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Resumé

| denne rapport praesenterer vi en undersggelse af potentialer og konsekvenser ved
fire alternativer til den sdkaldte Yderhavn, som er Aarhus Havns forslag til at udvide
havnen. For hvert alternativ belyser vi potentialet i forhold til at reducere arealet pa
eller erstatte Yderhavnen samt de direkte gkonomiske og klimamaessige
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 af, hvor og hvordan en eventuel effektivisering i praksis
finder sted. For alternativ 2 og 3 har vi vurderet potentialet for at reducere arealet
pé Yderhavnen og de gkonomiske og klimamaessige konsekvenser, som er
forbundet hermed. Alternativ 4 blev foresldet 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 pa samme starrelse.

Vi har undersggt hvert alternativ enkeltvist og uafthaengigt 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 enkelte alternativer. Fx er potentialerne
ved alternativ 2 og 3 mindre end det, vi finder, hvis man samtidig realiserer
alternativ 1.

Vores undersggelse er baseret p& anerkendte metoder og en lang reekke forskellige
datakilder. Potentialet og konsekvenserne ved de enkelte alternativer er dog
forbundet med usikkerhed. Det skyldes bl.a., at det politisk alene er muligt at
beslutte, om man vil udmgnte alternativerne eller j. Hvorvidt potentialerne ved de
enkelte alternativer kan indfris, afthaenger bl.a. af, om de private godsoperatarer
finder dem attraktive og vil benytte sig af dem.

Til hgjre har vi opsummeret undersggelsens hovedresultater.
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POTENTIALE FOR AT REDUCERE AREAL PA/ERSTATTE YDERHAVNEN

Vi finder, at de fire alternativer til Yderhavnen hverken hver for sig eller
tilsammen kan imagdekomme det fremtidige arealbehov pa Aarhus Havn.
Udmgntningen af alternativ 1-3 kan ske, samtidig med at der etableres en
(eventuel reduceret) Yderhavn. Sammen med Yderhavnen kan hvert af disse
alternativer sdledes bidrage til at imgdekomme det fremtidige arealbehov pa
Aarhus Havn.

Alternativ 4 er derimod en erstatning for Yderhavnen og daekker alene et
arealbehov pa 29 hektar. Udmgntningen af dette alternativ indebaerer séledes,
at man ikke imgdekommer det fremtidige arealbehov pa 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, at omkostningerne pr. hektar er

vaesentligt starre end omkostningerne pr. hektar for Yderhavnen.

KLIMABELASTNING

Vi har vurderet den klimamaessige belastning ved at se pa den CO,e-udledning,
som er forbundet med anlaeg og drift af de fire alternativer. For alternativ 2 og 3
finder vi, at den CO,e-udledning, som er forbundet med alternativet i kombination
med en reduceret Yderhavn, er hgjere, end hvis man etablerer en fuld

Yderhavn. For alternativ 4 finder vi, at CO,e-udledningen pr. hektar er veesentligt
stgrre end udledningen pr. hektar for Yderhavnen.

Potentiel Omkostninger,  Klimabelastning,
reduktion, hektar: mio. DKK: 1.000 tons CO,e:
a BEDRE UDNVYTTELSE AF 6.4 . ,
EKSISTERENDE AREALER : i ;
9 T@RHAVN VED FRAMLEV 8-16 +294-766 +3,6-11,6
e SAMARBEJDE MED 3,5 +72 +4,9
GRENAA HAVN ,



Forora

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

Aarhus Havn har derfor et gnske om at udvide havnen, og konkret har Aarhus Havn
foresldet en udvidelse i form af den sékaldte 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 tgrhavn ved Framlev

3. Samarbejde med Grenaa Havn

4. Udvidelse af havnen mod nord.

P& 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 reducere arealet pé eller erstatte Yderhavnen samt de direkte gkonomiske og
klimamaessige konsekvenser, som er forbundet hermed.

/]

Denne rapport praesenterer undersggelsens resultater.

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

Eventuelle fejl og mangler er dog alene HBS Economics”.

Kgbenhavn, januar 2023.

Esben Anton Schultz
Partner, HBS Economics
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INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Formal og afgraensning

Aarhus Havn er Danmarks starste erhvervshavn og en del af kernenettet i det
transeuropaeiske transportnet. Havnen er derfor ikke bare vigtig for Danmark, men
0gsé en vigtig del af den europaeiske infrastruktur.

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

For at imgdekomme den stigende efterspargsel og fortsat vaere 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 sékaldte Yderhavn,
som gger arealet pa havnen med omtrent 104 hektar.

Yderhavnen har veeret draftet i Aarhus Byrdd, og i september 2022 besluttede
byrédet at f& 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 pé, 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.
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AFGRANSNING AF UNDERS@GELSEN

For at kunne vurdere de fire alternativer i forhold til Yderhavnen har vi afgreenset
undersagelsen 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 sdledes
ikke stilling til, om det er realistisk, at dette potentiale kan udnyttes i praksis. Det
skyldes, at Aarhus Byréd alene kan beslutte at reducere Yderhavnen; det er
derimod op til private aktarer, 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 sdledes vaere fysiske forhold, der gar 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, bar man derfor
overveje at fa foretaget detaljerede analyser af den konkrete udformning og de
afledte konsekvenser heraf.

Vihar undersggt hvert alternativ enkeltvist og uafhaengigt af de andre alternativer.
Det indebeerer 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 eventuelle afledte effekter ved de forskellige alternativer til
Yderhavnen. Fx kan de skabe behov for nye investeringer. Hvis

alternativerne far nogle til at veelge andre transportveje, fx p& grund af hgjere
transportomkostninger, kan det ligeledes medfagre meromkostninger i form af tabt
fortjeneste bade for Aarhus Havn og de private godsoperatarer pé havnen.



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

De fire alternativer til Yderhavnen

BEDRE UDNYTTELSE AF SAMARBEJDE MED
a EKSISTERENDE AREALER @ TORHAVN VED FRAMLEV e GRENAA HAVN a HOVIDELSE MOD NORD
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q Grenaa Havn har ledige arealer,
En tgrhavn er et landomrédde med en

Aarhus Havns nuveerende arealer dsterminal eller et 1 rcent som bl.a. vil kunne anvendes til at P& byrddsmadet i Aarhus Kommune den
udger 280 hektar, og de er stort set I?Sgesretraztlr;)aé gnek:aevn rjgfﬁgﬁ%f&;ﬂ; héndtere og opbevare fast bulk 31. august 2022 foreslog tre partier og en
fuldt udnyttede i dag. Ved at A . ods. Hvis man gennem et lgsgeenger at udvide havnen med 29
/ g med havnen via vej og/eller jernbane. En g : 9 geeng :

anvende arealerne pé& en mere i ey @etinnesd) o o il samarbejde med Grenaa Havn kan hektar mod nord i stedet for
optimal made, at implementere nye e BN gre det mere attraktivt at Yderhavnen. Denne udvidelse af Aarhus
ti ' P . y opbevare gods, som alternativt vil skulle 9 : H ler vil | forl lse af d
eknologier eller pa anden vis oobevares oa havnen. Dermed kan den anvende Grenaa Havn til en del af avns arealer vil ligge i forleengelse af den
effektivisere, kan det blive muligt at P >pat ' . fast bulk godset, vil det kunne eksisterende containerterminal, og arealet

o bidrage til at friggre areal pa havnen, som : : :
handtere en stgrre maengde gods kan b il at handtere de st ! bidrage til at reducere behovet for vil dermed skulle taenkes sammen med de
pa de eksisterende arealer. an bruges tifat Nanatere ge stofre areal pd Aarhus Havn de eksisterende aktiviteter her.

godsmaengder i fremtiden. kommende 3r.

HBS ECONOMICS /



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Kort om undersggelsens metode

For at vurdere de fire alternativer i forhold til Yderhavnen ser vi pa, hvor meget de potentielt kan
reducere det fremtidige arealbehov; hvor meget de koster; og endelig hvor meget CO,e de udleder i
forhold til Yderhavnen. | oversigten til hgjre er der en naermere beskrivelse af de anvendte
parametre.

Vurderinger af potentialet for at reducere arealbehovet tager udgangspunkt i de forventede
godsmaengder og det forventede arealbehov i 2052, jf. Rambgll (2022a og 2022b). Aarhus Havns
forslag til Yderhavnen deekker omtrent det forventede behov i 2052, og vi ser altsd pa potentialet for
at reducere arealbehovet, néar Yderhavnen forventes at veere fuldt udnyttet. Nar vi vurderer de direkte
omkostninger og klimabelastningen, ser vi pa en periode pa 50 ar (fra 2022 til 2072). Omkostningerne
og klimabelastningen er fordelt over perioden, i henhold til hvornér de forventes at blive realiseret.

Der er anvendt to overordnede tilgange til at vurdere de fire alternativer. De er kort beskrevet
nedenfor. | gennemgangen af alternativerne og i bilagene er der en neermere beskrivelse af metoden.

TILGANG 1: HVOR STORT ER POTENTIALET FOR AT REDUCERE AREALBEHOVET PA YDERHAVNEN
MED ALTERNATIVET?

Udgangspunktet for denne tilgang er, at Yderhavnen og alternativet kan eksistere samtidig. Denne
tilgang anvendes for alternativ 1-3.

Vi undersgger, hvor meget gods — og hvilken type gods — der kan handteres i hvert alternativ. Vi ser
alene pad 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 pd Grenaa Havn. Pa
baggrund heraf vurderer vi, hvor meget hvert alternativ kan reducere Yderhavnen med.

Nar vi vurderer de direkte omkostninger og klimabelastningen ved alternativerne, sammenligner vi de
enkelte alternativer i kombination med en reduceret Yderhavn i forhold til en fuld Yderhavn.

TILGANG 2: HVOR MEGET AF AREALBEHOVET PA YDERHAVNEN KAN MAN ERSTATTE MED
ALTERNATIVET?

Udgangspunktet for denne tilgang er, at alternativet erstatter Yderhavnen. Alternativ 4 blev foresldet
som en erstatning af Yderhavnen, og for dette alternativ sammenligner vi derfor de direkte
omkostninger og klimabelastningen pr. hektar i forhold til Yderhavnen.

HBS ECONOMICS

ALTERNATIVERNE VURDERES | FORHOLD TIL FOLGENDE PARAMETRE

POTENTIALE FOR AT REDUCERE AREALBEHOV PA
YDERHAVNEN

Hvor meget kan hvert alternativ potentielt reducere det
fremtidige arealbehov? Og for hvilke godstyper?

Konkret analyseres falgende indikatorer:

 For alternativ 1-3: Reduceret arealbehov pa
Yderhavnen

» For alternativ 4: Arealbehov, som alternativet kan
deekke

DIREKTE OMKOSTNINGER

Hvor meget koster hvert alternativ i sammenligning med
Yderhavnen? Dels i anlcegsfasen og dels i driftsfasen.

Konkret analyseres fglgende indikatorer:
* For alternativ 2-3: Omkostninger ift. fuld Yderhavn
» For alternativ 4: Omkostning pr. hektar ift. Yderhavn

KLIMABELASTNING

Hvor meget CO.e udleder hvert alternativ i sammenligning
med Yderhavnen?

Konkret analyseres fglgende indikatorer:
+ For alternativ 2-3: Udledning ift. fuld Yderhavn
 For alternativ 4: Udledning pr. hektar ift. Yderhavn



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Betydning for areal og havnens kapacitet

De fire alternativer til Yderhavnen kan hverken enkeltvist eller tilsammen imgdekomme det fremtidige arealbehov pa Aarhus Havn. Udmgntningen af alternativ 1-3 kan ske, samtidig
med at der etableres en (eventuel reduceret) Yderhavn. Sammen med Yderhavnen kan hvert af disse tre alternativer sdledes bidrage til at imgdekomme det fremtidige arealbehov pa

Aarhus Havn.

Alternativ 4 blev foresldet som en erstatning til Yderhavnen, og vi har derfor lagt til grund for vores vurderinger, at dette alternativ erstatter Yderhavnen. Da udvidelsen af havnen mod
nord alene daekker et arealbehov pd 29 hektar, vil udmgntningen af dette alternativ indebzere, at man ikke imgdekommer det fremtidige arealbehov pa Aarhus Havn. Det medfarer,
at noget af det gods, som ikke kan h&ndteres pa Aarhus Havn i fremtiden, bliver transporteret ad andre veje og uden om Aarhus. Det kan potentielt have store negative gkonomiske
konsekvenser for bdde Aarhus Havn og Aarhus Kommune. Samtidig er der risiko for, at det vil lede til en starre klimabelastning, fordi godset skal transporteres laeengere. Det ligger
dog uden for rammerne af denne undersggelse at vurdere konsekvenserne ved ikke at imgdekomme det fremtidige arealbehov p& Aarhus Havn.

