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Hgringssvar vedr. Beretning nr. 6 fra Transportudvalget om nedszettelse af
parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive processer for godkendelse af anlaegs- og
byggeprojekter.

Undertegnede indgiver fglgende hgringssvar som almindelig borger, der er involveret i et
anlaegsprojekt, hvor man som almindelig borger fglger sig helt sat udenfor indflydelse.

Et af de store problemer i dag er, at almindelige borgere ikke inviteres til de politiske
beslutningsprocesser. Der er som regel ingen politiske hgringer om de store anlaegsprojekter.
Hgringerne kommer fgrst i forbindelse med MKV-rapporten. Dvs. alt for sent i forlgbet. Statslige
vejprojekter vedtages ofte pa grundlag af kommuners lobbyvirksomhed. En lobbyvirksomhed som
sker pa grundlag af pres fra lokale virksomheder. Meget ofte er der dog ikke noget reel grundlag
for disse lokale vejprojekter. Et eksempel er opgradering rute 11 Varde-Korskro. Der har ikke forud
vaeret nogen lokal politisk hgring om projektet — en hgring, hvor man kunne have inviteret borgere
osv vedr. en opgradering. Varde Kommune har blot i mange ar fgrt lobbyvirksomhed for en
opgradering, men Varde og Esbjerg Kommune har pa ingen mader involveret borgerne. Fgrst da
projektet var blevet en del af Transportforliget i 2021, og projektet overgivet til Vejdirektoratet,
kom hgringerne. Her er hgringen ikke laengere politisk, men hgringen blot et spgrgsmal om
indsigelser og kommentarer til en MKV. Det er alt for sent. Der skal veere politiske hgringer, inden
de store projekter gar videre i forlgbet.

Ekspropriation eksempelvis — isaer totalekspropriation — er et meget alvorligt indgreb pa borgernes
rettigheder. Derfor er det vigtigste ikke, at beslutningsprocesserne effektiviseres, men at
borgernes indflydelse pa den politiske proces fremmes. Altsa at den demokratiske proces styrkes.

Lobbyvirksomhed er gdelaeggende for demokratiet. Lobbyvirksomhed ma ikke fgre til store
anlaegsprojekter. Der skal veere et reelt behov, og af samme grund skal hgringerne jf. ovenstaende
finde sted som hgringer i den politiske proces, sa beslutningerne ikke traeffes bag lukkede dgre og
som politiske studehandler.

Projekter med stor borgermodstand ma ikke fremmes. Af samme grund: Hgringer under den
politiske beslutningsproces, i stedet for hgringer efter at der er brugt store summer pa MKV’er og
lignende.

Uvildige miljpmyndigheder og andre uvildige eksperter skal udarbejde kontrol af miljgvurdering og
samfundsgkonomiske beregninger.

Projekter som ikke er samfundsgkonomiske rentable og indebaerer ufrivillige totalekspropriationer
bar ikke vedtages.
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Til Jesper Olsen,
Udvalgskonsulent

Hgring over beretning nr. 6 fra Transportudvalget om nedszettelse af
parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive processer for godkendelse af anlaegs-
og byggeprojekter

VE-anlaeg forord:

Som nabo til vindmgller og solcelleanlaeg pa Lammefjorden, har jeg oplevet en rigtig
darlig oplevelse af processen med VE-anlaeg. Det omhandler manipulation,
negligering af problemer og konsekvenser, Iggne, vurderinger der skal fremme VE-
anlaegget, manglende moral og retfeerdighed i disse VE-projekter. Derudover oplever
jeg, at det er umuligt, at a&ndre pa plan- og projektomradet og andre informationer
efter 1. hgringsrunde, hvor man i forvejen ikke er kleedt godt pa med informationer,
specielt da VVM-rapporten ikke er udarbejdet endnu. Hvorfor har man en 2.
hgringsrunde, nar man alligevel ikke kan sendre i projektet pa det tidspunkt, nar det
ikke engang er vedtaget?

Jeg som almindelig borger har ikke nogen muligheder for, at fa hjaelp til saette mig
ind i lokalplaner, kommuneplantilleeg, planstrategi, VVM og andet materiale, hvilket
desvaerre i min proces mod vindmgller og solcelleanlaeg gjorde, at jeg matte smide
handklaedet i ringen, da jeg fik stress, angstanfald, migraene og stadig er meget
psykisk bergrt af processen og den stadig igangveerende proces.

Jeg synes VE-branchen har for meget magt ogsa i det politiske system. Jeg vil
anbefale, at forbuddet mod kernekraft bliver ophaevet i Danmark, sa vind- og
solbranchen ogsa kan fa noget konkurrence. | Danmark har vi to virksomheder der
arbejder med SMR-reaktorer; Seaborg Technology og Copenhagen Atomics.
Derudover forslar Karnfull Energi, at de nuvaerende kraftvaerker i Danmark kan
ombygges til kernekraftvaerker, hvilket vil ggre processen billigere og hurtigere. Med
kernekraft i Danmark, kan vi fa meget mere natur, rekreative omrader og vores
landskab tilbage, da Danmark derved ikke behgver szrlig mange vindmeller og
solcelleanlaeg.
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Forbedringer i VE-anlaeg hgringsprocessen:

- Processen fra 1. hgringsrunde til 2. hgringsrunde skal vaere mere tilpasset
borgerne.

- Tilindkaldelse til 1. borgermgde, skal der ogsa vaere en oversigt over
processen / perioder med datoer ogsa i forhold til den politiske proces (f.eks.
borgermgde, perioden med indkaldelse af ideer og forslag, perioden med
opsamling pa idefasen, workshops, perioden politisk behandling af forslag,
perioden hvor udarbejdelse af VVM-forligger osv.). Det giver et bedre overblik
over hele processen.

- Hvis borger har et gnske om f.eks., at solcelleanlaegget skal rygges leengere ind
pa en mark eller andre gnsker, sa skal det afklares hurtigst muligt, da det
mindsker utryghed, bekymringer og stress hos borgerne.

- | processen er borgerne helt overladt til sig selv med lodsejer og opstiller.
Kommunen skal veere langt mere involverede med borgerne.

- Det ville veere dejligt, hvis VVM-rapporten kunne vaere mere et samarbejde
med borgerne, sa borgernes bekymringer eller hvis kommunen har lavet fejl,
at det kan rettes og skrives ind i VVM.

- Kommunen ma gerne lave 3-4 workshops fra 1. hgringsrunde og frem til 2.
hgringsrunde.

- Tilretteleeggelse af workshops: Borgerne kan i mindre grupper komme med
forslag og @ndringer under hele forlgbet, samt stille relevante spgrgsmal og
komme med bekymringer, rettelser og andre informationer som ogsa gerne
kan skrives i VVM-rapporten.

- Hele processen med vindmeller og solcelleanlaeg skal beskrives fra vugge til
grav, samt konklusioner pa miljgbelastende processer fra vugge til grav. De
miljgbelastende informationer skal sammenlignes med de positive
klimaeffekter. Pa den made giver det et mere retvisende billede.

- Lodsejer og opstiller skal oplyse pa en enkelt og overskuelig made, hvor
mange penge de tjener pa projektet i forhold til hvad lodsejer og opstiller
giver naboerne gkonomisk i kompensation. Der vil derfor veere bedre
gennemsigtighed i de gkonomiske perspektiver.

- Der skal veere meget mere fokus pa moral, etik, retfeerdighed og
gennemsigtighed i hele processen.
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- Moralske spgrgsmal skal ogsa indga i VVM-rapporten. Der kan ogsa laves en
separat rapport om moralske- og retfeerdighedsspgrgsmal.

- Der skal veere mere fokus pa de negative konsekvenser med vindmgller og
solcelleanlzeg, da alle de informationer og vurderinger der er i VVM-rapporten
hurtigt kan blive til lodsejer og opstillers fordel. Jeg anbefaler et mere
nuanceret fokus pa positive og negative konsekvenser.

- Der skal veere meget mere fokus pa de psykologiske konsekvenser af, at skulle
vaere nabo til vindmeller og solcelleanlaeg. Der skal ogsa veere mere fokus pa
de fysiske konsekvenser.

- Bedre belysning af alternative placeringer.

- Bedre belysning af alternative formal med plan- og projektomradet.

Regler og krav i VE-processen:

Lodsejer og opstiller
- Lodsejer og opstiller ma ikke lave kontrakter eller hemmelige kontrakter med
lokalbefolkningen om at kgbe deres tavshed.

- Lodsejer og opstiller ma ikke lave aftaler eller hemmelige aftaler om, at kgbe
ejendomme teet pa plan- og projektomradet.

- Efter 1. hgringsrunde kan lodsejer og opstiller tilbyde, at opkpbe ejendomme
der ligger taet op ad plan- og projektomradet. Derved vil den enkelte borger i
lokalomradet opleve ikke, at blive fgrt bag lyset.

- Lodsejer og opstiller ma ikke szelge anleegget, da det kan opleves som en
forretning, hvor lodsejer og opstiller tjener penge pa befolkningens ulykke.

- Lodsejer og opstiller skal forpligtes til, at rydde alt op efter end virke med
vindmeller og solcelleanlaeg, ogsa fundamentet til vindmgller. Hvis jorden er
forurenet skal lodsejer og opstiller forpligtes til, at rydde op efter endt
forurening.

- Der skal veere regler og krav, sa lodsejer og opstiller ikke laver en ”Nordic
Waste” og lader firmaet ga konkurs.
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Lodsejer og opstiller skal veere forpligtiget til, at informere borgerne om andre
VE-projekter projekter i borgernes lokalomrade ogsa selvom det er i
nabokommunen pa kommunegraensen.

Lodsejer og opstiller skal oplyse om der er andre lodsejere med i projektet
eller pa anden made er indblandet i projektet.

Lodsejer og opstiller skal betale for en advokat til lokalsamfundet, hvis
lokalsamfundet gnsker at klage over et vedtaget projekt.

