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Resumeé

| denne rapport praesenterer vi en undersggelse af potentialer og konsekvenser ved
fire alternativer til den sakaldte Yderhavn, som er Aarhus Havns forslag til at udvide
havnen. For hvert alternativ belyser vi potentialet i forholdatlreducerearealetpa

eller erstatteYderhavnen samt de direkte gkonomiske ddimamaessige
konsekvenser, som er forbundet hermed.

De fire alternativer, som er fastlagt af Aarhus Byrad, er:
1. Bedre udnyttelse af eksisterende arealer

2. Etablering af tarhavn ved Framlev

3. Samarbejde med Grenaa Havn

4. Udvidelse af havnen mod nord.

For alternativ 1 har vi alene vurderet potentialet for at reducere arealet pa
Yderhavnen. Det skyldes, at omkostninger og klimabelastningen ved dette
alternativ bl.a. vil afhaenge afjvor og hvordanen eventuel effektivisering i praksis
finder sted.For alternativ 2 og 3 har vi vurderet potentialet for at reducere arealet
pa Yderhavnenog de gkonomiske og klimamaessige konsekvenser, som er
forbundet hermed.Alternativ 4 blev foreslaet som en erstatning til Yderhavnen, og
vi har derfor set pd, hvor meget dette alternativ kan gge arealet med pa Aarhus
Havn, og om det er mere eller mindre omkostningsfuldt og klimabelastende end at
etablere en Yderhavn pd samme starrelse.

Vi har undersggt hvert alternativ enkeltvist og uafhaengigt af de andre. Det betyder
bl.a., at de fire alternativers samlede potentiale for at reducere Yderhavnen er
mindre end summen af potentialerne for de enkelt@ternativer.Fx er potentialerne
ved alternativ 2 og 3 mindre end det, vi findehvis man samtidig realiserer
alternativ 1.

Vores undersggelse er baseret pa anerkendte metoder og en lang raekke forskellige
datakilder. Potentialet og konsekvenserne ved de enkelte alternativeday

forbundet med usikkerhed. Det skyldes bl.a., at det politisk alene er muligt at
beslutte, om man vil udmgnte alternativerne eller &vorvidt potentialerne ved de
enkelte alternativer kan indfris, afheengét.a. af, om de private godsoperatgrer

finder dem attraktive og vil benytte sig alem.

Til hgjre har vi opsummeret undersggelsens hovedresultater.
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9 TORHAVN VED FRAMLE

e SAMARBEJDE MED
GRENAA HAVN

POTENTIALE FOR AT REDUCERE AREAL PA/ERSDERHAVNEN

Vi finder, at de fire alternativer til Yderhavnen hverken hver for sig eller
tilsammenkanimadekomme detfremtidige arealbehov pa Aarhus Havn.
Udmgntningen afalternativ 13 kan ske, samtidig med at der etableres en
(eventuelreduceret)Yderhavn.Sammen medYderhavnen kan hvert af disse
alternativer saledes bidrage til amadekomme det fremtidige arealbehov pa
Aarhus Havn.

Alternativ 4 er derimod en erstatning for Yderhavneay deekker alene et
arealbehov pa29 hektar. Udmgntningen af dette alternativ indebeerer saledes,
at manikke imgdekommer det fremtidige arealbehopa Aarhus Havn.

DIREKTE OMKOSTNINGER

For alternativ 2 og 3 har vi vurderet de direkte omkostninger forbundet med
alternativet i kombination med en reduceret Yderhavn og holdt det op mod de
direkte omkostninger ved en fuld Yderhavn. For begge alternativer finder vi, at de
direkte omkostninger vil veere hgjere, end hvis man etablerer en fuld Yderhavn.
For alternativ 4 finder vi desuden, amkostningerne pr. hektar er

vaesentligtstarre end omkostningerne pr. hektar for Yderhavnen.

KLIMABELASTNING

Vi har vurderet den klimamaessige belastning ved at se pa den&@dledning,
som erforbundet med anleaeg og drift af de fire alternativer. For alternativ 2 og 3
finder vi, at den CQe-udledning, som erforbundet med alternativet i kombination
med en reduceret Yderhavn, er hgjere, end hvis man etablerer en fuld
Yderhavn.For alternativ 4finder vi, at CQe-udledningen pr. hektar er vaesentligt
stagrre end udledningen pr. hektar for Yderhavnen.

Potentiel Omkostninger, Klimabelastning,
reduktion, hektar: mio. DKK: 1.000 tons CGe:
BEDRE UDNYTTELSE Af
0 EKSISTERENDE AREALE 6,4 ? ?

8-16 +294-766 +3,6-11,6

3,5 +72 +4,9



Forord

Aarhus Havn er Danmarks stgrste erhvervshavn, og de seneste ar har havnen oplevet
en hgj veekst. Det har medfgrt, at Aarhus Havn har behov for nye havnearealer for at
imadekomme den stigende efterspargsel, som forventes de kommende ar.

Aarhus Havn har derfor et gnske om at udvide havnen, og konkret har Aarhus Havn
foreslaet en udvidelse i form af den sakaldte Yderhavn.

| september 2022 besluttede Aarhus Byrad at fa afdaekket potentialer og konsekvenser
ved fire konkrete alternativer til Yderhavnen. Det drejer sig om:

1. Bedre udnyttelse af eksisterende arealer

2. Etablering af tarhavn ved Framlev

3. Samarbejde med Grenaa Havn

4. Udvidelse af havnen mod nord.

Sgr i/ |l

> o o

Pa den baggrund har Aarhus Havn bedt HBS Economics om at undersgge de fire
alternativer til Yderhavnen. Konkret belyser vi for hvert alternativ potentialet i forhold til

at reducerearealetpa eller erstatte Yderhavnen sande direkte gkonomiske og » o e b (1R ]
klimamaessige konsekvenser, som er forbundet hermed. e " o e 1;;2 1“:1'%3

Denne rapport praesenterer undersggelsens resultater.

Undersggelsens forelgbige resultater har vaeret praesenteret for AarBysad, samt
temamgderog en borgerkonference, som blev afholdt af Aarhus Kommune. Vi takker
alle for gode og konstruktive kommentarer til undersggelsen.

Eventuell e fejl og mangler er dog al ene
Kgbenhavn, januar 2023.

Esben Anton Schultz
Partner, HBS Economics

HBS ECONOMICS
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INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Formal og afgreensning

Aarhus Havn er Danmarks stgrste erhvervshavnagdel af kernenettet i det
transeuropeeiske transportnet. Havnen er derfor ikke bare vigtig for Danmark, men
ogsa en vigtig del af den europaeiske infrastruktur.

De seneste ar har Aarhus Havn haft en stigende efterspergsel, og allerede i dag
oplever havnen kapacitetsudfordringer. De kommende ar forventes efterspargslen
at stige yderligere. Konkret vurderdRambgll (2022a) i deres basisscenarie, at der vil
veere et ekstra arealbehov pa 108 hektar pa Aarhus Havn i 2052.

For at imgdekomme den stigende efterspgrgsel og fortsat veere konkurrencedygtig
og kunne levere effektiv infrastruktur er der behov for nye havnearealer pa Aarhus

Havn.Aarhus Havn har selv foreslaet en udvidelse i form af den sakaldte Yderhavn,
som gger arealet pa havnen med omtrent 104 hektar.

Yderhavnen har veeret drgftet i Aarhus Byrad, og i september 2022 besluttede
byradet at fa belyst potentialer og konsekvenser ved fire konkrete alternativer til
Yderhavnen. De fire alternativer er:

1. Bedre udnyttelse af eksisterende arealer

2. Etablering af tarhavn ved Framlev

3. Samarbejde med Grenaa Havn

4. Udvidelse af havnen mod nord.

Formalet med denne rapport er at undersgge de fire alternativer til Yderhavnen.
Konkret ser vi pa, hvor meget hvert alternativ potentielt kan enten reducere arealet i
Yderhavnen med eller erstatte af Yderhavnen. Desuden vurderer vi de direkte
gkonomiske omkostninger og klimamaessige konsekvenser, som er forbundet
hermed.

Vores ambition med undersggelsen er at skabe et solidt vidensgrundlag, som kan

danne grundlag for kvalificerede drgftelser af, hvorvidt de enkelte alternativer er
mere eller mindre fordelagtige end Yderhavnen.

HBS ECONOMICS

AFGRZAENSNING AF UNDERS@GELSEN

For at kunne vurdere de fire alternativer i forhold til Yderhavnen har vi afgreenset
undersggelsen pa en reekke omrader. Det har betydning for, hvordan man skal
forstd og kan bruge undersggelsens resultater.

| undersggelsen forholder vi os alene til det teoretiske potentiale og
konsekvenserne heraf ved en eventuel reduktion af Yderhavnen. Vi tager saledes
ikke stilling til, om det er realistisk, at dette potentiale kan udnyttes i praksis. Det
skyldes, at Aarhus Byrad alene kan beslutte at reducere Yderhavnen; det er
derimod op til private aktgrer, om de finder eventuelle alternativer til Yderhavnen
attraktive og vil benytte sig af dem.

Vi har heller ikke undersggt, hvordan en eventuel reduktion af Yderhavnen kan ske i
praksis. Der kan saledes veere fysiske forhold, der ger reduktion uhensigtsmaessig,
fx af hensyn til feelles infrastruktur, jernbanen, bygninger mv. Desuden har vi ikke
analyseret, hvilken effekt en reduktion kan have pa arbejdsgangene og gkonomien

i den resterende del af Yderhavnen. Fx vil der kunne opsta en situation, hvor der
ikke kan opnas en kritisk masse, og havnedriften derfor risikerer at blive urentabel.
Hvis der treeffes beslutning om at reducere arealet pa Yderhavnen, bagr man derfor
overveje at fa foretaget detaljerede analyser af den konkrete udformning og de
afledte konsekvenser heraf.

Vi har undersggt hvert alternativ enkeltvist og uafheengigt af de andre alternativer.
Det indebeaerer bl.a., at alternativernes samlede potentiale for at reducere
Yderhavnen er mindre end summen af potentialerne for de enkelte alternativer.

Endelig har vi set bort fra eventuellafledte effekterved de forskellige alternativer til
Yderhavnen. Fx kan de skali®hov for nye investeringer. Hvis

alternativernefar nogle til at vaelge andre transportveje, fx pa grund af hgjere
transportomkostninger, kan det ligeledes medfgre meromkostninger i form af tabt
fortieneste bade for Aarhus Havn og de private godsoperatgrer pa havnen.



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

De fire alternativer til Yderhavnen

BEDRE UDNYTTELSE AF
EKSISTERENDE AREALE

/ Bulk Flydende

W {//b Bulk - Fast

’»l/

Aarhus Havns nuveerende arealer
udgear 280 hektar, og de er stort set
fuldt udnyttede i dag. Ved at
anvende arealerne pa en mere
optimal made, at implementere nye
teknologier eller p& anden vis
effektivisere, kan det blive muligt at
handtere en stgrre meengde gods
pa de eksisterende arealer.

HBS ECONOMICS

Ie TORHAVN VED FRAMLEV

J

En tgrhavn er et landomrade med en

godsterminal eller et transportcenter, som
ligger teet pa en havn og er teet forbundet
med havnen via vej og/eller jernbane. En
tgrhavn kan dermed bl.a. bruges til at
opbevare gods, som alternativt vil skulle
opbevares pa havnen. Dermed kan den
bidrage til at friggre areal pa havnen, som
kan bruges til at handtere de starre
godsmaengder i fremtiden.

SAMARBEJDE MED
GRENAA HAVN

PORTEN TIL

Grenaa Havn har ledige arealer,
som bl.a. vil kunne anvendes til at
handtere og opbevare fast bulk
gods. Hvis man gennem et
samarbejde med Grenaa Havn kan
gare det mere attraktivt at
anvende Grenaa Havn til en del af
fast bulk godset, vil det kunne
bidrage til at reducere behovet for
areal pa Aarhus Havn de
kommende ar.

a UDVIDELSE MOD NORD

Pa byrddsmgdet i Aarhus Kommune den
31. august 2022 foreslog tre partier og en
lgsgeenger at udvide havnen med 29
hektar mod nord i stedet for

Yderhavnen. Denne udvidelse af Aarhus
Havns arealer vil ligge i forleengelse af den
eksisterende containerterminal, og arealet
vil dermed skulle teenkes sammen med de
eksisterende aktiviteter her.



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Kort om undersggelsens metode

For at vurdere de fire alternativer i forhold til Yderhavneer vi pa, hvor meget de potentielt kan ALTERNATIVERNE VURDERES | EORHOLD TIL F@LGENDE PARAMETF
reducere det fremtidige arealbehov; hvor meget de koster; og endelig hvor meget £@e udleder i
forhold til Yderhavnenl oversigten til hgjre er der en neermere beskrivelse af de anvendte
parametre. ¥/ POTENTIALE FOR AT REDUCERE AREALBEHOV PA
Q YDERHAVNEN
Vurderinger af potentialet for at reducere arealbehovet tager udgangspunkt i de forventede R Hvor meget kan hvert alternativ potentielt reducere det
godsmaengder og det forventede arealbehov i 2052, jf. Rambgll (2022a og 2022b). Aarhus Havns fremtidige arealbehov? Og for hvilke godstyper?
forslag til Yderhavnen daekker omtrent det forventede behov i 2052, og vi ser altsa pa potentialet for
at reducere arealbehovet, nar Yderhavnen forventes at veere fuldt udnyttet. Nar vi vurderer de direki Konkret analyseres fglgende indikatorer:
omkostninger og klimabelastningen, ser vi p4 en periode p& 50(fie 2022 til 2072)Omkostningerne A For alternativ 43: Reduceret arealbehov p&
og klimabelastningen er fordelt over perioden, i henhold Lilornar de forventes at blive realiseret. Yderhavnen
_ _ _ _ A For alternativ 4: Arealbehov, som alternativet kan
Der er anvendt to overordnede tilgange til at vurdere de fire alternativer. De er kort beskrevet deekke

nedenfor. | gennemgangen af alternativerne og i bilagene er der en naermere beskrivelse af metoden

DIREKTE OMKOSTNINGER
TILGANG 1: HVOR STORT ER POTENTIALET FOR AT REDUCERE AREALBEHOVET PA YDER =

(6 0 o] Hvor meget koster hvert alternativ i sammenligning med
MED ALTERNATIVET? ) ) . o Yderhavnen? Dels i anleegsfasen og dels i driftsfasen.
Udgangspunktet for denne tilgang er, at Yderhavnen og alternativet kan eksistere samtidig. Denne

tiigang anvendes for alternativ-3. Konkret analyseres falgende indikatorer:

A For alternativ2-3: Omkostninger ift. fuld Yderhavn

Vi undersgger, hvor meget god$ og hvilken type godsd der kan handteres i hvert alternativ. Vi ser A For alternativ 4: Omkostning pr. hektar iftderhavn

alene pa de godstyper, som det kan betale sig at handtere i det enkelte alternativ. Der er fx nogle
godstyper, som det ikke giver gkonomisk mening at handtere i en tgrhavn eller pad Grenaa Havn. P&
baggrund heraf vurderer vi, hvor meget hvert alternativ kan reducere Yderhavnen med.

KLIMABELASTNING

Nar vi vurderer de direkte omkostninger og klimabelastningen vatlernativerne sammenligner vi de Hvor meget CQe udleder hvert alternativ i sammenligning
enkelte alternativer i kombination med en reduceret Yderhavn i forhold til en fuld Yderhavn. e VRl e e

TILGANG 2: HVOR MEGET AF AREALBEHOVET PA YDERHAVNEN KAN MAN ERSTATTE MED Konkret analyseres falgende indikatorer:

ALTERNATIVET? ; . Lo
Udgangspunktet for denne tilgang er, at alternativet erstatter Yderhavnen. Alternative foreslaet ﬁ Eg: Z::g:g:ﬁ:v\/zf.u%ied?:#]ng I?.t:léllg[a\(r?fet’rgs%navn
som en erstatning af Yderhavnen, og for dette alternativ sammenligner vi derfor de direkte ' gpr. '

omkostninger og klimabelastningen pr. hektar i forhold til Yderhavnen.

HBS ECONOMICS 8



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Betydning for areal og havnens kapacitet

De fire alternativer til Yderhavnen kan hverken enkeltvist eller tiisammen imgdekomme det fremtidige arealbehov pa AarhosUdiangntningen af alternativ-B kan ske,samtidig
med at der etableres engventuelreduceret) Yderhavn. Sammen med Yderhavnen kan hvert af dissalternativer saledes bidrage til at imgdekomme det fremtidigesalbehov pa

Aarhus Havn.