Vores vurderinger af de fire alternativers betydning for areal og kapacitet pd Aarhus Havn er opsummeret nedenfor. Intervallet for tarhavnen ved Framlev afspejler, at der er
usikkerhed i forhold til, hvor meget gods der reelt kan flyttes til en tgrhavn.

BEDRE UDNYTTELSE AF
EKSISTERENDE AREALER

Daekket arealbehov, inkl. Yderhavn:

104 hektar

Potentiel reduktion af Yderhavnen:

6,4 hektar

Reduktionen opnds ved at effektivisere
containerhdndteringen med 10 pct.

Anden pavirkning af kapaciteten:
+ Kapaciteten vil ligne kapaciteten
ved en fuld Yderhavn

HBS ECONOMICS

9 TORHAVN VED FRAMLEV

Daekket arealbehov, inkl. Yderhavn:

104 hektar

Potentiel reduktion af Yderhavnen:

8-16 hektar

Reduktionen opnds ved at opbevare
mellem 40 og 80 pct. af de tomme
containere pd terhavnen.

Anden pavirkning af kapaciteten:

» Behov for mere lastbilkapacitet og
eventuel mere vejkapacitet ifm.
transport af gods mellem havnen
og tarhavnen

SAMARBEJDE MED
GRENAA HAVN

Daekket arealbehov, inkl. Yderhavn:

104 hektar

Potentiel reduktion af Yderhavnen:

3,5 hektar

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

Anden pavirkning af kapaciteten:

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

a UDVIDELSE MOD NORD

Dackket arealbehov:

29 hektar

Potentiel reduktion af Yderhavnen:

104 hektar

Alternativet er defineret sdledes, at man
ikke bygger Yderhavnen, og dermed
opnds en reduktion pd 104 hektar.

Anden pavirkning af kapaciteten:

» Kajleengden reduceres med ca. 2/3
ift. Yderhavnen

* Kran- og lgftekapacitet reduceres
tilsvarende



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Betydning for de direkte omkostninger

Hvis man udmgnter alternativerne, vil det pévirke de direkte omkostninger, der er forbundet
med anleeg og handtering af gods.

Nar vi vurderer de direkte omkostninger ved alternativ 2 og 3, sammenligner vi de enkelte
alternativer i kombination med en reduceret Yderhavn i forhold til en fuld Yderhavn. Som vist
forventes fx et samarbejde med Grenaa at kunne reducere det fremtidige arealbehov pé
Yderhavnen med 3,5 hektar. Nér vi opger de direkte omkostninger, beregner vi farst de
direkte omkostninger ved et samarbejde med Grenaa Havn - samt en Yderhavn, som er
reduceret med 3,5 hektar. Derefter holder vi det op mod de direkte omkostninger ved at
etablere en fuld Yderhavn. Herved far vi et estimat for, om et samarbejde med Grenaa Havn i
kombination med en reduceret Yderhavn er dyrere eller billigere end en fuld Yderhavn.

Alternativ 4 erstatter Yderhavnen og deekker alene et arealbehov pa 29 hektar. Derfor er de
direkte omkostninger ved dette alternativ vurderet ved at sammenligne med de direkte
omkostninger ved at etablere en reduceret Yderhavn pa 29 hektar. Vi har 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
containerhandteringen pa Aarhus Havn med 10 pct. frem mod 2052. Omkostningerne
herved vil bl.a. afhaenge af, hvordan effektiviseringen i praksis realiseres.

Alternativ 2-4 forventes alle at medfare starre direkte omkostninger end Yderhavnen, nér
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.

Meromkostningerne ved alternativ 2-4 méa forventes at fare til, at prisen for at hdndtere gods
mv. vil stige. Det kan i sidste ende have betydning for valget af transportveje.

Omkostninger er opgjort i nettonutidsveerdi

Alle belgb er opgjort som nettonutidsveerdien i 2022-niveau over perioden fra 2022 til
2072 ved hjeelp af Finansministeriets samfundsgkonomiske diskonteringsrente. Det
betyder, at alle omkostninger/besparelser er tilbagediskonteret til 2022-niveau, uanset
hvorndr de finder sted. Der er séledes taget hgjde for, at omkostninger/besparelser, som
ligger leengere ude i fremtiden, har en lavere veerdi end omkostninger/besparelser i dag.

HBS ECONOMICS

Direkte omkostninger ift. fuld Yderhavn

BEDRE UDNYTTELSE
AF EKSISTERENDE Ukendt
AREALER

(afhaenger af, hvordan potentialet
konkret realiseres)

T@RHAVN VED :
e FRAMLEY +294-7/66 mio.
DKK stgrre

over en periode pa 50 ar

9 SAMARBEJDE MED
GRENAA HAVN :
+72 mio. DKK stgrre

over en periode pa 50 ar

Direkte omkostninger ift. 29 hektar Yderhavn

e UDVIDELSE MOD
NORD

+381 mio. DKK starre

Note: Nettonutidsvaerdi i 2022-niveau for perioden fra 2022 til 2072.
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INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Hvem baerer omkostningerne?

De direkte omkostninger omfatter dels anleegsomkostninger, dels driftsomkostninger fra den lgbende handtering af godset. £ndringer i anleegsomkostningerne forventes
hovedsageligt at pavirke Aarhus Havn, mens aendringer i omkostninger til den lgbende h&ndtering af godset hovedsageligt vil pdvirke de private aktgrer, 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 f& lavere anleegsomkostninger til Yderhavnen, fordi den reduceres i starrelse. Dog forventes Aarhus Havn i alternativ 2
og 3 samlet set at f4 starre direkte omkostninger, end hvis der etableres en fuld Yderhavn. | alternativ 4 vil Aarhus Havn desuden f& en vaesentlig meromkostning i forhold til
en situation, hvor man etablerer en Yderhavn p& samme starrelse som udvidelsen mod nord. Det skyldes, at det er omtrent dobbelt s& dyrt 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 h&ndtering af godset, vil forventeligt stige i alternativ 1-3, hvor man bygger en reduceret Yderhavn. Den omkostning baeres
i farste omgang af de private godsoperatgrer. | alternativ 4 vil man i teorien kunne héndtere godset pd samme méde som pa Yderhavnen; dog kan der forventes en vaesentlig
meromkostning i form af tabte indtaegter, fordi der ikke vil veere et stort nok areal til at kunne imadekomme det fremtidige behov. Denne omkostning rammer bade de
private godsoperatgrer og Aarhus Havn. Denne omkostning ligger det dog uden for undersggelsens rammer at vurdere.

Aarhus Havn Private godsoperatarer

anleegsomkostninger pa

BEDRE UDNYTTELSE * 7 mio. DKK sparede
AF EKSISTERENDE

AREALER

TORHAVN VED
FRAMLEV

SAMARBEJDE MED
GRENAA HAVN

UDVIDELSE MOD
NORD

Yderhavnen

9-20 mio. DKK sparede anlaegs-
omkostninger pa Yderhavnen
60-176 mio. DKK omkostninger til
at bygge terhavn

4 mio. DKK sparede anleegs-
omkostninger pa Yderhavnen
35 mio. DKK i tabte lejeindtaegter

575 mio. DKK sparede anlaegs-
omkostninger ift. fuld Yderhavn
381 mio. DKK starre omkostninger
end ved etablering af en
Yderhavn pa 29 hektar.

a BEDRE UDNYTTELSE »  Omkostninger til effektivisering

AF EKSISTERENDE
AREALER

TYRHAVN VED
FRAMLEV

SAMARBEJDE MED
GRENAA HAVN

UDVIDELSE MOD
NORD

samt tabt omsaetning, imens der
effektiviseres — omfang ukendt

243-610 mio. DKK starre
omkostninger til transport af gods
mellem Aarhus Havn og tgrhavn

76 mio. DKK stgrre omkostninger
ved at transportere gods fra
Grenaa Havn — i stedet for Aarhus
Havn — til destination

Note: Alle belgb er opgjort som nettonutidsveerdien i 2022 -niveau for perioden fra 2022 til 2072. De tabte lejeindteegter for Aarhus Havn er ikke medregnet i de samlede direkte omkostninger for alternativ 3, da Grenaa Havn forventes
at opn en tilsvarende stigning i lejeindteegterne.

HBS ECONOMICS 11



INDLEDNING OG SAMMENFATNING

Betydning for klimabelastning

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

For alternativ 2 og 3 er klimabelastningen vurderet pd samme made som de direkte
omkostninger. Altsd sammenligner vi de enkelte alternativer i kombination med en
reduceret Yderhavn i forhold til en fuld Yderhavn.

Sdledes opgar vi klimabelastningen i forbindelse med anleeg og drift af alternativet og en
reduceret Yderhavn og sammenholder resultatet med klimabelastningen ved en fuld
Yderhavn. Herved far vi et estimat for, om alternativet i kombination med en reduceret
Yderhavn kan forventes at udggre en stgrre eller mindre klimabelastning end en fuld
Yderhavn.

For alternativ 4 er klimabelastningen vurderet ved at sammenligne med klimabelastningen
ved at etablere en Yderhavn pad samme stgrrelse som udvidelse af havnen mod nord (29
hektar).

Vi har som naevnt ikke vurderet klimabelastningen ved alternativ 1, da den bl.a. vil atheenge
af, hvordan effektiviseringerne i praksis finder sted.

For de gvrige alternativer vurderes klimabelastningen at blive stgrre, end hvis man
etablerer en fuld Yderhavn. For alternativ 2 og 3 haenger det bl.a. sammen med, at godset
i gennemsnit skal transporteres laengere. For alternativ 4 skyldes den hgjere
klimabelastning (pr. hektar) bl.a., at der skal etableres en ny sejlrende.

CO,e som mal for klimabelastning

For at kunne sammenligne klimabelastningen pa tveers af alternativerne har vi
omregnet udledningen af klimagasser (CO,, metan og lattergas) til, hvad effekten ville
svare til i sdkaldte CO,-aekvivalenter (CO.e). Dvs. hvad den samme drivhusgas svarer til
i CO,. Ved at omregne til CO,-aekvivalenter tages der hgjde for, at der er andre
klimagasser end CO,, samt at de er vaesentligt mere skadelige end CO,. Metan har
sdledes ca. 23 gange sé kraftig drivhuseffekt som CO,, mens lattergas har hele 298
gange sa kraftig drivhuseffekt som CO.,.

HBS ECONOMICS

CO.e-udledning ift. fuld Yderhavn
BEDRE UDNYTTELSE AF EKSISTERENDE AREALER

+ Eventuel starre klimabelastning ifm.
anleeg af ny teknologi — afhaenger af
teknologien

Klimabelastning ifm. Yderhavnen
reduceres med 4.700 tons CO.e

? tons CO.e

8.100-19.900 tons starre COe -
udledning ifm. drift ift. Yderhavnen
4.500-8.300 tons mindre CO.e -
udledning ved anlaeg ift. fuld
Yderhavn

+3.600-11.600
tons CO,e

over en periode pa 50 ar

+ 7.200 tons stgrre CO,e-udledning
som fglge af ekstra vejtransport

+4.900 tons

+ 2.300 tons mindre CO,e -
CQZG . . udledning som fglge af reduceret
over en periode pa 50 ar Vidker b

CO,e-udledning ift. 29 hektar Yderhavn
UDVIDELSE MOD NORD

» Udvidelsen mod nord forventes at
udlede ca. 2.200 tons CO,e pr. ha

* Yderhavnen forventes at udlede ca.
1.500 tons CO,e pr. ha.

+16.700

tons CO,e
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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 aktarer, 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 vedragrende Aarhus Havn begraenser 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 byggehgjder,
bygningsomfang, byggefelter og anvendelse. For at realisere det fulde potentiale
vurderes det, at der — ligesom for Yderhavnen — bgr udarbejdes en ny lokalplan.

TORHAVN VED FRAMLEV

For at etablere en tgrhavn skal arealerne erhverves, byradet skal godkende
lokalplanen, og infrastrukturen skal etableres. Tgrhavnen vil potentielt kunne lgse 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 maengde gods skal
videredistribueres fra Grenaa Havn. En beslutning om forbedret infrastruktur ligger i
det statslige beslutningsrum og kan derfor hverken besluttes eller udfgres af Aarhus
Kommune alene.

UDVIDELSE MOD NORD

Sammenlignet med Yderhavnen vil en udvidelse mod nord kraeve en udgravning af
sejlrenden og en ny miljgkonsekvensvurdering. Desuden ligger udvidelsen i
forleengelse af den eksisterende containerterminal pa Aarhus Havn, og derfor vil
disse arealer skulle koordineres og integreres med godshéndteringen 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
(byggehgjder, bygningsomfang, byggefelter og anvendelse). For at kunne
optimere de eksisterende arealer p& Aarhus Havn kan der ligeledes veere behov
for at udarbejde en ny lokalplan for Yderhavnen.

