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Svar pa spgrgsmal vedrgrende EM 2013/18

Naalakkersuisut takker for modtagelsen af anlagsudvalgets relevante spgrgsmaél
vedrgrende EM 2013 punkt 18. | det nedenstdende vil de enkelte spprgsmal blive
besvaret.

1.

Naalakkersuisut har vedlagt et hgringssvarsnotat til beslutningsforslaget, der
primart opsummerer de indleverede hgringssvar. Som uddybning af dette
notat gnsker Anlaegsudvalget en redeggrelse for, hvilke overvejelser og
bemaerkninger Naalakkersuisut har ift. de i h@ringssvarenes anfgrte
kritikpunkter, opfordringer og bemaerkninger.

Hvorledes har Naalakkersuisut involveret Kommuneqarfik Sermersooq i
processen og overvejelserne omkring forslaget til oprettelsen af et
aktieselskab, som har til forma! at anlaegge og drive en ny havn i Nuuk?

Hvorledes pataenker Naalakkersuisut at involvere Kommuneqarfik Sermersooq
i den fremtidige proces omkring oprettelsen af det i forslaget naevnte
aktieselskab?

Naalakkersuisut bedes redeggre for, hvorledes havneudvidelsen i Nuuk vil
pavirke den totale transporttid:
a. InterntiGrgnland, herunder mellem byer, mellem bygder samt mellem
bygder og byer.
b. Til/fra Grgnland, herunder specifikt fra Danmark og ud til de
resterende byder og byer pa kysten.
c. Erder bygder eller byer, der i visse tilfaelde med havneudvidelsen i
Nuuk, vil opleve en lzngere transporttid pa fragt end de har under den
nuvzarende mastersejlplan?

Under 1. behandlingen af forslaget blev det droftet, at fragt fra visse bygder
udenfor Kommunegarfik Sermersooq i dag gar via Nuuk, uanset destinationen.
Kan Naalakkersuisut bekrzefte eller afkraefte, hvorvidt dette gor sig gaeldende?
Vil den pataenkte havneudvidelse i Nuuk eventuelt medfgre serviceforringelser
for besejlingen af visse bygder og byer. Vil der vare tilfaelde, hvor det
modsatte eventuelt gore sig geldende?
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6. Hvordan forventer Naalakkersuisut, at transporttider bade internt i Grgnland
samt for atlantfragt vil blive pavirket under anleegsfasen af en ny havn i Nuuk?

7. Hvorledes forventer Naalakkersuisut, at brugerbetalingen pa fragt bliver
pavirket bade under og efter anleeggelsesfasen af en ny havn i Nuuk?

8. Erdet muligt, at eventuelle effektivitetsgevinster opnaet ved en
havneudvidelse, i fald sddanne realiseres, pa sigt vil komme RALs kunder til
gode i form af en reduktion i fragtraterne?

9. Udvalget gnsker en redeggrelse for forslagets konsekvenser for Royal Arctic
Lines gkonomi.

10. Naalakkersuisut bedes gennemga, de vigtigste delelementer i
projektgkonomien i forbindelse med anlaeggelse af en ny havn i Nuuk. Udvalget
skal iseer udbede sig en uddybende forklaring af de finansielle sammenhzenge i
forbindelse med det patenkte apportindskud af den nuvaerende havn?

11. Under 1. behandlingen af forslaget oplyste Formand for Naalakkersuisut, at det
intenderede aktieselskab patzenkes at vaere 100 % selvstyreejet. | forhold til
ejerskabet af aktieselskabet, gnsker udvalget oplyst, om Naalakkersuisut er
indforstdet med at dbne op for et muligt medejerskab evt. pa sigt? Ligeledes
gnsker udvalget at fa oplyst, hvorvidt der er blevet udvist interesse for
medejerskab blandt private investorer samt Kommuneqarfik Sermersooq eller
Grgnlands gvrige kommuner m.v.?

Ad 1)

Naalakkersuisut har gjort sig en del iagttagelser i forhold til de indkommende
hgringssvar. Fgrst og fremmest er Naalakkersuisut en smule skuffet over det meget
begreensede antal hgringssvar, som reelt er modtaget omkring sa stort og vigtigt
samfundsmaessigt projekt. Enkelte hgringssvar har dog givet anledning til overvejelser,
saerligt hgringssvaret fra Qeqgata Kommune, som Naalakkersuisut valgte at overdrage
direkte til Inatsisartut sammen med beslutningsforslaget. Hgringssvaret var generelt sa
kritisk, at Naalakkersuisut mente, at udvalget var bedst tjent med selv at danne sin
mening om indholdet. Der er udarbejdet et notat til Naalakkersuisut, som forholder sig
til de til de punkter, som Qeqqata Kommune anfgrer i sit hgringssvar. Udvalget er
velkommen til at modtage notatet safremt det gnskes.

