udstedelsen af denne rapport.

Vores arbejde er afgranset til det aftalte arbejdsomfang og er baseret pa information og data gjort
tilgeengelig for PwC af Departement for Boliger og Infrastruktur samt RAL. I det omfang vores rapport
bergrer juridiske punkter, bor det ikke forstas som et udtryk for en juridisk udtalelse. Naalakkersuisut og
dets juridiske rddgivere er ansvarlige for at bestemme den juridiske anvendelighed af vores observationer
og er ansvarlige for udfarelsen af eventuelle handlinger.

Som statsautoriserede revisorer er vores arbejde omfattet af gaeldende etiske regler for revisorer,
herunder krav om overholdelse af de fundamentale principper om integritet, objektivitet, professionelle
kompetencer og forngden omhu, fortrolighed samt professionel adfeerd. Vores arbejde i henhold til denne
aftale er ikke omfattet af den danske revisorlov og omfatter derfor ikke en revision eller et review i
overensstemmelse med danske og internationale revisionsstandarder, hvorfor der ikke afgives revisions-
eller reviewmaeessig sikkerhed.

Vi er blevet oplyst af Naalakkersuisut, at denne rapport gnskes at vaere tilgaengelig for alle, der ensker at fa
adgang til rapporten. I overensstemmelse med sedvanlig praksis i PwC fraskriver vi os udtrykkeligt
ethvert ansvar over for enhver anden person eller anden enhed, der patenker at anvende indholdet i
denne rapport ud over Naalakkersuisut.

Afgransning af interviews

Der er foretaget 16 interviews. Det er vurderet, at dette antal interviews er tilstrakkeligt som grundlag for
en indledende vurdering af konsekvenser, men det er dog ikke reprasentativt for en detaljeret forstielse
for alle relevante aspekter, herunder de saerlige geografiske udfordringer.

De udvalgte repraesentanter fra Grgnlands Erhverv har udtalt sig som formand og naestformend, men har
ikke forud for deltagelse haft mulighed for at indhente synspunkter fra deres lokalforeninger.

Ligeledes er der udvalgt et udsnit af de storste erhvervsdrivende, hvorfor de mindre erhvervsdrivende ikke
har haft mulighed for at byde ind med deres synspunkter.
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4. Afgraensning (2 af 2)

Afgrzensning af dataanalyse

I vores arbejde med at tilvejebringe data til brug for en opdeling af selskabsgkonomien pé ruteniveau har
vi madt en raekke udfordringer, idet indtaegter, omkostninger mv. ikke historisk er blevet direkte
registreret pa et niveau, der kan henfores til hverken skibe eller ruter.

Vi har derfor som led i vores arbejde — og i samarbejde med RAL — foretaget en raekke fordelinger af
indtaegter og omkostninger via anvendelsen af fordelingsnegler. Som grundlag for fordelingen har vi
anvendt omsatningsdata fra det eksisterende bookingsystem (LIMA) og omkostningsdata fra det
eksisterende gkonomisystem (Dynamics 365).

Anvendelse af fordelingsnegler samt det begreensede omfang af “preecise” registreringer pa rute- eller
skibsniveau medferer en raekke usikkerheder i relation til vurdering af gkonomien forbundet med de
enkelte fragtruter. De anvendte fordelingsnggler giver siledes alene en tilneermet beskrivelse af den
faktiske gkonomi forbundet med driften af hver af ruterne.

I vores arbejde er vi blevet bekendt med, at der er udfordringer med at sondre mellem omkostninger, der
vedrgrer den koncessionerede og ikke-koncessionerede drift. Omkostningerne er gennemgaet manuelt af
RAL for bedst muligt at fjerne omkostninger, der vedrerer den ikke-koncessionerede drift. Vi har ikke selv
kunnet foretage en verificering af dette forhold, men kan dog konstatere, at der kun er fjernet en
begraenset maengde af omkostninger.

Da nogle af skibene lejes frem for ejes, er der som en del af driftsomkostningerne (“Opex”) indeholdt leje
af skibe. Dette kan medfore en skaev fordeling af omkostninger, nar der sammenlignes pé tveers af skibe og
fragtruter, som det ikke har vaeret muligt at korrigere for. Vi har i samarbejde med RAL pa bedst mulig vis
forsagt at tage hgjde for alle relevante forhold ved opstillingen af gkonomien for de enkelte fragtruter.