Lodsejer og opstiller skal betale et stort belgb til hver enkelt borger i
lokalomradet for de psykologiske konsekvenser for den enkelte borger.

Lodsejer og opstiller skal betale et meget st@rre belgb til naboerne i
lokalomradet.

Borgerne
Der skal vaere en instans der gennemgar alt relevant materiale, som derved

kan "tjekke” kommunen og opstiller, at de ikke manipulere, lyver og negligere i
VVM-rapporten og andet relevant materiale. Lodsejer og opstiller skal betale
for det.

Det er en stor ressourcekraevende opgave for borgerne, at ops@ge relevante
informationer, lese VVM-rapporten og andet materiale, samt have kontakt til
kommunen, lodsejer, opstiller og andre instanser, foreninger osv., derfor skal
der vaere én uvildig repraesentant der kan hjazlpe borgerne, have et overblik
og have kontakt til relevante personer, myndigheder, foreninger osv.

Borgerne skal have gratis psykologhjaelp, da det kan virke som et overgreb pa
den enkelte borger. Lodsejer og opstiller skal betale for psykologhjelp.

En uvildig Konflikthandteringsekspert og / eller forhandlingsradgiver kan
inddrages, hvis nogle af parterne har brug for det. Lodsejer og opstiller skal
betale for det.

Kommunen
Det skal veere muligt, at klage til en instans over manglende moral fra lodsejer,
opstiller og kommunen. Hvis klagen falder ud til borgerens fordel, sa skal
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enten lodsejer, opstiller eller kommunen betale ca. 50.000 kr. til husstanden
der klager.

Administrationen i kommunerne skal vaere neutrale, sa de ikke skriver
vurderinger og informationer i VVM-rapporten og andet materiale kun til
lodsejer og opstillers fordel, hvis politikerne gnsker, at realiserer VE-projektet.

Nar kommunen er i gang med, at ville udpege nogle bestemte omrader til VE-
anleeg, skal lokalsamfundet fa et brev fra kommunen pa borger.dk, hvor
kommunen informere om, at der er en proces i gang med en mulig udpegning
til VE-anlaeg i det pageeldende lokalomrade. Sa ved borgerne trods alt, hvad
der sker i ens lokalomrade.

Hvis der opdages fejl eller andre ting ved VVM-rapporten i sidste gjeblik, sa
skal det rettes ogsa selvom det betyder, at processen i projektet bliver
forsinket.

VE-projekter ma aldrig hastebehandles, da det opleves som om kommunen
forspger at skjule noget.

Generelle krav og tiltag

Hvis lokalbefolkningen ikke gnsker et VE-anlaeg, sa ma det ogsa respekteres.
Det skal derfor i langt hgjere grad vaere muligt, for lokalbefolkningen og
byradet, at sige nej til et VE-projekt.

Ikke lempelser af regler for naturen og landskabet (f.eks. a-beskyttelseslinjen,
potentielt natur, sarlige veerdifuldt natur, gkologiske forbindelser,
skovbyggelinjen, fredskov, Grgnt danmarkskort osv.).

Der skal vaere en begraensning pa, hvor mange tekniske anleeg og VE-anlaeg
der ma vaere i et lokalomrade. Hvornar er nok nok? Det handler om respekt og
moral for et lokalsamfund, at der ogsa er en graense for hvor meget omradet
skal bidrage med. Et lokalomrade er ogsa selvom det gar ind over en
kommunegraense.

Der skal veere en retfaerdig fordeling af vindmgller og solcelleanlzeg i den
pageldende kommune. Specielt vindmeller skal fordeles noget mere.
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Det skal veere et krav, at vindmgller i ngjagtig det samme lokalomrade skal
have den samme hgjde og et symmetrisk mgnster. Det visuelle har stor
betydning for oplevelsen af vindmgllerne.

Borgerne skal have ca. 3 mdr. til at klage over et vedtaget projekt, da det er en
ressourcekreevende opgave.

Hvis kommunerne pa hver sin side af kommunegraensen, gnsker at opstille VE-
anlaeg i omradet, skal begge kommuner sammen lave en helhedsorienteret
plan for VE-anlaeg som skal i hgring.

Det skal ikke vaere muligt, at eksportere strgm til andre lande i EU, da det vil
betyde, at flere danskere vil blive nabo til vindmgller og solcelleanlaeg. Vi skal
kun daeekke Danmarks forbrug.

Beplantning ved solcelleanlzeg er ikke noget der skal forhandles med
lokalbefolkningen. Udkastet til forslag om beplantning skal vaere i orden fra
start af. Det er at nedggre lokalbefolkningen, nar den projektansvarlige forslar,
at lokalbefolkningen kan vaere med til at designe beplantningsbzelterne.

Beplantningsbalterne ved solcelleanlzeggene skal kunne daekke solcellerne fra
start af. Der skal etableres mindst 6 raekker traeer der hvor lokalbefolkningen
har udsigt til solcelleanlaegget.

Beplantningsbalterne ma ikke ”skrige til himlen”, at der er et solcelleanlaeg pa
den anden side af beplantningen.

Nar vindmeller i dag er 150 meter og derover, begraenser det mulighederne
for opstilling af vindmeller flere steder i kommunerne. Derfor forslar jeg, at
der igen bliver produceret vindmegller pa ca. 130 meter.

Der skal vaere en begraensning pa hgjden af vindmgller pa 150 meter.

Der ma hgjst vaere 6 vindmgller i et lokalomrade, sa det bliver mere retfaerdigt
fordelt i kommunen. Samtidig er der ikke nogle fa lokalomrader der skal
overbebyrdes med mange vindmgller.

Der skal vaere en begraensning pa stgrrelsen og hgjden af et solcelleanlaeg.

Et solcelleanlaeg ma hgjst vaere 2,5 meter og ca. 60-70 hektar. | et
lokalomrade.

Der skal angives en dato for, hvornar anlaegget tages ned. Det vil sige, at ar og
maned skal angives.
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- Vindmeller skal tages ned efter 25 ar.
- Solcelleanlzeg skal tages ned efter 25-30 ar.

- Der skal beskrives fra myndighedernes side, hvad planen er med vindmeller og
solcelleanlaeg, hvis kernekraft bliver indfgrt eller en anden teknologi som kan
producere energi.

- Det skal vaere et krav, at en stor del af vindmgller og solcelleanlaeg skal tages
ned, hvis der er andre muligheder i fremtiden for at producere energi.

- Stgjbelastningen fra vindmgller ved udendgrs opholdsarealer i umiddelbar
tilknytning til nabobebyggelse i det abne land skal aendre til 40dB, ligesom ved
institutions-, sommerhus- eller kolonihaveformal eller som rekreative
omrader. Det er uretfeerdigt, at der er forskel.

| den proces jeg har oplevet med, at keempe mod vindmgller og solcelleanlzaeg er jeg
desvaerre blevet meget overrasket over, at vi ikke har nogen rettigheder. Vi har ingen
vi kan bede om hjaelp til processen og alt det skriftlige arbejde der ligger i processen.
Nar man bliver overvaeldet af rigtig mange VE-projekter i mit lokalomrade, sa er det
meget overvaeldende. Nar jeg sa skal keempe mod kommunen ogsa, og opleve sa
mange fejl, manipulation, Iegne og manglende moral og retfaerdighed, er det hablgst
og jeg star med en stor afmagt. De psykiske konsekvenser er noget af mest harde jeg
har prgvet mit liv. Jeg har selv matte betale for en psykolog. Jeg havde ellers en til tro
til samfundet og specielt til min kommune, at kommunen var retfaerdig og havde
moral. Det har fgrst til, at jeg er mistroisk overfor samfundet, min kommune og
byradspolitikerne. Jeg oplever ogsa, at jeg hele tiden skal veere pa vagt overfor
maske andre kommende VE-anlaeg og andre st@rre tekniske anleeg i mit lokalomrade.
Derfor er det stort set umuligt, at finde fred og ro, da jeg er sa pavirket af alle de VE-
anlaeg og fremtiden i mit lokalomrade. Jeg synes det er meget vigtigt, at der bliver
fokuseret pa borgernes rettigheder, moral og de psykiske konsekvenser i processen
med VE-anlzeg.
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Herunder et uddrag fra: Introduktion til Konflikthandtering - TKI styrker din
handlekraft af Kenneth W. Thomas

At tilgive andre, sa | kan komme videre Hvis du fgler, at nogen har behandlet dig darligt i en
tidligere konflikt, sa baerer du maske nag — og fgler harme, bitterhed og maske fjendtlighed. Du
drgmmer maske om at fa haevn eller at tvinge den anden person til at undskylde, men indser,
at det sandsynligvis ikke kommer til at ske. | denne situation kan det som regel betale sig at
tilgive den anden og slippe dit nag, sa du kan komme videre. Det betyder ikke, at du stoler fuldt
ud pa den anden person. Du kan stadig vaere pa vagt over for, om det sker igen. Slip af med
harmen, den bruger al din energi og gdelaegger din livskvalitet?.

Med det ovennavnte uddrag vil jeg gerne ggre jer opmaerksom pa de fglelser jeg har
i forbindelse med processen og efterfglgende i forhold til vindmeller og solceller. De
sveere fglelser ved jeg ikke hvordan jeg skal handtere, da tilgivelse aldrig kommer pa
tale. Alle de fglelser, har jeg overfor lodsejeren, de ansatte i energivirksomheden,
administrationen i min og nabokommunen, politikerne i min og nabokommunen,
samt andre relevante virksomheder og firmaer som bidrager til, at realisere VE-
projekterne.

Som naevnt i materialet til denne hgring, sa handler det desvaerre kun om, at ggre
processen hurtigere og fa vedtaget VE-anlaeg og andre store tekniske anlaeg. Det vil
sige, at denne hgring handler om, at indskraenke borgernes rettigheder og fremme
lodsejer, opstiller og kommunens rettigheder. Der er en skaev magtbalance og
beslutningsbalance. Jeg frygter, at | nu tager alle de forslag jeg har skrevet og kun
velger dem som g@r det nemmere og mere gkonomisk lukrativt for lodsejer, opstiller
og kommunerne. Igen har jeg ikke nogen der keemper mine rettigheder som borger.