Havneloven: omfatter samtlige danske havne

Jf. Havneloven kreever eventuel anleeggelse, udvidelse eller vedligehold af en
havn en tilladelse fra transportministeren. Udvidelse af bestdende havn ved
etablering af faste anlaeg, uddybning og opfyldning pa sgterritoriet inden for en
havns deekkende vaerker kan udfgres uden tilladelse, medmindre udvidelsen
kreever en vurdering af de miljigmaessige konsekvenser (MKV). Yderligere 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-T havne

Jf. Havneforordningen er de 26 omfattede havne (heriblandt Aarhus Havn)
underlagt saerlige restriktioner, som bl.a. indebaerer 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 udfgres af
Aarhus Kommune.

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

Kilde: (1) Aarhus - Lokalplanportal - Arhus Kommune (niras.dk), (2) Lov om havne (retsinformation.dk), (3) Et
sammenkog af EU's havneforordning. = BDO



https://aarhus.viewer.dkplan.niras.dk/plan/3
https://www.retsinformation.dk/eli/lta/1999/326
https://www.bdo.dk/da-dk/faglig-info/brancher/havne/et-sammenkog-af-eus-havneforordning

Aarhus Havns rolle |
dag og fremover
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Aarhus Havns primaere rolle er samhandel med

udlandet

Aarhus Havn er Danmarks starste erhvervshavn. Havnen er en del af kernenettet i
det transeuropeeiske transportnet (TEN-T). Den er derfor ikke bare en vigtig havn i
Danmark, men ogsa en vigtig del af den europaeiske infrastruktur.

| 2021 omsatte Aarhus Havn for 9,7 mio. tons gods. De seneste tal fra Danmarks
Statistik viser desuden, at godsomseetningen pa Aarhus Havn i de tre farste
kvartaler i 2022 er vokset sammenlignet med de tre farste kvartaler 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.

Hovedparten af det gods, der omsaettes pd Aarhus Havn, er orienteret mod
udlandet. Omkring 90 pct. af aktiviteterne pa Aarhus Havn i 2021 var sdledes
internationale, enten i form af transport til udlandet eller transport fra udlandet. De
resterende 10 pct. var transport inden for landets graenser.

HBS ECONOMICS

Fakta om Aarhus Havn

Aarhus Havn omsatte 9,7 mio. tons
gods i 2021

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

Kilde: Danmarks Statistik.

Indgdende og udgédende gods pad Aarhus Havn i 2021

Gods fra udland:
5,4 mio. tons

Gods til udland:

N / 3,4 mio. tons

Aarhus Havn

TN
-
Gods fra indland:
0,8 mio. tons

Gods til indland:
0,Tmio. tons

Kilde: Danmarks Statistik.
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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
omseetningen af containergods pé danske havne, jf. Danmarks Statistik. Havnen
omseetter dog 0gsa store maengder af bl.a. bulk gods.

Sammenlignet med andre starre havne i Danmark fylder containergods en meget
stgrre andel af omsaetningen pé& Aarhus Havn. Omvendt fylder flydende bulk og
andet gods veesentligt mindre p& Aarhus Havn end pé andre stagrre danske havne.

Der er stor forskel pd, hvilke faciliteter og hvor stort et areal de forskellige godstyper
kreever. Fx kraever flydende bulk, som opbevares i tanke, et relativt stort areal.
Ro-ro-gods og feergegods kraever modsat et meget lille areal, da godset som
udgangspunkt ikke bliver opbevaret pd havnen, men blot karer af/pa skibet.

Det er vigtigt at tage hensyn til disse forskelle, ndr man vurderer havnens
arealbehov.

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

Den nuveerende fordeling af areal p& Aarhus Havn

100%
80% Andet gods
60% B Ro-ro-gods i gvrigt
40% W Containergods
20% = Fast bulk
0%

B Flydende bulk
Resten af de starre ydende bu

havne i Danmark

Aarhus Havn

Note. Andet gods omfatter uindregistrerede motorkaretgjer, tree, stal og stykgods i gvrigt. Starre havne er
havne med en &rlig godsomsaetning pa 1 mio. tons gods eller mere.
Kilde: Danmarks Statistik.

Bulk - Fast

711 ha
17,9 ha
29,8 ha
8,6 ha

1,4 ha
53,9ha

Kilde: Rambgll (2022b).

HBS ECONOMICS
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Ffterspgargsel forventes at stige fremover

De seneste &r har Aarhus Havn haft en stigende efterspgrgsel, og allerede i dag oplever havnen kapacitetsudfordringer. De kommende ar forventes efterspgrgslen at stige

yderligere, og det skaber behov for gget kapacitet.

Ramball (2022a) har lavet en fremskrivning af godsomseetningen og arealbehovet pd Aarhus Havn i 2052. Rambgll vurderer i deres basisscenarie, at efterspargslen efter gods
vil stige med ca. 5 mio. tons pa Aarhus Havn frem mod 2052. Det svarer til en stigning pd mere end 50 pct. i forhold til i dag. Den @gede efterspgrgsel efter gods skaber et

@get behov for kapacitet. | Rambglls basisscenarie vurderer de, at der i 2052 vil veere et ekstra arealbehov pd Aarhus Havn pé 108 hektar. Aarhus Havn har i dag et areal pa ca.
283 hektar, og frem mod 2052 forventes arealbehovet sdledes at stige mindre end godsmaengden. Det haenger sammen med, at forskellige godstyper har forskelligt

arealbehov, og i Rambglls fremskrivning er det iseer efterspgrgslen efter containergods — som kraever mindre areal i ton end mange andre godstyper — som forventes at stige

de kommende éar.

Opsummering af hovedresultater fra Rambgills rapport

AARHUS HAVN | DAG
+53%

fecfs, 9,9

mio. tons gods

AARHUS HAVN | DAG

— 283

T hektar

Kilde: Rambgll (2022a)

AARHUS HAVN 2052
+ 5,0

mio. tons gods

AARHUS HAVN 2052

+ 108
hektar

+ 38 %

USIKKERHED
HO) VAKST
+ 7,3

mio. tons gods

LAV VAKST
+ 2,0

mio. tons gods

LAV VAKST HOJ) VAEKST
+ 62 + 157
hektar hektar

(Minimumsscenarie: 89 hektar)

HBS ECONOMICS
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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 felgende ser vi naermere pd potentialerne ved at effektivisere anvendelsen af
de eksisterende arealer pd Aarhus Havn og samtidig anleegge en reduceret
Yderhavn.

Der er potentiale for bedre arealudnyttelse pa Aarhus Havn, hvis operataren 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 p& den nye
containerterminal pd Yderhavnen. Hvis man ligeledes kan effektivisere den
eksisterende containerterminal, som vurderes at fylde omkring 64 hektar inkl.
tilhagrende infrastruktur, svarer det til, at man kan frigere et areal pé 6,4 hektar.

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

Reduktionen af Yderhavnen som fglge af effektiviseringen af de eksisterende arealer

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

HBS ECONOMICS

HOVEDRESULTATER FOR BEDRE UDNYTTELSE AF EKSISTERENDE AREALER

REDUCERET
AREALBEHOV

* Begreensede muligheder for at
optimere arealudnyttelse bl.a. pga.
. uopsigelige lejekontrakter
containerareal *  Mulig effektivisering pa 10 pct. pa
eksisterende containerterminal

6,4 hektar

OMKOSTNINGER IFT.
YDERHAVNEN

»  Omkostninger til effektivisering samt
tabt omsaetning, imens der
effektiviseres

*  Omkostninger til Yderhavnen
reduceres med 7 mio. DKK

? DKK

CO,e-UDLEDNING IFT.
YDERHAVNEN

» Eventuel starre klimabelastning ifm.
anleeg af ny teknologi — afheenger af
teknologien

» Klimabelastning ifm. Yderhavnen
reduceres med 4.700 tons CO.e

? tons CO.e
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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
ved at effektivisere den eksisterende containerterminal. Dette kan fx ske gennem
automatisering eller implementering af ny teknologi. Konkret antager vi - pa
baggrund af analyserne i Rambgll (2022a) - at man vil kunne udnytte arealet 10 pct.
mere effektivt i fremtiden.

En raekke rapporter peger pa, at ny teknologi forventes at bidrage til mere effektive
havne i fremtiden, bl.a. gennem automatisering, digitalisering og sikkerhed (se bl.a.
McKinsey, 2017; McKinsey, 2018; TT Club & McKinsey, 2018; Deloitte, 2020).
Rapporterne finder, at der isaer er potentiale i forhold til at seenke omkostningerne
og handteringstiden, hvilket i nogle tilfaelde vil kunne overseettes til et mindre
arealbehov. Der findes sdledes eksempler pé nye teknologier, som har et potentiale
for at reducere arealbehovet. Et eksempel herpd er det sdkaldte Boxbay-system,
som er beskrevet naermere pa side 22.

McKinsey (2018) viser dog, at mange havne ikke opnar de forventede
produktivitetsgevinster, ndr de implementerer ny teknologi og automatiserer —
faktisk finder de en gennemsnitlig nedgang i produktiviteten i forbindelse

med automatiseringsprojekter pad 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 éar. Der findes ikke egentlige estimater for effektiviseringspotentialet i
den eksisterende litteratur. Dog vurderer Rambgill (2022a), at man vil kunne
forbedre effektiviteten med 10 pct. pd den nye containerterminal. Hvis man kan lave
tilsvarende forbedringer pa den eksisterende containerterminal, vil det reducere det
fremtidige arealbehov p& 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 tgrhavn eller nye arealer pa Yderhavnen, inden
effektiviseringspotentialet kan indfris.

HBS ECONOMICS

Potentialet ved effektivitetsforbedring pa 10 pct. for containerareal

Eksisterende containerareal

35 hektar

[ |
'5-% til logistik

10 %

64 hektar

effektivisering
til opbevaring af

» li
[ |
containere

Note: De 64 hektar er inkl. infrastruktur. | lighed med Rambgill (2022a) antages det, at hele arealet kan
effektiviseres.
Kilde: Egne beregninger.

6,4 hektar

mindre arealbehov
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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 fremfart en reekke 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 omsaetter havnen mere gods pr.
kvadratmeter end fx Hamborg Havn. Det indikerer, dels at Aarhus Havn er en
relativt veldrevet havn, som udnytter sine arealer godt (se bilag 3), og dels at
mulighederne for at udnytte arealerne bedre end i dag er begreensede. Badde Aarhus
Havn og lejerne af arealerne pa havnen vurderer selv, at der er behov for mere
ledigt areal pd havnen, fx i form af optionsarealer, far det er muligt at optimere
udnyttelsen af de eksisterende arealer, jf. Ritzau (2022).

Vi har gennemgéet falgende tre forslag til, hvordan man kan udnytte arealerne pa
Aarhus Havn bedre, end man ger i dag:

» Bedre anvendelse af arealerne p& Mellemarmen

+ Bedre anvendelse af ledige optionsarealer

»  Opfarelse af et Boxbay-system pa containerterminalen, se casen pa side 22.

Vi vurderer dog, at det pd nuveerende tidspunkt er tvivisomt, om forslagene kan
realiseres eller bidrage veesentligt til at reducere arealbehovet pé Yderhavnen.

BEDRE ANVENDELSE AF AREALERNE PA MELLEMARMEN

En reekke virksomheder har kontor pé& det omréade af havnen, som kaldes
Mellemarmen. Disse arealer udger ca. 7 hektar, hvoraf ca. 4 hektar anvendes til
krydstogtsaktiviteter, jf. Aarhus Kommune (2022b). Benyttelsen af Mellemarmen er
begraenset af byens naerhed, og det vil for mange typer af havnevirksomheder veere
en begreensning af deres muligheder for at drive virksomhed pa Mellemarmen, jf.
Aarhus Kommune (2022a). Det er bl.a. pd den baggrund, at man i 2017 politisk
&bnede op for, at virksomheder, hvis aktiviteter ikke er direkte havnerelaterede,
kunne f& kontor pa Mellemarmen, jf. tilleeg nr. 42 til kommuneplan 2017. Endelig er
lejekontrakterne for arealet pd Mellemarmen omfattet af uopsigelighedsperioder,
hvoraf stgrstedelen 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, top-10

80

60

40

20 I

. I B s 0 0 0 =

o ) S o S < > O S >

& ESAIS SR N P S S &
& v O X E S & W@
& © SRS ANV NS

Note: Indekset er beregnet pa baggrund af skibets totale tid i havnen.
Kilde: The Container Port Performance Index 2021.