Vi har i vurderingen taget hgjde for forhold af veesentlige betydning og er ikke bekendte med yderligere
forhold. Kompleksiteten i data medferer dog, at der kan vaere forhold af betydning, som vi ikke her har
medtaget i vores vurdering.
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5. Fordele og ulemper ved
enekoncession (1 af 4)

Med afsat i de atholdte interviews er der en generel forstielse for den rolle, som RAL spiller i samfundet.
Alle interviewdeltagere omtaler den samfundskritiske opgave, der ligger i at sikre forsyningssikkerheden i
hele landet. P4 tvaers af deltagerne er der et bredt onske om gget gennemsigtighed i omkostningerne ved
sikringen af forsyningssikkerheden, samt hvordan krydssubsidiering sker i praksis.

I det folgende har vi konsolideret de umiddelbare fordele og ulemper ved enekoncession baseret pa de
svar, vi har modtaget fra de udvalgte respondenter. Fordele og ulemper er inddelt i overordnede temaer.

Umiddelbare fordele ved at ophaeve enekoncessionen

Der er en umiddelbar forventning fra interviewdeltagerne til, at en ophavelse af enekoncessionen vil
medfore nedenstiende:

o Storre fleksibilitet i forhold til de forskellige behov, de enkelte importerer og
eksporterer har, eksempelvis fiskeribranchen, bygge- og anleegsbranchen m.fl.
Fleksibilitet er bade pa godstyper, tidspunkter og destinationer (anlgbshavne).

e Nogle aktgrer har naevnt, at der potentielt vil vaere nye handlemuligheder,
herunder serligt i Nordamerika. Dette er primaert handel af dagligvarer fra
Portland samt direkte eksport af fisk til Canada. Dette er ogsa relevant i forhold
til at sikre forsyningssikkerhed til Grgnland i tilfeelde af ustabilitet i Danmark

Fleksibilitet og/eller Europa, som er en faktor der er blevet naeevnt under interviews.

e Nogle aktgrer har naevnt indgaelse i det internationale containersamarbejde
som en mulighed for starre fleksibilitet bade i forhold til containertyper og
antal af containere i omlgb. Udover fleksibilitet kan en indgaelse i dette
samarbejde potentielt medfere en besparelse pa omkostninger til den
ompakning af containere, der foretages i dag. RAL oplyser at dette allerede er
muligt, dog har der ikke veret interesse fra akterer at benytte denne mulighed,
grundet omkostninger forbundet med dette.

e Stersteparten af aktorerne forventer et fald i fragtraterne pa import og eksport
Okonomi pa den atlantiske rute samt til og fra de storre byer i Gronland, og dermed oget
konkurrencefordele.

o Enkelte aktorer har neevnt muligheden for pa kort sigt at omstille til mere
miljovenlig sejlads til og fra Grenland, bl.a. ved brug af mere CO2-venligt
bunkerolie.

e Herudover er ogsé naevnt mulighed for at begraense antal sejlede sgmil, hvis der
kigges ind i eksport og import fra lande taettere pa Grenland end Danmark.

Revision. Skat. Radgivning.
11




5. Fordele og ulemper ved
enekoncession (2 af 4)

Sarligt omkring nye handlemuligheder

Indkebsvaner og forbrugsmenstre er overordnet praget af genkendelighed og forudsigelighed. Alle varer,
der kan kebes i bygderne, er varer importeret direkte fra Danmark af KNI og udgeres primaert af Rema
1000-varer.

Forbrugsvanerne er endvidere indirekte praeget af politisk bestemte menstre, i og med at KNI ejes af
selvstyret, og det er KNI, der har forsyningspligten i alle bygder i Grgnland. Alle tilgeengelige varer er
saledes KNI-varer importeret fra Danmark af KNI og fragtet af RAL.