Problemet er, at det skal vaere sa store VE-projekter, sa lodsejer, opstiller og
samfundet kan tjene penge pa det. Mindre sma VE-projekter er mere overskuelige
end og respektfulde overfor lokalbefolkningen.

Jeg oplever, at det kun er gkonomi der har betydning for lodsejer og opstiller. Pa den
made er det et signal om, at jeg som person ikke har nogen vaerdi. Det samme ggr
sig geeldende for kommunerne som kun taenker pa klimamal og erhverv. Igen har jeg

L https://eu.themyersbriggs.com/-/media/Files/PDFs/Book-Previews/TKDK4816e_preview.pdf (side 40).
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ingen betydning og veerdi, fordi jeg hele tiden skal tage alle de upopulzere VE-anlaeg
og upopulaere store tekniske anlaeg som en motortrafikvej. Jeg kan kun sige, at det
gor ondt, det g@r sa ondt i sjelen.

Hvis | har spgrgsmal eller andet, sa er | altid velkommen til, at kontakte mig.

Med venlig hilsen

Anja Mgller Hansen
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den 3. juli 2024
Til transportudvalgets parlamentariske arbejdsgruppe

Hgringssvar til beretning nr. 6

Der er ingen tvivl om at Lynetteholm-projektet burde have vere grebet helt anderledes an, hvis
malet var at undga betydelige fejlinvesteringer, lov- og demokratisjust i et uhgrt omfang.

Alt i dette projekt er forgaet bagvendt.

I dybeste hemmelighed blev en kort principaftalen om anleg af Lynetteholmen' pé fa uger
forhandlet pa plads mellem Regeringen Lars Lgkke Rasmussen III og overborgmester Frank Jensen.

Det fremgar bl.a. af et svar fra @konomiforvaltning til BR-medlem Klaus Mygind?; at det forst var
efter indgaelse af Budgetaftalen i Kgbenhavns Kommune, den 7. september 2018, at der blev
pabegyndt reelle drgftelser mellem Regeringen og alene overborgmesteren om indholdet i
principaftalen om anlaeg af Lynetteholmen.

Aftalen blev derefter til neesten alles store overraskelse fremlagt pa et pressemgde i Statsministeriet
den 5. oktober 2018. Kun 20 dage senere tiltradte et flertal af parti i Folketinget sig aftalen®, uden
forudgdende hgring og uden at @ndre et sd meget som et eneste komma.

Farst den 22. november 2018 blev aftalen for forste gang behandlet i Borgerrepraesentationen® -
men pa det tidspunkt var aftalen allerede politisk godkendt af Regeringen og et flertal i Folketinget.
Overborgmesteren fik aldrig mandat fra BR til de hemmelige forhandlinger med regeringen.

Men denne fremgangsmade blev demokratiet kortsluttet og det var umulig at fa et serigs debat af de
mulige konsekvenser og de mange blindegyder i projektet, fordi der aldrig blev udarbejdet et serigst
beslutningsgrundlag for aftalen.

Farst efter vedtagelsen af lov om anlaeg af Lynetteholm (L 220) den 4. juni 2021° blev der igangsat
en Strategisk Miljgvurdering (SMV)° - og farst den 16. november 2022 blev der afholdt det farste
mgde i borgersamlingen om Lynetteholm.

At et flertal i Folketinget har accepterede denne gennemfgrt bagvendte fremgangsmade er en
skandale, ligesom det er en skandale at Folketinget har afskaret klageadgangen. Professor emerita i
miljgret, Ellen Margrethe Basse, har i artikler dikrete karakteriseret lov om anleg af Lynetteholmen
som et “miljgretligt misfoster”.

Vi stér altsa bade med lovsjusk og en kortslutning af enhver serigs demokratisk proces, herunder
borgerinddragelse - og sa er der nogle der undre sig over at dette misfoster fortsat bliver mgdt med
betydelige folkelige protester.

1 05.10.18: Principaftale om anleg af Lynetteholmen

2 19.11.18: Svar til Klaus Mygind (F) vedr. proces for Lynetteholmen

3 25.10.18: Aftale om Erstatning for byggeriet pa Qrestad Feelled Kvarter samt anleg af Lynetteholmen

4 22.11.18 Godkendelse af Principaftale om anleeg af Lynetteholmen

5 04.06.21: L 220 Forslag til lov om anleg af Lynetteholm

6 22.08.22: Strategisk miljgvurdering (SMV) af plan for byudvikling og infrastruktur til @sthavnen, herunder
Lynetteholm



Om lov om anleg af Lynetteholm (L 220) er en overtreedelse af VVM-direktivet skal nu afklares i
en retssag, fordi folketingsflertallet har afskaret klageadgangen til neevnene, det kan sa ogsa
diskuteres om det er en overtradelse af Arhus-konventionen.

Hvis ikke udvalget tager ved lere af alle de abenlyse fejl der er begaet i tilblivelsen af Lynetteholm-
projektet og udarbejder regler for hvordan sadanne projekter forsvarligt skal handteres fremover —
kan man frygte at arbejdsgruppen bare bevidstlgst forlenger skandalen med braedder og kun
undersgger om det er muligt yderligere at minimums implementere centrale EU’s direktiver, pa
kanten af dommene fra EF-domstolen.

Lynetteholm-sagen burde ogsa tages op af Magtudredningen, da der er meget vi kan lere af den
made Folketinget har forvaltet sit mandat pa i denne sag.
Med mange hilsner

Per Henriksen
Amager



Heringssvar angaende :

Hering over beretning nr. 6 fra Transportudvalget om nedsattelse af
parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive processer for godkendelse
af anlegs- og byggeprojekter

Vi skriver som borgere som er involveret i et af disse tabelige vejprojekter af asfaltforliget fra 2021.
Derfor har har vi folgende forslag til forbedring af processen:

* Borgerne skal have mere indflydelse fra starten af og hele vejen igennem.

* Der skal vere tid til demokrati- og til at gare beslutningerne bedre. Feks. kommer heringer
lige op til ferie med korte frister.

* Beslutningsprocesser skal ud af lukkede rum. Mere transparents og involvering af borgerne

* Uvildig miljemyndigheder skal udarbejde kontrol af miljevurdering

* Borgere skal have mulighed for at deltage aktiv i den politiske debat og ikke kun blive
inviteret i show borgermeder fra VD.

* Projekter hvor der er borgermodstand skal ikke kunne fremmes.

* Ved fejl fra myndighederne skal ansvaret for beslutningen kunne placeres og forer til
sanktioner.

* Retsstatslig principper og lov skal overholdes og demokratiet bevares (borgerinddragelse)

* Indflydelse af lobbyister skal indskraenkes

* Naturen skal have storre prioritet end vakst og tidsgevinst

* Ingen inflationaer brug af ekspropriering (tvangsflytning af familier)

* Overholdelse af grundloven angdende ekspropriering

* Respekter fredet natur og kulturmilje ved at bevar det og ikke bare udskrive et stykke
erstatningsnatur.

Vi ensker ikke flere tdbelig vejprojekter, som ikke bidrager til den grenne omstilling, som ikke har
samfundsgevindst, men kun medfoerer alvorlig konsekvenser for borgere, natur og milje. Projekterne

tilfredsstiller udelukkende partifeller og borgmestre under dekke af erhverv og turisme (vakst)

Vi ensker at processer bliver forbedret for borgerne og ikke effektiviseret for at fremme processen
for politikerne.

Med venlig hilsen

Lisbeth Pedersen og Helmut Wolf

Borgere imod opgradering af Rute 11

Korskro-Varde ’
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Thomas Jensen -binder Syddanmark sammen
MF og Formand for den parlamentariske arbejdsgruppe
Transportudvalget
Christiansborg
1240 Kgbenhavn K
1. juli 2024

Svar vedrgrende hgring over beretning nr. 6 fra Transportudvalget om nedsaettelse
af parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive processer for godkendelse af anlaegs-
og byggeprojekter

P& vegne af AlsFynForbindelsen siger jeg hermed tak for muligheden for at bidrage med et
svar til ovenstdende hgring.

Overordnet set vurderer vi i AlsFynForbindelsen, at vi bidrager til en mere demokratisk og
transparent made at forberede stgrre anlaegsprojekter. Det sker ved, at vi

- Er 3bne overfor alle, ogsa kritikere af en fast forbindelse mellem Fyn og Als;

- Veegter faglighed og objektivitet hgijt, s& vi pa8 den made er en pélidelig partner for alle
uanset deres holdning til projektet;

- Aktivt har sggt at inddrage en lang raekke interessenter i vores arbejde (ikke mindst i
den igangvaerende baeredygtighedsanalyse), s vores samlede ‘produkter’ pa den made
repraesenterer en bred vifte af fagligheder og interesser;

- Kan fungere som et bindeled mellem lokale interessenter og statslige aktgrer, hvad
enten disse er politikere eller embedsfolk.

Vi stiller os gerne til radighed for arbejdsgruppen med de erfaringer, vi har gjort os. Seerligt
med den igangveerende baeredygtighedsanalyse betraeder vi, sd vidt vi ved, hidtil ukendt
territorium bade i forhold til at tage fat om en vigtig politisk dagsorden up front og ved at
inddrage interessenter pa et tidligt tidspunkt i den demokratiske proces frem mod et
infrastrukturprojekt.

Selve hgringssvaret er vedlagt som bilag til dette brev og indeholder en grundigere
gennemgang af vores observationer og bidrag.