Alternativ 4 blev foreslaet som en erstatning til Yderhavnen, ddhar derforlagt til grund for vores vurderingerat dette alternativ erstatter Yderhavnen. Da udvidelsen af havnen mod
nord alene daekker et arealbehov pa 29 hektar, vil udmgntningen af dette alternativ indebaere, at man ikke imgdekommer detidigenarealbehov pa Aarhus Havn. Det medfgrer,

at noget af det gods, som ikke kan handteres pa Aarhus Havn i fremtiden, bliver transporteret ad andre veje og uden om Addbtikan potentielt have store negative gkonomiske
konsekvenser for bade Aarhus Havn og Aarhus Kommune. Samtidig er der risiko for, at det vil lede til en stgrre klimabelafkirihgodset skal transporteres laengere. Det ligger

dog uden for rammerne af denne undersggelse at vurdere konsekvenserne ved ikke at imgdekomme det fremtidige arealbehov pasAdavn.

Vores vurderinger af de fire alternativers betydning for areal og kapacitet pa Aarhus Havn er opsummeret nedenfor. Intefeallerhavnen ved Framlev afspejler, at der er

usikkerhed i forhold til, hvor meget gods der reelt kan flyttes til en tarhavn.
SAMARBEJDE MED
GRENAA HAVN

9 BEDRE UDNYTTELSE AFRe TGRHAVN VED FRAMLEV a UDVIDELSE MOD NORD

EKSISTERENDE AREALE

Dé&ekket arealbehov:

Daekket arealbehov, inkl. Yderhavn:

Daekket arealbehov, inkl. Yderhavn:

104 hektar 104 hektar

Potentiel reduktion af Yderhavnen:

8-16 hektar

Potentiel reduktion af Yderhavnen:

6,4 hektar
Reduktionen opnéas ved at opbevare

mellem 40 og 80 pct. af de tomme
containere pa tarhavnen.

Reduktionen opnas ved at effektivisere
containerhandteringen med 10 pct.

Anden pavirkning af kapaciteten:

A Behov for mere lastbilkapacitet og
eventuelmere vejkapacitet ifm.
transport af gods mellem havnen
og tarhavnen

Anden pévirkning af kapaciteten:
A Kapaciteten vil ligne kapaciteten
ved en fuld Yderhavn

HBS ECONOMICS

Daekket arealbehov, inkl. Yderhavn:

104 hektar

Potentiel reduktion af Yderhavnen:

3,5 hektar

Reduktionen opnas ved at flytte en del
af det fremtidige fast bulk gods til
Grenaa Havn.

Anden pévirkning af kapaciteten:

A Potentielt behov for mere
lastbilkapacitet ifm. transport af
gods fra Grenaa Havn

29 hektar

Potentiel reduktion af Yderhavnen:

104 hektar

Alternativet er defineret saledes, at man
ikke bygger Yderhavnen, og dermed
opnas en reduktion pa 104 hektar.

Anden pavirkning af kapaciteten:

A Kajlaengden reduceres med ca. 2/3
ift. Yderhavnen

A Kran og lgftekapacitet reduceres
tilsvarende



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Betydning for de direkte omkostninger

Hvis man udmgnter alternativerne, vil det pavirke de direkte omkostninger, der er forbundet . . .
med anleeg og h&ndtering af gods. Direkte omkostninger ift. fuld Yderhavn

Nar vi vurderer de direkte omkostninger ved alternatd/og 3, sammenligner vi de enkelte BEDRE UDNYTTELSI
alternativer ikombination med en reduceret Yderhavn i forhold til en fuld Yderhavn. Som vis AF EKSISTERENDE Ukendt

forventes fx et samarbejde med Grenaa at kunne reducere det fremtidige arealbehov pa
Yderhavnen med 3,5 hektar. Nar vi opger de direkte omkostninger, beregner vi farst de AREALER
direkte omkostninger ved et samarbejde med Grenaa Haveamt en Yderhavn, som er
reduceret med 3,5 hektar. Derefter holdesi det op mod de direkte omkostninger ved at
etablere en fuld Yderhavn. Herved far vi et estimat for, om et samarbejde med Grenaa Havn'e

(afheenger af, hvordan potentialet
konkret realiseres)

kombination med en reduceret Yderhavn er dyrere eller billigere end en fuld Yderhavn. TORHAVN VED

ERAMLEY +294-766 mio.
Alternativ 4 erstatter Yderhavnen og deekker alene et arealbehov pa 29 hektar. Derfor er de DKK stgrre
direkte omkostninger ved dette alternativ vurderet ved at sammenligne med de direkte

omkostninger ved at etablere en reduceret Yderhavn pa 29 hektsirhar ikke vurderet de

direkte omkostninger ved alternativ 1. Det skyldes, at vi alene har lavet en hypotetisk

beregning af, hvor meget Yderhavnen potentielt kan reduceres, hvis man effektiviserer SAMARBEJDE MED
containerhandteringen pa Aarhus Havn med 10 pct. frem mod 2052. Omkostningerne GRENAA HAVN
herved vil bl.a. afhaenge af, hvordan effektiviseringen i praksis realiseres.

over en periode pa 50 ar

+72 mio. DKK stgrre

. . . . over en periode pa 50 ar
Alternativ 24 forventes alle at medfare stgrre direkte omkostninger end Yderhavnen, nar P P

man ser pa de samlede direkte omkostninger for Aarhus Havn og de private aktgrer, som
ger brug af havnen. Fx vurderer vi, at et samarbejde med Grenaa Havn i kombination med
en reduceret Yderhavn over en periode pa 50 ar er 72 mio. kr. dyrere end en fuld Yderhavn

Direkte omkostninger ift29 hektarYderhavn

Meromkostningerne ved alternativ-2» ma forventes at fare til, at prisen for at handtere gods
mv. vil stige. Det kan i sidste ende have betydning for valget af transportveje. a

UDVIDELSE MOD

Omkostninger er opgjort i nettonutidsveerdi NORD + I
Alle belgb er opgjort som nettonutidsveerdien i 202Riveau over periodenfra 2022 til 381 mio. DKK starre

2072 ved hjeelp af Finansministeriets samfundsgkonomiske diskonteringsrente. Det
betyder, at alle omkostninger/besparelser er tilbagediskonteret til 26@i®eau, uanset
hvornar de finder sted. Der er saledes taget hgjde for, at omkostninger/besparelser, som
ligger lzengere ude i fremtiden, har en lavere vaerdi end omkostninger/besparelser i dag. Note: Nettonutidsveerdii 2022niveau forperioden fra 2022 il 2072

HBS ECONOMICS 10



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Hvem baerer omkostningerne?

De direkte omkostninger omfatter dels anlsegsomkostninger, dels driftsomkostninger fra den Igbende handtering af godset. iedrianleegsomkostningerne forventes
hovedsageligt at pavirke Aarhus Havn, mens aendringer i omkostninger til den lgbende handtering af godset hovedsageligvileoéle private aktarer, som opererer pa
havnen. Nedenfor har vi opsummeret, hvordan omkostninger forventes at pavirke hhv. Aarhus Havn og de private godsoperatgrer.

For alle fire alternativers vedkommende vil Aarhus Havn fa lavere anleegsomkostninger til Yderhavnen, fordi den reducemesisst Dog forventes Aarhus Havn i alternativ 2
og 3 samlet set at fa stagrre direkte omkostninger, end hvis der etableres en fuld Yderhavn. | alternativ 4 vil Aarhus Hawexlda en veesentlig meromkostning i forhold til
en situation, hvor man etablerer en Yderhavn pa samme starrelse som udvidelsen mod nord. Det skyldes, at det er omtrentidsloyrt at anleegge en hektar i forbindelse
med en udvidelse af havnen mod nord, som det er p& Yderhavnen.

De Igbende omkostninger, som er forbundet med handtering af godset, vil forventeligt stige i alternaly lvor man bygger enreduceret Yderhavn. Den omkostning bzeres
i farste omgang af de private godsoperatgrer. | alternativ 4 vil man i teorien kunne handtere godset pa samme made som paaiten; dog kan der forventes en veesentlig
meromkostning i form af tabte indteegter, fordi der ikke vil veere et stort nok areal til at kunne imgdekomme det fremtidigeolseDenne omkostning rammer bade de
private godsoperatgrer og Aarhus Havn. Denne omkostning ligger det dog uden for undersggelsens rammer at vurdere.

Aarhus Havn Private godsoperatgrer
BEDRE UDNYTTELSEA 7 mio. DKK sparede BEDRE UDNYTTELSEA Omkostninger til effektivisering
AF EKSISTERENDE anlaegsomkostninger pa AF EKSISTERENDE samt tabt omsaetning, imens der
AREALER Yderhavnen AREALER effektivisere® omfang ukendt
T@RHAVN VED A E20 T, DR sigmniat 0 anftsgs TGRHAVN VED A 243-610mio. DKK starre
omkostninger pa Yderhavnen " til t ]
FRAMLEV A 60-176 mio. DKK omkostninger til FRAMLEV BTl el
EEE tra.rhavn mellem Aarhus Havn og tgrhavn
A . A 76 mio. DKK starre omkostninger
SAMARBEJDE MED 4 mio. DKK sparede anleegs SAMARBEJDE MED ved at transportere gods fra
GRENAA HAVN ORI (26 VESE ) GRENAA HAVN Grenaa Havrd i stedet for Aarhus
A 35 mio. DKK i tabte lejeindteegter el @ Esiierien
A 575 mio. DKK sparede anlaegs
UDVIDELSE MOD omkostninger ift. fuld Yderhavn UDVIDELSE MOD
NORD A 381 nio. DKK stgrre omkostninger NORD

end ved etableringaf en
Yderhavn pa 29 hektar

Note: Alle belgb er opgjort som nettonutidsvaerdien i 2028iveau for perioderfra 2022 til 2072De tabte lejeindtsegter for Aarhus Havn er ikke medregnet i de samlede direkte omkostninger for alternativ 3, da Grenaa biavenfes
at opnd en tilsvarende stigning i lejeindteegterne.

HBS ECONOMICS 11



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Betydning for klimabelastning

CO,e-udledning ift. fuld Yderhavn

BEDRE UDNYTTELSE AF EKSISTERENDE AREALER
A Eventuel starreklimabelastning ifm.

For alternativ 2 og 3er klimabelastningen vurderet paA samme made som de direkte 2 tons CQe anleeg af ny teknologi afhzenger af

omkostninger. Altsd sammenligner vi de enkelte alternativer i kombination med en * Q

reduceret Yderhavn i forhold til en fuld Yderhavn.

Etableringen af nye anleeg og den ekstra transport af gods, som har betydning for
omkostningerne, har ligeledes betydning for klimabelastningen i de forskellige alternativer.

teknologien
A Klimabelastning ifm. Yderhavnen
reduceres med 4.700 tons C@

Saledes opger vi klimabelastningen i forbindelse med anlaeg og drift af alternativet og en TBRHAVN VED FRAMLEV
reduceret Yderhavn og sammenholder resultatet med klimabelastningen ved en fuld

Yderhavn.Herved far vi et estimat for, om alternativet i kombination med en reduceret A 8.10019.900 tons starre C -

Yderhavn kan forventes at udgare en stgrre eller mindre klimabelastning end en fuld +3.600-11.600 udledning ifm. drift ift. Yderhavnen
Yderhavn. i -
tons Coze A 4.500-8.300 tons mindre CQe
: o . udledning ved anleeq ift. fuld
For alternativ 4 er klimabelastningen vurderet ved at sammenligne med klimabelastningen over en periode pa 50 ar Yderhavn

ved at etablere en Yderhavn pd samme starrelse som udvidelse af havnen mod nord (29

hektar). SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

A 7.200tons starre CQe-udledning

Vi har som naevnt ikke vurderet klimabelastningen ved alternativ 1, da den bl.a. vil athaenge :
af, hvordan effektiviseringerne i praksis finder sted. +4.900 tons A ;OSTB;ﬂ'ge af .elzjstracvejtransport
: i i i i - Coe Hednine San ke o red
For de gvrige alternativer vurderes klimabelastningen at blive starre, end hvis man over en periode pa 50 &r :J{de hnlng som fglge af reduceret
erhavn

etablerer en fuld Yderhavn. For alternativ 2 og 3 heenger det bl.a. sammen med, at godset
i gennemsnit skal transporteres laengerEor alternativ 4 skyldes den hgjere
klimabelastning (pr. hektar) bl.a., at der skal etableres en ny sejlrende.

CO,e-udledning ift.29 hektarYderhavn

CO,e som mal for klimabelastning a UDVIDELSE MOD NORD

For at kunne sammenligne klimabelastningen pa tveers af alternativerne har vi
omregnet udledningen af klimagasser (GOmetan og lattergas) til, hvad effekten ville A Udvidelsen mod nordforventes at
svare til i s&kaldte CQaekvivalenter (CGe). Dvs. hvad den samme drivhusgas svarer til +16.700 udlede ca. 2.0 tons CQe pr. ha

i C0,. Ved at omregne til CQ-sekvivalenter tages der hgjde for, at der er andre tons CO.e A Yderhavnen forventes at udlede ca.
klimagasser end CQ samt at de er veesentligt mere skadelige end GQ/etan har 1.500 tons C@e pr. ha.

saledes ca. 23 gange sa kraftig drivhuseffekt som £@ens lattergas har hele 298
gange sa kraftig drivhuseffekt som CO

HBS ECONOMICS 12



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Muligheder for at implementere alternativer

De fire alternativer kan som vist imgdekomme en del af det fremtidige arealbehov
pa Aarhus Havn. Udover at det i sidste ende er op til private aktgrer, om de vil
benytte sig af alternativerne eller ej, kan der knytte sig andre mere regulatoriske
udfordringer til implementeringen af alternativerne.

BEDRE UDNYTTELSE AF EKSISTERENDE AREALER

De eksisterende lokalplaner vedrgrende Aarhus Havn begreenser mulighederne for
at udnytte de eksisterende arealer bedre end i dag. Dette skyldes bl.a., at Aarhus
Havn er underlagt flere restriktioner i forhold til bebyggelse, herunder byggehgijder,
bygningsomfang, byggefelter og anvendelse. For at realisere det fulde potentiale
vurderes det, at de® ligesom for Yderhavnerd bgr udarbejdes en ny lokalplan.

TORHAVN VED FRAMLEV

For at etablere en tarhavn skal arealerne erhverves, byradet skal godkende
lokalplanen, og infrastrukturen skal etableres. Tgrhavnen vil potentielt kunne Igse en
del af de fremtidige kapacitetsproblemer pa Aarhus Havn. Alternativet vil dog
potentielt medfare en belastning af vejnettet omkring Aarhus, da flere lastbiler skal
frem og tilbage mellem Aarhus Havn og Framlev.

SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

Et samarbejde med Grenaa Havn er muligt, men vil potentielt kraeve, at der
investeres i det eksisterende vejnet, da en starre meengde gods skal
videredistribueres fra Grenaa Havn. En beslutning om forbedret infrastruktur ligger i
det statslige beslutningsrum og kan derfor hverken besluttes eller udfares af Aarhus
Kommune alene.

UDVIDELSE MOD NORD

Sammenlignet med Yderhavnen vil en udvidelse mod nord kreeve en udgravning af
sejlrenden og en ny miljgkonsekvensvurdering. Desuden liggdwidelsen i
forlaengelse af den eksisterende containerterminal pa Aarhus Havn, og derfor vil
disse arealer skulle koordineres og integreres med godshandteringen pa den
eksisterende containerterminal.

HBS ECONOMICS

Lokalplanen: omfatter Aarhus Havn

Jf. Lokalplan 610, 1051, 757 934, 131, 274, 62, 901, 281, 685, 568, 511, 1147 og
1067 er Aarhus Havn underlagt flere restriktioner i forhold til bebyggelse
(byggehgijder, bygningsomfang, byggefelter og anvendelse). For at kunne
optimere de eksisterende arealer pa Aarhus Havn kan der ligeledes veere behov
for at udarbejde en ny lokalplan for Yderhavnen.

Havneloven: omfatter samtlige danske havne

Jf. Havneloven kreever eventuel anlaeggelse, udvidelse eller vedligehold af en
havn en tilladelse fra transportministeren. Udvidelse af bestdende havn ved
etablering af faste anlaeg, uddybning og opfyldning pa saterritoriet inden for en
havns deekkende veerker kan udfgres uden tilladelse, medmindre udvidelsen
kraever en vurdering af de miljgmaessige konsekvenser (MRAderligere er det
bestemt ved havneloven, at de danske havne har modtagerpligt. Dette betyder,
at de i udgangspunktet skal modtage de skibe, der gnsker at anlgbe havnen.

Havneforordning: omfatter de 26 danske TEN havne

Jf. Havneforordningen er de 26 omfattede havne (heriblandt Aarhus Havn)
underlagt seerlige restriktioner, som bl.a. indebeerer prisgennemsigtighed og
mindstekrav til eksempelvis udstyr og kvalifikationer.

@vrig regulering:

Forbedring af infrastruktur (jernbane og kommunale og statslige veje) ligger i
det statslige beslutningsrum og kan derfor hverken besluttes eller udfares af
Aarhus Kommune.

Effektivisering af de eksisterende arealer (indretning og godshandtering) er op
til de enkelte virksomheder og kan derfor hverken besluttes eller udfgres af
Aarhus Kommune.