ANVENDELSE AF LEDIGE OPTIONSAREALER

Optionsarealer er fleksible arealer, som lejerne p& havnen har kontrakt pa, men
som de endnu ikke har taget i brug. | Rambgll (2022a) fremgér 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 1&st pa et begraenset areal. Desuden giver optionsarealerne mere fleksibilitet
pa havnen, hvilket kan bidrage til, at man far udnyttet arealerne mere optimalt — fx
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
nuveerende 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 lgbende udviklet nye teknologier, som er relevante for havnedrift. Et
eksempel er det sékaldte Boxbay-system, 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 vaere en rentabel investering for de
operatgrer, som vil skulle sta for at anlaegge det.

Boxbay-systemet ggr 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:

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

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

» Pa dette areal vurderer Boxbay, at systemet kan opbevare op til 20.000 TEU

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

Boxbay vurderer selv, at systemet kan @ge 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 sdledes et stort potentiale.

Far en eventuel etablering af systemet pa Aarhus Havn er der visse forhold, man bar
vaere opmeerksom pa. Selv hvis det fulde potentiale ved Boxbay-systemet indfris, vil der
for det farste fortsat veere et udeekket arealbehov pa godt 70 hektar pa Aarhus Havn
frem mod 2052. Ifalge Rambgll (2022a) daekker 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 Boxbay-systemet pa den eksisterende
containerterminal pa Aarhus Havn.

* Denne case er bl.a. udarbejdet pa baggrund af salgsmateriale fra Boxbay samt made 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 Boxbay-systemet veesentligt dyrere end andre alternativer. Ifglge
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 Boxbay-systemet som udgangspunkt skulle afholdes
af operataren af containerterminalen pa Aarhus Havn. P4 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 containeroperataren, se bilag 4.

For det fjerde er Boxbay-systemet relativt nyt og alene afpr@vet 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 pa Aarhus Havn.

For det femte er det jf. lokalplanerne for Aarhus Havn ikke tilladt at stable containere

hgjere end 20 meters hgjde. Med en hgjde pa 35 meter overskrider systemet sdledes de
geeldende regler betydeligt. Udover at kreeve aendringer i lokalplanerne for Aarhus Havn
vil etableringen af Boxbay-systemet derfor ogsé skeerme for udsigten over Aarhus Bugt.

Endelig er der usikkerhed om den samlede klimabelastning ved etablering af Boxbay-
systemet, som bl.a. kreever stal og beton. COWI (2022¢) vurderer, at CO,e-udledningen
ved at etablere Boxbay-systemet p& Aarhus Havn med stor sandsynlighed er stgrre end
den samlede CO,e-udledning ved at etablere Yderhavnen.
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BEDRE UDNYTTELSE AF EKSISTERENDE AREALER

Betydning for omkostninger
og klimabelastning

Hvis man kan @ge effektiviteten med 10 pct. pé den eksisterende containerterminal pa Aarhus
Havn, kan man som nzevnt potentielt reducere det fremtidige arealbehov med 6,4 hektar. Det
konkrete valg af effektivisering pa 10 pct. er en smule arbitreert. Det baseres bl.a. pd Rambgills
(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 pé& nogen
bestemt teknologi, er det desuden sveert at vurdere de omkostninger og den klimabelastning, der
er forbundet med effektiviseringen.

Der vil forventeligt vaere 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 andre kan veere 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 anlaegsomkostninger 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 afhaenge af,
hvilke teknologier der tages i anvendelse. Nogle teknologier, fx softwareteknologier, vil vaere meget
klimavenlige og kun belaste klimaet minimalt, mens mere fysiske teknologier, der vil kraeve nye
anleeg, vil veere forbundet med stgrre klimabelastning. Det skal holdes op mod, at
klimabelastningen ved at etablere Yderhavnen reduceres. COWI (2022a) vurderer, at CO.e-
udledningen reduceres med ca. 4.700 tons, hvis man reducerer Yderhavnen med 6,4 hektar.

HBS ECONOMICS
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TJRHAVN VED FRAMLEV

Introduktion og sammenfatning

En tgrhavn kan friggre plads pé& containerterminalen pa Aarhus Havn og saledes
potentielt reducere arealbehovet pa Yderhavnen. | det fglgende undersager vi
potentialet ved at etablere en tarhavn ved Framlev i forhold til at reducere
arealbehovet pa Yderhavnen. Desuden vurderer vi de gkonomiske og
klimamaessige konsekvenser, som er forbundet hermed.

Nar vi vurderer de gkonomiske og klimamaessige konsekvenser, ser vi pa
betydningen af tarhavnen i kombination med en reduceret Yderhavn og
sammenholder det med betydningen af en fuld Yderhavn. Hermed far vi et skan
over, om en tgrhavn ved Framlev i kombination med en reduceret Yderhavn er
mere eller mindre omkostningsfuld og klimabelastende end en fuld Yderhavn. Vi far
derimod ikke et skan over den selvstaendige betydning af en tgrhavn ved Framlev.

I vores analyse har vi alene valgt at se pé potentialet ved at flytte tomme containere
til tarhavnen. Det skyldes, at tomme containere er relativt nemme at omlade til og
fra lastbil (modsat fx bulk gods), samtidig med at de ofte bliver opbevaret i laengere
tid pd havnen end fyldte containere. For andre typer af gods vil det veere forbundet
med en vaesentlig meromkostning for godsoperatgrerne at flytte godset til en
tarhavn, og der er dermed veesentlig risiko for, at de vil fraveelge Aarhus Havn. Da
vi ikke kender liggetiden p& de tomme containere pa Aarhus Havn i dag, er det
derfor svaert at vurdere, hvor stor en andel det er relevant at flytte til en tgrhavn.
Derfor har vi set pa potentialet ved at flytte 40-80 pct. af de tomme containere til
tarhavnen. Vores analyse peger pa, at tarhavnen potentielt kan aftage mellem
150.000-300.000 TEU tomme containere i 2052. Det svarer til en reduktion af
arealbehovet pa Yderhavnen pa mellem 8-16 hektar.

Nar man etablerer en tgrhavn, er der omkostninger til kgb af grund, opfarsel af
bygning(er), byggemodning, etablering af belsegning mv. Disse omkostninger
forventes at vaere starre end omkostningerne ved at etablere det tilsvarende areal
pa Yderhavnen. Hertil vil brugen af tarhavnen medfare, at godset i gennemsnit skal
transporteres leengere, hvilket farer til bdde stgrre omkostninger og hgjere
klimabelastning, end hvis den tilsvarende aktivitet havde fundet sted pa
Yderhavnen. Over en 50-arig periode vurderer vi, at meromkostningen ved en
tarhavn udgar mellem 294-766 mio. DKK, og den ekstra klimabelastning vil udgare
ca. 3.600-11.600 tons CO.e.

HBS ECONOMICS

HOVEDRESULTATER FOR TORHAVN VED FRAMLEV

REDUCERET
AREALBEHOV

+ 150.000-300.000 TEU tomme
containere kan flyttes til tarhavnen
» 8-16 hektar reduceret arealbehov pd

8-16 hektar

containerareal

Yderhavnen
OMKOSTNINGER IFT.
YDERHAVNEN
+294-766 * 243-610 mio. DKK starre drifts-
. omkostninger end pa Yderhavnen
mio. DKK + 571til 156 mio. DKK stgrre anlaegs-

over en periode pa 50 ar omkostninger end ved fuld Yderhavn

CO,e-UDLEDNING IFT.
YDERHAVNEN

+3.600-11.600

» 8.100-19.900 tons starre CO,e-
udledning ifm. drift ift. Yderhavnen

* 4.500 til 8.300 tons mindre CO.e-
COge s oh s udledning ved anlaeg ift. fuld
over en periode pa 50 ar -

Note: Nettonutidsveerdi i 2022-niveau for perioden fra 2022 til 2072.

Hvad er en tgrhavn?

En tgrhavn er et landomrédde med en godsterminal eller et transportcenter, som
er forbundet med en havn via en jernbane- og/eller en vejforbindelse. En
tarhavns grundleeggende funktion er at veere bindeled mellem sgtransport og
landtransport. For at sikre effektiv synergi mellem arealer og transportformer,
skal der derfor veere relativt kort afstand mellem havnen og tarhavnen.
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TORHAVN VED FRAMLEV

Gods som kan handteres
| en tgrhavn

Det er principielt muligt at hdndtere det samme gods i en tgrhavn som pé 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 tgrhavnen. | vores analyse har vi derfor valgt at fokusere pé det gods, hvor der vil
veere de mindste ekstraomkostninger for operatarerne ved at flytte til en tarhavn. Det
er her, potentialet for at reducere arealbehovet pa Yderhavnen vurderes at vaere starst,
fordi operatarerne forventes at vaere mindre tilbgjelige til at vaelge en anden transport,
jo lavere ekstraomkostningerne er.

For nogle typer af gods, fx bulk gods, vil det vaere meget omkostningsfuldt at omlade
godset til lastbil for at fa det fragtet til tarhavnen. Det gods, som vil veere nemmest at
omlade, er containere og ro-ro-gods. Ro-ro-gods kares typisk direkte ombord pé
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 Kklart stgrst for containere, og derfor har vi valgt udelukkende at fokusere pa
containere.

Hvis arealet p& 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 omladnings- og transportomkostningerne her
udger en mindre andel af de samlede handteringsomkostninger.

Containerterminalen pd Aarhus Havn kan handtere ca. 20.000 TEU ad gangen. | 2021 : | : - — e
var godsomsaetningen for containere pa 720.000 TEU, og generelt blev kapaciteten L | B \ \ \Q““§‘_‘At\\_‘.:‘.
brugt fuldt ud. Det svarer til, at en container i gennemsnit 1& pa containerterminalen i \\\ ; \

10 dage, hvilket indikerer, at der kan veere et potentiale for at flytte nogle containere til

en tgrhavn. Det er desuden seerligt de tomme containere, der i nogle tilfeelde ligger
meget lang tid p& havnen, jf. Transporttidende (2022).

Vivurderer derfor, at det mest sandsynlige er, at operatarerne vil flytte tomme
containere til tarhavnen, hvis der opstér pladsmangel p& Aarhus Havn. P4 naeste side
vurderer vi, hvor meget gods det kan veere relevant at flytte til tarhavnen.

HBS ECONOMICS




TJRHAVN VED FRAMLEV

Godsmaengden som kan Tlyttes til tgrhavnen

| de seneste ti &r har tomme containere udgjort knap 1/3 af den samlede
containeromsaetning pa Aarhus Havn. Det er pd niveau med andre europeeiske
containerhavne.

Vi opger godsmeengden 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
héndteret ca. 230.000 TEU tomme containere p& 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 maengde 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 udggr transitgods ca. 20 pct. af den samlede
godsmeengde. Vi vurderer derfor, at der som minimum vil veere behov for at
opbevare ca. 20 pct. af de tomme containere p& Aarhus Havn. Hvorvidt det er
realistisk, at operatgrerne finder det attraktivt at opbevare de resterende 80 pct. af
de tomme containere pa en tgrhavn, afheenger bl.a. af, hvor leenge containerne
opbevares pa 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 operatarerne 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 tarhavn, svarende til mellem 150.000 og 300.000 TEU, jf.
figuren til hgjre. Hvor stor andelen bliver, vil bl.a. afhaenge af godsoperatgrernes
fremtidige valg af transportvej og opbevaringstid for de tomme containere.

Hvad er en TEU?

TEU er en forkortelse for Twenty-foot Equivalent Units, som er en méaleenhed
for skibscontainere. En TEU svarer til en standard-20-fodscontainer. Den oftest
brugte container til lastbil- og skibstransport er en 40-fodscontainer (FEU), som
altsa svarer til 2 TEU.

HBS ECONOMICS

Forventet gods-
omsaetning i 2052

Heraf 32 pct.
tomme containere

Heraf 40-80 pct.
til tgrhavn

1.185.000 TEU
W

377.000 TEU

W

150.000-
300.000 TEU
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TJRHAVN VED FRAMLEV

Reduceret arealbehov i 2052

Containerterminalen pa Aarhus Havn fylder i dag knap 100 hektar. Heraf udger
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 fgrhen blev stablet i. |
udgangspunktet bliver dispensationen dog kun anvendt for tomme containere
(SCM, 2027; 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 kreever et @get arealbehov
til containere pd 62 hektar inklusive logistik, jf. Rambgall (2022a). Hvis det antages, at
tomme containere fortsat vil udgare omkring 1/3 af den samlede
containeromsaetning, 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\ N\ T T \
377 tons I( 8-16 hektar |
TEU 21 hektar -7 (Reduceret !
) | arealbehov) !