RAL indgik i 2020 aftale om samsejling med det islandske rederi Eimskip, hvilket betyder, at den
atlantiske rute siden da ogsa har omfattet en raekke islandske havne. Samarbejdet har muliggjort
yderligere tilfarsel af varer i form af islandske tgjmaerker, fadevarer osv. Dette har dog ikke haft den fulde
effekt grundet fragtomkostninger pa ruten mellem Reykjavik og Nuuk. Der blev i 2022 fremlagt et forslag
om at nedsette fragtpriserne pa denne rute, dette blev efter behandling afvist og fragtpriserne blev ikke
sat ned. Derudover har flere respondenter udtrykt, at det er vanskeligt at importere fra nye markeder
grundet storrelsen pa det gronlandske marked.

Szerligt omkring containersamarbejde

Det, at RAL ikke indgar i et internationalt containersamarbejde og i stedet udelukkende har egne
containere, medferer efter udsagn fra flere respondenter en gget fragtomkostning. Disse ekstra
omkostninger relaterer sig til blandt andet ompakninger til og fra RAL-containere, i de tilfzelde hvor
godset er fragtet af andre end RAL, pa de ruter der er uden for enekoncessionen. Derudover oplyser flere
respondenter, at ulempen ved ikke at indga i et internationalt containersamarbejde ogsa er manglende
fleksibilitet i forhold til dimensionerne, containertyper mv., som der er behov for.

Herudover har flere respondenter oplevet, at der til tider er udfordringer i forhold til cirkulationen af
containere, da de containere, der sendes fra Danmark til Grgnland, som udgangspunkt er tgrcontainere,
hvorimod de containere, der sendes retur fra Grgnland til Danmark, som udgangspunkt er
frostcontainere. Dette medferer, at RAL oplever, at de to typer containere bliver fanget hver deres sted,
dvs. tarcontainere bliver fanget i Grgnland og skal sejles tomme retur til Danmark, og modsat fanges
frostcontainere i Danmark og skal sejles tomme retur til Grgnland.

RAL oplyser at det pa nuvaerende tidspunkt er muligt at fragte containere fra andre leveranderer, men der
har ikke vaeret efterspargsel pa dette grundet omkostninger forbundet med det.
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5. Fordele og ulemper ved
enekoncession (3 af 4)

Umiddelbare ulemper ved at ophave enekoncessionen

Under den indgéede aftale om enekoncessionen, oplyser flere respondenter, at RAL lgser en
samfundskritisk opgave i at sikre forsyningssikkerheden til hele landet. RAL er forpligtet til at opretholde
en passende og tilstraekkelig besejling. Denne forsyningssikkerhed forventes at ophgare, safremt der ikke
indferes et alternativ for de geografiske yderomrader.

Der er flere deltagere, der gor opmaerksom p4, at det kommercielt umiddelbart kun vil vaere rentabelt at
besejle Nuuk og muligvis ogsa andre starre byer. Det er deltagernes opfattelse, at alle andre ruter vil skulle
subsidieres.

o Flere respondenter naevner potentielt manglende alternative akterer til at betjene
sejlruter uden for Nuuk og de andre sterre byer sdsom Sisimiut og Ilulissat, idet
der kan veere manglende kommercielt incitament samt manglende nedvendig
flide og personale, som kan sejle i det arktiske klima.

e Ligeledes navnes et potentielt ustabilt fragtnetvaerk / ikke pa forhand fastlagte
sejlruter i forhold til sejlruter uden for Nuuk og andre sterre byer (Sisimiut,
Aasiaat, Ilulissat etc.). Det kan forventes, at frekvensen for anlgb vil falde.

e Der vil ikke kunne ske krydssubsidiering, og dermed kan der ikke opretholdes
samme fragtrater pa tveers af hele landet. Fragtomkostninger til bygderne
forventes dermed at veere dyrere, sdfremt samme sejlfrekvens opretholdes.
Alternativt vil det betyde et markant storre gkonomisk tilskud end nuveerende ca.
DKK 60 mio.

e Potentielt storre gkonomiske udgifter ved en eventuel fuldstaendig afvikling af
Okonomi RAL, som folge af en eventuel politisk beslutning om hel eller delvis fjernelse af
koncession. Det kan veaere udgifter som frasalg af flide, overtagelse af gkonomiske
forpligtelser som l&n, opsigelser af medarbejdere mv.