Kilde: (1Aarhus- Lokalplanportak Arhus Kommune (niras.dkf2) Lov om havne (retsinformation.dk)3)Et
sammenkog af EUGEBD®avneforordning.
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Aarhus Havns rolle |
dag og fremover
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Aarhus Havns primaere rolle er samhandel med
udlandet

Aarhus Havn er Danmarks stgrste erhvervshavn. Havnen er en del af kernenetteti  Fakta om Aarhus Havn
det transeuropeeiske transportnet (TEN). Den er derfor ikke bare en vigtig havn i
Danmark, men ogsa en vigtig del af den europaeiske infrastruktur.

Aarhus Havn omsatte 9,7 mio. tons
| 2021 omsatte Aarhus Havn for 9,7 mio. tons gods. De seneste tal fra Danmarks gods i 2021
Statistik viser desuden, at godsomsaeetningen pa Aarhus Havn i de tre farste

kvartaler i 2022 er vokset sammenlignet med de tre farste kvartaler i 2021.

12 pct. af alt internationalt skibsgods i
Danmark blev handteret pa Aarhus
Havn i 2021

Desuden er Aarhus Havn vigtig for den danske samhandel med udlandet. Havnen
star for omkring 12 pct. af det internationale skibsgods, som kommer ind eller ud af
Danmark.

Kilde: Danmarkstatistik.

Hovedparten af det gods, der omseettes p& Aarhus Havn, er orienteret mod
udlandet. Omkring 90 pct. af aktiviteterne pa Aarhus Havn i 2021 var saledes
internationale, enten i form af transport til udlandet eller transport fra udlandet. De
resterende 10 pct. var transport inden for landets greenser.

Indgéende og udgéende gods p& Aarhus Havn i 2021

Gods fra udland: Godes til udland:

5,4 mio. tons \. g 3,4 mio. tons
Aarhus Havn
L
-
Gods fra indland: Gods til indland:

0,8 mio. tons 0,1 mio. tons

Kilde: DanmarksStatistik.
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Godstyper og arealer pa Aarhus Havn

Aarhus Havn er den stgrste containerhavn i Danmark og stod i 2021 for 67 pct. af
omsaetningen af containergods pa danske havne, jf. Danmarks Statistik. Havnen
omsaetter dog ogsa store maengder af bl.a. bulk gods.

Sammenlignet med andre starre havne i Danmark fylder containergods en meget _ 99,9 ha

stgrre andel af omsaetningen pa Aarhus Havn. Omvendt fylder flydende bulk og Bulk - Fast 71.1 ha
andet gods veesentligt mindre pa Aarhus Havn end pa andre starre danske havne.

Den nuvarende fordeling af areal p4 Aarhus Havn

17,9 ha

Der er stor forskel pa, hvilke faciliteter og hvor stort et areal de forskellige godstyper /1\ 208 h
kraever. Fx kreever flydende bulk, som opbevares i tanke, et relativt stort areal. f '," \\ 0 ha
Ro-ro-gods og feergegods kreever modsat et meget lille areal, da godset som ,«{ﬁ“ \, > 8,6 ha
udgangspunkt ikke bliver opbevaret pd havnen, men blot karer af/pa skibet. & / )

G 1.4 ha
Det er vigtigt at tage hensyn til disse forskelle, nr man vurderer havnens 5 2\ [ Andet 53,9 ha
arealbehov. / 7 & Ny !

Typer af aktiviteter p4 Aarhus Havn og i gvrige havne i Danmark i 2021

100%
80% Andet gods
60% B Ro-ro-gods i gvrigt
40% B Containergods
20% ® Fast bulk

0%

B Flydende bulk
Aarhus Havn Resten af de starre

havne i Danmark

Note. Andet gods omfatter uindregistrerede motorkeretgjer, trae, stal og stykgods i gvrigt. Starre havne er
havne med en &rlig godsomsaetning pd 1 mio. tons gods eller mere.
Kilde: Danmarkstatistik. Kilde: Rambgll (2022b

HBS ECONOMICS 16



Efterspgrgsel forventes at stige fremover

De seneste ar har Aarhus Havn haft en stigende efterspgrgsel, og allerede i dag oplever havnen kapacitetsudfordringer. Dekdenar forventes efterspgrgslen at stige
yderligere, og det skaber behov for gget kapacitet.

Rambgll (2022a) har lavet en fremskrivning af godsomsaetningen og arealbehovet pa Aarhus Havn | Z&@2bgll vurderer i deres basisscenarie, at efterspgrgslen efter gods
vil stige med ca. 5 mio. tons p& Aarhus Havn frem mod 2052. Det svarer til en stigning pa mere end 50 pct. i forhold ¢jl Dém @gede efterspargsel efter gods skaber et
aget behov for kapacitet. | Rambaglls basisscenarie vurderer de, at der i 2052 vil vaere et ekstra arealbehov pa Aarhus HaBrhp&tar. Aarhus Havn har i dag et areal pa ca.
283 hektar, og frem mod 2052 forventes arealbehovet séledes at stige mindre end godsmaengden. Det haenger sammen med, atllfgesggedstyper har forskelligt
arealbehov, og i Rambglls fremskrivning er det iseer efterspgrgslen efter containergosism kraever mindre areal i ton end mange andrgodstyper d som forventes at stige

de kommende ar.

Opsummering af hovedresultater fra Rambglls rapport

USIKKERHED
AARHUS HAVN | DAG AARHUS HAVN 2052 LAV VEKST HZJ VEKST
+53 %
Bt g9 - 420 +7,3
mio. tons gods I, BT et mio. tons gods mio. tons gods
AARHUS HAVN | DAG AARHUS HAVN 2052 LAV VAEKST HAJ VAEKST
38 %
— 283 " e +108 + 62 +151
hektar hektar hektar hektar

(Minimumsscenarie: 89 hektar)

Kilde: Rambgll (2022a)
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Bedre udnyttelse af
eksisterende arealer
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BEDRE UDNYTTELSE AF EKSISTERENDE AREALER

Introduktion og sammenfatning

Hvis de eksisterende arealer pd Aarhus Havn kan udnyttes bedre end i dag, vil det
potentielt kunne frigive arealer, som kan anvendes til at handtere det ekstra gods,
der forventes pa havnen de kommende ar.

| det falgende ser vi neermere pa potentialerne ved at effektivisere anvendelsen af
de eksisterende arealer pa Aarhus Havn og samtidig anlaegge en reduceret
Yderhavn.

Der er potentiale for bedre arealudnyttelse pa Aarhus Havn, hvis operatgren af
containerterminalen og andre lejere pa containerarealet implementerer nye
teknologier og automatisering, som forbedrer arealudnyttelsen. For at belyse dette
potentiale har vi taget udgangspunkt i en effektivisering af arealudnyttelsen pa 10
pct. Det svarer til den effektivisering, som Rambgll (2022a) antager pa den nye
containerterminal pa Yderhavnen. Hvis man ligeledes kan effektivisere den
eksisterende containerterminal, som vurderes at fylde omkring 64 hektar inkl.
tilhgrende infrastruktur, svarer det til, at man kan frigere et areal pa 6,4 hektar.

Der vil forventeligt vaere omkostninger forbundet med at implementere ny
teknologi, som kan understgtte en bedre arealudnyttelse. Bl.a. fordi driften pa den
eksisterende terminal bliver forstyrret i anlsegsperioden. Hvis det er en fysisk
teknologi, som skal anleegges pa containerterminalen, vil det ligeledes give
anledning til klimabelastning. Omfanget af dette er dog sveert at vurdere, nar den
konkrete teknologi ikke kendes.

HOVEDRESULTATER FOR BEDRE UDNYTTELSE AF EKSISTERENDE AREALER

REDUCERET
AREALBEHOV

6,4 hektar

containerareal

OMKOSTNINGER IFT.
YDERHAVNEN

? DKK

CO,e-UDLEDNING IFT.

Reduktionen af Yderhavnen som fglge af effektiviseringen af de eksisterende arealer YDERHAVNEN

forventes at reducere omkostningerne med 7 mio. DKK og klimabelastningen med
4.700 tons CQe i sammenligning med en fuld Yderhavn.

HBS ECONOMICS

? tons CQe

Begreensede muligheder for at
optimere arealudnyttelse bl.a. pga.
uopsigelige lejekontrakter

Mulig effektivisering pa 10 pct. pa
eksisterende containerterminal

Omkostninger til effektivisering samt
tabt omseetning, imens der
effektiviseres

Omkostninger til Yderhavnen
reduceres med 7 mio. DKK

Eventuelstgrre klimabelastning ifm.
anleeg af ny teknologio afheenger af
teknologien

Klimabelastning ifm. Yderhavnen
reduceres med 4.700 tons C@
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BEDRE UDNYTTELSE AF EKSISTERENDE AREALER

Potentiale for at effektivisere containerterminalen

Vi har vurderet, at der er potentiale for at reducere arealbehovet pa Yderhavnen Potentialet ved effektivitetsforbedring p& 10 pct. for containerareal
ved at effektivisere den eksisterende containerterminal. Dette kan fx ske gennem
automatisering eller implementering af ny teknologi. Konkret antager yia Eksisterende containerareal
baggrund af analyserne i Rambgll (2022a@t man vil kunne udnytte arealet 10 pct.
mere effektivt i fremtiden. -R 35 hektar
En raekke rapport 3, at ny teknologi forventes at bidrage i ffekt rewa’e’ il logistik
' pporter peger pa, at ny teknologi forventes at bidrage til mere effektive 10 %
havne i fremtiden, bl.a. gennem automatisering, digitalisering og sikkerhed (se bl.a. S
McKinsey, 2017; McKinsey, 2018; TT Club & McKinsey, 2018; Deloitte, 2020). effektivisering
Rapporterne finder, at der iseer er potentiale i forhold til at seenke omkostningerne
og handteringstiden, hvilket i nogle tilfeelde vil kunne overseettes til et mindre 64 hekta‘r I \ 6’4 hektar
arealbehov. Der findes séledes eksempler pa nye teknologier, som har et potentiale til opbevaring af Il mindre arealbehov
for at reducere arealbehovet. Et eksempel herpa er det sakaldte Boxbgstem, containere
som er beskrevet neermere pé’l side 22. Note: De 64 hektar er inkl. infrastrukturlighed med Rambgll (2022a) antages det, at hele arealet kan

effektiviseres.
Kilde: Egneberegninger.

McKinsey (2018) viser dog, at mange havne ikke opnar de forventede
produktivitetsgevinster, nar de implementerer ny teknologi og automatiseder
faktisk finder de en gennemsnitlig nedgang i produktiviteten i forbindelse
med automatiseringsprojekter pa havne.

Det er sveert at spa om fremtidens teknologiske udvikling, og det er derfor
forbundet med stor usikkerhed at vurdere betydningen heraf for arealbehovet de
kommende ar. Der findes ikke egentlige estimater for effektiviseringspotentialet i
den eksisterende litteratur. Dog vurderer Rambgll (2022a), at man vil kunne
forbedre effektiviteten med 10 pct. p& den nye containerterminal. Hvis man kan lave
tilsvarende forbedringer p& den eksisterende containerterminal, vil det reducere det
fremtidige arealbehov pa Aarhus Havn med 6,4 hektar. Dog vil det sandsynligvis
veere ngdvendigt at finde supplerende midlertidige opbevaringslgsninger for
containerne, mens den eksisterende containerterminal moderniseres, jf. Ritzau
(2022). Med andre ord kan det veere ngdvendigt at supplere med nye arealer til
containeropbevaring, fx en tarhavn eller nye arealer pa Yderhavnen, inden
effektiviseringspotentialet kan indfris.
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BEDRE UDNYTTELSE AF EKSISTERENDE AREALER

Andre forslag til forbedret udnyttelse af de

eksisterende arealer

| forbindelse med den politiske proces med at se pa alternativer til Yderhavnen er
der blevet fremfgrt en raekke forskellige forslag til, hvordan man vil kunne udnytte de
eksisterende arealer bedre.

Aarhus Havn er i dag en af de mest effektive havne i Nordeuropa, malt p& skibenes
totale tid i havnen, jf. figuren til hgjre. Samtidig omseetter havnen mere gods pr.
kvadratmeter end fx Hamborg Havn. Det indikerer, dels at Aarhus Havn er en
relativtveldrevet havn, som udnytter sine arealer godt (se bilag 3), og dels at
mulighederne for at udnytte arealerne bedre end i dag er begreensede. Bade Aarhus
Havn og lejerne af arealerne pa havnen vurderer selv, at der er behov for mere
ledigt areal p& havnen, fx i form af optionsarealer, far det er muligt at optimere
udnyttelsen af de eksisterende arealer, jf. Ritzau (2022).

Vi har gennemgaet fglgende tre forslag til, hvordan man kan udnytte arealerne pa
Aarhus Havn bedre, end man ggr i dag:

A Bedre anvendelse af arealerne pa Mellemarmen

A Bedre anvendelse af ledige optionsarealer

A Opfarelse af et Boxbaygystem pa containerterminalen, seasen péaside 22.

Vi vurderer dog, at det pa nuvaerende tidspunkt er tvivisomt, om forslagene kan
realiseresller bidrage veesentligt til at reducere arealbehovet p& Yderhavnen.

BEDRE ANVENDELSE AF AREALERNE PA MELLEMARMEN

En raekke virksomheder har kontor pa det omrade af havnen, som kaldes
Mellemarmen. Disse arealer udggr ca. 7 hektar, hvoraf ca. 4 hektar anvendes til
krydstogtsaktiviteter, jf. Aarhus Kommune (2022b). Benyttelsen af Mellemarmen er
begreenset af byens naerhed, og det vil for mange typer af havnevirksomheuegre
en begraensning af deres muligheder for atrive virksomhed pa Mellemarmen, jf.
Aarhus Kommune (2022a). Det er bl.a. pa den baggrund, at man i 2017 politisk
abnede op for, at virksomheder, hvis aktiviteter ikke er direkte havnerelaterede,
kunne fa kontor pa Mellemarmen, jf. tillaeg nr. 42 til kommuneplan 20Endelig er
lejekontrakterne for arealet pdellemarmen omfattetaf uopsigelighedsperioder,
hvoraf starstedelen udlgber i ar 2045, jf. Aarhus Kommune (2022a). Disse arealer
vurderes dermed ikke at kunne reducere arealbehovet frem mod 2052.
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Effektivitetsindeks for containerhavne i Nordeuropa og Tyskland, b9
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Note: Indekset er beregnet pd baggrund af skibets totale tid i havnen.
Kilde: The Container Port Performance Ind2g21.

ANVENDELSE AF LEDIGE OPTIONSAREALER

Optionsarealer er fleksible arealer, som lejerne pa havnen har kontrakt pa, men
som de endnu ikke har taget i brug. | Rambgll (2022a) fremgar det, at der var
omkring 20,5 hektar optionsarealer, men i oktober 2022 var en del af disse
optionsarealer allerede taget i brug, og der var alene omkring 16,8 hektar
optionsarealer tilbage.

Det kan veere afggrende for en havnevirksomheds valg om at etablere sig pa en
havn, at der er muligheder for at udvide sine aktiviteter. Ellers er der risiko for at
blive last pa et begreenset areal. Desuden giver optionsarealerne mere fleksibilitet
pa havnen, hvilket kan bidrage til, at man far udnyttet arealerne mere optindafk

vil de kunne blive anvendt til midlertidig opbevaring af gods i forbindelse med
renovering og modernisering af eksisterende anleeg. Aarhus Havn vurderer selv, at
det er optimalt at have omkring 20 pct. fleksible arealer, og i det lys er de
nuvaerende optionsarealer allerede i dag mindre, end hvad Aarhus Havn selv
vurderer er optimalt. For en naermere beskrivelse af anvendelsen af optionsarealer
pa Aarhus Havn henvises til bilag 2.
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Case: Boxbay
containertarne*

Der bliver Igbende udviklet nye teknologier, som er relevante for havnedrift. Et
eksempel er det sdkaldte Boxbagystem, som kan gare det muligt at opbevare flere
containere pa den eksisterende containerterminal pa Aarhus Havn. Boxbay er dog
meget dyrt at etablere og vil sandsynligvis ikke veere en rentabel investering for de
operatgrer, som vil skulle sta for at anlegge det.

Boxbaysystemet gar det muligt at opbevare containerne pa et mindre areal, end man
ger i dag. Der sker, fordi Boxbay har udviklet en teknologi, hvor man kan stable
containerne hgjere (containertarne) og minimere pladsen mellem containerne.

Boxbay er kommet med et oplaeg til, hvordan systemet kan implementeres pa Aarhus

Havn:

A Boxbay vurderer, at systemet kan etableres og veere klar til brug p& havnen indenfor
to ar. For at minimere kapacitetstabet i anleegsfasen foreslar Boxbay, at systemet
etableres i tre faser.

A Boxbay foreslar, at systemet anlaegges pé et 10 hektar stort areal og med
containertarne, som er 35 meter hgje

A P& dette areal vurderer Boxbay, at systemet kan opbevare op til 20.000 TEU

A Omkostningerne er vurderet til omkring 20.000 EUR pr. TEU.