\

Med en tarhavn, som kan handtere 40-80 pct. af de tomme containere, vil det
fremtidige ekstra arealbehov kunne reduceres med mellem 8-16 hektar, safremt
der anlaegges en tgrhavn 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

Estimeret arealbehov i 2052, hvis man opbevarer nogle af de tomme containere
pa en tgrhavn

Godsomsaetning Arealbehov
(1000 TEU) (hektar)
Uden tgrhavn 1185 162
40 pct. af tomme containere til 1034 156
tgrhavnen
80 pct. af tomme containere til 884 146

tgrhavnen

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

Betydning for omkostninger (1/2)

| det falgende ser vi neermere pé de anlaegs- og driftsomkostninger, som er forbundet
med at etablere en tgrhavn i Framlev. Som naevnt ser vi pd betydningen af tarhavnen i
kombination med en reduceret Yderhavn og sammenholder den med betydningen af
en fuld Yderhavn.

ANLAGSOMKOSTNINGER

For det farste vil selve etableringen af tarhavnen kraeve investeringer i bl.a. opkab af
erhvervsareal i Framlev samt etableringer af bygning(er), byggemodning og
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
opsta i 2032. Derfor antager vi, at tarhavnen pa 8 hektar anleegges i perioden 2040-
2042, mens tgrhavnen pd 16 hektar anleegges i perioden 2029-2031.
Opfarselstidspunktet har betydning for anleegsomkostningerne, da omkostninger, som
ligger lzengere ude i fremtiden, far en lavere vaegt, ndr man opger nettonutidsveerdien
af omkostninger.

P& baggrund af COWI (2022a) vurderer vi, at nettonutidsveerdien af
anleegsomkostningerne ved at etablere en tgrhavn i Framlev vil ligge p& mellem 60-176
mio. DKK, afhaengigt af stgrrelsen pa tarhavnen.

Etableringen af tarhavnen betyder dog ogsé en reduktion af omkostningerne til at
etablere Yderhavnen. Med afsaet i COWI (2022a) vurderer vi, at nettonutidsveerdien af
besparelsen ved en reduceret Yderhavn vil vaere mellem 9-20 mio. DKK, igen
afheengigt af starrelsen pé tgrhavnen.

Sammenlignet med en situation, hvor man etablerer en fuld Yderhavn, vurderer vi
sdledes, at etableringen af en tarhavn ved Framlev vil medfare ekstra
anleegsomkostninger p& mellem 51-156 mio. DKK. Disse omkostninger vil primaert
skulle afholdes af Aarhus Havn.
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Forskel i anleegsomkostninger ved at etablere en tgrhavn i Framlev i
kombination med reduceret Yderhavn ift. en fuld Yderhavn, mio. DKK
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8 hektar tgrhavn 16 hektar tgrhavn
B Omkostninger ved anleeg af tarhavn
W Besparelse ved reduceret Yderhavn

Note: Nettonutidsveerdi i 2022-niveau for perioden fra 2022 til 2072.
Kilde: Egne beregninger pa baggrund af COWI (2022a).
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Betydning for omkostninger (2/2)

DRIFTSOMKOSTNINGER

Der vil veere ekstra driftsomkostninger forbundet med at drive en tgrhavn i Framlev.

Det skyldes, at de tomme containere i gennemsnit skal transporteres leengere, nar
de skal til Framlev, end hvis de var pa Aarhus Havn. De direkte omkostninger hertil
vil primeert blive béret 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 leengere for
gods, der skal mod nord, mens den ekstra transporttid for gods, som skal mod
vest, er begreenset. Vi har beregnet den ekstra transportmaengde pd baggrund af
de godsmaengder, der kan flyttes til en tgrhavn, samt en analyse af, hvor meget
gods der fragtes med lasthil fra landsdel @stjylland til de gvrige landsdele i
Danmark, jf. Danmarks Statistik.

Udover gget transporttid vil der ogsé vaere ekstra truck turn time (mal for, hvor
lzenge en lastbil befinder sig i terminalomradet) forbundet med at etablere en
tarhavn, da lastbilerne farst vil skulle hente godset pd Aarhus Havn og derefter pé
et senere tidspunkt hente det fra tarhavnen. Vi regner med en ekstra truck turn
time pa 15 minutter.

Den ekstra transporttid og afstand giver bl.a. anledning til stgrre omkostninger til
lznninger 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 tarhavn ved
Framlev udggr 243-610 mio. DKK over en 50-3rig periode.

SAMLEDE OMKOSTNINGER (ANLAG OG DRIFT)

Sammenlignet med en fuld Yderhavn bliver de samlede meromkostninger (bade
anlaegs- og driftsomkostninger) ved at etablere en tgrhavn i Framlev i kombination
med en reduceret Yderhavn pd 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
1t17m —2t 5m

Mod syd, direkte:
98 km
1t =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 pa en stgrre by syd for Aarhus
Kilde: Google Maps & Atlas.co.

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

700
600
500
400
300
200
100

0

8 hektar tgrhavn 16 hektar tgrhavn

Note Nettonutidsveerdi i 2022-niveau for perioden fra 2022 til 2072. Antallet af lastbilture er beregnet pa
ggrund af en antaget kapacitet 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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TJRHAVN VED FRAMLEV

Betydning for klimabelastning

En tarhavn ved Framlev i kombination med en reduceret Yderhavn vil dels lede til
mindre CO.e-udledning i forbindelse med anleeg og dels til starre CO,e-udledning
i forbindelse med den ekstra lastbiltransport.

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

Den leengere transport til og fra Framlev indebaerer dog en @get CO.e-udledning.
Den ekstra CO,e-udledning afhaenger dels af, hvor store godsmaengder der skal
flyttes til Framlev, og dels af antallet af ekstra kilometer, der skal kares, ndr 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 kraeve veesentlige anlaegsinvesteringer, jf. Atkins & Aarhus Havn (2022). Vi har
anvendt samme udledningsfaktor som COWI, der vurderer, at en lastbil med
containergods udleder 39,3 gram CO,e 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 CO.e.

Baseret pd denne metode vurderer vi, at den ekstra karsel vil fare til en gget
udledning pé& mellem 8.100-19.900 tons CO.,e over en 50-arig 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 COe-udledning p& mellem 3.600-11.600 tons sammenlignet
med en fuld Yderhavn.
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Regneeksempel: Ekstra CO,e-udledning ved at flytte 100 tons containergods
med destination syd for Aarhus til en terhavn i Framlev

39,39 CO.e pr. 17 ekstra km til det
ton*km i lastbil i sydlige Danmark
2022 via Framlev

TR R

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

1.700 ekstra ton*km

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

8 hektar 16 hektar
t@rhavn t@rhavn

Forskel i udledning ifm. anleeg -4,5 -83
Forskel i udledning ifm. drift 8,1 19,9
Samlet ekstra CO,e-udledning 3,6 1,6

Kilde: Egne beregninger pad baggrund af data fra Rambgll (2022a) og COWI (2022a).
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SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

Introduktion og sammentatning

HOVEDRESULTATER FOR SAMARBEJDET MED GRENAA HAVN

Grenaa Havn har i dag ledige arealer, som potentielt kan aftage noget af det ekstra
gods, der forventes pa Aarhus Havn de kommende &r. | det fglgende 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 Yderhavn. Hermed far vi et skan
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, hvordan et eventuelt samarbejde mellem
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 afgreensning indebaerer, at Grenaa Havn farst 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 pad Grenaa Havn primaert er
velegnede til fast bulk gods, og dels at Grenaa Havn — modsat Aarhus Havn — 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 pa ca. 3,5 hektar.

Nar godset ankommer til Grenaa Havn i stedet for Aarhus Havn, skal det i
gennemsnit transporteres laeengere pa land efterfglgende. Det medfgrer en ekstra
omkostning savel 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 vaere en meromkostning pa ca. 72 mio. DKK og en ekstra
klimabelastning pé ca. 4.900 tons CO.e.

HBS ECONOMICS

REDUCERET
AREALBEHOV

3,5 hektar

fast bulkareal

OMKOSTNINGER IFT.
YDERHAVNEN

+/2 mio. DKK

over en periode pa 50 ar

CO,e-UDLEDNING IFT.
YDERHAVNEN

+4.900 tons

CO.e

over en periode pa 50 &r

276.000 tons fast bulk gods kan
flyttes til Grenaa Havn

3,5 hektar reduceret arealbehov pa
Yderhavnen

76 mio. DKK starre transport-
omkostninger i perioden 2022-2072
4 mio. DKK sparede anlaegs-
omkostninger pa Yderhavnen

7.200 tons stgrre CO,e-udledning
som falge af ekstra vejtransport
2.300 tons mindre CO,e-udledning
som falge af reduceret Yderhavn

Note: Nettonutidsveerdi i 2022-niveau for perioden fra 2022 til 2072.
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SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

Gods som kan handteres | Grenaa Havn

For at kunne belyse perspektiverne i et 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 til  Havn til Grenaa Havn, 2052-godsmeengder

Grenaa Havn. Udgangspunktet for vores vurdering er, at Grenaa Havn er, som den er i

dag. Dvs. med den plads og infrastruktur samt de faciliteter mv., som havnen har i dag. 4500
Desuden er det 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 vaelger en anden havn 3500

og/eller transportform.

Vivurderer, at det alene er fast bulk gods, som det vil veere attraktivt at flytte fra Aarhus 3000
Havn til Grenaa Havn. Vores vurdering bygger pa to forhold: 1) de ledige arealer pé

Grenaa Havn er primeert velegnede til fast bulk gods, og 2) store dele af 2500
landbrugsgodset skal anvendes i produktion pa fabrikker i Aarhus Havn eller i omegnen.
Se desuden bilag 6 og 7. 2000 51 % ke %0 % m. —
Det er dog ikke alt andet fast bulk gods, det er relevant at flytte til Grenaa. Vi vurderer, 1500 landbrugs \st;t'r;a;'r?jn m. dybgang
at det alene er gods med destination/oprindelse vest eller nord for Aarhus samt -gods aller skib <10m.
transitgods, som det vil veere attraktivt at flytte fra Aarhus Havn til Grenaa Havn. Det 1000
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 » I » I » » tons
transport. l
—

(@)

Vanddybden i Grenaa Havn er desuden 11 meter, hvilket betyder, at Grenaa Havn ikke '
kan tage imod skibe med en dybgang p& mere end 10 meter. Derfor ser vi kun p4 fast Gods i 2052 Ekskl. Heraf med  Heraf med  Heraf gods, der

bulk gods, som bliver transporteret p& skibe med en dybgang pa 10 meter eller under. landbrugsgods destination vest, mindre skibe Dikke kan .
nord eller skib hé&ndteres pa

Med disse afgraensninger vurderer vi, at man samlet set vil kunne flytte ca. 567.000 tons eksisterende
af fast bulk godsomsaetningen i 2052 til Grenaa Havn. Omsaetningen 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 S A

o . . . W Fast bulk i gvrigt m Kalk, cement, gips mv.
2052. Det vil ikke give mening at flytte mere end denne maengde gods til Grenaa Havn,
da det vil give anledomng til, at de ek§|5terende faciliteter pa Aarhus Havn ikke vil blive Note: Fordelingen mellem de forskellige fast bulk godstyper antages at veere den samme i 2052 som i dag -
udnyttet fuldt ud. Sdledes vurderer vi, at det er 276.000 tons fast bulk gods, som Rambgill (2022a) vurderer, at landbrugsgods forventes at vokse mere end de andre godstyper, og derfor kan

. . . vores skan betragtes som et overkantssken.

potentielt kan flyttes til Grenaa Havn i 2052. Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra Danmarks Statistik og Aarhus Havn.
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SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

Reduceret arealbehov i 2052

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

Rambgll (2022a) vurderer, at der vil veere et ekstra arealbehov pd omkring 14,1 W [ andbrug

hektar pa tveers af de forskellige fast bulk godstyper i 2052. Hvis det fremtidige
arealbehov fordeler sig som det eksisterende fast bulk areal pd 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 pa 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
Havn frem mod 2052. De godstyper, der kan flyttes til Grenaa Havn, er ‘Kalk,
cement, gips mv.’, ‘Sten, sand og grus’ og fast bulk i gvrigt (ikke landbrug).

m Cement

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra Aarhus Havn.

Reduceret arealbehov i 2052 som fglge af samarbejde med Grenaa

Ekstra arealbehov

12052 til fast bulk  dmarbejde med

Grenaa Havn

Landbrug 3,5 ha

reduceret
arealbehov

10,6 ha 3,5ha

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra Aarhus Havn.
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SAMARBEJDE MED GRENAA HAVN

Betydning for omkostninger

| det falgende ser vi neermere pa konsekvenserne for anlaegs- og driftsomkostninger
ved et eventuelt samarbejde med Grenaa Havn.