Ad 2) | forlaengelse af Transportkommissionens betzenkning blev der dannet en
arbejdsgruppe mellem Grgnlands Selvstyre, Royal Arctic Line A/S (RAL), Sermersooq



Kommune og Aalborg Havn. Arbejdsgruppen var saledes den fgrste instans til at
pabegynde overvejelserne og efterfglgende implementeringen af projektet Nuuk Havn.
Efterfglgende er der blevet arbejde og analyseret pa mange forskellige omrader,
herunder ogsa fordele og ulemper ved forskellige typer af ejerkredse. Naalakkersuisut
traf i foraret en principbeslutning om, at den kommende havn i udgangspunktet skal
stiftes som et aktieselskab og i férste omgang vaere 100 % ejet af Selvstyret og dermed
ejet af hele det grgnlandske folk.

Arbejdsfordelingen med kommunen forholder sig overordnet set saledes, at
infrastrukturelle opgaver som fx anlaeggelse af ny vej, lysregulering mv. handteres af
kommunen. Selvstyret star for selskabsdannelsen og selve lovgivningsdelen af
selskabet Nuuk. Det betyder ogsa at der fremadrettet vil vaere et taet samarbejde med
naerkommunen om projektet, saledes at timingen af de forskellige delprojekter kgrer
bedst muligt.

Ad 3)
Se svaret til spgrgsmal 2.

Ad 4)
Der er gennem tiden benyttet flere forskellige skemaer med beregningsmetoder over
transittider i forskellige rapporter.

Dette skema er blevet opdateret i forhold til den rotation, der benyttes i 2013
sammenholdt med simulerede rotationsplaner og transporttider fra 2017. Der er
angivet hvilke transiteringsbyer, der benyttes til bygdebesejlingen, og dette vil ikke
a&ndre sig fremadrettet. En forbedring i transittiden fra Aalborg til bygdetransitbyerne
vil forbedre bygdebesejlingen tilsvarende. Der tages forbehold for at vejr, vind, storis
mv. kan pavirke den daglige sejlads, men samme vilkar er ogsa geeldende i dag.

Det er vigtigt at pdpege, at dette er en basisplan, og at der er flere andre mulige
kombinationer af atlantskibe, feedere og de mellemstore skibe, der indszettes i
kystfarten. Men tendensen fra RALs simuleringer viser tydeligt en forbedring pa en til
to dage for gods til byer og bygder i forhold til den nuvzaerende besejling, og i
Vestgrgnland er der forbedringer for alle byer.



Nuuk 7 6 7 6
Nanortalik REE 10 15 10
Qaqortoq 11 9 16 11
Narsaq 11 9 16 11
| Paamiut 10 8 17 12
Gns. Sydgrgnland 11 9 16 11
Maniitsoq 13 7 14 13
Sisimiut 11 8 9 12
Aasiaat 10 9 10 11
Uummmannaq 13 11 12 13
Upernavik 14 12 15 13
Qasigiannguit 14 10 13 10
llulissat 14 10 13 10
Gns. Midt/Disko/Nord 13 10 12 12
| Tasiilaq 13/5 12 15 14
Ittoqgortoormiit 13/5 13 14 14

a. [Vestgrenland forbindes alle byer fra Nanortalik til llulissat indenfor en uge, og
transporttiden mellem byerne vil sdledes variere fra 1 til 7 dage. Dette vil ikke
&ndre sig med havneudvidelsen, da al transport i dag er baseret pa en ugentlig
frekvens.

Bygderne serviceres hver 14. dag i henhold til nuvaerende servicekontrakt med
Grgnlands Selvstyre og der ma derfor forventes en transporttid fra 1 til 14 dage
mellem bygd og transitby, afhaengig af bygdens placering.