e Potentielt storre gkonomiske investeringer ved fornyelse af RAL’s flide ved gron
omstilling for bl.a. at anvende mere CO2-venlig bunkerolie. Derudover vil der
potentielt vaere behov for gkonomiske investeringer i forbindelse med omlagning
af eksport til og import fra lande teettere pa Gronland end Danmark.

e Infrastrukturen, der lgbende er blevet investeret i gennem de seneste 50 ar, er
potentielt ikke tilpasset i forhold til de potentielle andre aktorer end RAL.
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5. Fordele og ulemper ved
enekoncession (4 af 4)

Szerligt omkring begrznsede udbydere af arktisk sotransport

Vi har som led i vores analyse undersggt forudseetningerne for enekoncessionen. Udbuddet af arktisk
sgtransport vurderes til at veere begraenset. Det er derfor forbundet med vaesentlig usikkerhed, hvorvidt
sgtransporten ville kunne udbydes. Der stilles herunder sarligt krav om kendskab til arktisk sefart samt
de serlige udfordringer ved forsteerkning af skibsmateriel til formalet.

Disse saerlige forhold bar derfor vurderes yderligere for at kunne konkludere, om den koncessionerede
fragt ville kunne udbydes til kommercielle drift.

Szerligt omkring bygdebesejling

Varetagelse af selve bygdebesejlingen kraver et rederi, der har den rette flade, og som er tilpasset de
sarlige arktiske forhold. RAL anvender i dag feederskibe, som er ansvarlige for fragten fra Nuuk og ud til
de stgrre byer, samt bygdeskibe, der sikrer fragt fra de storre byer til de mindre byer og bygder.

Vi har ved hjelp af input fra respondenterne opstillet to mulige scenarier, som giver bud pa, hvordan
forsyningssikkerhed kan opretholdes, safremt enekoncessionen ophaves.

Ved ophavelse af enekoncessionen forventes en kommerciel interesse for den atlantiske sejlrute, dvs.
mellem Grgnland og Danmark, fra flere akterer, hvorfor forsyning og godsfragt til Nuuk og de andre
starre byer vil veere daekket af andre end RAL. Dette kan potentielt pavirke beskaftigelsen, da andre
aktarer vil benytte egen arbejdskraft.

Interessen for de lokale sejlruter mellem Nuuk og yderomréderne forventes at vaere begranset. Et
scenarie vil derfor vaere, at de enkelte aktarer, der har forsyningspligten i Gregnland, og indbyggerne i
yderomrader og bygder selv skal arrangere transport af varer, hvilket alt andet lige méa formodes at vaere
en forholdsmaessig omkostningstung lgsning. Se venligst afsnit 6, som indeholder gkonomiske
beregninger baseret pa de udvalgte scenarier.

Et andet scenarie tager afsaet i samme situation, hvor enekoncessionen ophaves; dog vil selvstyret
etablere og indga en servicekontrakt med RAL eller andre interessenter, der gnsker at byde pa og indga
samarbejde om den atlantiske rute. I og med at der ikke vil veere mulighed for krydssubsidiering, vil
selvstyret blive pélagt en storre gkonomisk byrde ved bygdebesejling, da bygdebesejlingen er
underskudsgivende som selvstendig besejlingstype.

Det er vaesentligt at bemaerke, at der med enekoncessionen ligeledes falger en befordringspligt. Se venligst
afsnit 6, som indeholder gkonomiske beregninger baseret pa de udvalgte scenarier.
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6. Aktuelle samfunds-
okonomiske omkostninger
eller gevinster (1 af 4) I

Jkonomiske konsekvenser ved ophavelse af enekoncession

For at kunne give en indikation af de gkonomiske forhold pa den koncessionerede fragt, som handteres af
RAL, er der udarbejdet analyse og opstilling af gkonomien pa de enkelte ruter.