ANLAGSOMKOSTNINGER

Vi vurderer, at flytningen af fast bulk gods til Grenaa Havn ikke vil kraeve yderligere
anleegsinvesteringer pa Grenaa Havn. Det skyldes, at de godstyper, som det er relevant
at flytte til Grenaa Havn, er primeert fast bulk, som ikke behgver ligge tart (fx sten, sand
0g grus). Pa Grenaa Havn er der allerede i dag flere fleksible omrader til fast bulk, som
ikke behaver ligge tart, se bilag 6. Reduktionen af Yderhavnen pa 3,5 hektar vil lede til
en besparelse pa godt 4 mio. DKK (nettonutidsveerdi).

DRIFTSOMKOSTNINGER

Flytningen af gods fra Aarhus Havn til Grenaa Havn vil derimod veere forbundet med
ekstra driftsomkostninger, fordi godset i gennemsnit skal transporteres laengere for at
komme til og fra havnen. Denne del af omkostningerne vil primaert skulle afholdes af
private operatarer. Det er seerligt det gods, som skal vestpa (eller kommer vestfra), der
vil skulle transporteres lzengere, end hvis godset ankom til Aarhus Havn, jf. kortet til
hgjre. Ogsé gods, som skal til/fra nord, vil skulle transporteres lidt leengere. Vi har
beregnet den ekstra transporttid og -afstand pa baggrund af destination/oprindelse for
fast bulk godset pa Aarhus Havn i dag, se bilag 7, og beregninger af rejsetid og -
afstand pd Google Maps. Den ekstra transporttid og afstand giver bl.a. anledning til
stgrre omkostninger til lgnninger af fragtmaend, braendstof og slid pa lastbiler, jf.
Transportministeriets transportgkonomiske enhedspriser. | bilag 5 er vores beregninger
naermere beskrevet. Vores beregninger viser, at den ekstra transportomkostning ved at
flytte godset til Grenaa Havn udggr 76 mio. DKK (nettonutidsveerdi) over en 50-4&rig
periode.

Aarhus Havn vil desuden miste lejeindteegter, i forbindelse med at gods flyttes til
Grenaa. COWI (2022a) vurderer, at de tabte lejeindtaegter udger ca. 2,8 mio. DKK om
aret; over en 50-arig periode betyder det et samlet tab pa 35 mio. DKK
(nettonutidsveerdi). Disse mé& dog forventes at blive en indteegt for Grenaa Havn,
hvorfor de ikke indgar i de samlede samfundsgkonomiske omkostninger.

SAMLEDE OMKOSTNINGER (ANLAG OG DRIFT)

De samlede omkostninger ved at samarbejde med Grenaa Havn udggr ca. 72 mio. DKK
over en 50-3rig periode.
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Afstand og rejsetider fra henholdsvis Grenaa Havn og Aarhus Havn til Viborg

105 km
1t 25m — 1t 50m

78 km
Tt 5m - 1t 25m

Note: Vibo&g er udvalgt som et eksempel pa en starre by vest for Aarhus — andre starre byer vest for Aarhus vil
generelt lede til endnu starre stigning i afstand. 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
ruten med den korteste rejsetid udvalgt.

Kilde: Google Maps & Atlas.co.

Forskel i samlede omkostninger (drift og anlaeg) ved et samarbejde med Grenaa
Havn i kombination med reduceret Yderhavn ift. en fuld Yderhavn, mio. DKK

80 76

60
0 | Ekstra omkostning:
20 . ca. 72 mio. DKK

0 .

W Ekstra driftsomkostninger

M Reducerede anlaegsomkostninger

Note: Nettonutidsvaerdi i 2022-niveau for perioden fra 2022 til 2072.
Kilde: Egne beregninger pa 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
lede til mindre CO,e-udledning i forbindelse med anleeg — og til starre CO.e-
udledning i forbindelse med den ekstra lastbiltransport.

En reduktion af Yderhavnen vil resultere i en mindre CO,e-udledning. COWI (2022a)
vurderer, at en reduktion af Yderhavnen med 3,5 hektar vil reducere udledningen ved
at etablere Yderhavnen med 2.300 tons CO.e.

Den lzengere transport til og fra Grenaa Havn vil lede til aget klimabelastning i form af
mere CO,e-udledning. Den ekstra CO,e-udledning afhaenger dels af, hvor store
godsmaengder der skal flyttes til Grenaa Havn; dels af antallet af ekstra kilometer, der
skal kares, 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.

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

Baseret pa ovenstdende metode finder vi, at der samlet set udledes ca. 7.200 tons
CO.e ekstra over perioden 2022-2072, hvis man arligt flytter cirka 276.000 tons fast
bulk gods fra Aarhus Havn til Grenaa Havn.

Det vurderes ikke at veere realistisk at transportere gods til og fra Grenaa Havn med
togbane, jf. Atkins & Aarhus Havn (2022), og vi ser derfor her udelukkende pa
betydningen af lastbiltransport.

Dermed vil et eventuelt samarbejde med Grenaa Havn i kombination med en

reduceret Yderhavn resultere i en ekstra CO,e-udledning pé ca. 4.900 tons i
sammenligning med en fuld Yderhavn.
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Regneeksempel: Ekstra CO,e-udledning ved at flytte 100 tons fast bulk med
destination vest for Aarhus fra Aarhus Havn til Grenaa Havn

27 ekstra km til 2.700 ekstra ton*km
destinationer

vest for Aarhus

39,3 g CO.e pr.
ton* km i lastbil
i 2022

on -4y &

Note: Udledningsfaktoren er oplyst af COWI o? beregnet pa baggrund af en lastbil med fast bulk. Viborg er
udvalgt som et eksempel pa en starre by vest for Aarhus — andre stgrre byer vil generelt lede til endnu sterre
stigning i afstand.

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af data fra COWI og Google Maps.

0,11t
CO.e

pr. 100t
fast bulk

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

8,00 7
6,00 ly Ekstra udledning:
4,00 J ca. 4.900 tons CO,e
2,00 :

0,00 -

M Ekstra udledning ifm. drift

B 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 &r. | det falgende 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 daekke hele det fremtidige arealbehov.
De 29 hektar svarer til omtrent 27 pct. af det ekstra arealbehov p& Aarhus Havn,
som Rambgll (2022a) i deres basisscenarie vurderer, at der vil vaere behov for i
2052. Selv i Rambglls scenarie med lav vaekst vil de 29 hektar daekke mindre end
halvdelen af det fremtidige arealbehov. Det gods, som ikke kan héndteres pé
Aarhus Havn, vil i vid omstraekning blive transporteret ad andre veje, og de
gkonomiske og klimamaessige konsekvenser heraf afhaenger 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 klimamaessige konsekvenser ved ikke at imgdekomme det fremtidige
arealbehov.

Udvidelsen mod nord vil blokere for den eksisterende sejlrende, og alternativet
kreever derfor, at der anleegges en ny sejlrende. Det er bade 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 tons CO.e
mere pr. hektar end ved Yderhavnen. @nsker man alene at udvide Aarhus Havn
med 29 hektar, vil det sdledes bade vaere billigere 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

CO,e-UDLEDNING FOR
29 HA IFT. YDERHAVN

+16.700

tons CO.e

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

Udvidelsen vil ligge i forleengelse af
eksisterende containerterminal

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

Udvidelsen mod nord forventes at
udlede ca. 2.200 tons CO.e pr.
hektar

Yderhavnen forventes at udlede ca.
1.500 tons CO.e pr. hektar.

Note: Nettonutidsveerdi i 2022-niveau for perioden fra 2022 til 2072.
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UDVIDELSE MOD NORD

Reduceret arealbehov i 2052

P& byrddsmadet i Aarhus Kommune den 31. august 2022 foreslog tre partier og en Visualisering af udvidelsen mod nord (markeret med rgd)
lzsgeenger en 29 hektar udvidelse mod nord. Placeringen af udvidelsen er illustreret :
til hajre.

Udvidelsen vil ligge i direkte forlaengelse af den eksisterende containerterminal pa
Aarhus Havn. Dette betyder, at godshandteringen pd de nye arealer skal
koordineres og integreres med godshandteringen pa den eksisterende
containerterminal. Derfor vil arealet veere mest velegnet til container- og
logistikaktiviteter.

Rambgll (2022a) vurderer i deres basisscenarie, at der vil vaere 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 0gsa kan @ges 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 @ge
effektiviteten pé 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

|

¢ Omlaegning af den eksisterende sejlrende giver UhenSigtsm‘?’eSSige Note: Udvidelsen mod nord er markeret med r@d, og Yderhavnen er markeret med stiplede linjer.
besejlingsforhold pga. kurseendring pé sejlrende (geelder al trafik til Aarhus Kilde: Aarhus Havn,
Havn)

» Kajleengden reduceres med ca. 330 meter ny kaj mod ca. 1.100 meter i MKV-
udformning

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

» Udvidelsen giver udfordringer for feergeterminal (indviet i 2020) for
Molslinjen. Denne fér sneevre besejlingsforhold og @get balgeuro ved
feergeterminal som fglge af refleksion fra den foresldede stenkastning.

Kilde: COWI (2022b).

HBS ECONOMICS 40



UDVIDELSE MOD NORD

Betydning for omkostninger

Den nuveerende sejlrende Igber lige op ad den eksisterende containerterminal i
Aarhus Havn. Sejlrenden er markeret med bl i illustrationen til hgjre. Udvidelsen
mod nord, som ligger i forleengelse 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 anleegsomkostningerne i forbindelse
med etableringen af Yderhavnen, som er estimeret til ca. 1.333 mio. DKK
(nettonutidsveerdi).

Det er dog vigtigt at bemzerke, at Yderhavnen er vaesentligt stgrre end udvidelsen
mod nord, og anleegsomkostningerne pr. hektar er vaesentligt stgrre, 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 anleegsomkostninger 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
ialt

Omkostninger Ca. 13 mio. DKK pr. hektar

pr. hektar

Ca. 26 mio. DKK pr. hektar

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

for 29 hektar

Note: Nettonutidsvaerdi i 2022-niveau for perioden 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

Om 375m 750m

Kilde: COWI (2022b).

Faktaboks: sejlrende og svajebassin
En sejlrende 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 starre end udvidelsen mod nord. Sammenligning af CO,e-aftryk i forbindelse med anlaeggelsen af 29 hektar mod
Det indebeaerer, at den samlede CO.e-udledning er markant starre ved etablering af nord og Yderhavnen
Yderhavnen, end hvis man udvider med 29 hektar mod nord. Konkret vurderes 29 hekt d nord vderh
etableringen af Yderhavnen at udlede 157.800 tons CO,e, mens udvidelsen mod _
nord forventes at fgre til udledninger pa 63.100 tons CO.e. S

! " udiedninger p 2 Udledning i alt 63.100 tons COe 157.800 tons CO,e
For begge projekter kommer de stgrste udledninger fra etablering af moler, )
udskiftning af blgdbund og etablering af belaegninger. Udledning pr. 2.200 tons COe pr. 1.500 tons COze pr.

hektar hektar hektar

Da der er stor forskel pé arealerne i de to anleegsprojekter, er det desuden ogsa
relevant at se pa klimabelastningen pr. hektar anlagt areal. I anlaegsfasen er CO.e- Udledning for 29  63.100 tons CO.e 46.400 tons CO.e
udledningen pr. hektar mindre ved etablering af Yderhavnen end den for hektar
udvidelsen mod nord. Konkret vurderes Yderhavnen at udlede 1.500 tons CO.e pr.
hektar anlagt areal, mens forslaget om en 29 hektar udvidelse mod nord vurderes Kilde: COWI (2022b).

at udlede 2.200 tons CO.,e pr. anlagt hektar. Det svarer til, at der udledes omtrent
1/3 mere CO.e pr. hektar, hvis man udvider mod nord, end hvis man etablerer
Yderhavnen.
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Bilag

| dette bilag er der en naermere beskrivelse af grundlaget for vores beregninger og analyser. For at sikre overskueligheden har vi holdt
teksten kort og kun fremhaevet de vigtigste antagelser og metodiske forbehold i rapporten. Formalet med dette bilag er at give en

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

BILAGET BESTAR AF FLGENDE DELE:

Bilag 1 Uopsigelige lejekontrakter (alternativ 1)

Bilag 2 Optionsarealer pa 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 CO.e (alternativ 1-3)

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 T

Jopsigelige lejekontrakter

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

| praksis anvendes der i kontrakter om leje af havneareal ofte en
uopsigelighedsperiode pa 30 &r — dette geelder ogsa pa Aarhus Havn. For enkelte
lejemal, hvor der er saerlige 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 pé arealet, og
ofte vil man i den forbindelse forlaenge 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 pageeldende periode.
Kontrakten kan angive seerlige tilfzelde, 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 pa Aarhus
Havn, og hvorfor det er vigtigt at have optionsarealer pa havnen.