Fra en bygd i Nordgrenland til en bygd ved Nanortalik skal der ngdvendigvis
omlastes mellem skibene, og der er eksempelvis i dag fglgende
transportforlgb:

Kullorsuag-Aasiaat
Aasiaat-Nuuk



Nuuk-Qagortoq
Qagortog-Aappilattoq

Dette giver en samlet transporttid inkl. transitering i havnen pa 20 dage. RAL
udnytter den regionale bygdebesejling i begge ender, samt feederruten. Det er
den gkonomisk billigste transportmade. Prisen er sdledes den samme ,uanset
hvor lenge godset er i RALs varetzegt, og hvor langt RAL "vaelger” at sejle med
det. Det samme geelder ,hvis der ma omlastes flere gange p4 grund af logistik,
vejr eller is. Og rotation vil ikke aendre sig ved den fremtidige havneudvidelse
og sejlplan.

b. Transporttider fremgar af vedlagte skema. Der er tale om simulering af den
basisbesejling som vil vaere den dominerende transportmade set over et ar.
Det er vigtigt at papege at der i Igbet af et ar vil forekomme sma zendringer i
transittiden for enkelte byer, nar eksempelvis Kangerlussuaq, Qaanaaq, Tasiilag
og Ittoqgortoormiit skal anlgbes og de gvrige feedere og mellemstore skibe
overtager besejlingen af enkelte byer for en enkelt rejse. Men disse byer
anlgbes kun f3 gange arligt og ikke pa ugentlig basis.

c. Fra byerne Sisimiut og Aasiaat til Aalborg viser simuleringen dog hhv. 3 og 1
dages leengere transporttid, som fglge af at byerne skal besejles med feeder og
ikke direkte af atlantskibene.

| forhold til Tasiilaq og Ittogqortoormiit er der ca. 8 dages forskel pa om der sejles
direkte fra DK, eller om godset skal transiteres via Nuuk. Transitering i Nuuk er billigere
end det direkte skib. RAL praktiserer begge mader i dag afhaengig af seesonen. | den
forbindelse er der fortsat nogle ar til at finde en made at optimere dette yderligere fra
2017. Hvis alle bygder og byer skal serviceres samtidig kraver det langt flere skibe, da
effektivitet og besparelser bedst opnas ved kombinationer.

Ad 5)

Det er korrekt, at en transport fra en by eller bygd i Nordgrgnland til llulissat eller
Qasigiannguit i dag fgrst transporteres til Aasiaat, derfra med Atlantskibet til Nuuk og
videre med feeder til llulissat eller Qasigiannguit. Dette skyldes, at RAL i dag benytter
Atlantskibet til transport mellem Nuuk, Sisimiut og Aasiaat, hvor der sa til gengzeld ikke
er anlgb af feederskibet. Fra 2017 vil gods ikke skulle forbi Nuuk, da feederskibet vil
besejle bade Aasiaat, Ilulissat og Qasigiannguit.

Ad 6)

Da der er tale om et sakaldt "Greenfield Project”, hvor havneudvidelsen foregar pa et
endnu ikke byggemodnet omrade uden direkte kontakt med den nuvarende havn, vil
anlaegsfasen ikke pavirke sejladsen eller den daglige drift i den nuvaerende havn.

Ad7)

Figuren nedenfor sammenligner den forventede udvikling i fragtraterne i basisscenariet
og de to alternativ scenarier, hvor den nye havn hhv. finansieres gennem skatter eller
med tilskud fra landskassen. Det er saledes kun finansieringsformen der har betydning
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for fragtraterne og ikke ejerskabsformen. Alternativscenariet med skattefinansiering og
basisscenariet vil have en helt vandret udvikling fra dr 2025, da der er antaget
konstante udgifter herefter. Naalakkersuisuts forslag indebzerer, at investeringen skal
veere brugerfinansieret.

Figur: Fragtraterne ved 1,5 pct. arlig stigning i nordgdende godsmasngde
780 :
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Alternativ, skattefinansieret infrastrukturbidrag (1,5 pct. vaskst)

Alternativ, brugerfinansieret infrastrukturbidrag (1,5 pct. vaekst)

Kllde: Samfundsgkonomisk konsekvensvurdering - udvldeise af Nuuk havn

Som det fremgar af figuren forventes det, at finansiering af en ny havn vil medfgre en
stigning i fragtraterne pa kort sigt. Det forventes dog ogs3, at behovet for
fragtratestigninger reduceres markant pa laengere sigt og dermed banes vejen for en
stabil og effektiv infrastruktur.

Siden denne beregning blev foretaget i juni er der kommet fornyet anlaegsbudget, som
betyder, at det er tvivisomt om der vil vaere et egentligt fald i fragtraterne med en ny
havn. Det rykker dog ikke ved, at fragtraterne forventes at vaere lavere pa langt sigt
med en ny havn.