Med venlig hilsen

Jes Schwartz-Hansen
Sekretariatschef, AlsFynForbindelsen
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Hgringssvar fra AlsFynForbindelsen til den parlamentariske arbejdsgruppe i
Transportudvalget om effektive processer for godkendelse af anlaegs- og
byggeprojekter

1. Om AlsFynForbindelsen - hvem vi er

AlsFynForbindelsen blev stiftet i december 2022 og har som formal at bidrage til *{(...) at de
relevante beslutningstagere p8 oplyst grundlag kan treeffe beslutning om, hvorvidt der bor
etableres en fast forbindelse mellem Als og Fyn med dertil harende opgradering af vejnettet p§
land. Det er ikke foreningens formél at arbejde for, om en eventuel beslutning om en fast
forbindelse leder til forbindelsens etablering.” [punkt 2.2. i foreningens vedtaegter].

De betalende medlemmer af foreningen udggres af en reekke kommuner (Sgnderborg,
Faaborg-Midtfyn, Svendborg, Aabenraa og Tgnder) og virksomheder/ fonde (Bitten & Mads
Clausens Fond, LINAK A/S, Ecco Holding A/S, Davidsen A/S, Arkil Holding A/S, Brgdr. EWERS
A/S, Dansk Traevareemballage A/S, Aabo-Ideal A/S og Bluepack A/S).

Desuden er der en komité tilknyttet AlsFynForbindelsen med rundt regnet 60 medlemmer.

Alle, der gnsker det, og som tilslutter sig AlsFynForbindelsens formal, kan blive betalende
medlem med stemmeret eller (ikke-betalende) medlem af komitéen uden stemmeret pa
foreningens generalforsamling.

2. Vi forholder os kun til den del med borgerinddragelse

Vores svar tager udgangspunkt i de erfaringer, vi som forening selv har gjort os med

borgerinddragelse. Vi har ikke erfaringer med, hvordan man kan “effektivisere processerne for
godkendelse af store anlaegs- og byggeprojekter”. Sagt p& en anden méade, sd forholder vi os i
vores svar til den ene halvdel af det, den parlamentariske arbejdsgruppe gnsker at undersgge
- nemlig den del, der handler om borgerinddragelse, ikke den del, der handler om effektivitet.

3. AlsFynForbindelsens initiativer til (tidlig) inddragelse af borgere

Abenhed og transparens
Alle kan veere en del af AlsFynForbindelsen, hvis man tilslutter sig formalsbestemmelsent.

Det betyder, at ogsa fx kritikere af projektet eller neutrale personer, som hverken er for eller
imod, kan vaere en del af AlsFynForbindelsen. Fx er Sydfyns Fremtid (som er modstandere af
projektet), Danmarks Naturfredningsforening og Cyklistforbundet medlemmer af
AlsFynForbindelsens komité.

! Formalsbestemmelsen i vedtaegternes punkt 2.2., som citeret i afsnit 1 ovenfor.
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Vi prgver at fa flere kritikere og neutrale med end det nuvaerende antal, sd vi ikke bliver
opfattet som en forening for tilhaangere.

Som det fremgar af vedtaegterne? laegger vi referater, budgetter, regnskaber mv. op pa vores
hjemmeside, s& der pa den made er 8benhed om vores arbejde.

Neutralitet og objektivitet er nggleord i AlsFynForbindelsen

Vi har siden projektets begyndelse i 20173 gjort meget ud af, at de analyser og rapporter, som
vi har fet udarbejdet, er objektive og fagligt serigse. Kritikere har naturligvis fundet mindre
fejl i nogle af analyserne.

Men det er vores klare vurdering, at det ikke pa noget tidspunkt har rokket ved de
overordnede konklusioner og resultater — og heller ikke ved grundlaaggende metodevalg eller
lignende. Det er en selvstaendig pointe, at Vejdirektoratets rapport fra 2019 bekrzeftede de
rapporter, AlsFynBroen indtil da havde faet udarbejdet.

I vedtaegterne for AlsFynForbindelsen fremgar det blandt andet, at “Foreningens form&!
fremmes [...] ved at synliggore, udbrede og videreudvikle faktaviden om fordele og ulemper
ved etableringen af en eventuel fast forbindelse mellem Als og Fyn”.4

Objektivitet og saglighed har selvfglgelig ikke direkte noget med borgerinddragelse at ggre.
Men vi tror pa, at vores insisteren pa dette har vaeret medvirkende til, at vi har oparbejdet den
legitimitet, der ggr, at vi i stigende grad kan arbejde sammen med forskellige interessenter og
aktgrer, uanset om disse gnsker en fast forbindelse eller €j.

Den igangvaerende baeredygtighedsanalyse, herunder inddragelse af interessenter
AlsFynForbindelsen har engageret KRAKA Economics til at supplere forundersggelsen med en
bzeredygtighedsanalyse. Analysen forventes klar i begyndelsen af 2025.

Fra starten har der vaeret et meget bevidst gnske om at inddrage interessenter og eksterne
eksperter. Med inddragelsen far vi Igbende inputs og kritik pd faglige aspekter af analysen. Vi
har ogsa faet inputs til analysens scope og i det hele taget, hvad vi undersgger og hvordan.

Konkret holder vi et paent antal mgder med interessenter og eksperter i analyseperioden. Efter
mgderne samler vi op pa kommentarer og kommer med tilbagemelding p&, hvordan de bliver
inddraget - ligesom det er muligt at give skriftligt feedback.

Udover de ‘almindelige’ mgder, deltog Teenketanken HAV og Danmarks Naturfredningsforening
i et bestyrelsesseminar i maj 2024. P3 et offentligt komitémgde til oktober forventer vi
paneldebatter, hvor Ingenigrforeningen i Danmark, CONCITO, Taeenketanken HAV, Danmarks
Naturfredningsforening og Borgerbevaegelsen.dk bade kan bidrage med deres vurdering af

2 Bestemmelsen fremgar af vedtaegternes punkt 2.4

3 AlsFynForbindelsen blev stiftet i 2022. Men projektet startede i januar 2017 med etableringen af et samarbejde
mellem Faaborg-Midtfyn og Sgnderborg kommuner, som gik under betegnelsen 'AlsFynBroen’. AlsFynForbindelsen er
fortsaetterprojektet til AlsFynBroen.

4 Fra vedtaegternes punkt 2.3
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bzeredygtigheden i projektet og med en diskussion om, hvordan man sikrer netop
borgerinddragelse.

Som henholdsvis rekvirent og udfgrende konsulent pa opgaven er der ikke nogen tvivl om, at
AlsFynForbindelsen og KRAKA Economics i sidste instans er ansvarlige for analysens resultater.
Det er ikke for at begraense de deltagende eksperters og organisationers mulighed for at
bidrage, men for at sikre en klar ansvarsfordeling, og for at undgd at nogen bliver taget til
indtaegt for noget, de ikke kan sta inde for.

Det er vores vurdering, at de parter, vi har inddraget, forelgbig fgler sig hgrt, herunder at de
kan se, at deres inputs bliver taget serigst med henblik pa at kvalificere analysen. Ultimativt er
det selvfglgelig de deltagende eksperter og organisationer, der selv ma give udtryk for, om de
er enige i vores vurdering.

Foruden forskere fra KU, SDU, CBS og DTU er fglgende organisationer inddraget i
analysearbejdet:

CONCITO

Cyklistforbundet

Danmarks Fiskeriforening
Danmarks Jaegerforbund
Danmarks Naturfredningsforening
Danmarks Sportsfiskerforbund
Dansk Cykelturisme

Dansk Ornitologisk Forening
Dansk Skovforening
DI-infrastruktur
Fuglevaernsfonden

Fynsland

Ingenigrforeningen i Danmark (IDA)
Landbrug & Fgdevarer
Landsbyforum i Sgnderborg
Sydfyns Fremtid

Taenketanken HAV

Cykelbro-analyse med deltagelse af Dansk Cykelturisme
Tilbage i 2021 gik AlsFynBroen® sammen med Dansk Cykelturisme om at fa COWI til at
analysere, hvordan en fast forbindelse kunne kombineres med en cykelsti pd broen.

AlsFynBroen og COWI tager alene ansvaret for analysens resultater. Men samarbejdet med
Dansk Cykelturisme var en god mulighed for at raekke ud til en vigtig interessent. Vi oplevede
samarbejdet som konstruktivt, og at Dansk Cykelturismes bidrag var med til at hgjne
kvaliteten (og legitimiteten) af analysen. Dansk Cykelturisme ma selvfglgelig selv svare pa, om
de er enige i vores udlaegning.

5 AlsFynBroen var forgeengerprojektet til AlsFynForbindelsen, se note 3 ovenfor.
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4. Forelgbige konklusioner af AlsFynForbindelsens indsats for at inddrage borgere,
herunder vejen frem for fremtidige indsatser

Samlet set er det vores vurdering, at AlsFynForbindelsen (og fgr det, AlsFynBroen) har spillet
og fortsat spiller en positiv rolle i at sikre bedre borgerinddragelse relateret til en eventuel fast
forbindelse mellem Fyn og Als. En del af vores erfaringer kan formentlig anvendes pa andre
projekter. Her skal naevnes:

- Seerligt med den igangvaerende baeredygtighedsanalyse har vi formaet at engagere en gruppe
vigtige interessenter (herunder skeptikere) i en saglig og konstruktiv diskussion om projektet. Vi har
ogsa skeptikere med i AlsFynForbindelsens governance strukturer (komitéen);

- Vores neutralitet og saglighed betyder, at projektet bliver mgdt med respekt, selvom der
selvfglgelig i medier, ikke mindst pa sociale medier, nogle gange kgrer en debat, der er
konfrontatorisk og uden bund i fakta. Vi har et godt forhold til den folkelige fortalervirksomhed
"Foreningen Als-Fyn Broen’ og den folkelige modstanderbevaegelse 'Sydfyns Fremtid’;

- Vikan af samme grund som ovenfor fungere som et bindeled mellem det statslige niveau
(forundersggelsen) og mere lokale interessenter;

- | projektets levetid har vi holdt en lang raekke mgder med alt fra erhvervsorganisationer over
Danmarks Naturfredningsforening, Rotary klubber og Landsbyrad til fagforeninger. Pa den made
har vi bidraget til et element af ‘folkelig debat’, selvom de fora, vi har optradt i, sjeeldent har vaeret
helt abne;

Det skal samtidig ogsa dbent erkendes, at vi ikke har fundet en perfekt Igsning for bedre (og
tidligere) borgerinddragelse.