Boxbay vurderer selv, at systemet kan gge kapaciteten pa den eksisterende
containerterminal pa Aarhus Havn med 50 pct. (fra 20.000 TEU til 30.000 TEU). Det
svarer til, at systemet potentielt kan imgdekomme godt 70 pct. af det ekstra arealbehov
for containergods pa 40 hektar, der forventes pa Aarhus Havn frem mod 2052. Boxbay
systemet rummer saledes et stort potentiale.

Fer en eventuel etablering af systemet pa Aarhus Havn er der visse forhold, man bar
veere opmaerksom pa. Selv hvis det fulde potentiale ved Boxkmystemet indfris, vil der
for det farste fortsat veere et udaekket arealbehov pa godt 70 hektar pa Aarhus Havn
frem mod 2052. Ifglge Rambgll (2022a) deekker det bl.a. logistikarealer og arealer til
flydende bulk. Hertil kommer behovet for bl.a. stgrre vanddybde, mere kajplads og
lzftekapacitet, som ikke opnas ved at etablere Boxbsystemet pa den eksisterende
containerterminal pa Aarhus Havn.

* Denne case er bl.a. udarbejdet pa baggrund af salgsmateriale fra Boxbay samt mgde mellem Boxbay og
repreesentanter fra Beskyt Aarhusbugten og Aarhus Havn i juni 2022.

BOXBAY PA AARHUS HAVN

Reduceret arealbehov:
28 hektar til opbevaring af
containere

Omkostning pr. hektar
reduceret behov:
107 mio. DKK

Omkostning pr. hektar i
Yderhavnen:
22,5 mio. DKK

For det andet er Boxbaysystemet vaesentligt dyrere end andre alternativer. Ifalge

Boxbay koster systemet ca. 3 mia. DKK at etablere pa Aarhus Havn. Det er mere, end det
koster at etablere hele Yderhavnen. Det svarer til, at omkostningen pr. hektar reduceret
arealbehov er naesten fem gange sa stor som omkostningen pr. bygget hektar pa
Yderhavnen.

For det tredje vil omkostningerne til Boxbagystemet som udgangspunkt skulle afholdes
af operatgren af containerterminalen pa Aarhus Havn. P& grund af de store
omkostninger, der er forbundet med etableringen af systemet, er der en veesentlig risiko
for, at det ikke er en rentabel investering for containeroperatgren, se bilag 4.

For det fierde er Boxbaysystemet relativt nyt og alene afprgvet pa en enkelt lokation i
Dubai. Systemet er derfor forbundet med usikkerhed i forhold til bl.a. omkostninger og
kapacitet. Desuden er det uklart, hvordan systemet vil fungere sammen med de gvrige
aktiviteter p& Aarhus Havn.

For det femte er det jf. lokalplanerne for Aarhus Havn ikke tilladt at stable containere
hagjere end 20 meters hgjde. Med en hgjde pa 35 meter overskrider systemet saledes de
geeldende regler betydeligt. Udover at kreeve aendringer i lokalplanerne for Aarhus Havn
vil etableringen af Boxbaysystemet derfor ogsa skeerme for udsigten over Aarhus Bugt.

Endelig er der usikkerhed om den samlede klimabelastning ved etablering af Boxbay
systemet, som bl.a. kraever stal og beton. COWI (2022c) vurderer, ajec@lledningen
ved at etablere Boxbaysystemet pa Aarhus Havn med stor sandsynlighed er starre end
den samlede CQe-udledning ved at etablere Yderhavnen.
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BEDRE UDNYTTELSE AF EKSISTERENDE AREALER

Betydning for omkostninger:#

og klimabelastning

Hvis man kan gge effektiviteten med 10 pct. pa den eksisterende containerterminal pa Aarhus
Havn, kan man som naevnt potentielt reducere det fremtidige arealbehov med 6,4 hektar. Det
konkrete valg af effektivisering pa 10 pct. er en smule arbitraert. Det baseres bl.a. p4 Rambglls
(2022a) antagelse vedrgrende Yderhavnen og vores vurdering af potentialet ved nye teknologier.
Det er derfor forbundet med nogen usikkerhed. Da det ligeledes ikke er bundet op pa nogen
bestemt teknologi, er det desuden sveert at vurdere de omkostninger og den klimabelastning, der
er forbundet med effektiviseringen.

Der vil forventeligt veere omkostninger forbundet med at udnytte de eksisterende arealer pa
Aarhus Havn mere effektivt end i dag. Bade i forhold til at anlaegge og drifte nye teknologier mv.

Nogle teknologier vil veere meget omkostningsfulde, mens andkan vaere mindre

omkostningsfulde, ligesom de muligvis vil kunne implementeres som en del af det Igbende arbejde—

med at vedligeholde og optimere containerterminalen. Der vil med stor sandsynlighed ogsa veere
vaesentlige omkostninger, bl.a. i form af tabt omsaetning i den periode, hvor eventuel ny teknologi
skal installeres. Omvendt vil man kunne reducere omkostningerne forbundet med at bygge
Yderhavnen. Disse anlsegsomkostninger vurderes at blive reduceret med omkring 7 mio. DKK i
nutidsveerdi, jf. COWI (2022a).

Den klimabelastning, der er forbundet med at effektivisere Aarhus Havn, vil i hgj grad afheenge af,
hvilke teknologier der tages i anvendelse. Nogle teknologier, fx softwareteknologier, vil veere mege
klimavenlige og kun belaste klimaet minimalt, mens mere fysiske teknologier, der vil kraeve nye
anleeg, vil veere forbundet med starre klimabelastning. Det skal holdes op mod, at
klimabelastningen ved at etabler¥derhavnen reduceres. COWI (2022a) vurdererCid,e-
udledningen reduceres med ca. 4.700 tons, hvis man reducerer Yderhavnen med 6,4 hektar.
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TORHAVN VED FRAMLEV

Introduktion og sammenfatning

En tgrhavn kan friggre plads pa containerterminalen pa Aarhus Havn og séledes HOVEDRESULTATER FOR TZRHAVN VED FRAMLEV
potentielt reducere arealbehovet pa Yderhavnen. | det falgende undersgger vi REDUCERET

potentialet ved at etablere en tgrhavn ved Framlev i forhold til at reducere
arealbehovet pa Yderhavnen. Desuden vurderer vi de gkonomiske og AREALBEHOV
klimameessige konsekvenser, som er forbundet hermed.

A 150.000300.000 TEWomme

Nar vi vurderer de gkonomiske og klimamaessige konsekvenser, ser vi pa 8-16hektar containerekan flyttes til tarhavnen
betydningen af tarhavnen i kombination med en reduceret Yderhavn og containemreal A 8-16 hektar reduceret arealbehov pa
sammenholder det med betydningen af en fuld YderhavAermed far vi et sken Yderhavnen

over, om en tgrhavn ved Framlev i kombination med en reduceret Yderhavn er

mere eller mindre omkostningsfuld og klimabelastende end en fuld Yderhavifar OMKOSTNINGER IFT.

derimod ikke et skan over den selvsteendige betydning af en tgrhavn ved Framlev.  YDERHAVNEN

| vores analyse har vi alene valgt at se pa potentialet ved at flytte tomme containere +294-766 A 243-610mio. DKK starre drifts

til tarhavnen. Det skyldes, at tomme containere er relativt nemme at omlade til og
fra lastbil (modsat fx bulk godsyamtidig med at de ofte bliver opbevareitlaeengere mio. DKK A
tid p& havnen end fyldte containere. For andre typer af gods vil det vaere forbundet
med en vaesentlig meromkostning for godsoperatgrerne at flytte godset til en
terhavn, og der er dermed veesentlig risiko for, at de vil fraveelge Aarhus Havn. Da
vi ikkekender liggetiden pa de tomme containere pa Aarhus Havn i dag, er det CO,e-UDLEDNING IFT.
derfor sveert at vurdere, hvor stor en andel det er relevant at flytte til en tarhavn. YDERHAVNEN

Derfor har vi set pa potentialet ved at flytte 480 pct. af de tomme containere til
terhavnen. Vores analyse peger p4, at tarhavnen potentielt kan aftage mellem +3.600-11.600
150.000300.000 TEU tomme containere i 2052. Det svarer til en reduktion af

omkostninger end pa Yderhavnen
51 til 156 mio. DKK stgrre anlaegs
over en periode pa 50 &r omkostninger end ved fuld Yderhavn

A 8.10019.900 tons starre C@-
udledning ifm. drift ift. Yderhavnen

arealbehovet pa Yderhavnen p& mellem 86 hektar. COze A 3;23;::13323 ;%T:e;mi?td;ﬁldcg-
over en periode pa 50 ar - ’

Nar man etablerer en tgrhavn, er der omkostninger til keb af grund, opfarsel af
bygning(er), byggemodning, etablering af beleegning mv. Disse omkostninger Note: Nettonutidsvaerdi i 2022niveau for periodenfra 2022 til 2072
forventes at veere stgrre end omkostningerne ved at etablere det tilsvarende areal

pa Yderhavnen. Hertil vil brugen af tarhavnen medfere, at godset i gennemsnit skal  Hyad er en tgrhavn?

transporteres leengere, hvilket farer til bade sterre omkostninger og hgjere En tgrhavn er et landomrade med en godsterminal eller et transportcenter, som
klimab6|a$tning, end hvis den tilsvarende aktivitet havde fundet sted pé er forbundet med en havn via erjernbane. Og/e”er en Vejforbinde|se_ En
Yderhavnen. Over en 5@rig periode vurderer vi, at meromkostningen ved en terhavns grundlaeggende funktion er at vaere bindeled mellem sgtransport og
terhavn udger mellem 294766 mio. DKK, og den ekstra klimabelastning vil udggre landtransport. For at sikre effektiv synergi mellem arealer og transportformer,
ca. 3.60611.600 tons Cge. skal der derfor veeraelativt kort afstand mellem havnen otprhavnen.
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TORHAVN VED FRAMLEV

Gods som kan handtere:
| en tgrhavn

Det er principielt muligt at handtere det samme gods i en tgrhavn som pa en
almindelig havn.Det kan dog veere forbundet med vaesentlige ekstraomkostninger for
godsoperatgrerne, som skal lave en ekstra omladning og fragte godset mellem havnen £
og terhavnen. | vores malyse har vi derfor valgt at fokusere pa det gods, hvor der vil
veere de mindste ekstraomkostninger for operatgrerne ved at flytte til en tarhaet

er her, potentialet for at reducere arealbehovet pa Yderhavnen vurderes at veere sterst,
fordi operatgrerne forventes at vaere mindre tilbgjelige til at veelge en anden transport,
jo lavere ekstraomkostningerne er.

For nogle typer af gods, fx bulk gods, vil det veere meget omkostningsfuldt at omlade
godset til lastbil for atfa det fragtet til tarhavnen. Det gods, som vil vaere nemmest at
omlade, er containere og rero-gods. Rero-gods kares typisk direkte ombord pa
skibet eller har meget kort opholdstid p& havnen, og derfor giver det ikke mening med
en mellemparkering i en tgrhavn. Derudover er det fremtidige arealbehov pa Aarhus
Havn klart starst for containere, og derfor har vi valgt udelukkende at fokusere pa
containere.

\\\\\\\\

Hvis arealet pd Aarhus Havn er mest attraktivt, og der er mangel pa areal pa havnen,
vil det forventeligt veere dyrere at opbevare containere pa Aarhus Havn end i en
tarhavn. Derfor vil det vaere mest relevant at flytte gods, som skal opbevares i leengere
tid, inden det videredistribueres, da omladning®g transportomkostningerne her

udger en mindre andel af de samlede handteringsomkostninger.

[k

Containerterminalen pa Aarhus Havn kan handtere ca. 20.000 TEU ad gangen. | 2021 : | ~} LN\ Nm——e
var godsomsaetningen for containere p& 720.000 TEU, og generelt blev kapaciteten : " LR A SRNNN.
brugt fuldt ud. Det svarer til, at en container i gennemsnit |& p& containerterminalen i

10 dage, hvilket indikerer, at der kan veere et potentiale for at flytte nogle containere til
en tgrhavn. Det er desuden seerligt d®mme containere, der i nogle tilfeelde ligger
meget lang tid pd havnen, jfTransporttidende (2022).

Vi vurderer derfor, at det mest sandsynlige er, at operatgrerne vil flytte tomme
containere til tarhavnen, hvis der opstar pladsmangel pd Aarhus Havn. P& naeste side
vurderer vi, hvor meget gods det kan veere relevant at flytte til tarhavnen.
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TORHAVN VED FRAMLEV

Godsmeengden som kan flyttes til tarhavnen

| de seneste ti ar har tomme containere udgjort knap 1/3 af den samlede
containeromszetning pa Aarhus Havn. Det er pa niveau med andre europaeiske
containerhavne.

Vi opger godsmaengden i TEU i stedet for i tons, da tomme containere vejer
mindre end fyldte, men som udgangspunkt fylder det samme malt i TEU. Der blev
handteret ca.230.000 TEU tomme containere pa Aarhus Havn i 2021, og i 2052
forventes dette tal at stige til 377.000 TEU.

Der vil veere behov for at have en vis mangde tomme containere pa Aarhus Havn.

Fx skal tomme containere, som skal ud med skib, opbevares pa havnen i en
kortere periode, inden de kommer pa skibet. Dette omfatter bl.a. de tomme
containere, der er transitgods, dvs. containere, som kommer ind med skib og skal
ud med skib. For containere udgar transitgods ca. 20 pct. af den samlede
godsmaengde. Vi vurderer derfor, at der som minimum vil veere behov for at
opbevare ca. 20 pct. af de tomme containere pa Aarhus Havn. Hvorvidt det er
realistisk, at operatgrerne finder det attraktivt at opbevare de resterende 80 pct. af
de tomme containere pa en tgrhavn, afhaenger bl.a. af, hvor leenge containerne
opbevares p& havnen. Da det ikke har veeret muligt at indsamle de relevante data
om opbevaringstid for containerne, er det usikkert, hvor stor en andel af de
tomme containere det er relevant for operatgrerne at opbevare i en tgrhavn.

Derfor har vi valgt at se pa betydningen af at flytte mellem 40 og 80 pct. af de
tomme containere til en tgrhavnsvarende til mellem 150.000 og 300.000 T,HU
figuren til hgjre. Hvor stor andelen bliver, vil bl.a. afheenge af godsoperatgrernes
fremtidige valg af transportvej og opbevaringstid for de tomme containere.

Hvad er en TEU?

TEU er en forkortelséor Twenty-foot Equivalent Units, som er en maleenhed
for skibscontainere. En TEU svarer til en stand2@fodscontainer. Den oftest
brugte container til lastbil og skibstransport er en 4&odscontainer (FEU), som
altsa svarer til 2 TEU.

HBS ECONOMICS

Forventet gods
omseetning i 2052

Heraf 32 pct.
tomme containere

Heraf 40-80 pct.
til tarhavn

1.185.000 TE

D 4

377.000 TEU

h 4

150.000

300.000 TEU
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TORHAVN VED FRAMLEV

Reduceret arealbehov |

Containerterminalen pa Aarhus Havn fylder i dag knap 100 hektar. Heraf udgar
logistik (ca. 36 hektar) og infrastruktur (ca. 12 hektar) naesten halvdelen, hvilket
efterlader ca. 52 hektar til reel containeropbevaring.

Der er et mindre arealbehov for opbevaring af tomme containere, end der er for
fyldte containere. Det skyldes, at Aarhus Havn har faet dispensation til at stable
containere i syv lag fremfor de fem lag, som de farhen blev stablet i. |
udgangspunktet bliver dispensationen dog kun anvendt for tomme containere
(SCM, 2021; LTL, 2021). Derfor antager vi, at tomme containere har et arealbehov,
som svarer til 5/7 af de fyldte containeres arealbehov. P& baggrund af denne
antagelse vurderer vi, at tomme containere optager omkring 25 pct. af
containerarealet pa Aarhus Havn i dag, hvilket svarer til ca. 13 hektar eksklusive
arealer til logistik og infrastruktur.

| 2052 forventes godsomsaetningen at nd et niveau, der kraever et gget arealbehov
til containere pa 62 hektar inklusive logistik, jf. Rambgll (2022a). Hvis det antages, at
tomme containere fortsat vil udggre omkring 1/3 af den samlede
containeromseetning, vil Aarhus Havn i 2052 handtere 377.000 TEU tomme
containere pa et areal svarende til ca. 21 hektar. Ved at flytte en del af de tomme
containere til Framlev vil det fremtidige arealbehov dermed kunne reduceres.

Tomme containere Forventet Heraf 40-80 pct.
i 2052 arealbehov til tarhavn
N\ A Y N
377 tons [ 8-16 hektar,
TEU 21 hektar|- - T (Reduceret !
) l arealbehov) /'

\

Med en tgrhavn, som kan handtere 480 pct. af de tomme containere, vil det
fremtidige ekstra arealbehov kunne reduceres med melleril8 hektar, safremt

der anlaegges en tagrhavn med tilsvarende areal eksklusive logistik og infrastruktur.
De 80 pct. ma anses som et overkantsskan, da 20 pct. af alle containere forventes
at veere transitgods, som der ikke er grundlag for at flytte til Framlev.