Som det er beskrevet i afsnittet om afgraensninger, er analysen forbundet med stor usikkerhed og baseret
pa en raekke vasentlige forudsatninger. Analysen kan derfor ikke alene fungere som grundlag for en
politisk beslutning. Inden en politisk beslutning tages, bor der foretages en mere dybdegaende analyse
bade af realiserede tal i 2023 og af en eventuel fremskrivning, der muligger en vurdering af de langsigtede
gkonomiske konsekvenser.

Analysen omfatter alle udbudte ruter under koncessionsaftalen som illustreret nedenfor.
Det gkonomiske overblik over hver enkelt rute findes i bilag 2.

For at kunne gore de samfundsgkonomiske omkostninger op, er ruterne inddelt i tre kategorier:

Atlant - Rad rute
Fragt til og fra Grgnland \ N
. Grgn rute "
Feeder - ) Lysegron rute
Fragt fra Nuuk og ud til
stgrre byer Lysebla rute
Gul rute e moRom
4 . Orange rute
Bydgeskibe - . Bla rute
Fragt fra storre byer til .
mindre byer samt bygder . Pink rute
STORTHAN
B Lianue
Brun rute
~ . RVIEW
ARFIIT
iSIGT

Kilde: https://www.ral.dk/media/1301271/ruteoversigt-2024.pdf
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6. Aktuelle samfunds-
okonomiske omkostninger

eller gevinster (2 af 4) B

Analyseresultater

Vi har forseggt at opgere de skonomiske konsekvenser forbundet med ophavelse af enekoncessionen.
Opgorelsen er forbundet med vaesentlig usikkerhed, hvilket skyldes manglende kvalitet (opdeling) i de data,
vi har modtaget under udarbejdelse af analyser.

Det er ikke muligt at foretage en fuldsteendig opdeling af indteegter og omkostninger pa ruteniveau i RAL’s
nuvaerende systemer og resultaterne af ruteanalysen skal derfor tages med vaesentlige forbehold.

Dette skyldes dels, at store dele af indtaegterne og omkostningerne fordeles med baggrund i fordelingsnogler,
og dels, at der er en vaesentlig skaevvridning mellem de indtaegter og omkostninger, der fordeles. Saledes er
det kun den koncessionsrelaterede drift (modsvarende ca. 34 af den samlede omsaetning) der fordeles, hvor
der pd omkostningssiden sker en fordeling af stort set alle driftsrelaterede omkostninger.

Baseret pa vores beregninger i forbindelse med rentabilitetsanalysen er der et positivt EBITDA pa 158 mio.
DKK pé atlantruten. Det positive resultat pa den rade rute skyldes vasentligt storre volumen end pé de
andre ruter samt hgjere fragtpriser ved fragt nordpa. Generelt er de samlede indtaegter koncentreret om de
primeere ruter, henholdsvis den rade, den morkegrenne og den lysegrenne rute. Disse tre ruter udger
tilsammen 95 % af de samlede indteaegter i RAL. Derudover genereres indtagt fra ikke-koncessioneret fragt,
som pavirker resultatet positivt, og som ikke er medtaget i tabellen nedenfor.

Vi ser derimod et negativt EBITDA pé feeder- og bygdeskibsruter pa henholdsvis -154 mio. DKK og -140 mio.
DKK. Her har den lyserede rute, som er en bygdeskibsrute, og den merkegrgnne rute, som er en feederrute,
et storre underskud end de gvrige ruter. Det ses ogsa, at den markegrenne rute, som er en nordfeederrute,
har et mindre negativt bidrag end den lysegrenne rute, som er en sydfeederrute. Ud fra vores oplysninger
skyldes dette hgjere omsaetning relateret til eksport af fisk.

Bydgebesejling pé ruter ud over de tre primare ruter naevnt ovenfor genererer vaesentligt faerre indtaegter.
Samtidig genererer de et underskud, der er to til fire gange storre end de samlede indtagter.
Dette indikerer, at det relativt set er vaesentligt dyrere at drifte netop disse ruter.

Jf. afsnittet “Okonomiske konsekvenser ved ophavelse af enekoncessionen” kan den anvendte metode til
fordeling af indtaegter og omkostninger medfere en skaevvridning, hvorved der indregnes flere omkostninger
til de enkelte ruter, end der faktisk er. Hvis en del af de allokerede omkostninger til ruterne fjernes, formodes
det at driftsekonomien for hver enkelt rute forbedres.