Vi har ikke haft ressourcerne til at inddrage et stort antal ‘almindelige borgere’, da det er
yderst tidskraevende. Vi har heller ikke i den helt tidlige fase vaeret tilstraekkeligt
opmeaerksomme p& vaerdien af - og haft mandatet til - at veere 8bne og sggende. Spgrgsmal a
la "hvordan gnsker I som borgere at skabe udvikling i vores lokalomrader?” eller “kunne en
fast forbindelse vaere en god idé, eller har I andre forslag til, hvordan Sydfyn og Senderjylland
kunne f&8 mere gavn af hinanden?” har ikke veeret stillet i projektregié. Vores fokus har med
andre ord vaeret pa, hvordan en fast forbindelse kan laves s3 hensigtsmaessigt som muligt,
ikke p&, om en fast forbindelse overhovedet er en god idé.

En komplikation er desuden, at fx landsbyrad - som kunne vaere oplagte partnere i en
borgerinvolverende proces - har vearet tilbageholdende med at deltage i sddanne processer.
Vurderingen herfra er, at tilbageholdenheden skyldes en kombination af, at projektet er sa

6 Det skal dog siges, at Sgnderborg Kommune i et vist omfang (indirekte) har stillet de 8bne spgrgsmal, fagr projektet
blev til. Kommunen havde etableret et (nu nedlagt) borgerpanel, og her fremgik en fast forbindelse som en hgijt
prioriteret indsats. Der har ikke vaeret en tilsvarende proces i Faaborg-Midtfyn Kommune.
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langt ude i fremtiden, at det bliver for abstrakt at beskaeftige sig med det endnu, og at
projektet kan have potentiale til at skabe konflikter lokalt.

Endelig, hvis missionen om stgrre grad af borgerinddragelse skal lykkes, vil det veere
hensigtsmaessigt, hvis de statslige aktgrer (uanset om det er politikere p@ Christiansborg eller
embedsveerket) bliver bedre til eksplicit at vise, at man tager de lokale inputs i betragtning. Fx
har man i kommissoriet for forundersggelsen indarbejdet en del elementer, som kommer fra
AlsFynForbindelsen baseret pa den dialog og det lokalkendskab, vi har. Det er yderst positivt,
at kommissoriet afspejler nogle af vores inputs. Vi tror, det vil veere godt, hvis man tydeligggr,
hvordan man har lyttet - det vil alt andet lige bidrage til legitimiteten af i dette tilfaelde en
statslig forundersggelse.

Til sidst er det vigtigt for os at pointere, at vi AlsFynForbindelsen p& ingen made alene kan
tage aren for den gode og konstruktive debat, vi langt henad vejen oplever. Det skyldes i hgj
grad, at en raekke interessenter har valgt at spille positivt ind i processen.

5. Forhold, der ikke bliver direkte adresseret af arbejdsgruppen - men som man
burde overveje at se pa

@konomiske interesser og asymmetrisk magt

Der vil ofte vaere en betydelig asymmetri i magtforholdene, nar det geelder store
infrastrukturprojekter. Ofte har fortalerne gkonomiske og administrative ressourcer til
radighed, ligesom man har adgang til magtfulde netveerk.

Kritikere vil til gengeelde i hgjere grad kunne mobilisere folkeligt, nogle gange med larm og
protester. Det tavse flertal befinder sig et sted imellem disse poler og bliver ofte ikke hgrt i
samme omfang.

Vi anerkender, at arbejdsgruppen indirekte belyser problematikken (ved at se pa
borgerinddragelse). Man kunne maske med fordel se mere direkte pa problematikken.

Manglende overordnet, national planleegningsramme (fx arealplan og mobilitetsstrategi)

Det bliver ofte fremfgrt, at Danmark mangler en overordnet tilgang til, hvordan vores samlede
areal anvendes i forhold til landbrug, (vild) natur, byer, transportkorridorer, VE-anlaeg mv. I
forhold til mobilitet mangler der en sammenhangende strategi for, hvordan vi som land
prioriterer mellem forskellige transportformer og -behov med henblik pd at balancere behovet
for vaekst, natur, klima mv.

Vi hgrer ofte, at denne manglende overordnede, nationale ramme skaber en grundlaaggende
usikkerhed. Hvis man har kgbt et hus ude pa landet for at leve i fred og idyl, risikerer man
alligevel, at ens egn og omrdde udlaegges til infrastruktur. Omvendt er der borgere, der er
kede af at leve langt fra transportmuligheder, indkgb, arbejdspladser mv., og som derfor
maske sgger vaek, selvom det (senere) viser sig ikke at veere ngdvendigt, fordi der kommer
planer, der tilgodeser deres gnsker.
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Vi vil derfor opfordre til, at der udvikles overordnede, nationale planlaagningsrammer, der
sikrer st@grre grad af sikkerhed for borgerne. Selvom dette forhold ikke direkte har med
borgerinddragelse og effektive processer at ggre (som den parlamentariske arbejdsgruppe ser

pd), sa vurderer vi, at den mangelfulde ramme i et vist omfang pavirker forudsaetningerne for
god borgerinddragelse.

pva AlsFynForbindelsen den 1. juli 2024



Horingssvar til beretning nr. 6 fra Transportudvalget om
nedsaettelse af parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive
processer for godkendelse af anlaegs- og byggeprojekter.

Tak for muligheden for at deltage i denne hgring om et meget vigtigt emne.

| beretningen skriver Transportudvalget, at der er en stigende modstand fra borgere
mod store bygge- og anlaegsprojekter, at indsigelserne er blevet mere professionelle
og ikke kun handler om “not in my backyard”. Den beskrivelse er vi helt enige i.

Udvalget bekymrer sig, fordi det betyder laengere godkendelsesprocesser i forhold til
de store projekter. Overvejelserne gar i den situation pa, hvordan man kan
effektivisere processerne med for eksempel kortere hgringsperioder, at feerre
projekter skal VVM-vurderes og lignende. Det vil helt sikkert ikke I@se problemerne,
men gge utilfredsheden og modstanden.

Efter vores mening er det ngdvendigt, at | politikere starter med at stille jer selv
spgrgsmal som:

Hvorfor er der en stigende modstand?

Hvorfor bliver indsigelserne mere professionelle?

Hvorfor bliver der rejst retssager omkring flere af de her store projekter?

Vores svar pa de spgrgsmal og forslag til en Igsning pa problemet baserer sig dels
pa egne mangearige erfaringer omkring processen med byggeriet pa Amager
Feelled, dels erfaringer fra andre borgergrupper, som vi er i teet kontakt med, og dels
pa den konference fem borgergrupper arrangerede pa Christiansborg den 29. april
sidste ar. Her satte en raekke kompetente eksperter fokus pa
beslutningsprocesserne omkring store bygge- og anleegsprojekter.

Vi er ikke i tvivl om, at den stigende borgermodstand bunder i en frustration over, at |
politikere gang pa gang beslutter store bygge- og anlaegsprojekter, der gdelsegger
natur og skader klimaet samtidig med, at | forsgger at forsikrer os om, hvor vigtigt
det er at tage hensyn til natur og klima. Ord og handling passer slet ikke sammen.

Den ene rapport efter den anden leverer fakta om en dansk natur i dyb krise, fald i
biodiversitet, dade vandomrader og mange andre krisetegn. Samtidig accelererer
klimakrisen konstant. Det bekymrer os, den almindelige befolkning. Der er brug for at
stoppe op og teenke radikalt anderledes i planlzegningen af vores samfund.

Modstanden bunder ogsa i, at vi konstant oplever, at beslutningerne omkring store
bygge- og anlaegsprojekter bliver taget i lukkede rum uden forudgaende offentlig
debat. Der bliver indgaet bindende politiske forlig inden konsekvenserne for miljget
overhovedet er blevet undersggt, og inden befolkningen bliver hgrt.



Farst lang tid efter, at beslutningen reelt er taget, bliver der lavet de kreevede
miljgundersggelser, der ofte er mangelfulde og designet til at fa projektet igennem,
og den lovpligtige haring gennemfgres, fordi det skal man jo. Men uanset maengden
af kritiske hgringssvar oplever befolkningen, at det reelt ikke er muligt at aendre pa
den beslutning, der for laengst er taget. Det, der var taenkt som en god demokratisk
proces, bliver til en farce. Det er dybt frustrerende.

Der er brug for gennemgaende andringer af processen. Vi har falgende forslag:

1. Det skal veere forbudt, at indga et politisk forlig om et bygge- og anlaegsprojekt far
borgere og interesseorganisationer er blevet inddraget og konsekvenserne for natur,
miljg og sundhed er grundigt undersggt.

2. Forst skal der vaere en aben idefase omkring det konkrete projekt. Hvad er
formalet med det, hvilke problemer skal det Igse, hvilke forskellige alternativer er der,
er det overhovedet en god ide, hvordan passer det ind i den udvikling, vi ensker for
vores by og samfund? Der skal veere tid til en grundig og aben offentlig debat, hvor
borgere, eksperter og andre reelt bliver inddraget.

3. Beslutter politikerne pa dette oplyste grundlag at ga videre med projektet, skal der
laves grundige undersggelser af, hvilke konsekvenser de forskellige alternative
lasningsmodeller vil have for naturen, klimaet samt det omkringliggende samfund.
Der skal laves en miljgmalsaetning, som klart beskriver hvilke miljgkrav, der skal
sikres. Fagfolk og eksperter skal veere teet ind over projektet hele vejen igennem for
at sikre, at miljgmalsaetningerne bliver overholdt. Og der skal gennemfares en
offentlig hgring bade om selve projektet og om miljgvurderingen. Alle hgringssvar
skal indga i beslutningsprocessen.