Ad 8)

Det er vaesentligt i denne sammenhaeng at naevne, at uden en ny havn vil fragtraterne

stige mere end med en ny havn. S3 selvom forbrugerne ikke ngdvendigvis vil opleve et
fald i fragtraterne i kroner og grer, s3 vil stigningen vaere klart mindst med en ny havn,

jf. svar til spm. 7.

Ad 9)

RAL forventer at kunne spare 30 mio. kr. arligt ved at reducere fldiden med et skib,
samt 3 mio. kr. pa at effektivisere terminallogistik.



RAL forventer omkostninger til at leje sig ind pa ny containerterminal samt leje af
kraner og bygninger pa ca. 60 mio. kr. arligt. Dette belgb kan over tid reduceres i takt
med, at havnens gzeld nedbringes.

De resterende ca. 27 mio. kr. arligt forventes deekket af en fragtstigning pa 5,4 % fra
2017 pa de koncessionerede fragtrater.

RAL’s omkostninger vil stige, og behovet for fragtratestigninger vil blive stgrre, hvis
havnen ikke udvides, da operationen pa den nuvaerende havn i stigende grad bliver
ineffektiv pga. pladsmangel og da RAL i stigende grad ma indchartre tonnage nar
kapaciteten pa skibene overskrides. Skibenes stgrrelse kan ikke pges meget, da
stgrrelsen skal vaere afpasset til at kunne anlpbe bade Nuuk, Sisimiut og Aasiaat, og
den nuvaerende containerterminal i Nuuk kan ikke rumme lasten fra et helt atlantskib.

Der er udarbejdet en forretningsplan, hvor der er gjort nogle forudsaetninger om
lejeniveau, kab af ydelser og omfanget af aftaler. Nar aktieselskabet oprettes, skal
disse aftaler konkretiseres og omfanget aftales indbyrdes mellem parterne.

Som ejer af begge selskaber gnsker Naalakkersuisut, at aftalerne afspejler en
incitamentsstruktur, der har fokus pa at reducere omkostningerne, og Ipbende
optimere driften og sikre effektiviseringer sa behovet for fragtratestigninger generelt
reduceres. Derfor skal gaeldende aftaler om at sikre en vis overskudsgrad i Royal Arctic
Bygdeservice (RAB) genovervejes, ligesom den kommende havnelov, som forventes
fremlagt pa FM2014, hvor det ggres muligt at opkraave betaling for anvendelse af
havnen, skal afspejle dette.

Ad 10)

Svaret er delt op i finansiering af anlaagsomkostningen og finansiering af den Igbende
drift for at svare bedst pa det bredt formulerede sp@rgsmal.

Finansiering af anlagsomkostningerne

Det samlede anlaegsbudget for den nye havn er estimeret til 681 mio. kr. (2013-priser),
hvoraf 423 mio. kr. omfatter selve havneanlaegget og direkte relateret infrastruktur,
181 mio. kr. omfatter bygninger, 59 mio. kr. omfatter mobilkraner. Hertil kommer 17,5
mio. kr. i omkostninger til overordnet planlaegning. Den nye havn er forventet klar til
ibrugtagning i 1. kvartal 2016.

Det samlede kapitalbehov i anlaegsperioden inklusiv indeksering og
reinvesteringsbehov i den eksisterende havn er budgetteret til 715 mio. kr. Det nye
aktieselskab budgetteres kapitaliseret med 180 mio. kr. i likvid egenkapital, hvoraf 70
mio. kr. er likvid kapital samt 110 mio. kr. ansvarlig l1dnekapital. Det resterende
kapitalbehov pd 535 mio. kr. forventes daekket ved optagelse af 1an pa almindelig
vilkar. Herudover indskydes de eksisterende havnearealer som apportindskud. Det er
tidligere vurderet, at veerdien af den eksisterende havn er 40 mio. kr., men der pagar et
arbejde for at opdatere veerdiansaettelsen.



Der vil blive fremsendt tilleegsbevillingsansggning til FL2013, der muligger et indskud af
110 mio. kr. i ansvarlig lanekapital. Det finansieres ved en tilsvarende reduktion i
Nukissiorfiits lAneramme. Nukissiorfiit har meddelt, at de alligevel ikke forventer at
anvende den fulde ramme, hvorfor en reduktion p& 110 mio. kr. ikke vil have
indflydelse pa Nukissiorfiits anlaagsprogram.