Af tabellen nedenfor fremgéar det, at den rede rute (atlantruten) som den eneste af alle ruter havde en positiv
indtjening i 2023. Detaljeret rutegkonomi fremgéar af bilag 2.

Mio. DKK Atlant Feeder Bydgeskibe
Samlede indteegter 615 189 38
Fragtrelaterede omkostninger -68 -41 -26
Bruttofortjeneste 546 148 13
Driftsomkostninger -255 -187 -65
Personaleomkostninger -134 -114 -88
EBITDA 158 -154 -140
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6. Aktuelle samfunds-
okonomiske omkostninger

eller gevinster (3 af 4) B

Det kan pa baggrund af dette konkluderes, at atlantruten subsidierer bade feederruter og
bydgebesejlingen.

P& nuvarende tidspunkt fremgar tilskud til RAL jf. koncessionsaftale af den vedtagede finanslov under
hovedkonto 72.20.10 Godstransport. I den forbindelse modtager RAL et arligt tilskud til bygdebesejling pa
cirka 60 mio. kroner jf. nedenstiende oversigt.

Ar 2020 2021 2022 2023 2024
72.20.10 angivet 62,6 62,6 62,6 59,6 59,6
i mio DKK

Nedgangen i tilskud fra 2022 til 2023 skyldes udgifter til DMI’s istjeneste, som ikke betales af RAL
leengere. For at kunne estimere den umiddelbare gkonomiske konsekvens ved ophgr af enekoncessionen
benyttes tidligere opstillede scenarier i afsnit 5.

Scenarie 1 — Atlantruten og bygdebesejling

Hyvis koncessionsaftalen med RAL ophaeves, vil tilskud vedtaget i finansloven bortfalde, hvilket isoleret set
vil medfere en gevinst for selvstyret. Det bor i det tilfaelde overvejes, hvorvidt RAL som selskab skal
fortseette i den nuvaerende form. Omkostningerne hertil bgr indga i den overvejelse.

Setransport til og fra Gregnland samt bygdebesejling vil i dette scenarie vaere overladt til det frie marked og
pa den made give andre rederier og fragtselskaber muligheden for at byde ind pa ruterne. Det forventes, at
bud sandsynligvis og udelukkende vil ske ud fra kommercielle interesser og med fokus pa at der skal vaere
tale om overskudsgivende ruter. Det vil derfor veere den atlantiske rute, der rent kommercielt vil veere
interessant og det vil i sidste ende potentielt kunne medfore lavere fragtrater pa bade nord- og sydgdende
fragt til og fra Nuuk og de andre starre byer. Forsyningssikkerheden kan i dette tilfaelde blive udfordret,
ligesom det potentielt vil vaere vanskeligt for KNI at varetage forsyningspligten.

Scenarie 2 — Ophaevelse af enekoncession pa den atlantiske rute (delvis opdeling)

Hvis en delvis ophaevelse af koncessionen vedtages, vil den atlantiske rute udbydes i fri konkurrence.
Dette vil kunne medfere lavere fragtrater pa den nord- og sydgaende fragt og dermed en potentiel
besparelse for badde import- og eksporterhverv. Der er pa nuveerende tidspunkt lavere rater pd sydgdende
fragt, hvorfor fri konkurrence potentielt ikke have en vaesentlig gkonomisk gevinst for eksportererne.

For at sikre forsyningssikkerheden i hele landet vil der skulle udarbejdes og forhandles servicekontrakter
pa feeder- og bygdesejlads. Den model vil kunne pavirke dele af RAL som selskab, bl.a. atlantskibet samt
aktiviteter i Danmark, der vil forventes at skulle afvikles, hvilket vil veere forbundet med en omkostning,
der pa nuveerende tidspunkt ikke er kendt.