4. Farst efter denne haring traeffer politikerne den endelige beslutning om projektet.
En sadan proces vil tage tid, men vil sikre et godt og oplyst beslutningsgrundlag
samt give tilfredse borgere, der fgler sig reelt inddraget og som en del af en

demokratisk proces.

Vi stiller os gerne til radighed for en uddybning af vores forslag og yderligere
oplysninger om konferencen pa Christiansborg sidste ar.

Venlig hilsen
Ulla Rosenvold, forperson Amager Feelleds Venner



Folketinget, Transportudvalget 1. juli 2024
udvstudenter@ft.dk

Kzere Medlem af Transportudvalget

Hgringssvar til ”Folketingets Transportudvalg beder om input til parlamentarisk arbejdsgruppe om
effektive processer for godkendelse af anlaegs- og byggeprojekter’” med tidsfrist 3. juli 2024

Vi repraesenterer 4 interesseforeninger, der arbejder imod en eventuel Kattegatforbindelse og arbejder for
at bibringe viden om konsekvenserne ved infrastrukturprojekter, herunder demokratiske og
forvaltningsmaessige aspekter.

Folketingets Transportudvalg vil nedsatte en parlamentarisk arbejdsgruppe ”“for at forbedre
borgerinddragelsen i og effektivisere processerne for godkendelser af store anlaegs- og byggeprojekter” og
har derfor sendt tiltaget i offentlig hgring [1] med tidsfrist den 3. juli 2024. Hgringens formal er
"muligggrelse af en mere transparent, demokratisk og omkostningseffektiv sagsbehandling af starre
infrastrukturprojekter og vedvarende energi-projekter” [2]. Der er altsa tale om 2 elementer: 1)
Borgerinddragelse med bedre demokratisk sagsbehandling og 2) Processerne for godkendelser. Tiltaget
omfatter 2 fagomrader: a) Anlaegs- og byggeprojekter og b) Projekter for vedvarende energi (VE).

Tiltaget med nedsattelse af en parlamentarisk arbejdsgruppe er kommet i stand grundet en meget stor
folkelig modstand mod Transportministeriets projekter, hvorfor Transportministeriet sgger en Igsning, der
kan fremme godkendelsesprocedurerne —”"Modstanden medfgrer bl.a., at godkendelse af projekterne kan
traeekke ud. Resultatet kan vaere fastldste situationer og projekter, der bliver udskudt eller aflyst, hvor
skatteborgere har betalt for dyre forberedelser.” Transportministeriet refererer til Michael Svane, formand
for den selvbestaltede Kattegatkomité, der citeres med udtalelsen ”Modstanden vokser mod store
infrastrukturprojekter. Lgsningen er tidligere borgerinddragelse”. Transportministeriet anerkender ikke den
store folkelige modstand mod infrastrukturprojekterne med en overvejelse om at skrinlaegge projekterne. |
stedet sgger Transportministeriet Igsninger for at omga modstanden fra befolkningen.

Store projekter for vedvarende energi skal hurtigt igennem systemet til godkendelse ved bl.a., at “der ogsd
ses pd sagsbehandlingstiden hos klageinstanserne, s processen her blev kortere” og ”derudover er der p.t.
fokus pd at opna hurtigere godkendelser af VE-projekter fra bl.a. EU.” Dette medfgrer at borgernes legitime
forbehold og modstand adresseres uden rimelige sagsbehandlingstider og inddragelse af relevante
instanser og lovgivning, specielt EU-traktaten.

Vi veerdsezetter, at der er en debat, men finder, at beretningen for en parlamentarisk arbejdsgruppe
udelukkende fokuserer pa at “effektivere” processerne for hurtigere godkendelse og kortere
sagsbehandling. Vi opfordrer til, at Transportudvalgets fokus i stedet er pa feerre og ngdvendige projekter
med laengere, bedre og mere detaljerede processer, iseer VVM-processer, samt at sikre overholdelse af
eksisterende dansk- og EU-lov. Formal og nytteveerdi er forskelligt i anlaegs- og byggeprojekter og i
vedvarende energi projekter. Vedvarende energi projekter bgr forankres i eget ministerium. Vi foreslar
tiltag og kommenterer pa hgringsmaterialet i nedenstaende:

1. Modstand mod anlaegs- og byggeprojekter. Den store modstand mod anlaegs- og byggeprojekter
skyldes f@rst og fremmeste en legitim modstand mod ungdvendige projekter. Modstanden forstaerkes
af mangelfulde hgringsprocesser og nar hgringssvar ikke indgar i beslutningsprocessen. Det er en
politisk proces om anlaegs- og byggeprojekter skal igangszettes, hvorfor debatten skal tages i
Folketinget og i offentligheden. Det er et forvaltningsproblem, at processerne er mangelfulde og til
tider ulovlige. Opstrammes forvaltningens tilgang med stgrre respekt for og kvalitet i processerne,
undgas ungdigt misbrug af midler til forundersggelser og hgringsprocesser — det kan sa pa et tidligt
tidspunkt afklares, om projekterne er ngdvendige eller fgrer til samfundsmaessige tab og projekterne
derfor skrinlaegges. Skrinlaegning af projekter er et gode, ikke et onde.
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Manglende respekt for hgringsprocessen. Der er ofte en manglende respekt for
interesseorganisationers eller borgeres arbejde, deltagelse i og afgivelse af hgringssvar med meget
korte hgringsprocesser, til tider mindre end 5 uger, og oftest med tidsfrist i ferieperioder. Hgring om
en parlamentarisk arbejdsgruppe er i sig selv et udtryk for den manglende respekt med 5 ugers
hgringsfrist, tidsfrist 3. juli og uden nogen debat i Folketinget eller i offentligheden om tiltaget.

Der er naesten ingen eksempler pa, at hgringssvar fra interesseorganisationer eller borgere har
medfgrt andringer, eller at projekter er droppet uden retssager og klager til bl.a. ankenavn.
Hgringssvar fra andre ministerier tages ofte ikke alvorligt. Et eksempel blandt mange er Forsvarets
hgringssvar til Egholmlinjen eller Miljgministeriets hgringssvar til udvidelsen af Kalundborgmotorvejen,
der medfgrte endnu en hgringsrunde.

Forskeres bekymringer bliver ikke anset som tilstraekkelige til eendringer af materiale og lovforslag, og
bl.a. Lynetteholmen har set en raekke fremtraedende forskere rejse en stribe bekymringer og faktuelle
indsigelser. @konomiske betragtninger negligeres, som det ses for bl.a. Egholm, Kalundborg, Als-Fyn og
en eventuel Kattegatforbindelse, der alle medfgrer samfundsmaessige tab og er underfinansierede.
Natur, miljg og klima taber ved hver eneste hgring for anlaegs- og byggeprojekter.

Overholdelse af EU og dansk lovgivning. Professionelt udfgrte hgringsprocesser bidrager til at
hgringssvar omhandler varierede emner, hgjner kvaliteten og nar ud til mange interessenter. De
vigtigste emner i en hgringsproces er oftest miljg og finansiering.

Transportministeriets anvendelse af statsgarantimodellen er af 2 omgange erklaeret uforenelig med
EU-traktaten. Fgrste gang var i 2020, hvor EU-Kommissionen [3] med tilbagevirkende kraft til 1. januar
2019, erklerede statsgarantimodellen anvendt ved Femernforbindelsen for ulovlig.

Anden gang var den 13. februar 2024 [4], hvor EU-Kommissionen afsagde endelig kendelse i sagen om
anvendelse af statsgarantimodellen for @resundforbindelsen og fandt at der var tale om ulovlig
statsstgtte, og at Ian skal optages pa markedsvilkar.

Borgerbevagelsen mod Egholmlinjen — 3. Limfjordsforbindelse — fik foretraede i EU-parlamentet og
med indikation af, at EU-Kommissionen vil igangszette en undersggelse af Transportministeriets
manglende inddragelse af relevant EU-lovgivning, herunder habitatsdirektivet og Natur2000 arter.
Det er ikke kun de statsejede selskabers ellers Transportministeriets hgringsprocesser, der er
mangelfulde, de kommunale er ligeledes mangelfulde, bl.a. de seneste fra Alborg, Arhus, Kgbenhavn
og Randers Kommune ved Svaneholmgrgften, udvidelse af Arhus Havn, Lynetteholm og Nordic Waste.
Den manglende evne til at overholde lovenes formal har medfgrt en raekke retssager, der kun
forventes at blive flere og stgrre. Isaer har forholdene omkring Lynetteholm medfgrt retssager.

Der er klart et behov for at stramme op pa ministeriers, kommuners og statsligt ejede selskabers
hgringsprocesser med malet at fglge lovgivningen i Danmark og EU. Her kan en tveerministeriel
arbejdsgruppe komme langt og en opstramning vil begraense behovet for retssager.

Danmark er forpligtiget til at efterleve Espoo konventionen ved at inddrage andre landes
miljgorganisationer og statslige myndigheder sa tidligt som overhovedet muligt ved projekter, der har
indvirkning pa tveers af greenser. Her har Danmark fejlet i flere projekter, bl.a. i forbindelse med
Lynetteholm, Danmarks Havplan, kabellaegning fra Bornholm til Sjeelland og en eventuel
Kattegatforbindelse.

Anlzegslove. Den stigende anvendelse af anlaegslove udfordrer vores demokrati ved at tilsidesaette
eksisterende lov og demokratiske processer, isaer tilsidesaettes kommunale lokalplaner og bl.a.
Miljpministeriets indsigelser. Det er en klart fordyrende proces, at Folketinget beslutter love, hvorefter
statslig og kommunal administration opbygger ekspertise til at efterleve lovene, og sa bliver lovene
erstattet af anlaegslove med ansvar hos Transportministeriet eller statslige selskaber administreret af
Transportministeriet. Beslutninger om anlaegsprojekter tages i stigende grad udenfor den “normale”
politiske beslutningsproces, hvor Infrastrukturplanen 2035 er et eksempel pa, at beslutninger tages i
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en lukket forligskreds uden mulighed for en offentlig og transparant debat og eendringer baseret pa
befolkningens hgringssvar. Beslutningsprocessen skal tilbage til Folketinget og projekterne skal fglge
lovene i stedet for anvendelse af anlaegslove. Opbygning af ekspertise og administration er bedst
forankret i ministerier, der har ressortomradet, end parallel opbygning i Transportministeriet eller
statslige selskaber.