HBS ECONOMICS

2052

Estimeret arealbehov i 2052, hvis man opbevarer nogle af de tomme containere
pé en terhavn

Godsomseetning Arealbehov
(1000 TEUV) (hektar)
Uden tgrhavn 1.185 162
40 pct. af tomme containere til 1034 156
terhavnen
80 pct. af tomme containere til 884 146

tarhavnen

Note: Beregningerne er baseret pa basiscenariet i Rambgll (2022a).
Kilde: Egne beregninger p& baggrund af data fra Rambgll (2022a
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TORHAVN VED FRAMLEV

Betydning for omkostninger (1/2)

| det falgende ser vi naermere pa de anleeg®g driftsomkostninger, som er forbundet  Forskel i anleegsomkostninger ved at etablere en tgrhavn i Framlev i
med at etablere en tgrhavn i Framlev. Som naevnt ser vi pa betydningen af tarhavnen kombination med reduceret Yderhavn ift. en fuld Yderhavn, mio. DKK
kombination med en reduceret Yderhavn og sammenholder den med betydningen af

en fuld Yderhavn. 200
ANLAGSOMKOSTNINGER 180
For det farste vil selve etableringen af tarhavnen kraeve investeringer i bl.a. opkgb af

erhvervsareal i Framlev samt etableringer af bygning(er), byggemodning og 160

belaegning. | vores beregninger tager vi udgangspunkt i, at tarhavnen fgrst anvendes,
nar der opstar kapacitetsudfordringer pa den reducerede Yderhavn. Baseret pa
fremskrivningerne af containergods i Rambgll (2022a) vurderer vi, at
kapacitetsudfordringer opstar i 2043, hvis man reducerer Yderhavnen med 8 hektar.
Hvis man reducerer Yderhavnen med 16 hektar, vil kapacitetsudfordringer allerede 120
opsta i 2032. Derfor antager vi, at tarhavnen pa 8 hektar anlaegges i perioden 2040

2042, mens tgrhavnen pa 16 hektar anleegges i perioden 202%1. 100
Opfarselstidspunktet har betydning for anleegsomkostningerne, da omkostninger, som
ligger leengere ude i fremtiden, far en lavere vaegt, ndr man opggr nettonutidsvaerdien

af omkostninger.

140

Pa baggrund af COWI (2022a) vurderer vi, at nettonutidsvaerdien af 60
anleegsomkostningerne ved at etablere en tgrhavn i Framlev vil ligge pa meller86
mio. DKK, afhaengigt af starrelsen pa tarhavnen. 40

Etableringen af tarhavnen betyder dog ogsa en reduktion af omkostningerne til at

etablere Yderhavnen. Med afseet i COWI (2022a) vurderer vi, at nettonutidsveerdien af 20
besparelsen ved en reduceret Yderhavn vil veere meller2@ mio. DKK, igen

afhaengigt af starrelsen pa tarhavnen. 0

_ 8 hektar tarhavn 16 hektar tarhavn
Sammenlignet med en situation, hvor man etablerer en fuld Yderhavn, vurderer vi

saledes, at etableringen af en tarhavn ved Framlev vil medfgre ekstra B Omkostninger ved anleeg af tarhavn
anleegsomkostninger pa mellem 5156 mio. DKK. Disse omkostninger vil primaert

skulle afholdes af Aarhus Havn. I Besparelse ved reduceret Yderhavn

Note: Nettonutidsveerdi i 2022niveau for periodenfra 2022 til 2072
Kilde: Egne beregninger pa baggrund af COWI (2022a).
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TORHAVN VED FRAMLEV

Betydning for omkostninger (2/2)

DRIFTSOMKOSTNINGER

Der vil vaere ekstra driftsomkostninger forbundet med at drive en tarhavn i Framlev.
Det skyldes, at de tomme containere i gennemsnit skal transporteres laengere, nar
de skal til Framlev, end hvis de var pa Aarhus Havn. De direkte omkostninger hertil
vil primzert blive baret af private operatarer.

Det er seerligt gods, som skal til eller kommer fra det sydlige Danmark, der skal
transporteres leengere, hvis man flytter tomme containere fra Aarhus Havn til en
tarhavn ved Framlev, jf. kortet til hgjre. Transporttiden er ogsa lidt laengere for
gods, der skal mod nord, mens den ekstra transporttid for gods, som skal mod
vest, er begreenset. Vi har beregnet den ekstra transportmaengde pa baggrund af
de godsmaengder, der kan flyttes til en tarhavn, samt en analyse af, hvor meget
gods der fragtes med lastbil fra landsdel @stjylland til de gvrige landsdele i
Danmark, jf. Danmarks Statistik.

Udover gget transporttid vil der ogsa veere eksttauck turn time(mal for, hvor

lzenge en lastbil befinder sig i terminalomradet) forbundet med at etablere en
tarhavn, da lastbilerne fgrst vil skulle hente godset pa Aarhus Havn og derefter pa
et senere tidspunkt hente det fra tarhavnen. Vi regner med en ekdtack turn

time pa 15 minutter.

Den ekstra transporttid og afstand giver bl.a. anledning til starre omkostninger til
lanninger af fragtmaend, braendstof og slid pa lastbiler, jf. Transportministeriets
transportgkonomiske enhedspriser. | bilag 5 er vores beregninger naermere
beskrevet.

Vores beregninger viser, at nettonutidsvaerdien af den ekstra transportomkostning
ved at flytte mellem 40 og 80 pct. af de tomme containere til en tgrhavn ved
Framlev udger 243610 mio. DKK over en 5@rig periode.

SAMLEDE OMKOSTNINGER (ANLAEG OG DRIFT)

Sammenlignet med en fuld Yderhavn bliver de samlede meromkostninger (bade
anleegs og driftsomkostninger) ved at etablere en tgrhavn i Framlev i kombination
med en reduceret Yderhavn p& mellem 294 og 766 mio. DKK.

HBS ECONOMICS

Antal kilometer og rejsetider, nar man skal via Framlev, inden man skal mod det
sydlige Danmark.

Framlev [

Mod syd, via Framlev:
115 km
1t 17md 2t 5m

Mod syd, direkte:
98 km
1td 1t 30m

Note: Afgangstidspunktet er mandag den 10. oktober klokken 8. Ved flere potentielle ruter blev den rute med
den korteste rejsetid udvalgt. Kolding er udvalgt som et eksempel pd en starre by syd for Aarhus
Kilde: Google Maps & Atlaso.

@gede driftsomkostninger ifm. ekstra transport til Framlev, mio. DKK

700
600
500
400
300
200
100
0

8 hektar tgrhavn 16 hektar terhavn

Note: Nettonutidsveerdi i 2022niveau for periodenfra 2022 til 2072 Antallet af lastbilture er beregnet pa

baggrund af en antaget ka| gacnet pd 2 TEU pr. lastbil.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra Rambgll (2022a), Finansministeriet (2021), Transportministeriet
(2022), COWI (2022a) og Aarhus Havn.
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TORHAVN VED FRAMLEV

Betydning for klimabelastning

En tgrhavn ved Framlev i kombination med en reduceret Yderhavn vil dels lede til
mindre CO,e-udledning i forbindelse med anlaeg og dels til stgrre G&udledning
i forbindelse med den ekstra lastbiltransport.

CO,e-udledningen ved at anleegge en tarhavn ved Framlev er mindre end den
sparede CQe-udledning ved at etablere en reduceret Yderhavn. Derfor vil
etableringen af en tarhavn i Framlev i kombination med en reduceret Yderhavn
medfgre en mindre CQe-udledning end en fuld Yderhavn. COWI (2022a) vurderer,
at udledningen i forbindelse med anleeg reduceres med 4.500 tons £0hvis
Yderhavnen reduceres med 8 hektar, og med 8.300 tons @&0hvis Yderhavnen
reduceres med 16 hektar.

Den leengere transport til og fra Framlev indebaerer dog en gget G®udledning.
Den ekstra CQe-udledning afhaenger dels af, hvor store godsmeengder der skal
flyttes til Framlev, og dels af antallet af ekstra kilometer, der skal kgres, nar godset
skal forbi tgrhavnen i Framlev.

@verst til hgjre har vi lavet et regneeksempel, som illustrerer, hvordan vi har
beregnet klimabelastningen ved den ekstra transport. Vi ser alene pa
lastbiltransport, fordi ekstra godstransport via tog mellem Aarhus Havn og Framlev
vil kreeve vaesentlige anlaegsinvesteringer, jf. Atkins & Aarhus Havn (2022). Vi har
anvendt samme udledningsfaktor som COWI, der vurderer, at en lastbil med
containergods udleder 39,3 gram C pr. ton*km i 2022. Vi antager desuden en
gren omstilling af lastbiltransporten, men tager omvendt ikke hgjde for, at
produktionen af de anvendte lastbiler ogsa udleder G&

Baseret pa denne metode vurderer vi, at den ekstra karsel vil fare til en gget
udledning pa mellem 8.101.9.900 tons Cge over en 504arig periode, afhaengigt af
hvor stor en andel af de tomme containere der flyttes til tarhavnen i Framlev.

Dermed vil en tgrhavn ved Framlev i kombination med en reduceret Yderhavn

resultere i en ekstra Ce@-udledning pa mellem 3.60611.600 tons sammenlignet
med en fuld Yderhavn.

HBS ECONOMICS

Regneeksempel: Ekstra G&udledning ved at flytte 100 tons containergods
med destination syd for Aarhus til en terhavn i Framlev

39,3gCQe pr. 17 ekstra kmtildet 1.700 ekstra ton*km
ton*km i lasthili  sydlige Danmark
2022 via Framlev

TR R

Note: Udledningsfaktoren er oplyst af COWI og beregnet pa baggrund af en lastbil med containergods. Kolding
er udvalgt som et eksempel pa en starre by syd for Aarhus.
Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra Google Maps og COWI.

Forskel i CQe-udledning ved at etablere en tgrhavn i Framlev i kombination
med reduceret Yderhavn ift. en fuld Yderhavn, 1.000 tons £0

8 hektar 16 hektar
terhavn terhavn

Forskel i udledning ifm. anleeg -45 - 8,3
Forskel i udledning ifm. drift 8,1 19,9
Samlet ekstra CGe-udledning 3,6 11,6

Kilde: Egne beregninger p& baggrund af data fra Rambagll (2022a) og COWI (2022a
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SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

Introduktion og sammenfatning

HOVEDRESULTATER FOR SAMARBEJDET MED GRENAA HAVN

Grenaa Havn har i dag ledige arealer, som potentielt kan aftage noget af det ekstra
gods, der forventes p& Aarhus Havn de kommende ar. | det falgende ser vi
naermere pa konsekvenserne af et samarbejde mellem Aarhus Havn og Grenaa
Havn. Nar vi vurderer de gkonomiske og klimamaessige konsekvenser, ser vi pa
betydningen af samarbejdet i kombination med en reduceret Yderhavn og
sammenholder det med betydningen af en fuld YderhavAermed far vi et skgn

for, om samarbejdet i kombination med en reduceret Yderhavn er mere eller
mindre omkostningsfuldt og klimabelastende end en fuld Yderhavn.

| vores analyse er der ikke taget stilling til, hvordaneatentuelt samarbejdemellem
Aarhus Havn og Grenaa Havn skal foregd i praksis. Desuden er det
godsoperatgrerne, der i sidste ende bestemmer, hvilke havne de gnsker at benytte,
og vores analyse peger derfor alene pa potentialet ved at samarbejde.

| vores analyse er der taget udgangspunkt i Grenaa Havn, som den er i dag. Dvs.
med den plads og infrastruktur samt de faciliteter mv., som havnen har i dag.
Denne afgraensning indebeerer, at Grenaa Havn fgrst og fremmest kan aftage fast
bulk gods, som ikke kreever produktionsfaciliteter eller andre nye bygninger fra
Aarhus Havn. Det skyldes dels, at de ledige arealer p& Grenaa Havn primeert er
velegnede til fast bulk gods, og dels at Grenaa Haémodsat Aarhus Havrd ikke

har produktionsfaciliteter til landbrugsgods. Hvis disse andre produkter skulle flyttes,
ville der formentlig skulle foretages betydelige investeringer i bygninger og
infrastruktur.

Vores analyse peger pa, at Grenaa Havn potentielt kan aftage 276.000 tons fast
bulk fra Aarhus Havn i 2052. Det svarer til en reduktion af arealbehovet pa
Yderhavnen péa ca. 3,5 hektar.

Nar godset ankommer til Grenaa Havn i stedet for Aarhus Havn, skal det i
gennemsnit transporteres laeengere pa land efterfalgende. Det medfarer en ekstra
omkostning s&vel som klimabelastning, som overstiger de sparede
anleegsomkostninger og den sparede klimabelastning ved at reducere Yderhavnen
med 3,5 hektar. Sammenlignet med en fuld Yderhavn vurderer vi, at der over en
50-arig periode vil veere en meromkostning pa ca. 72 mio. DKK og en ekstra
klimabelastning pa ca. 4.900 tons G&.

HBS ECONOMICS

REDUCERET
AREALBEHOV

3,5 hektar

fast bulkareal

OMKOSTNINGER IFT.
YDERHAVNEN

+72 mio. DKK

over en periode pa 50 ar

CO,e-UDLEDNING IFT.
YDERHAVNEN

+4.900 tons

COe

over en periode pa 50 ar

276.000tons fast bulk gods kan
flyttes til Grenaa Havn

3,5 hektar reduceret arealbehov pa
Yderhavnen

76 mio. DKK starre transport
omkostninger i perioden 20222072
4 mio. DKK sparede anleegs
omkostninger p& Yderhavnen

7.200tons stgrre CQe-udledning
som falge af ekstra vejtransport
2.300 tons mindre CG@e-udledning
som falge af reduceret Yderhavn

Note: Nettonutidsveerdi i 2022niveau forperioden fra 2022 til 2072.
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SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

Gods som kan handteres i Grenaa Havn

For at kunne belyse perspektivernest samarbejde mellem Aarhus Havn og Grenaa  Fast bulk godsomseetning, som det er muligt og relevant at flytte fra Aarhus
Havn er det ngdvendigt at vurdere, hvor meget gods der kan flyttes fra Aarhus Havn tiHavn til Grenaa Havn, 20580dsmaengder

Grenaa Havn. Udgangspunktet for vores vurdering er, at Grenaa Havn er, som den er |
dag. Dvs. med den plads og infrastruktur samt de faciliteter mv., som havnen har i dag.
Desuden er et kunderne, som i sidste ende afgar, hvilke havne de vil sejle deres gods
til. Derfor skal det veere attraktivt for kunderne at sejle deres gods til Grenaa Havn i 4000 -
stedet for Aarhus Havn. Ellers er der risiko for, at kunderne blot veelger en anden havn

og/eller transportform.

4500

Vi vurderer, at det alene er fast bulk gods, som det vil veere attraktivt at flytte fra Aarhus3000
Havn til Grenaa Havn. Vores vurdering bygger pa to forhold: 1) de ledige arealer pa

Grenaa Havn er primeaert velegnede til fast bulk gods, @jystore dele af 2500

landbrugsgodset skal anvendes i produktion pa fabrikker i Aarhus Havn elbeneégnen

Se desuden bilag og 7. 2000 24% ikke 90 %m. 65 %pa skibe

Det er dog ikke alt andet fast bulk gods, det er relevant at flytte til Grenaa. Vi vurderer, ;.. landbrugs sz::'nnac::%n m. dybgang

at det alene er gods med destination/oprindelse vest eller nord for Aarhus samt -gods eller skib O 10 m.

transitgods, som det vil veere attraktivt at flytte fra Aarhus Havn til Grenaa Havn. Det ;5

skyldes at det vil give en meget stor ekstraomkostning at flytte gods, der skal . - 276.000
transporteres fra/til Aarhus eller syd for Aarhus, til Grenaa Havn, da det vil fare til ekstra 500 » » B » tons
transport. —

Vanddybden i Grenaa Havn er desuden 11 meter, hvilket betyder, at Grenaa Havn ikke 0 _
kan tage imod skibe med en dybgang p& mere end 10 meter. Derfor ser vi kun pa fast Gods i 2052 Ekskl. Herafmed ~ Heraf med Heraf gods, der

bulk gods, som bliver transporteret pa skibe med en dybgang p& 10 meter eller under. landbrugsgodsdestination vest, mindre skibe  ~ ikke kan
nord eller skib handteres pa

Med disse afgraensninger vurderer vi, at man samlet set vil kunne flytte ca. 567.000 tons eksisterende

af fast bulk godsomseetningen i 2052 til Grenaa Havn. Omseetningen af fast bulk gods, ® Landbrugsgods Sten, sand og grus arealer

som ikke er landbrugsgods, forventes dog alene at stige med 276.000 tons frem mod = Fast bulk | gvriat = Kalk ¢ ai

2052. Det vil ikke give mening at flytte mere end denne maengde gods til Grenaa Havn, astbulciavng alk, cement, gips mv.

da det vil give anledonlng til, at de ekS_ISterende faciliteter pa Aarhus Havn ikke vil blive Note: Fordelingen mellem de forskellige fast bulk godstyper antages at veere den samme i 2052 som idag

udnyttet fuldt ud. Saledes vurderer vi, at det er 276.000 tons fast bulk gods, som RambﬂLl (2%22ta§'utrderer,atmlandkbrutgs%ds forventes at vokse mere end de andre godstyper, dgrfor kan

. . . vores skgn betragtes som edverkantsskan.
potentielt kan flyttes til Grenaa Havn i 2052. Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra Danmarks Statistik og AarHayn.
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SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

Reduceret arealbehov 1 2052

Hvis man fremadrettet kan flytte fast bulk gods fra Aarhus Havn til Grenaa Havn, vil Aarhus Havns eksisterende arealer il fast bulk, pct. af fast bulk arealer
det reducere arealbehovet pa Yderhavnen.