Der vil blive fremsendt andringsforslag til 3. behandlingen af FFL2014, som opjusterer
indtaegtsskgnnet fra udbyttebetaling fra RAL med 25 mio. kr. Hertil kommer, at RAL
opkraever et investeringsbidrag for at sikre driften i RAB. Investeringsbidraget har i
arene 2011-2014 veeret fastsat til 15.780.000 kr., svarende til 3,13 pct. i tillzeg p3 alt
fragtet gods. Denne sum pa ca. 45 mio. kr. har ikke veeret anvendt, og er derfor sparet
op placeret i RALs balance. Det forudszettes i finansieringen af disse opsparede midler
indskydes i det kommende aktieselskab. Fra 2015 skal der fastsaettes et nyt niveau for
investeringsbidraget.

Finansiering af den Igbende drift

De Igbende omkostninger for det kommende aktieselskab vil vaere hgjest i starten,
hvor de finansielle omkostninger fylder meget i de samlede omkostninger.
Driftsomkostningerne forventes i 2016 at belgbe sig til omkring 25 mio. kr. stigende til
omkring 28 mio. kr. i 2020. De finansielle omkostninger og afskrivninger forventes at
vaere 56 mio. kr. i 2017 faldende til 52 mio. kr. i 2020 og med stigende faldende profil i
takt med afskrivning af 1an og reducerede rentebetalinger.

Omsaetningen i aktieselskabet forventes i 2017 at belgbe sig til omkring 80 mio. kr.,
stigende til niveauet 86 mio. kr. i 2020. | 2017 forventes ca. 77 pct. af omsaetningen at
stamme fra RAL i form af leje af arealer, bygninger og kraner. Indtaegter fra aktiviteter,
der i dag ikke skal betales for, udger ca. 14 pct. og ca. 8 pct. forventes at stamme fra
nye aktiviteter, seerligt i forbindelse med rastofprojekter. P4 grund af afrunding
summerer procentsatserne kun til 99 pct.

Samlet set forventes selskabet at have en meget lille overskudsgrad i de fgrste &r, men
stigende i takt med reduktion i de finansielle omkostninger.

Ovenstdende resultater stammer fra den forretningsplan, som er udarbejdet pa
baggrund af en raekke forudsatninger om lejeniveau og managementaftaler mellem
RAL og aktieselskabet for den nye havn. Der er ogsa gjort antagelser omkring
lejeniveauet for de eksisterende aktiviteter som forventes gennemfgrt med
vedtagelsen af en ny havnelov pa FM2014. Endelig er der ikke indgaet aftaler med
finansieringsinstitutter omkring vilkar for laneoptagelse. Dette illustrerer, at der er en
vis usikkerhed forbundet med ovenstaende indteegts- og udgiftsskgn, som fgrst vil blive
afklaret nar selskabet er oprettet.

Konsekvensen af for RAL og RAB vil indga i de samlede overvejelser som beskrevet i
spm. 9



Ad 11)

Naalakkersuisut er abne for muligheden for pa sigt at fa private investorer ind i
selskabet. Det er dog vaesentligt at holde sig for gje, at nar der tales om private
investorer og medejerskab, sa betyder det ogsa, at man er ngdt til at afgive noget af
kontrollen med havnen. Private selskaber og pensionsfonde eksempelvis har sjeeldent
de samme @nsker og formal som en offentlig ejer, der teenker pa hele befolkningen og
ikke bare om at gge indtjeningen. Ved en spredt ejerkreds ber det samtidig sikres

at de lovmaessige rammer for selskabet er fuldstaendig pa plads, sa sektorpolitiske
hensyn ikke far uhensigtsmaessige konsekvenser for selskabet. Dette satter derfor hgje
krav til lovgivningen. Seerligt lovgivningen om prisfastsattelse i havnen og hos RAL er i
den sammenhzaeng afggrende for at undga konflikter. Dette forhold skaerpes ved flere
ejere.

Der har vaeret udvist reel interesse som medejere fra RAL, Sermersooq Kommune, og
Aalborg Havn. Naalakkersuisut har dog vurderet at hverken RAL eller Sermersooq
Kommune kan betegnes som private investorer, da selvstyret i forvejen ejer RAL 100 %
og kommunen naturligvis allerede er en vaesentlig del af samfundets gkonomi. Aalborg
Havn, som den eneste private part der reelt bidrager med finansiering ude fra, har dog
haft nogle andre formal, heriblandt mulighed for at sikre den basisaftale der i dag
eksisterer mellem Grgnland og Aalborg, nar den kontrakt skal genforhandles i ar 2021.

Inussiarnersumik inuulluagqusillunga
Med venlig hilsen

Alega Hammond