Salamimetoden. De mangelfulde hgringsprocesser, iseer vurderingerne af virkninger pa miljget (VVM),
skaber yderligere modstand og skyldes meget ofte anvendelse af salamimetoden, hvor dele af et
projekt vurderes selvsteendigt og ikke i sin helhed eller dets forbundethed. Det er preecist, hvad
Miljgankenaevnet i juni 2024 radgav Alborg Kommune omkring i forbindelse med Svaneholmgrgften
[5], hvor naevnet udtalte at VVM var ”i strid med lovens formdl at opdele projekter i delprojekter, og
hvis der er tale om flere projekter, er det ngdvendigt at overveje projekternes forbundethed.” Alborg
Kommune havde ikke medvurderet fremtidige udledninger fra grundvandssaenkningen knyttet til
Egholmmotorvejen, og Vejdirektoratets VVM havde ikke medtaget Alborg Kommunes planer om, at
groften skulle graves dybere og bredere. Afvaergeforanstaltninger og asbests depoter indgar i den ene
men ikke den anden VVM, der sa har andre forbundet elementer, der ikke indgar i den fgrste VVM.
Salamimetoden er bredt anvendt og iseer omkring Lynetteholm har den haft katastrofal betydning for
Danmarks manglende evne til at overholde forpligtigelser for forholdene i @stersgen ved at sikre at
saltvandsindstrgmningen forbliver uforandret og ikke blokeres. Det er den samme, men kraftigt
forveerret situation, en eventuel Kattegatforbindelse vil medfgre med blokering af
saltvandsindstrgmningen til @stersgen.

Der skal i videre udstraekning anvendes Strategisk Miljgvurdering (SMV) for at sikre, at projekternes
forbundethed er adresseret, og de enkelte projekters VVM skal medvurdere andre projekter.

Transportministeriet evner kun at varetage anlaegs- og byggeprojekter. Ministerier skal i videre
udstraekning fokusere pa egne ressortomrader og ikke tilfgres en raekke “ad hoc” opgaver, der presser
ministerierne. Transportministeriet er udfordret og evner ikke at gennemfgre sa mange og sa store
projekter samtidig. Med ekstraopgaver som bl.a. minkerstatning og vedvarende energi bliver
”sagsgangen” for uens, uden detaljer og "jappet” igennem. Vi forslar derfor. at eksisterende projekter
og hgringer for kommende projekter indenfor VE overfgres fra Transportministeriet til et andet eller
bedre eget ministerium — Ministeriet for Vedvarende Energi - sa dette vigtige omrade kan varetages
bedre. Tilsyn med havne, bl.a. By&Havn og havne i Odense, Arhus og Frederikshavn, kan overfgres til
Kystdirektoratet eller Indenrigsministeriet.

Radgivere og lobbyisme. De mangelfulde hgringsprocesser kan i vid udtraekning tilskrives de valgte
radgivere for Transportministeriets infrastrukturprojekter. De samme radgivere anvendes igen og igen,
og der er ingen radgivere fra internationale radgivningsfirmaer, som kunne sikre en stgrre uvildighed
og nye relationer. En radgiver kan lave forundersggelser, en anden design, men hvor den fgrste
radgiver efterfglgende kontraheres som hovedradgiver pa anlaegsarbejdet. Pa det naeste projekt byttes
rollerne. Det skaber en traeghed mod forandring og betvivler radgivernes interesser, samt udfordrer
kvaliteten af undersggelserne og processerne.

Man kan stille spgrgsmalet, om udfordringerne i hgringsprocesserne kan tilskrives forudindtagede
radgivere, der skriver det, de tror Transportministeriet gerne vil hgre. Der er meget fa, hvis nogle,
eksempler pa undersggelser, der advarer mod at fortsaette et projekt, og hvor radet er fulgt. For at
undga interessekonflikt, opfordres det til, at Transportministeriet pa eget initiativ sikrer, at en radgiver
ikke kan kontraheres pa mere end en fase af et projekt, og at gruppen af radgivere udvides med flere
internationale og ogsa mindre danske radgivere.

Igangsaettelses af forundersggelser, der leder til hgringsprocesser. Forudsaetningerne for succesfulde
hgringsprocesser er mange, men nok mest, at det er besluttet. Det er ikke altid klart, om der ligger en
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fuldgyldig beslutning bag ved en hgringsproces. Det er til tider som om, at ministerierne, isaer
Transportministeriet, agerer lidt pa egen hand. Det mest grelle eksempel er nok Transportministeriets
udbud ved Sund & Bzlt af "Rammeaftale om yderligere forundersggelser for miljg og baeredygtighed
til Kattegatforbindelsen — Kyst-Kyst" [6], der matte annulleres i oktober 2022. Ingen havde bedt eller
hgrt om rammeaftalen. Og det pa trods af at Transportminister Trine Bramsen i juni 2022 udtalte, at
"Forundersggelsen af Kattegat giver ikke grundlag for at igangsaette projektet. Sdledes vil der ikke blive
ivaerksat konkrete anleegsaktiviteter.” [7] Transportministeriet tilgang til forundersggelser og
anvendelse af offentlige midler er noget overraskende. | Forslag til Finanslov 2024, Finansiering af
analyser, Analyser mv. i regi af Sund og Bzelt Holding A/S, har det vaeret ngdvendigt fra
Finansministerens side, at praesidere, at "Der kan sdledes ikke overfagres bevilling med henblik pa

gennemfgrelse af nye analyser af nye projekter" (side 3068) [8].

Vi forslar en timeout for alle anlaegs- og byggeprojekter, og at der nedsaettes en tvaerministeriel
arbejdsgruppe med repraesentanter fra kommuner og statslige selskaber, parallelt med den
parlamentariske arbejdsgruppe, med malet at sikre hgringsprocesser i henhold til dansk lovgivning og EU-
lovgivning. Dette skal give interesseorganisationer og borgere indflydelse og sikre, at anlaegs- og
byggeprojekter kun igangsaettes efter detaljerede politiske drgftelser af ngdvendigheden af projekterne.
Opstramning pa interne procedurer skal sikre, at gaeldende lov overholdes, haever standarderne for
hgringer og hgringsmateriale, og ikke opdeler projekter i delprojekter uden hensyntagen til forbundethed
(salamimetoden). Vi foreslar ogsa, at projekter for vedvarende energi overflyttes til eget ministerium.

(1]

https://hoeringsportalen.dk/Hearing/Details/68766?fbclid=lwZXh0bgNhZWOCMTAAAR2g0GoBaDQ jQYi90

2QFas89QwQcLOfXVolh0JMgmc-Sel94UpG7Ne2xX8 aem AMB60HYYEVRYhfoSLmIEYQ

[2] https://prodstoragehoeringspo.blob.core.windows.net/31d0b8f7-2809-4023-9dch-
97ff646d1646/H%C3%B8ringsbrev.pdf

[3] https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/HTML/?uri=CELEX:32020D1472

[4] https://ec.europa.eu/competition/state aid/cases1/202422/SA 52617 369.pdf

[5] https://mfkn.naevneneshus.dk/afgoerelse/8b5f0c67-9bc3-4205-927e-
864d7d76721d?highlight=Svanholmgr%C3%B8ften

[6] https://bygtek.dk/licitation/12094

[7] https://www.trm.dk/nyheder/2022/forundersoegelsen-af-fast-kattegatforbindelse

[8] https://fm.dk/media/27253/forslag-til-finanslov-for-finansaaret-2024.pdf

Med venlig hilsen og pa vegne af,

bestyrelsen for "NEJ til  bestyrelsen for bestyrelsen for bestyrelsen for
Kattegatforbindelsen "STOP motorvej “Kattegatforbindelse "Nej tak til motorvej
og Hgjhastighedstogi  over Samsg" — NEJ TAK” pa Asnaes"

Vestsjeelland"

Bestyrelsesmedlem, Forperson, Forperson, Forperson,
Lars Bagge Hommel- Peter Askjeer Anna Dyrvig Jacob Bregnballe
Nielsen

bestyrelsen for
”Nej til motorvej pa
R@snaes”

Bestyrelsesmedlem,
Dorete Dandanell
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Bevar Thy/Foreningen imod kempevindmeller ved Bulbjerg
https:/ /bevarthy.dk/
info@bevarthy.dk

Modstand mod VE-projekter: Ikke et sporgsmil om procedurer, men om realiteter.

Vi hilser det velkomment, at Transportudvalget noterer sig, ”at der i stigende grad opleves en
modstand mod store infrastrukturprojekter og 1 E-projekter fra bl.a. borgere og foreninger. Samtidig er

en del af indsigelserne blevet mere professionaliserede og handler ikke kun om »not in my backyards.

Imidlertid betvivler vi, at udvalget helt har forstaet problemets karakter og omfang, nar
det 1 beretningen hedder: " Inddragelse af borgere og foreninger er vigtigt for den demokratiske
proces i forbindelse med nye infrastruktur- eller 1 E-projekter. At borgere og foreninger tages med pa
rad, nar der skal anlegges en ny vej, jernbane eller et 1 E-projekt, er helt afgorende i et demokratisk
retssamfund. Sporgsmalet er, om godkendelses- og horingsprocesser bor gribes anderledes an for at
smidiggore processerne og skabe en bedre borgerinddragelse og samlet set fa en mere effektiv
tilretteleggelse af godkendelserne af infrastruktur- og V'E-projekter. Det onsker Transportudvalget at

undersoge.”