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

Aarhus Havn oplyser, at der er adskillige kunder, som er interesserede i de reserverede
arealer ved containerterminalen, men Aarhus Havn afventer byrddets 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 reekke af de eksisterende aktiviteter pd 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 Shipping- og Havnevirksomheders formand, Lars Jespersen, som har
udtalt felgende (Ritzau, 2022):

"Der kan ikke vcere nogen tvivl om, at en udvidelse af Aarhus Havn er bidende neadvendig.
Der har sa veeret gnsker fremme om, at man skal optimere de nuvcerende arealer pd
Aarhus Havn i stedet for at udvide. Men for det farste er optimering allerede en stor del af
alle havnevirksomheders hverdag ( dag. For det andet kan vi simpelthen ikke flytte eller
rokere rundt, ndr der ikke er ledige arealer og kapacitet til det. Derfor er vi ogsd glade for, at
vi i dag kan indgd aftalen med Aarhus Havn, sd vi kan veere med til at fremtidssikre
havnens arealer og virksomhedernes fremgang og arbejdspladser.”

Aarhus Havn vurderer selv, at det er optimalt at have i hvert fald 20 pct. fleksible arealer,

og deres nuvaerende optionsarealer er dermed mindre, end hvad havnen vurderer som
optimalt.
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Kort over optionsarealer pd Aarhus Havn, oktober 2022

STgn'a"urer:

i
Reserverst

13,030 m?
Reserverst

4

1 Reserveret arealer ved Containerterminal = 70,438 m*
== Optloner ved Multlterminal @st = 31,032 m?
mm |edlge arealer ved Bulktermlnal = 5929 m?
mm Ledlge arealer ved Omnlterminal = 48.572 m?
3 Ledlge arealer ved Clleterminal = 8.459 m?
[ Ledige arealer ved Gate Vest - Ro-Ro, Multiterminal Vest = 0m?
I | edige arealer ved Sydhavnen = 3,361 m?

Arealer | alt= 167.791 m?
Kilde: Aarhus Havn.
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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
effektiv containerhavn, hvor containerskibe bruger kort tid i havnen. Dels handterer
havnen en stor maengde gods pr. hektar.

| en international sammenligning er Aarhus Havn en mellemstor havn, og det kan
derfor vaere urealistisk at opnd en lige s& hgj effektivitet som de starste europaeiske
havne, der h&ndterer en langt stgrre godsmeengde og dermed har bedre mulighed
for at opna stordriftsfordele. Selv i en international sammenligning er Aarhus Havn
dog relativt effektiv. Det ses fx pa deres placering i Container Port Performance
Index 2021, hvor Aarhus Havn placerer sig som den naestmest effektive havn i
Nordeuropa (inkl. Tyskland) mélt pd den tid, som skibene opholder sig i havnen.
Dette understgttes af en effektivitetsundersggelse gennemfart af Maersk Nordic &
Baltic, som finder, at Aarhus Havn er den mest effektive containerhavn i Europa
(Berlingske, 2005). Dette indikerer, at havnen har et hgijt effektivitetsniveau pa
containeraktiviteterne.

Et andet mal for effektivitet i forhold til arealudnyttelse er den arlige
godsomseetning pr. kvadratmeter. Aarhus Havn omsaetter omtrent samme
maengde gods pr. kvadratmeter som Fredericia Havn og Kgbenhavn-Malmé Havn,
der er nogle af de andre store containerhavne i Danmark. Desuden ligger de hgjere
end store internationale containerhavne som fx Hamborg Havn og Goteborg Havn,
Jjf. figuren til hgjre. De ligger dog noget lavere end Gdansk Havn.

Arealbehovet varierer meget fra godstype til godstype, hvilket kan ggre det sveert
at vurdere, i hvor hgj grad forskellen skyldes forskel i effektiviteten af
arealudnyttelsen — og i hvor hgj grad det drejer sig om forskelle i, hvilke godstyper
der h&ndteres. Dog indikerer niveauet, at man har en relativt effektiv
arealudnyttelse i Aarhus Havn.
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Effektivitetsindeks for containerhavne i Nordeuropa og Tyskland, top-10
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Note: Indekset er beregnet pa baggrund af skibets totale tid i havnen.
Kilde: The Container Port Performance Index 2021.
Tons gods pr. m? i 2021 for udvalgte danske og udenlandske havne
Aalborg
Kalundborg
Hamborg
Goteborg
Aarhus
Fredericia
Kabenhavn-Malmo
Gdansk
0 1 2 3 4 5 6 7

Note: De udvalgte danske havne er erhvervshavne med fokus pa containere. De udenlandske havne er de
havne, der har den stgrste markedsandel p& 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 at Boxbay-systemets rentabilitet

Hvis etableringen af Boxbay pa Aarhus Havn skal veere en rentabel investering for
den investor eller godsoperatar, som skal finansiere anleegsprojektet, kreever det, at
det giver et tilstraekkeligt stort afkast.

En investors krav til afkast afheenger bl.a. af den risiko, der er forbundet med
investeringen. Investeringen i Boxbay-systemet er forbundet med nogen
usikkerhed. Det skyldes bl.a., at systemet er relativt nyt og alene er testet et enkelt
sted. Derfor er der usikkerhed forbundet med systemets driftsomkostninger,
driftssikkerhed, levetid og scrapveerdi. Seerligt driftssikkerheden vil have stor
betydning, da systemet skal hdndtere vaerdifuldt gods og i @vrigt fungere sammen
med andet maskinel pa havnen, som ogsé er dyrt. Problemer med
driftsomkostninger kan ogsa fare til ekstraomkostninger som falge af ekstra
ventetid for skibe og/eller alternativ transport af containere, der ikke ndede med
skibet. Dertil kommer usikkerheden forbundet med den fremtidige godsmaengde,
som vil have stor betydning for afkastet af investeringen.

For at give en indikation af, om etableringen af Boxbay-systemet pd Aarhus Havn
er rentabel, har vi lagt til grund, at der skal opnés et afkast pé 5,7 pct. De 5,7 pct. er
Radet for Afkastforventningers vurdering af forventningen til et gennemsnitligt
afkast pé infrastrukturinvesteringer de kommende 1-10 ér, jf. Afkastforventninger 1.
halvér 2023. Afkastkravet vurderes at veere lavt sat, fordi Boxbay-systemet som
beskrevet ovenfor mé formodes at veere en relativt risikabel investering.

Med et afkastkrav pa 5,7 pct. vil operataren af Boxbay-systemet skulle skabe et
afkast péd omkring 700 DKK pr. TEU, som handteres i systemet. Til sammenligning
var APM Terminals Aarhus’ bruttofortjeneste pr. TEU i gennemsnit godt 500 DKK i
perioden 2019-2021. Dette er beregnet péd baggrund af statistik for containergods
pa Aarhus Havn og APM Terminals Aarhus’ regnskaber i perioden.

Der er derfor en vaesentlig risiko for, at investeringen i Boxbay-systemet p& Aarhus
Havn ikke er en rentabel investering.
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Beregningsforudseetninger

Omkostning til etablering af Boxbay (investering): 3.000.000.000 DKK
Tid til at etablere Boxbay, jf. salgsmateriale: 3,5 ar

Containere, som kan handteres med Boxbay:

» Ved fuld kapacitetsudnyttelse: 359.000 TEU om aret

+ Fuld kapacitetsudnyttelse opnas i 2044

» Udvikling i containergods falger Rambglls (2022a) fremskrivning

Levetid for Boxbay-anlaegget: 50 ar - svarende nogenlunde til stals levetid

Scrapveerdi: Ukendt — medregnes her som 50 pct. af anskaffelsesvaerdien
(har lille betydning for rentabilitet, da der antages 50 drs levetid)

Kalkulationsrente/afkastkrav: 5,7 pct.

Pengestramme for Boxbay med et afkast pd 5,7 pct.
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Mio. DKK

B Investering M Afkast

Note: Pengestrgmmene fortseetter til &r 53, hvor scrapveerdien realiseres. Det samlede afkast pd 5,7 pet. over
perioden er beregnet som den interne rente af pengestremmene.
Kilde: Egne beregninger pa baggrund af input og antagelser er beskrevet i boksen ovenfor.
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BILAG 5

Beregning at omkostninger og CO.e (1/5)

| dette bilag beskriver vi den metode, som anvendes til at opggre bade
driftsomkostninger og CO,e-udledning i alternativ 2 og 3. Vi opgar udledningen
som CO.,e (CO,-zekvivalenter) for at tage hgjde for, at CO, ikke er den eneste
drivhusgas. Lattergas og metangas er ogsa drivhusgasser, og de er mere skadelige
end CO..

Den primeere &rsag til, at der vil veere ekstra driftsomkostninger og CO,e-udledning
i forbindelse med alternativ 2 og 3, er, at der i gennemsnit er lzengere afstande og
transporttider mellem alternativerne (Framlev og Grenaa Havn) og destinationerne.
Fx er afstanden og transporttiden mellem Grenaa Havn og Aalborg stgrre end
afstanden og transporttiden mellem Aarhus Havn og Aalborg, jf. tabellen til hajre.
Leengere afstand og transporttid @ger omkostninger til bl.a. diesel, reparationer af
lastbil samt chauffar-lgnninger, jf. de transportgkonomiske enhedspriser
(Transportministeriet og DTU, 2022), men @ger samtidig ogsa CO,e-udledningen.
Vi har anvendt samme udledningsfaktor som COWI, der vurderer, at en lastbil med
containergods udleder 39,3 gram CO.e pr. ton*km i 2022. Vi antager desuden en
gregn omstilling af lastbiltransporten, men tager omvendt ikke hgjde for, at
produktionen af de anvendte lastbiler ogsé udleder CO.e.

Betydningen af den ekstra afstand og transporttid for driftsomkostningerne og
CO.e-udledningen afhaenger af en reekke forhold. For det farste afhaenger det af
meengden 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. P3 side 52 er maengderne, som vi vurderer, det er realistisk at flytte il
Grenaa Havn og en tgrhavn, illustreret. Vi antager desuden, at lastbiler, som karer
med fast bulk, leesses med 30 ton gods, imens lastbiler, som karer med containere,
kagrer med 2 TEU.

HBS ECONOMICS

Rejsetider - Grenaa

- Grenaa Havn Aarhus Havn Difference

Aalborg (Nord) 143 km 136 km 7 km
1t40m -2t 10m 1t 20m -2t 10-20m (0-13m)

Viborg (Vest) 105 km 78 km 27 km
1t25m—150m 1t 5m—1t25m 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, nér der tages hgjde for, at en lastbil karer 90 km/t pd motorvej (og
ikke 130 km/t).

Kilde: Google Maps.

Rejsetider — Tgrhavn

I O O

Nord (Aalborg) 136 km 142 km 6 km

80 — 120 min 92 — 155 min 12 — 35 min
Vest (Herning) 92 km 93 km 1km

55 =80 min 62 — 105 min 7 —25min
Syd (Kolding) 98 km 115 km 17 km

60 — 90 min 77 —125 min 17 — 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 at omkostninger og CO.e (2/5)

For det andet afheenger 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 ikke detaljerede data for, hvor godset, som kommer til Aarhus Havn, skal hen, eller  lander pa Aarhus Havn

hvor godset, som udskibes fra Aarhus Havn, kommer fra. Derfor har vi pad baggrund af
forskellige datakilder (sdsom en oplandsanalyse fra Aarhus Havn pa fast bulk-omradet samt

statistik over lastbiltrafikken, som kegrer ud af landsdel @stjylland) forsaggt at f4 en idé om,
hvor godset skal hen, eller hvor godset kommer fra (se figurerne til hgjre). Disse andele er

S m Nord
dog haeftet med vaesentlig usikkerhed.

Il Vest

For det tredje afthaenger driftsomkostningerne og CO.e-udledningen af driftsperiodens )
laengde. | vores beregninger antager vi en driftsperiode pd 50 &r (fra 2022 til 2072). Typisk vil W Skib
man veelge en driftsperiode, som er lige sé lang som anlaeggets levetid, men da vi ikke

kender levetiden p& Yderhavnen, har vi valgt en periode pd 50 ar. Dette valg betyder, at
beregningerne for de ekstra driftsomkostninger er et underkantsskan, da Yderhavnen vil
bestd i en laengere periode end 50 Ar.

Kilde: Oplandsanalyse fra Aarhus Havn.

| beregninger for tarhavnen skal der desuden tages hgjde for ekstra truck turn time (mal for,
hvor lzenge lastbilen befinder sig i terminalomrédet), da chauffererne skal igennem to
terminalomréder, imens man med Yderhavnen kun skal igennem én. Den ekstra truck turn
time vil @ge de tidsafhaengige karselsomkostninger. Den nuvaerende containeroperatar pa
Aarhus Havn, APM Terminals, oplyser, at der har veeret en gennemsnitlig truck turn time pé
30 minutter i lgbet af 2022, hvor der dog i lange perioder har veeret overbelaegning
(kapacitetsudnyttelse pé 110 pct.). Desuden er det formentligt at hurtigere at laste tomme
containere. Derfor regner vi med en ekstra truck turn time pa 15 minutter.