Rambgll (2022a) vurderer, at der vil veere et ekstra arealbehov pa omkring 14,1 B Landbrug

hektar pa tveers af de forskellige fast bulk godstyper i 2052. Hvis det fremtidige
arealbehov fordeler sig som det eksisterende fast bulk areal pa Aarhus Havn, vil
flytningen af de 276.000 tons fast bulk gods til Grenaa Havn reducere arealbehovet
pa Yderhavnen med 3,5 hektar. Det svarer til 25 pct. af det ekstra arealbehov til fast
bulk p& Aarhus Havn i 2052.

M Infrastruktur
W Godsoplag belagt areal
M Recycling

Skeerver og salt
Som neevnt forventes Grenaa Havn at kunne handtere hele den ekstra

godsmaengde af fast bulk, der ikke er landbrugsgods, som forventes pa Aarhus u Cement
Havn frem mod 2052. De godstyper, der kan flyttes til Grenaa Havn, er O06Kal Kk
cement, gips mv.d, 6Sten, sand og grusdé og fast bulk i RBvrigt (ikke |l andbru

g) .

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra Aarhkavn.

Reduceret arealbehov i 2052 som fglge af samarbejde med Grenaa

Ekstra arealbehov

i 2052 til fast bulk ~ Samarbejde med

Grenaa Havn

Landbrug 3,5 ha

reduceret
arealbehov

10,6 ha 3,5 ha

Kilde: Egne beregninger p& baggrund af data fra Aarhtavn.

HBS ECONOMICS 35



SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

Betydning for omkostninger

| det felgende ser vi neermere pa konsekvenserne for anleegg driftsomkostninger Afstand ogrejsetider fra henholdsvis Grenaa Havn og Aarhus Havn til Viborg

ved eteventueltsamarbejde med Grenaa Havn.
. 105 km
1t 25ma 1t 50m

ANLAGSOMKOSTNINGER

Vi vurderer, at flytningen af fast bulk gods til Grenaa Havn ikke vil kreeve yderligere
anleegsinvesteringer pa Grenaa Havn. Det skyldes, at de godstyper, som det er releve
at flytte til Grenaa Havn, er primaert fast bulk, som ikke behgver ligge tart (fx sten, san
og grus). Pa Grenaa Havn er der allerede i dag flere fleksible omrader til fast bulk, sor
ikke behgver ligge tart, se bilag 6. Reduktionen af Yderhavnen pa 3,5 hektar vil lede ti
en besparelse pa godt 4 mio. DKK (nettonutidsvaerdi).

DRIFTSOMKOSTNINGER 78 km
Flytningen af gods fra Aarhus Havn til Grenaa Havn vil derimod veere forbundet med 1t5m- 1t 25m
ekstra driftsomkostninger, fordi godset i gennemsnit skal transporteres leengere for at
komme til og fra havnen. Denne del af omkostningerne vil primeert skulle afholdes af
private operatgrer. Det er saerllgt det gOdS’ som skal vestpa (e”er kommer VeStfra)' de‘Note Viborg er udvalgt som et eksempel pd en starre by vest for Aartiuandre stgrre byer vest for Aarhus vil
vil skulle transporteres leengere, end hvis godset ankom til Aarhus Havn, jf. kortet til generelt lede til endnu starre stigning i afstand. Udgangspunktet er henholdsvis Grenaa Havn A/S og Aarhus
. o ] L . ’ . avn, Vandvejen 7. Afgangstidspunktet er mandag den 10. oktober klokken 8. Ved flere potentielle ruter blev
hgjre. Ogsa gods, som skal til/fra nord, vil skulle transporteres lidt laengere. Vi har ru}gn ‘med dlen korteste rlejsetld udvalgt.
beregnet den ekstra transporttid ogafstand p& baggrund af destination/oprindelse for K/!9¢:Go0gle Maps & Atiaso.

fast bulk godset pa Aarhus Havn i dag, se bilag 7, og beregninger af rejsetid og ) ) ] )
afstand p& Google Maps. Den ekstra transporttid og afstand giver bl.a. anledning til Forskel i samlede omkostninger (drift og anleeg) ved et samarbejde med Grenaa
starre omkostninger til lenninger af fragtmaend, breendstof og slid pa lastbiler, jf. Havn i kombination med reduceret Yderhavn ift. en fuld Yderhavn, mio. DKK

Transportministeriets transportgkonomiske enhedspriser. | bilag 5 er vores beregninger 0 76
naermere beskrevet. Vores beregninger viser, at den ekstra transportomkostning ved at
flytte godset til Grenaa Havn udggr 76 mio. DKK (nettonutidsveaerdi) over erdsigy 60
periode.

40 :
Ekstra omkostning:

ca.72 mio. DKK

Aarhus Havn vil desuden miste lejeindteegter, i forbindelse med at gods flyttes til

Grenaa. COWI (2022a) vurderer, at de tabte lejeindteegter udger ca. 2,8 mio. DKK om 20
aret; over en 504rig periode betyder det et samlet tab pa 35 mio. DKK

(nettonutidsveerdi). Disse ma dog forventes at blive en indtaegt for Grenaa Havn, 0
hvorfor de ikke indgar i de samlede samfundsgkonomiske omkostninger.

B Ekstra driftsomkostninger
SAMLEDE OMKOSTNINGER (ANLAG OG DRIFT)
De samlede omkostninger ved at samarbejde med Grenaa Havn udgar ca. 72 mio. DKK
over en 505-”9 periOde- Note: Nettonutidsvaerdi i 2022niveau forperioden fra 2022 til 2072.

Kilde: Egne beregninger p& baggrund af data fra Rambgll (2022a), Finansministeriet (2021), Transportministeriet
(2022), COWI (2022a) og Aarhus Havn.
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SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

Betydning for klimabelastning

Et samarbejde med Grenaa Havn i kombination med en reduceret Yderhavn vil bAde Regneeksempel: Ekstra G& udledning ved at flytte 100 tons fast bulk med
lede til mindre CQe-udledning i forbindelse med anlae@ og til stgrre CQe- destination vest for Aarhus fra Aarhus Havn til Grenaa Havn
udledning i forbindelse med den ekstra lastbiltransport.

1 *
En reduktion af Yderhavnen vil resultere i en mindre ¢&udledning. COWI (2022a) 39’?3 C.(%e pbr'll 57 (?[.kSt:.a km tl 2.700 ekstra ton*km
vurderer, at en reduktion af Yderhavnen med 3,5 hektar vil reducere udledningen ved fton m | lastoi estinationer
at etablere Yderhavnen med 2.300 tons G& 12022 vest for Aarhus

Den leengere transport til og fra Grenaa Havn vil lede til gget klimabelastning i form af A 0,11t

mere COe-udledning. Den ekstra Cée-udledning afheenger dels af, hvor store ‘ R — | & COe

godsmaengder der skal flyttes til Grenaa Havn; dels af antallet af ekstra kilometer, der '~ pr. 100t
() () )

skal kgres, nar godset skal fragtes til/fra Grenaa Havn i stedet for Aarhus Havn. Dette
har vi beregnet i forbindelse med vores omkostningsvurdering, jf. forrige side.
Regneeksemplet til hgjre illustrerer, hvordan vi har beregnet klimabelastningen.

fast bulk

Note: Udledningsfaktoren er oplyst af COWI og beregnet pa baggrund af en lastbil med fast bulk. Viborg er
udvalgt som et eksempel pa en stgrre by vest for Aarh&isndre starre byer vil generelt lede til endnu stgrre

Vi har anvendt samme udledningsfaktor som COWI, der vurderer, at en lastbil med f(tiil%gi.nlg;fgsg:pgéninger o4 baggrund af data fra COW! og Google Maps
containergods udleder 39,3 gram Cg pr. ton*km i 2022. Vi antager desuden en grgn : i
omstilling af lastbiltransporten, men tager omvendt ikke hgjde for, at produktionen af
de anvendte lastbiler ogsa udleder C®.

Forskel i CQe-udledning ved et samarbejde med Grenaa Havn i kombination
med reduceret Yderhavn ift. en fuld Yderhavn, 1000 tons £0

Baseret pa ovenstaende metode finder vi, at der samlet set udledes ca. 7.200 tons 8.00
CO,e ekstra over perioden 2022072, hvis man arligt flytter cirka 276.000 tons fast ' ‘

bulk gods fra Aarhus Havn til Grenaa Havn. 6.00 .
- Ekstra udledning:

Det vurderes ikke at veere realistisk at transportere gods til og fra Grenaa Havn med 4 ¢ ( ca. 4.900 tons CGe
togbane, jf. Atkins & Aarhus Havn (2022), og vi ser derfor her udelukkende pa ’

betydningen af lastbiltransport. 2.00 -

Dermed vil eteventuelt samarbejdened Grenaa Havn i kombination med en 0,00

reduceret Yderhavrresulterei en ekstra CQe-udledning pa ca. 4.900 tons i

sammenligning med en fuld Yderhavn. W Ekstra udledning ifm. drift

Reduktion i udledning ifm. anleeg

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra Rambgll (2022a) og COWI (2022a
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UDVIDELSE MOD NORD

Introduktion og sammenfatning

En udvidelse mod nord vil skabe ekstra arealer, som kan handtere noget af det
ekstra gods, der forventes pa Aarhus Havn de kommende Rdet fglgende ser vi
neermere pa potentialerne ved, at Aarhus Havn udvider den eksisterende
containerterminal med 29 hektar mod nord i stedet for at etablere Yderhavnen.

| dette alternativ vil man dermed ikke kunne deekke hele det fremtidige arealbehov.

De 29 hektar svarer til omtrent 27 pct. af det ekstra arealbehov pa Aarhus Havn,
som Rambgll (2022a) i deres basisscenarie vurderer, at der vil veere behov for i

2052. Selv i Rambglls scenarie med lav veekst vil de 29 hektar deekke mindre end

halvdelen af det fremtidige arealbehov. Det gods, som ikke kan handteres pa
Aarhus Havn, vil i vid omstreekning blive transporteret ad andre veje, og de
gkonomiske og klimamaessige konsekvenser heraf afheenger af, hvordan det vil
blive transporteret, herunder om det bliver transporteret via vej eller en anden
havn. Det ligger uden for rammerne af denne analyse at vurdere de gkonomiske
og klimameessige konsekvenser ved ikke at imgdekomme det fremtidige
arealbehov.

Udvidelsen mod nord vil blokere for den eksisterende sejlrende, og alternativet
kraever derfor, at deranlsegges en ny sejlrende. Det er bdde omkostningsfuldt og
belaster klimaet, da det kraever, at betydelige maengder jordbund opgraves og
klappes.

I sammenligning med Yderhavnen er udvidelsen mod nord bade mere
omkostningsfuld og mere klimabelastende pr. hektar anlagt havn. Den
gennemsnitlige omkostning for udvidelsen mod nord er cirka 13 mio. DKK hgjere
pr. hektar end for Yderhavnen. Tilsvarende udledes der omkring 700 t@®,e
mere pr. hektar end ved Yderhavnen. @nsker man alene at udvide Aarhus Havn
med 29 hektar, vil det saledes bade veere hilligere og mindre klimabelastende at
etablere en mindre Yderhavn end at udvide mod nord.

HBS ECONOMICS

HOVEDRESULTATER FOR UDVIDELSE MOD NORD

DAKKET AREALBEHOV

29 hektar

Container og
logistikareal

OMKOSTNINGER FOR
29 HA IFT. YDERHAVN

+381
mio. DKK

CO,e-UDLEDNING FOR
29 HA IFT. YDERHAVN

+16.700

tons COe

Udvidelsen mod nord vil veere 29
hektar d det deekker kun en mindre
del af arealbehovet pa 108 hektar i
2052

Udvidelsen vil ligge i forleengelse af
eksisterende containerterminal

Udvidelsen mod nord forventes at
kosteca. 26 mio. DKK pr. hektar
Yderhavnen forventes at koste ca.
13 mio. DKK pr. ha.

Udvidelsen mod nordforventes at
udlede ca. 2.20 tons CQe pr.
hektar

Yderhavnen forventes at udlede ca.

1.500 tons CGke pr. hektar.

Note: Nettonutidsveerdi i 2022niveau forperioden fra 2022 til 2072.
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UDVIDELSE MOD NORD

Reduceret arealbehov |

P& byradsmgadet i Aarhus Kommune den 31. august 2022 foreslog tre partier og en
lgsgeenger en 29 hektar udvidelse mod nord. Placeringen af udvidelsen er illustreret
til hajre.

Udvidelsen vil ligge i direkte forleengelse af den eksisterende containerterminal pa
Aarhus HavnDette betyder, at godshandteringen pé de nye arealer skal
koordineres og integreres med godshandteringen pa den eksisterende
containerterminal. Derfor vil arealet vaere mest velegnet til containeg
logistikaktiviteter.

Rambgll (2022a) vurderer i deres basisscenarie, at der vil veere behov for yderligere
40 hektar til containere i 2052. | denne behovsanalyse er der taget hgjde for, at
man forventer at kunne forbedre effektiviteten med 10 pct. Hvis effektiviteten af
containerdriften ogsa kan gges ved at udvide mod nord, vil man kunne reducere
arealbehovet med 29 hektar. Hvis man pa den anden side ikke er i stand til at gge
effektiviteten pa arealerne, som udvidelsen mod nord skaber, betyder det, at man
daekker den fremtidige efterspgrgsel med mindre end 29 hektar.

Pavirkning af andre kapacitetsforhold end areal

A Omlaegning af den eksisterende sejlrende givehensigtsmaessige
besejlingsforhold pga. kurseendring pa sejlrende (gaelder al trafik til Aarhus
Havn)

A Kajlzengden reduceres medac 330 meter ny kaj mod ca. 1.100 meter i MKV
udformning

A Det vurderes, at det nye areal vil skulle vejbetjenes via eksisterende
containerterminal, hvilket vil kreeve udvidelse af eksisterende faciliteter,
omleegning af veje og eventuelt fijernelse af eksisterende bygninger og/eller
installationer

A Udvidelsen giver udfordringefor faergeterminal (indviet i 2020) for
Molslinjen. Denne far snaevre besejlingsforhold og @get bglgeuro ved
feergeterminal som falge af refleksion fra den foreslaede stenkastning.

Kilde: COWI (2022b).
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Visualisering af udvidelsen mod nord (markeret med rad)

A

Kilde: AarhusHavn.

Note: Udvidelsen mod nord er markeret med rad, og Yderhavnen er markeret med stiplede linjer.
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UDVIDELSE MOD NORD

Betydning for omkostninger

Den nuveerende sejlrende lgber lige op ad den eksisterende containerterminal i
Aarhus Havn. Sejlrenden er markeret med bl& i illustrationen til hgjre. Udvidelsen
mod nord, som ligger i forlaengelse af den eksisterende containerterminal, vil
blokere den nuveerende sejlrende. Derfor vil alternativet kraeve, at den eksisterende
sejlrende omlaegges, samt at der etableres et nyt svajebassin. Dette er markeret
med lilla i illustrationen til hgjre.

De samlede anlaegsomkostninger ved at udvide mod nord vurderes at ligge pa 758
mio. DKK. Det er 575 mio. DKK lavere end anlaegsomkostningerne i forbindelse
med etableringen af Yderhavnen, som er estimeret til ca. 1.333 mio. DKK
(nettonutidsveerdi).

Det er dog vigtigt at bemeerke, at Yderhavnen er vaesentligt stgrre end udvidelsen
mod nord, og anlaegsomkostningerne pr. hektar er vaesentligt starre, hvis man
udvider mod nord, end hvis man etablerer Yderhavnen. Konkret vurderes
anleegsomkostningerne pr. hektar at ligge pa ca. 26 mio. DKK for udvidelse mod
nord og ca. 13 mio. DKK for etablering af Yderhavnen.

Sammenligning af anlaeegsomkostninger ved etablering af 29 hektar udvidelse
mod nord og Yderhavnen

29 hektar mod Nord Yderhavnen

Omkostninger Ca. 758 mio. DKK Ca. 1.333 mio. DKK
i alt

Omkostninger Ca. 26 mio. DKK pr. hektar Ca. 13 mio. DKK pr. hektar

pr. hektar

Omkostninger Ca. 758 mio. DKK Ca. 377 mio. DKK

for 29 hektar

Note: Nettonutidsveerdi i 2022niveau forperioden fra 2022 til 2072.
Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra COWI (2022b).
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Eksisterende og ny sejlrende ved etablering af 29 hektar udvidelse mod nord

2

Om 375m

750 m

Kilde: COWI (2022h

Faktaboks: sejlrende og svajebassin
Ensejlrende er en rende mellem hgjereliggende grunde, som ofte er kunstigt
uddybet med henblik pa sejlads med starre skibe.