Der vil kunne indgas saerskilte servicekontrakter pa de enkelte ruter, hvorved krydssubsidieringen fra
atlantruten falder bort. Dette vil ud fra opstillede tabeller betyde, at der for at opretholde
forsyningssikkerheden skal tilfares flere tilskudsmidler i storrelsesorden 300 mio. DKK, dvs. et
mertilskud svarende til 240 mio. DKK.
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6. Aktuelle samfunds-
okonomiske omkostninger
eller gevinster (4 af 4) B

Det er vaesentligt at bemaerke, at ved en fuldstaendig ophavelse af enekoncessionen (scenarie 1) sdvel som
ved en delvis ophavelse af enekoncessionen (scenarie 2), vil fragtpriserne potentielt blive mindre. Dog vil
priserne blive bestemt af det enkelte rederi, som matte byde ind pa varetagelse af opgaven og denne
prisfastseettelse vil vaere pavirket af det generelle prisniveau péa fragt pa det frie marked.

@konomiske konsekvenser ved opretholdelse af enekoncessionen

Hvis den nuveerende koncessionsaftale fastholdes, ber de gkonomiske konsekvenser af dette overvejes.
RAL har reguleret sine basisrater pa alle fragttyper i 2023 og 2024 samt planlagt regulering i 2025 og
2026.

Hvis der tages udgangspunkt i en inflationsstigning pa 2 % arligt samt en mindre stigning i fragtmangder,
vil de allerede implementerede prisstigninger samt eventuelle planlagte prisstigninger i basisraten ikke
vere tilstraekkelige til at give RAL mulighed for at opbygge kapital. En kapital der er nedvendig for at RAL
rettidigt vil vaere i stand til at forny deres flade, nér dette behov pé et tidspunkt opstér.

Dette vil ikke medfere en gkonomisk omkostning eller gevinst pa nuvarende tidspunkt, men det kan
potentielt vaere en risiko pé lang sigt. Dermed bgr initiativer til at reducere denne risiko til et acceptabelt
niveau overvejes.

Samfundsgkonomiske gevinster

De samfundsgkonomiske gevinster ved enekoncession er vanskelige at opgere pa baggrund af det
materiale, der har vaeret tilgeengeligt for denne analyse.

Det vil kraeve yderligere analyser og undersggelser samt et langt mere detaljeret datagrundlag.
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Bilag 1 —
Interviewliste

Organisation Deltager

Pisiffik A/S Per Steen Larsen og Flemming Jensen
KNI A/S Jeppe Jensen og Brian Weuge Chemnitz
Polar Seafood Greenland A/S Michael Binzer

Royal Greenland A/S Mogens Larsen

Blue Water Shipping A/S Lars Vajse

Sikuki Nuuk Harbour A/S John Rasmussen

Grgnlands Erhverv — Direktion Christian Keldsen og Lars Krogsgaard-Jensen
Gregnlands Erhverv — Region Sermersooq Bo Eriksen

Grenlands Erhverv — Region Qeqqata Knud Oxenvad

Grgnlands Erhverv — Region Qeqertalik Lisbeth Hansen

Departementet for Finanser og Skatter Michael Pedersen

Departementet for Erhverv, Handel, Rastoffer, Salik Hard

Justitsomradet og Ligestilling

Departementet for Selvstaendighed og Mininnguaq Kleist
Udenrigsanliggender

Departementet for Landbrug, Selvforsyning, Energi og | Kenneth Primdal og Clara Meinertz
Milja

Departementet for Fiskeri og Fangst Katrine Kaergaard

Departementet for Boliger og Infrastruktur Ruth Lindhardt

Formandens Departement Hans-Peder Barlach Christensen
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Bilag 2 -
Rute skonomi

Mio. Samlede Fragtrelaterede | Brutto- Drifts- Personale- EBITDA
DKK indtaegter omKkostninger fortjeneste | omkostninger omkostninger

Rad 615 -68 546 -255 -134 158
Gron 108 -11 96 -89 -25 -18
Gul 10 -8 2 -20 -23 -41
Orange 9 -6 4 -16 -21 -33
Bla 13 -5 8 -18 -20 -30
Pink 5 -4 1 -8 -13 -20
Brun 4 -5 -1 -9 -15 -25
Lysebla 14 -8 6 -21 -23 -38
Lilla 7 -6 1 -14 -19 -32
Lysegron 57 -14 44 -57 -43 -57
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