Destination for udgdende lastbiltransport fra landsdel @stjylland

W Sjeelland og Bornholm
H Fyn

B Sydjylland

For driftsomkostningerne anvender vi desuden den samfundsgkonomiske diskonteringsrente
fra Finansministeriet (2021), da driftsomkostningerne falder over en lang arraekke. Dette er
beskrevet neermere pa side 53.

B Vestjylland

Nordjylland

N&r vi har styr pa den ekstra afstand og rejsetid samt enhedspriserne for disse, maengden af
gOd_S’ som kan handteres i altemahyet, gOdsetS dgstmaﬂon 09 drlﬁspeHOdenS Iaengde, er det Note: Andelen er beregnet pa baggrund af data om, hvor mange tons gods der fragtes fra landsdel Dstjylland
muligt at beregne nettonutidsveerdien af omkostningerne samt en samlet maengde forventet il de gvrige landsdele i Danmark.
. . . . . Kilde: Danmarks Statistik.
CO,e-udledning i forbindelse med alternativet. Resultaterne er praesenteret i hovedanalysen.
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BILAG 5

Beregning af omkostninger og CO.e (3/5)

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

Fra 2052 og frem antager vi samme
godsmaengde, da Rambgills

behovsanalyse kun Igber frem til 2052

350000 Antaget start af hdndtering
af fast bulk pd Grenaa Havn ( \
(if. Aarhus Havn)
300000
250000 Opstart af containerdrift pa /
8 ha tgrhavn i Framlev

200000

150000 Opstart af containerdrift

pa 16 ha tarhavn i Framlev

100000

50000

O /

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 tarhavn (1.000 TEU)

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

Beregning af omkostninger og CO.e (4/5)

| analysen sammenligner vi besparelser og omkostninger, som falder over en lang &rraekke. Derfor er alle besparelser og omkostninger tilbagediskonteret til 2022 og
dermed opgjort i nettonutidsveerdi. P& den méde tages der hgjde for, at belgb, som ligger leengere ude i fremtiden, er mindre veerd sammenlignet med i dag. Belgb,
som ligger lazengere ude i fremtiden, vaegtes derfor med den samfundsgkonomiske diskonteringsrente (Finansministeriet, 2021). Baseret pa anbefalinger fra
Finansministeriet diskonteres udgifter, der falder mellem 0-35 &r, med en diskonteringsrente pé 3,5 pct., imens omkostninger, der falder 36-70 &r ud i fremtiden,
tilbagediskonteres med 2,5 pct. Driftsomkostninger i forbindelse med tgrhavnen i Framlev og samarbejdet med Grenaa Havn er beregnet for perioden fra 2022 til
2072, men der opstar farst driftsomkostninger i det gjeblik, hvor der handteres gods i alternativet. Tarhavnen i Framlev tages farst i brug, nér der opstar
kapacitetsudfordringer pé en reduceret Yderhavn.

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

|

2022 2035 2052

2032 2043 2072

«

Driftsomkostninger i forbindelse med en | |
tgrhavn i Framlev, 16 ha:

1680 mio. DKK Driftsomkostninger i forbindelse med en
Nettonutidsvaerdi: 610 mio. DKK torhavn i Framlev, 8 ha:
711 mio. DKK

Nettonutidsveerdi: 243 mio. DKK
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Beregning af omkostninger og CO.e (5/5)

For at kunne sammenligne anleegsomkostningerne ved, har vi ligeledes tilbagediskonteret anleegsomkostningerne (se COWI, 2022a; COWI, 2022b). Hvornr besparelserne og
omkostningerne falder har betydning, da belgb som ligger leengere ude i fremtiden far en lavere vaegt, ndr man opggr nettonutidsveerdien af omkostningerne. Her beskriver
vi, hvorndr besparelsen og ekstra omkostninger falder i alternativerne til Yderhavnen.

Vi har taget udgangspunkt i COWI's beregninger af anlaegsomkostningerne, hvor de reducerer Yderhavnen med henholdsvis 3,5 hektar, 8-16 hektar og 6,4 hektar.
Reduktionerne vil reducere arealet af etape 2, som forventes at blive etableret i drene 2032-2052. Derfor har vi placeret besparelsen af en reduceret Yderhavn i slutningen af
denne anleegsperiode, da man ma forvente, at det er i denne periode, besparelsen materialiserer sig. Helt konkret har vi antaget, at man bygger ca. 4 hektar Yderhavn om
aret, hvilket naturligvis er en forsimpling. Derefter har vi delt de sparede anlaegsomkostninger og tabte indteegter ved jordopfyld ud pa slutningen af perioden, s& de sparede
anleegsomkostninger ved fx at reducere Yderhavnen med 16 hektar deles ud pé en firedrig periode fra 2049-2052, imens sparede anleegsomkostninger ved at reducere
Yderhavnen med 3,5 hektar udelukkende ligger i 2052.

| alternativ 2 er der desuden omkostninger forbundet til at etablere selve tarhavnen. | vores beregninger tager vi udgangspunkt i, at tarhavnen farst anvendes, nar der opstar
kapacitetsudfordringer p& den reducerede Yderhavn. Baseret pa fremskrivningerne af containergods i Rambgll (2022a) vurderer vi, at kapacitetsudfordringer opstér i 2043,
hvis man reducerer Yderhavnen med 8 hektar. Hvis man reducerer Yderhavnen med 16 hektar, vil kapacitetsudfordringer allerede opsta i 2032. Derfor antager vi, at tarhavnen
pa 8 hektar anleegges i perioden 2040-2042, mens tarhavnen pé 16 hektar anlaegges i perioden 2029-2031.

Eksempelvis vil det, jf. COWI (2022a), koste 120 mio. DKK at etablere en tarhavn pa 8 hektar. Disse omkostninger har vi lagt i 2040-2042, hvilket betyder, at nettonutidsvaerdien
af omkostningerne til at etablere tgrhavnen er 60 mio. DKK, ndr man tilbagediskonterer med 3,5 pct. arligt. Derudover er der reducerede indtaegter i forbindelse med
jordopfyld samt besparelsen ved at reducere Yderhavnen med 8 hektar, som belgber sig til henholdsvis 40 mio. DKK og 65 mio. DKK, som er placeret i 2051-2052, hvilket giver
en nettonutidsveerdi pa henholdsvis 14 mio. DKK og 23 mio. DKK. Séledes er nettonutidsveerdien af henholdsvis omkostninger og besparelser i forbindelse med at anleegge en
8 hektar tarhavn samlet set 51 mio. DKK.

Besparelse ved at reducere Yderhavnen med

Etablering af 16 ha tgrhavn Etablering af 8 ha tgrhavn henholdsvis 3,5 hektar, 8-16 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:

* Haringssvar til ‘forslag til lokalplan nr. 1163 - udvidelse af Aarhus Havn' fra Henrik Carstensen d. 03-03-2022
« Artikel i Aarhus Stiftstidende d. 06-10-2022

« HBS Economics’ interview med Henrik Carstensen fra Grenaa Havn d. 14-10-2022

* HBS Economics’ interview med Carsten Kruse fra Aarhus Havn d. 7-10-2022

» Aarhus Havn: Interviews med eksisterende bulk-kunder pa havnen august 2022

Nedenfor har vi fremhaevet vaesentlige citater fra de tre kilder, som ligger til grund for vores analyse.

HORINGSSVAR TIL ‘FORSLAG TIL LOKALPLAN NR. 1163 - UDVIDELSE AF AARHUS HAVN' FRA HENRIK CARSTENSEN D. 03-03-2022

"...at man [ Grenaa Havn har store arealer — som i teet samarbejde med Aarhus Havn — kan bruges til at operere de mange forskelligartede bulkprodukter, som i dag handteres pé Aarhus Havn."

ARTIKEL | AARHUS STIFTSTIDENDE D. 06-10-2022

"Det er iscer pa bulkomradet, at vi kan samarbejde, siger Henrik Carstensen og naevner i den forbindelse biomasse, cement og skcerver." [...] "Aarhus Havn skal ikke flytte gods ud pd Grenaa Havn,
hvis godset skal blive i Aarhus-omrddet, fordi kunderne er dér. Samarbejdet kunne give mening med det gods, som Aarhus Havn skal levere ud til hele regionen og 0gsa uden for regionen. | den
sammenhceng kan godset lige sa godt ligge ude hos os og blive kert ud herfra,” siger Henrik Carstensen. "Vi har faktisk ret meget plads herude til at supplere et eventuelt samarbejde. Vi har cirka
300.000 kvadratmeter pa et meget fleksibelt omrdde, som kan anvendes til den slags.” [...] "Hvis vi skal samarbejde, skal vi sarge for, at kunderne fortsat far det samme serviceniveau. De skal ikke
mceerke en forringelse, pointerer Henrik Carstensen.”

HBS ECONOMICS' INTERVIEW MED HENRIK CARSTENSEN FRA GRENAA HAVN D. 14-10-2022

"Vi har et projektomrdde pd ca. 300.000 m¥. Det vil man for eksempel kunne anvende til at opbevare grus og skeerver pd uden at skulle lave nogen ekstra investeringer. Hvis man laver
langtidskontrakter, er der ogsa mulighed for at bygge” [...] "Grenaa Havn har gode faciliteter til flydende bulk. Vi har allerede tre tankgdrde pd Grenaa Havn. Der kommer snart et nyt tankanlceg
ved havnen, og der er planer om yderligere udvidelse af tankkapaciteten. Tankgdrdene er gjet af kunderne pd havnen. De arealer, som er godkendt til at bygge tankanlceg pd, er allerede reserveret,
og det vil dermed kreeve nye godkendelser og anlceg, hvis Grenaa Havn skulle overtage flydende bulk fra Aarhus Havn."

HBS ECONOMICS’ INTERVIEW MED CARSTEN KRUSE FRA AARHUS HAVN D. 7-10-2022

"Starstedelen af landbrugsgodset, som kommer ind pé Aarhus Havn, er rédvarer, som skal anvendes til produktion af foderstoffer. Der anvendes mange forskellige komponenter i foderstoffer, og det
er vigtigt, at de forskellige komponenter ankommer pé samme havn, sa de kan hdndteres og transporteres samlet. Ofte kommer godset séledes samlet ind pad 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 godset skal anvendes pa fabrikker p& Aarhus Havn eller i omegnen.”

AARHUS HAVN: INTERVIEWS MED EKSISTERENDE BULK-KUNDER PA HAVNEN AUGUST 2022

Kunderne forteeller, at foruden faciliteterne i Aarhus Havn er havnen ogsé valgt pé baggrund af logistiske forhold. Der er opbygget digitale transportsystemer, lastbiler og chauffarer er

engageret, og ruter er optimeret, ift. at godset kommer ind pa Aarhus Havn osv. Eksempler p& udsagn, der understatter dette, er:

«  "Aarhus Havns beliggenhed ger, at vi ligger markedsncert, sd transporten til kunden er begreenset, hvilket selvfalgelig er CO2-besparende.” — Rolf Bonnichsen, Managing Director, Stema
Shipping A/S

*  'Grenaa er ikke en option for vores lagre i Aarhus. Vi kan ikke losse i Grenaa og kere varerne til vores lager i Aarhus. Grenaa er heller ikke optimal for vores kunders slutdestinationer, s en
losning og efterfalgende kersel er for dyr.” — Lars Jespersen, CEO, SDK Shipping A/S

«  "Det er vigtigt for os at ligge pd Aarhus Havn, for alle vores produkter kommer ind og ud af havnen her.” — Palle Jensen, Site Manager, AAK
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BILAG 7/

Transport af fast bulk gods til og fra Aarhus Havn

Transportanalysen er baseret pa data
om godsmeengder 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:

* De mindre debitorers gods har
generelt destination i Aarhus.

» For de stgrre debitorer anvendes
landbrugsgodset pa en raekke
forskellige lokationer — det gaelder
dog for alle debitorer, at minimum
20 pct. af godset har destination i
Aarhus.

HBS ECONOMICS

Fast bulk landbrugsgodstransport - destination, pct. i 2021

Fast bulk godstransport for andet gods end landbrugsgods -

destination, pct. i 2021

Aarhus: 35%

o

===

12%

Kilde: Data fra Aarhus Havn om debitorer inden for fast bulk.

Aarhus: 7%

e

==

2%

Kilde: Data fra Aarhus Havn om debitorer inden for fast bulk.
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