Et svajebassin er et havnebassin, hvori fartgjer kan vende.
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UDVIDELSE MOD NORD

Betydning for klimabelastning

Yderhavnen er arealmaessigt mere end tre gange stgrre end udvidelsen mod nord.

Det indebeerer, at den samlede Cf@-udledning er markant stgrre ved etablering af
Yderhavnen, end hvis man udvider med 29 hektar mod nord. Konkret vurderes
etableringen af Yderhavnen at udlede 157.800 tons ££0mens udvidelsen mod
nord forventes at fere til udledninger pa 63.100 tons GO

For begge projekter kommer de stgrste udledninger fra etablering af moler,
udskiftning af bladbund og etablering af beleegninger.

Da der er stor forskel pa arealerne i de to anleegsprojekter, er det desuden ogsa
relevant at se pa klimabelastningen pr. hektar anlagt areal. | anleegsfasen geCO
udledningen pr. hektar mindre ved etablering af Yderhavnen end den for
udvidelsen mod nord. Konkret vurderes Yderhavnen at udlede 1.500 tongeQ®.
hektar anlagt areal, mens forslaget om en 29 hektar udvidelse mod nord vurderes
at udlede 2.200 tons CGe pr. anlagt hektar. Det svarer til, at der udledes omtrent
1/3 mere CQe pr. hektar, hvis man udvider mod nord, end hvis man etablerer
Yderhavnen.

HBS ECONOMICS

Sammenligning af CQe-afiryk i forbindelse med anlaeggelsen af 29 hektar mod
nord og Yderhavnen

Udledning i alt 63.100 tons CGe 157.800 tons CGe
Udledning pr. 2.200 tons CQe pr. 1.500 tons CGe pr.
hektar hektar hektar

Udledning for 29  63.100 tons CGe 46.400 tons CQe
hektar

Kilde: COWI (2022
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Bilag

| dette bilag er der en naermere beskrivelse af grundlaget for vores beregninger og analyser. For at sikre overskuelighedeirhbédt
teksten kort og kun fremhzaevet de vigtigste antagelser og metodiske forbehold i rapporten. Forméalet med dette bilag er ategive

dybere forstaelse for de data og beregninger, som ligger til grund for rapportens resultater. | parentes er angivet, hvitteativ(er)

bilaget vedrgrer.

BILAGET BESTAR AF F@OLGENDE DELE:

Bilag 1 Uopsigelige lejekontrakter (alternativ 1)

Bilag 2 Optionsarealer pa4 Aarhus Havn (alternativ 1)

Bilag 3 Analyser af Aarhus Havns effektivitet (alternativ 1)

Bilag 4 Analyse af Boxbays rentabilitet (alternativ 1)

Bilag 5 Beregning af omkostninger og C¢ (alternativ 413)

Bilag 6 Interview og artikler om Grenaa Havn (alternativ 3)

Bilag 7 Transport af fast bulk gods til/fra Aarhus Havn (alternativ 3)
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BILAG 1

Uopsigelige lejekontrakter

Aarhus Havn udlejer arealer pa standardvilkr, som anvendes i de fleste havne. Et af
vilkarene er en uopsigelighedsperiode fra havnens side. Her forklarer vi kort, hvad
uopsigelige lejekontrakter er, og hvordan man anvender dem p& Aarhus Havn. Denne
information er givet af Aarhus Havn og fremgar desuden af Aarhus Kommune
(2022b).

| praksis anvendes der i kontrakter om leje af havneareal ofte en
uopsigelighedsperiode pa 30 @ dette geelder ogsa pa Aarhus Havn. For enkelte
lejemal, hvor der er seerlige forhold, fx meget store investeringer fra lejers side, er
uopsigelighedsperioden laengere. | Igbet af uopsigelighedsperioden kan der blive
behov for, at lejeren laver nye investeringer i faciliteter eller bygninger pa arealet, og
ofte vil man i den forbindelse forleenge uopsigelighedsperioden.

For lejerne pa Mellemarmen geelder det, at starstedelen af lejekontrakterne har en
uopsigelighedsperiode, der udlgber i 2045, jf. Aarhus Kommune (2022a).

HBS Economics har ikke information om uopsigelighedsperioden for alle lejemal pa
havnen, da disse informationer anses for at veere forretningskritiske oplysninger, som
ikke kan oplyses til tredjemand.

Uopsigelige lejekontrakter

En lejekontrakt med en uopsigelighedsperiode fra havnens side kan som
udgangspunkt ikke opsiges af havnen inden for den pageaeldende periode.
Kontrakten kan angive seerlige tilfaelde, hvor det alligevel er muligt at opsige.
Derudover kan lejemalet opsiges, hvis det er lejers gnske.

HBS ECONOMICS
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BILAG 2

Optionsarealer pa Aarhus Havn

Optionsarealer er fleksible arealer, som lejerne pa havnen har mulighed for at anvende,
hvis de far behov for det. Her beskriver vi kort de eksisterende optionsarealer pd Aarhus
Havn, og hvorfor det er vigtigt at have optionsarealer pa havnen.

Kort over optionsarealer pa Aarhus Havn, oktober 2022

& m
Reserverst

| Rambgll (2022a) fremgar det, at der var omkring 20,5 hektar optionsarealer, men i
oktober 2022 var en del af disse arealer blevet taget i brug. Saledes er der kun omkring
16,8 hektar optionsarealer tilbage. Fordelingen af disse arealer fremgar af figuren til hajre.

Aarhus Havn oplyser, at der er adskillige kunder, som er interesserede i de reserverede
arealer ved containerterminalen, men Aarhus Havn afventer byradets beslutning om
udvidelse af havnen, inden de afggr, hvordan disse arealer skal udnyttes. Der er allerede
planer om at bygge pa optionsarealerne ved Multiterminal @st, men byggeriet afventer
afslutningen af eksisterende byggeri. De resterende ledige arealer giver
udvidelsesmuligheder for en raekke af de eksisterende aktiviteter pa havnen.

Det er bl.a. vigtigt for havnen at have fleksible optionsarealer, da det giver mulighed for at
optimere udnyttelsen af de eksisterende arealer, fx vil de kunne blive anvendt til midlertidig
opbevaring af gods ifm. modernisering af et eksisterende anlaeg. Dette understreges
ligeledes af Danske Shippingpg Havnevirksomheders formand, Lars Jespersen, som har
udtalt folgende (Ritzau, 2022):

6Der kan ikke vbre nogen tvivl om, at en
Der har sa veeret gnsker fremme om, at man skal optimere de nuveerende arealer pa >[4
Aarhus Havn i stedet for at udvide. Men for det farste er optimering allerede en stor del af ~ Slgnaturer:
alle havnevirksomheders hverdag i dag. For det andet kan vi simpelthen ikke flytte eller

. X ‘ o e X . 0 Reserveret arealer ved Containerterminal = 70,438 m*

rokere rundt, nar der ikke er ledige arealer og kapacitet til det. Derfor er vi ogsa glade for, & gy Optloner ved Multliterminal @st = 31,032 m?
vi i dag kan indgé aftalen med Aarhus Havn, sa vi kan vaere med til at fremtidssikre m |edlge arealer ved Bulkterminal = 5.020 m?
havnens arealer og virksomhedernes fr emgézmm Ledlge arealer ved Omnlterminal = 48,572 m?
=3 Ledlge arealer ved Olletermlnal = 8.459 m?

Aarhus Havn vurderer selv, at det er optimalt at have i hvert fald 20 pct. fleksible arealer, [ Ledige arealer ved Gate Vest - Ro-Ro, Multiterminal Vest = 0 m?
og deres nuveerende optionsarealer er dermed mindre, end hvad havnen vurderer som 0 |Ledige arealer ved Sydhavnen = 3,361 m?
optimalt. Arealer | alt= 167.791 m?

Kilde: AarhusHavn.
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BILAG 3

Analyser af Aarhus Havns effektivitet

Aarhus Havn er en effektiv havn malt pa flere parametre. Dels er den en meget Effektivitetsindeks for containerhavne i Nordeuropa og Tyskland, b9
effektiv containerhavn, hvor containerskibe bruger kort tid i havnen. Dels handterer
havnen en stor maengde gods pr. hektar. 80

60
| en international sammenligning er Aarhus Havn en mellemstor havn, og det kan

derfor vaere urealistisk at opna en lige sa hgj effektivitet som de stgrste europaeiske 40 J I

havne, der handterer en langt starre godsmeengde og dermed har bedre mulighed 20 I

for at opna stordriftsfordele. Selv i en international sammenligning er Aarhus Havn 0 l N | | | | m
dog relativt effektiv. Det ses fx pa deres placering i Container Port Performance

. . . Q < o § > 5 C
Index 2021, hvor Aarhus Havn placerer sig som den naestmest effektive havn i KON QO*O) R \OOQ S & S
. ° ° N . .. ((\ ?@ xQ e \2\’0 o) . \(@ \%O @\Q
Nordeuropa (inkl. Tyskland) malt pa den tid, som skibene opholder sig i havnen. & e & > @ o9 & N
Dette understgttes af en effektivitetsundersggelse gennemfart af Maersk Nordic & %@ ¥ \)00) NS <
Baltic, som finder, at Aarhus Havn er den mest effektive containerhavn i Europa N
(Berlujgske, _2905). Dette indikerer, at havnen har et hgijt effektivitetsniveau pa Note: Indekset er beregnet pé baggrund af skibets totale tid | havnen.
containeraktiviteterne. Kilde: The Container Port Performance Indege21.
Et andet mal for effektivitet i forhold til arealudnyttelse er den arlige Tons gods pr. n¥ i 2021 for udvalgte danske og udenlandske havne
godsomseetning pr. kvadratmeter. Aarhus Havh omseetter omtrent samme
maengde gods pr. kvadratmeter som Fredericia Havn og Kgbenhavialmé Havn,
der er nogle af de andre store containerhavne i Danmark. Desuden ligger de hgjere Aalborg
end store internationale containerhavne som fx Hamborg Havn og Goteborg Havn, Kalundborg
jf. figuren til hgjre. De ligger dog noget lavere end Gdansk Havn. Hamborg
_ ) ) Goteborg

Arealbehovet varierer meget fra godstype til godstype, hvilket kan gare det sveert

) . . . Aarhus
at vurdere, i hvor hgj grad forskellen skyldes forskel i effektiviteten af Frederici
arealudnyttelserd og i hvor hgj grad det drejer sig om forskelle i, hvilke godstyper re eI’ICIE}
der handteres. Dog indikerer niveauet, at man har en relativt effektiv Kgbenhavn-Malmé
arealudnyttelse i Aarhus Havn. Gdansk

0 1 2 3 4 5 6 7

Note: De udvalgte danske havne er erhvervshavne med fokus pé containere. De udenlandske havne er de
havne, der har den stgrste markedsandel pa containertransport i henholdsvis Polen, Sverige og Tyskland.
Fredericia Havns arealer i tgrhavnen i Taulov er medtaget i beregningerne.

Kilde: Danmarks Statistik, Eurostat, Danske Havnes arealopggrelse og Rambgll (2022a).
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BILAG 4

Analyse af Boxbayystemets rentabilitet

Hvis etableringen af Boxbay pa Aarhus Havn skal veaere en rentabel investering for Beregningsforudsaetninger
den investor eller godsoperatgr, som skal finansiere anleegsprojektet, kreever det, ¢

det giver et tilstraekkeligt stort afkast. Omkostning til etablering af Boxbay (investering): 3.000.000.000 DKK

] ] o Tid til atetablereBoxbay, jf. salgsmateriale: 3,5 ar
En investors krav til afkast afhaenger bl.a. af den risiko, der er forbundet med

investeringen. Investeringen i Boxbasystemet er forbundet med nogen Containere, som kan h&ndteres med Boxbay:

usikkerhed. Det skyldes bl.a., at systemet er relativt nyt og alene er testet et enkelt & ved fuld kapacitetsudnyttelse: 359.000 TEU om &ret

sted. Derfor er der usikkerhed forbundet med systemets driftsomkostninger, A Fuld kapacitetsudnyttelse opnas i 2044

driftssikkerhed, levetid og scrapveerdi. Seerligt driftssikkerheden vil have stor A Udvikling i containergods falger Rambaglls (2022a) fremskrivning
betydning, da systemet skal handtere veerdifuldt gods og i @vrigt fungere sammen

med andet maskinel pa havnen, som ogsa er dyrt. Problemer med Levetid for Boxbayanleegget: 50 ar- svarende nogenlunde til stals levetid

driftsomkostninger kan ogsa fare til ekstraomkostninger som fglge af ekstra

ventetid for skibe og/eller alternativ transport af containere, der ikke ndede med Scrapveerdi: Ukend® medregnes her som 50 pct. af anskaffelsesveerdien
skibet. Dertil kommer usikkerheden forbundet med den fremtidige godsmaengde, (har lille betydning for rentabilitet, da der antages 50 &rs levetid)

som vil have stor betydning for afkastet af investeringen.

) o ) . Kalkulationsrente/afkastkrav: 5,7 pct.
For at give en indikation af, om etableringen af Boxbaystemet pa Aarhus Havn

er rentabel, har vi lagt til grund, at der skal opnas et afkast pa 5,7 pct. De 5,7 pct. €Sengestremme for Boxbay med et afkast pa 5,7 pct.
Radet for Afkastforventningers vurdering af forventningen til et gennemsnitligt
afkast pa infrastrukturinvesteringer de kommendelD ar, jf. Afkastforventninger 1.
halvar 2023. Afkastkravet vurderes at vaere lavt sat, fordi Boxbgstemet som
beskrevet ovenfor ma formodes at vaere en relativt risikabel investering.

Mio. DKK

500
o soo |||
Med et afkastkrav pa 5,7 pct. vil operatgren af Boxbaystemet skulle skabe et
afkast pa omkring 700 DKK pr. TEU, som handteres i systemet. Til sammenligning -1.000
var APM Terminals Aarhusd bruttofortjeneste Alrpéré;A4rir%r@r’&gﬁ'iri‘g%ﬁi%;@lﬁg%i‘;% g
perioden 20192021. Dette er beregnet p& baggrund af statistik for containergods
p- Aarhus Havn og APM Terminals Aar husd regnSkaberllhvesPeﬁ‘nbi Q\fﬁagtn'

Der er derfor en vaesentlig risiko for, at investeringen i Boxbsystemet pa Aarhus
Havn ikke er en rentabel Investering. Note: Pengestrgmmene fortseetter til-4153; hvor scrapveerdienrealiseres. Det'samiede-afkastpé-5,7: pet. over
perioden er beregnet som den interne rente af pengestrammene.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af input og antagelser er beskrevet i boksen ovenfor.
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BILAG 5

Beregning af omkostninger og Cé2 (1/5)

| dette bilag beskriver vi den metode, som anvendes til at opggre bade
driftsomkostninger og CQe-udledning ialternativ2 og 3. Vi opggr udledningen

som COe (CO-eekvivalenter) for at tage hgjde for, at COkke er den eneste
drivhusgas. Lattergas og metangas er ogsa drivhusgasser, og de er mere skadelige
end CO..

Den primeere arsag til, at der vil veere ekstra driftsomkostninger og £@dledning

i forbindelse med alternativ 2 og 3, er, at der i gennemsnit er leengere afstande og
transporttider mellem alternativerne (Framlev og Grenaa Havn) og destinationerne.
Fx er afstanden og transporttiden mellem Grenaa Havn og Aalborg stgrre end
afstandenog transporttiden mellem Aarhus Havn og Aalborg, jf. tabellen til hgjre.
Leengere afstand og transporttid gger omkostninger til bl.a. diesel, reparationer af
lastbil samt chauffetgnninger, jf. de transportgkonomiske enhedspriser
(Transportministeriet og DTU, 2022), men gger samtidig ogsa,€@dledningen.

Vi har anvendt samme udledningsfaktor som COWI, der vurderer, at en lastbil med
containergods udleder 39,3 gram Cg pr. ton*km i 2022. Vi antager desuden en
gron omstilling af lastbiltransporten, men tager omvendt ikke hgjde for, at
produktionen af de anvendte lastbiler ogsa udleder G&

Betydningen af derekstraafstandog transporttid for driftsomkostningerneng
CO,e-udledningenafheenger af en raekke forhold. For det fgrste afheenger det af
maengden af gods, som flyttes til en tarhavn eller til Grenaa Havn. | begge
alternativer leener vi os op ad Rambglls behovsanalyse samt en vurdering af, hvilket
gods det giver mening at flytte til henholdsvis Grenaa Havn og en tarhavn i
Framlev. P& side 52 er maengderne, som vi vurderer, det er realistisk at flytte til
Grenaa Havn og en tgrhavn, illustreret. Vi antager desuden, at lastbiler, som kgrer
med fast bulk, laeesses med 30 ton gods, imens lastbiler, som kagrer med containere,
karer med 2 TEU.

HBS ECONOMICS

Rejsetider Grenaa

- Grenaa Havn Aarhus Havn Difference

Aalborg (Nord) 143 km 136 km 7 km
1t 40mod 2t 10m 1t 20mad 2t 1620m (0-13m)
Viborg (Vest) 105 km 78 km 27 km

1t 25md 1t 50m 1t 5mod 1t 25m  20-25m (18m)

Note: Udgangspunktet er henholdsvis Grenaa Havn A/S og Aarhus Havn, Vandvejen 7. Afgangstidspunktet er
mandag den 10. oktober klokken 8. Ved flere potentielle ruter blev den rute med den korteste rejsetid udvalgt.
Tallene i parentes angiver tiden, det vil tage, ndr der tages hgjde for, at en lastbil kerer 90 km/t pd motorve] (og
ikke 130 km/t).

Kilde: Google Maps.

Rejsetide® Tarhavn

I e

Nord (Aalborg) 136 km 142 km 6 km

800 120 min 920 155 min 126 35 min
Vest (Herning) 92 km 93 km 1 km

556 80 min 62 6 105 min 7025 min
Syd (Kolding) 98 km 115 km 17 km

606 90 min 770125 min 178 35 min

Note: Udgangspunktet er Aarhus Havn, Vandvejen 7, imens bymidten i de respektive byer er udvalgt som
destination enten direkte eller via Framlev. Afgangstidspunktet er mandag den 10. oktober klokken 8. Ved flere
potentielle ruter blev den rute med den korteste rejsetid udvalgt.

Kilde: Google Maps.
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BILAG 5

Beregning af omkostninger og Cé& (2/5)

For det andet afhaenger det af, hvor godset skal hen i Danmark. P& nuveerende tidspunkt Destination for den del af det faste bulk, som ikke er landbrugsprodukter, der
findes der ikkedetaljerededata for, hvor godset, som kommer til Aarhus Havn, skal hen, ellefander pa Aarhus Havn

hvor godset, som udskibes fra Aarhus Havn, kommer fra. Derfor har vi pa baggrund af
forskellige datakilder (sdsom en oplandsanalyse fra Aarhus Havn pa fast bmiiddet samt
statistik over lastbiltrafikken, som kerer ud af landsdel @stjylland) forsggt at fa en idé om,
hvor godset skal hen, eller hvor godset kommer fra (se figurerne til hgjre). Disse andele er

]
dog haeftet med veesentlig usikkerhed. Nord
M Vest
For det tredje afheenger driftsomkostningerne og C@-udledningen af driftsperiodens = Skib

leengde. | vores beregninger antager vi en driftsperiode pa 50(fma 2022 til 2072. Typisk vil
man veelge en driftsperiode, som er lige sa lang som anlaeggets levetid, men da vi ikke
kender levetiden pa Yderhavnen, har vi valgt en periode pa 50 &r. Dette valg betyder, at
beregningerne for de ekstra driftsomkostninger er et underkantsskan, da Yderhavnen vil
besta i en leengere periode end 50 ar.

Kilde: Oplandsanalyse fra Aarhi$avn.

| beregninger for tgrhavnen skal der desuden tages hgjde for ekdizck turn time(mal for,
hvor lzenge lastbilen befinder sig i terminalomradet), da chauffererne skal igennem to
terminalomrader, imens man med Yderhavnen kun skal igennem én. Den ekstra truck turn
time vil gge de tidsafhaengige kgrselsomkostninger. Den nuveerende containeroperatgr pa
Aarhus Havn, APM Terminals, oplyser, at der har vaeret en gennemsiitligk turn timepa

30 minutter i lgbet af 2022, hvor der dog i lange perioder har veeret overbelaegning
(kapacitetsudnyttelse pa 110 pcDesuden er det formentligt at hurtigere at laste tomme
containere. Derfor regner vi med en ekstitauck turn timepé 15 minutter.

Destination for udg&ende lastbiltransport fra landsdel @stjylland

M Sjeelland og Bornholm

E Fyn

_ _ _ o _ m Sydjylland
Fordriftsomkostningerneanvender vi desuden den samfundsgkonomiske diskonteringsrente
fra Finansministeriet (2021), da driftsomkostningerne falder over en lang arreekke. Dette er B Vestjylland

beskrevet naermere pa side 53. Nordjylland

Nar vi har styr paden ekstra afstandbg rejsetid samt enhedspriserne for disse, meengden af
QOd_S’ som kan handteres I_ altematlvet' gOdsetS d_eStmatlon 09 dnftSpe”OdenS Iaengde, er det Note: Andelen er beregnet pa baggrund af data om, hvor mange tons gods der fragtes fra landsdel @stjylland
muligt at beregne nettonutidsveerdien af omkostningerne samt en samlet meengde forventet til de svrige landsdele | Danmark.
. . . . . Kilde: Danmarkstatistik.
CO,e-udledning i forbindelsemed alternativet.Resultaterne er praesenteret i hovedanalysen.
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BILAG 5

Beregning af omkostninger og C¢& (3/5)

Arlige godsmaengder, som vi vurderer, det er realistisk at flytte til henholdsvis Grenaa Havn og en terhavn i Framlev

Fra 2052 og frem antager vi samme
godsmeaengde, da Rambglls

behovsanalyse kun Igber frem til 2052
350000 Antaget start af handtering
af fast bulkpa Grenaa Havn ( \
(jf. Aarhus Havn) :
300000
250000 Opstartaf containerdrift pa /
8 ha tgrhavn i Framlev

200000

150000

Opstart af containerdrift
pa 16 ha tgrhavn i Framle
100000
50000
0 /

2022 2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040 2042 2044 2046 2048 2050 2052 2054 2056 2058 2060 2062 2064 2066 2068 2070 2072
— Relevant at flytte til Grend (1.000 ton)
==Hgijt scenarie - 80 pct. af tomme containere flyttes til en tarhavn (1.000 TEU)

- |_avt scenarie - 40 pct. af tomme containere flyttes til en tgrhavn (1.000 TEU)

Note: Opstarten af containerdriften pa terhavnen ved Framlev er fundet ved at finde ud af, hvornar Aarhus Havn vil oplevacitatsudfordringer p& en reduceret Yderhavn.
Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra Rambgll (2022a) og Aarhus Havn (2022).
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BILAG 5

Beregning af omkostninger og C¢& (4/5)

| analysen sammenligner vi besparelser og omkostninger, som falder over en lang arraekke. Derfor er alle besparelser ogmingestilbagediskonteret til 2022 og
dermed opgjort i nettonutidsveerdi. P& den made tages der hgjde for, at belgb, som ligger leengere ude i fremtiden, er minainel sammenlignet med i dag. Belab,
som ligger leengere ude i fremtiden, veegtes derfor med den samfundsgkonomiske diskonteringsrente (Finansministeriet, 262t g anbefalinger fra
Finansministeriet diskonteres udgifter, der falder meller86 ar, med en diskonteringsrente pa 3,5 pct., imens omkostninger tidder 3670 ar ud i fremtiden,
tilbagediskonteres med 2,5 pct. Driftsomkostninger i forbindelse med tgrhavnen i Framlev og samarbejdet med Grenaa Havregndiefor periodenfra 2022 til
2072, men der opstar farst driftsomkostninger i det gjeblik, hvor der handteres gods i alternativet. Tgrhavnen i Framlev tagestiig, nar der opstar

kapacitetsudfordringer pa en reduceret Yderhavn.

Driftsomkostninger i forbindelse med et
samarbejde med Grenaa Havn:
195 mio. DKK
Nettonutidsvaerdi 76 mio. DKK

x

2022 2035

2032

2052

2043 2072

Driftsomkostninger i forbindelse med e
terhavn i Framlevi6 ha:
1.680 mio. DKK

Nettonutidsveerdi:610mio. DKK

HBS ECONOMICS

Driftsomkostninger i forbindelse med en
tgrhavn i Framlev, 8 ha
711 mio. DKK
Nettonutidsveerdi:243 mio. DKK
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BILAG 5

Beregning af omkostninger og Cé& (5/5)

For at kunne sammenligne anleegsomkostningerne ved, har vi ligeledes tilbagediskonteret anlaegsomkostningerne (se COWI,Q0¥2a2022b). Hvornar besparelserne og
omkostningerne falder har betydning, da belgb som ligger lzengere ude i fremtiden far en lavere veegt, nar man opger nettoswidlien af omkostningerne. Her beskriver
vi, hvornar besparelsen og ekstra omkostninger falder i alternativerne til Yderhavnen.

Vi har taget wudgangspunkt i COWI 6s beregninger af anl bgs a,Bkéhektanag 6,4 hektan e | hvor
Reduktionerne vil reducere arealet af etape 2, som forventes at blive etableret i arene ZU&2. Derfor har vi placeret bespalsen af en reduceret Yderhavn i slutningen af
denne anlaegsperiode, da man ma forvente, at det er i denne periode, besparelsen materialiserer sig. Helt konkret har vegmtiagnan bygger ca. 4 hektar Yderhavn om

aret, hvilket naturligvis er en forsimpling. Derefter har vi delt de sparede anlsegsomkostninger og tabte indtaegter ved jéyidapd pa slutningen af perioden, sa de sparede
anleegsomkostninger ved fx at reducere Yderhavnen med 16 hektar deles ud pa en firearig periode fra- 2089, imens sparede anlgsomkostninger ved at reducere
Yderhavnen med 3,5 hektar udelukkende ligger i 2052.

| alternativ 2er der desuden omkostninger forbundet til at etablere selve tgrhavnen. | vores beregninger tager vi udgangspunkt i, at terhdgrst anvendes, nar der opstar
kapacitetsudfordringer pa den reducerede Yderhavn. Baseret pa fremskrivningerne af containergods i Rambgll (2022a) vurdstrkapacitetsudfordringer opstar i 2043,
hvis man reducerer Yderhavnen med 8 hektar. Hvis man reducerer Yderhavnen med 16 hektar, vil kapacitetsudfordringer allesidie2032. Derfor antager vi, at tarhavnen
pa 8 hektar anlzegges i perioden 204@042, mens tgrhavnen pa 16 hektar anlaegges i perioden 202%1.

Eksempelvis vil det, jf. COWI (2022a), koste 120 mio. DKK at etablere en tarhavn pa 8 hektar. Disse omkostninger ha@#&ago42, hvilket betyder, at nettonutidsveerdien
af omkostningerne til at etablere tarhavnen er 60 mio. DKK, nar man tilbagediskonterer med 3,5 pct. arligt. Derudover exdigerede indteegter i forbindelse med
jordopfyld samt besparelsen ved at reducere Yderhavnen med 8 hektar, som belgber sig til henholdsvis 40 mio. DKK og 65kKisob er placeret i 2052052, hvilket giver
en nettonutidsveerdi pa henholdsvis 14 mio. DKK og 23 mio. DKK. Saledes er nettonutidsvaerdien af henholdsvis omkostningsparglber i forbindelse med at anleegge en
8 hektar tgrhavn samlet set 51 mio. DKK.

Besparelse ved at reducere Yderhavnen med
Etablering af 16 ha terhavn Etablering af 8 ha terhavn henholdsvis 3,5 hektar,-46 hektar og 6,4
hektar
2023 2029-2031 2040-2042
2025 2032 2052
| | | |
| | |
Etablering af ydermole Etablering af etape 1 Etablering af etape 2
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BILAG 6

Interviews og artikler om Grenaa Havn

Falgende kilder er anvendt i analysen af potentialet ved et samarbejde med Grenaa Havn:

A HRringssvar til o6foudsviiadge Itsiel a fo kAaa rphuasn Harv-08#0226r3a Henri k Carstensen d. 03
A Artikel i Aarhus Stiftstidende d. 6602022

A HBS Economicsd interview med HelB2022k Carstensen fra Grenaa Havn d. 14

A HBS Economicsd interview med-102822sten Kruse fra Aarhus Havn d. 7

A Aarhus Havn: Interviews med eksisterende biiknder p& havnen august 2022
Nedenfor har vi fremhaevet veesentlige citater fra de tre kilder, som ligger til grund for vores analyse.

HPRI NGSSVAR Tl L 6FORSLAGUDNLDEOSELREARARRUSL1HAYNOG FRB20BENRI K CARSTENSEN D. 03
6 &t man i Grenaa Havn har store arealérsom i teet samarbejde med Aarhus Hawihkan bruges til at operere de mange forskelligaté bulkprodukter, som i dag handteres pa Aarhus Havn.

ARTIKEL | AARHUS STIFTSTIDENDE-IDG-2622

6Det er isbPr p- bulkomr-det, at wvi kan samarbejde, s i a@reerr [. E@igMarri hku sCaH asvt re nsskeanl oigk kneb vinleyrt tie |
hvis godset skal blive i Aarhmmradet, fordi kunderne er dér. Samarbejdet kunne give mening med det gods, som Aarhus Havevekalud til hele regionen og ogsa uden for regionen. | den
sammenhbng kan godset I|ige s- godt | igge ude hos o0s getplads herudeetl aksBpplere eventudteamdrbejde, \G hascirkge r He n |
300.000 kvadratmeter pa et meget fleksibelt omrade, som kan anvendes til denlag. & i s v i skal samarbejde, skal vi sBrge for, at ku
mbr ke en forringel se, pointerer Henrik Carstensen. o

HBS ECONOMI CSd I NTERVI EW MED HENRI K -CO2R3ETENSEN FRA GRENAA HAVN D. 14
OVi har et pr oj ek t2oDetvikntae forgksempe kunng @nendé @ & opimevare grus og skeerver pa uden at skulle lave nogen ekstra investeigigen kwver

|l angtidskontrakter, er [déé]Gregaa mMabvnghed fHDodeafabyggeéter til flydende bul k.nkdeeghar al |
ved havnen, og der er planer om yderligere udvidelse af tankkapaciteten. Tankgardene er ejet af kunderne pa havnen. Dea@reategodkendt til at bygge tankanleeg pa, er allerede reserveret,
og det vil dermed krpbPve nye godkendel ser og anl bpg, hvis Grenaa Havn skulle overtage fly

HBS ECONOMI CS6 | NTERVI EW MED CARSTIB2022KRUSE FRA AARHUS HAVN D. 7

0SSt Brstedelen af |l andbrugsgodset, som kommer ind p- A d®ardénvesdesthamnga forskellige komporentee ifoderstoffemogsidt a | a
er vigtigt, at de forskellige komponenter ankommer pa samme havn, s de kan handteres og transporteres samlet. Ofte kodsaesayedes samlet ind pa store skibe til Aarhus, og det vil veere
omkostningsfuldt, hvis skibet skal sejle til flere havne eller sejle halvt fyldt. Desuden ved vi, at store dele af daisatska des p- fabri kker p- Aar hus Havn el

AARHUS HAVN: INTERVIEWS MED EKSISTERENDEBNDER PA HAVNEN AUGUST 2022
Kunderne forteeller, at foruden faciliteterne i Aarhus Havn er havnen ogsa valgt p& baggrund af logistiske forbelder opbygget digitale transportsystemer, lastbiler og chauffarer er
engageret, og ruter er optimeret, ift. at godset kommer ind pa Aarhus Havn osv. Eksempler pa udsagn, der understgtter eette,

A 6Aarhus Havns beliggenhed gRBr, at vi Il i gger mar keds nbep &1 e @ Raf Bahrchsem MandgiegDirdctdBtem& unden er
Shipping A/S

A 6Grenaa er ikke en option for vores lagre i Aar hus aaeWhellerikieoptimi forevords bunders slitdesGnateonmeasiern g k Rr e
|l osning og efterf [BlaslesgeesenkTED,SBK ShippingA/Sr dyr . 6

A oDet er vigtigt for os at ligge p- Aar hus HadPalle JerfsensSiteaMardager, ¥Kr es produkter kommer ind og

HBS ECONOMICS 55



BILAG 7

Transport af fast bulk godsl og fra Aarhus Havn

Fast bulk godstransport for andet gods end landbrugsgods
Fast bulk landbrugsgodstransport destination, pct. i 2021 destination, pct. i 2021

Transportanalysen er baseret pa data
om godsmaengder fordelt pa
debitorer og godstype. For hver
debitor og godstype har Aarhus Havn
pa baggrund af bl.a. viden om de
forskellige debitorers lokationer og
faciliteter vurderet, hvor godset
kommer fra, eller hvor det skal hen.

Uddybende om transport af

landbrugsgods:

A De mindre debitorers gods har
generelt destination i Aarhus.

A For de starre debitorer anvendes
landbrugsgodset pa en raekke Aarhus:35% Aarhus:7%
forskellige lokatione® det geelder _—~ o
dog for alle debitorer, at minimum 12% sy 2%
20 pct. af godset har destination i
Aarhus.

Kilde: Data fra Aarhus Havn om debitorer inden for fastlk. Kilde: Data fra Aarhus Havn om debitorer inden for fasulk.
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