Man far her uundgaeligt det indtryk, at udvalget alene betragter problemet som et
sporgsmal om de procedurer, der folges, nar et projekt skal godkendes, og om, hvordan
disse procedurer kan forbedres, og hvordan borgerne kan inddrages mere effektivt.
Problemet er imidlertid mere omfattende og dybtgiaende som folge af de efterhinden
mange vindturbine-, solcelleprojekter og andre VE-projekter, der 1 de allerseneste ar er
blevet lanceret rundt omkring i landet som led i den gronne omstilling,

Borgerinddragelse er altid godt; men desvarre bliver der ikke lyttet selv til
velbegrundede, veldokumenterede og evidensbaserede undersogelser, som viser at et
projekt er odeleggende for mennesker og natur. Saledes blev en anlegslov vedtaget uden
hensyntagen til ovenstiende. (Egholmforbindelsen).

Nir ogsa iser VE-projekter stoder pa lokal modstand, skyldes det, at de i meget stigende
omfang er ensbetydende med voldsomme overgreb mod lokalbefolkningen og naturen 1
landomrader og tyndt befolkede omrader. En ikke uvasentlig del af befolkningen bor og
har bosat sig i disse omrader pga. naturvaerdierne (som der i forvejen ikke er for mange
af 1 Danmark). Ofte risikerer VE-projekter udover naturedeleggelse at medfore
befolkningstilbagegang med alvorlige folger for de lokale skoler og andre institutioner,


https://bevarthy.dk/
mailto:info@bevarthy.dk

tor butikker og indkebsmuligheder, for foreningslivet og for turismen. Ogsa mange

lokale udviklingsinitiativer, der har vendt nedgang til ny fremgang, bliver pd denne made
kuldkastet.

Den stigende modstand, mod VE-projekter, som udvalget ganske rigtigt noterer sig, ma
derfor ses som et udtryk for, at den gronne omstilling i alt for hoj grad sker pa
landdistrikternes bekostning, og for, at der simpelthen ikke rundt omkring i landet er
plads til det antal VE-projekter, som et politisk flertal dbenbart forestiller sig. Det er
derfor noedvendigt at gentenke energipolitikken fuldstendigt for at sikre, at den ikke
gennemfores pa bekostning af naturvardier og befolkningen i sikaldt ”tyndt befolkede”
omrader.

Her blot nogle reprasentative eksempler, der illustrerer, at modstanden mod VE-
projekter er massiv og landsdakkende:

e Vi sely, Bevar Thy/Foreningen imod Kampevindmeller ved Bulbjerg, organiserer
den lokale modstand mod udvidelsen af Det nationale vindmeolletestcenter 1

Osterild.
I Jylland i ovrigt:

e Foreningen mod vindmeller ved Vosnas.

e Styregruppen mod klimaindustri i Stauning,

e Bevzgelsen mod kempevindmeller og solcelleparker i Ikast-Brande kommune.
¢ (land mod vindmeller.

e Styregruppen mod solcelleprojekter 1 Varde kommune

e Nej tak til kempevindmeller ved Hedevej (Struer kommune).

Sjaelland:

e Beskyt Jammerland Bugt.
e Gruppen Informationsindsamling vedr. Ringsted Go Green(Bio Circ.

e Nej tak til vindmeller og solceller ved Juellund
Fyn:
e STOP MEGA-vindmeller ved Broholm

Ovenstaende liste er langt fra udtemmende og kunne iszr for omraderne langs den jyske
vrestkyst suppleres med mange flere eksempler.



i CONCITO

Seren Have og Nethe Veje Laursen, programchefer for hhv. mobilitet og energi, byggeri & industri
(Heringssvar, ogsa bragt i afkortet form som debatindleeg i Altinget Transport, d. 2. juli 2024.)

Hvorfor reagerer borgerne sa staerkt pa anlaegsprojekter?

Folketingets Transportudvalg (TRU) gnsker at nedsaette en parlamentarisk arbejdsgruppe i Transport-
udvalget, om effektive processer for godkendelse af anlsegs- og byggeprojekter. Baggrunden er, at
udvalget har noteret en stigende "modstand mod store infrastrukturprojekter og VE-projekter fra bl.a.
borgere og foreninger”. Det er sveert at vaere uenige i den observation, og vi synes overordnet set, at
det er godt at forsgge at forsta og forbedre inddragelsen af civilsamfundet nar der skal treeffes beslut-
ninger om store anleegs- og byggeprojekter. Men der er behov for et bredere sigte end der lzegges op
til hvis man reelt skal @2endre borgernes oplevelse af at beslutningsprocessen ikke er retfeerdig og gen-
nemsigtig, og ikke inddrager borgere tidligt nok i processen, som beretningen fra TRU beskriver.

Formalet med arbejdet er at fa effektive processer for anleegs- og byggeprojekter. Det fremgar yderli-
gere at arbejdet skal "... se pa hele godkendelsen af infrastruktur- og VE-projekter fra idéfasen til star-
ten af bygge- og etableringsfasen”. Vi tolker effektive som at man ikke kun gnsker stremlining (effici-
ens), men ogsa sikring af at de besluttede projekter er de bedste til at lase de behov de er tilteenkt at
lgse (effektivitet). Det stiller krav til, at behovene er velforstaede og beskrevne, enten i en strategi (jf.
fx CONCITOs anbefalinger om udarbejdelse af en national mobilitetsstrategi), eller at man har en aben
og bred drgftelse af behov og udfordringer, inden en politisk beslutning tages.

Derfor er det i vores optik vigtigt at arbejdsgruppen har fokus pa at effektive godkendelsesprocedurer
ogsa skal inkludere den indledende fase, hvor en politisk (princip)beslutning tages. Det skal ikke kun
dreje sig om den administrative godkendelse af projektet. Borgerne skal med andre ord vaere med i
diskussionen om det er godtgjort at projektet er ngdvendigt, ikke kun hvordan det skal gennemfeares,
nar farst politisk besluttet.

| CONCITO skelner vi overordnet set mellem 3 typer af anlaegsprojekter, som hver isger pavirker klima
(og natur): VE-projekter som muligger den grenne omstilling, klimasikringsprojekter der afbeder de
klimaforandringer som uveegerligt vil ske, og traditionelle projekter som er motiveret af andre sam-
fundsbehov (fx fremkommelighed), men som alt andet lige besveaerligger den grenne omstilling ved at
gore omstillingsopgaven starre.

Det eriszer den sidste type af projekter som borgerne saetter spgrgsmalstegn ved, ofte med hensyn til
selve meningen med projektet. Og det er ikke kun pa baggrund af 'not in my backyeard’-fglelser, da
mange protester sker fra folk som ikke selv vil blive generet af projekterne. Men hvorfor sa denne
modstand?

Vores hypotese er at borgerne, nar man politisk beslutter denne type ‘'mere af det samme’-projekter,
oplever man det som kaldes kognitiv dissonans. Vi kan simpelthen ikke skabe sammenhaeng mellem
hvad videnskaben og politikerne siger om klimakrisen og planeteere graenser, og den implicitte kom-
munikation der ligger i at man politisk ikke rigtig eendrer pa beslutningerne - vi politikere gar som vi

plejer, Denne konfliktende kommunikation er kim til vrede og frustration.

Et eksempel herpa er planerne om udvidelse af Aarhus Havn. Projektet var planlagt i trad med det hid-
tidige paradigme, hvor det har veeret sadan at hvis man manglede mere areal, sa kunne man tage af
naturen, herunder havet. Mange borgere satte dog spergsmalstegn ved behovet, set i lyset af savel
klimamal som udfordringerne med havmiljg.


https://hoeringsportalen.dk/Hearing/Details/68766
https://concito.dk/concito-bloggen/hvordan-faar-vi-mobilitet-skaber-mere-vaerdi-koster
https://concito.dk/udgivelser/groen-omstilling-kraever-ny-tilgang-til-infrastrukturbeslutninger
https://www.altinget.dk/transport/artikel/concito-manglende-sammenhaeng-mellem-klimakrise-og-infrastrukturprojekter-skaber-vrede-og-frustration
https://www.altinget.dk/transport/artikel/concito-manglende-sammenhaeng-mellem-klimakrise-og-infrastrukturprojekter-skaber-vrede-og-frustration

For nyligt har Planklagenzevnets afgjort at behovet for en udvidelse af Aarhus Havn ikke var tilstraekke-
ligt godtgjort, i lyset af at det ville kreeve inddragelse af et sterre areal fra sgterritoriet. Dette kan tolkes
som at man reelt er stgdt pa de havmiljgmaessige planeteere graenser, repraesenteret ved diverse lov-
givning. Udvidelsen er nu udskudt pa ubestemt tid. Opgaven er derfor at operere indenfor den givne
graense (her havneareal). At det reelt er muligt at optimere det eksisterende havneareal, viser Maersk-
ejede APM Terminals’ udmelding om at man nu vil optimere og sge kapaciteten med ca. 50% via IT og
robotisering. Det ber tjene til bredere inspiration mht. bedre udnyttelse af eksisterende infrastruktur,
frem for udbygning.

Som sagt er pointen om kognitiv dissonans kun en hypotese, baseret pa de efterhanden mange ek-
sempler pa protester. Vi vil derfor opfordre arbejdsgruppen i TRU til at indbyde relevante forskere til at
belyse dels betydningen af tidlig og meningsfuld inddragelse, jf. vores primeere pointe om behovet for
at se pa hele beslutningsprocessen og borgernes rolle heri, dels betydningen af konsistens mellem
politiske klima- og miljgmal og politisk handling i avrigt.

Uanset vil vi igen kvittere for at TRU har taget dette tiltag. Og vi star fra CONCITOs side selvfelgelig klar

til at bidrage med vores viden om planlaegning af anleegsprojekter indenfor de klimamaessige og av-
rige planeteere greenser.

INFRASTRUKTUR KAN..

-
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Mindske udledninger @ge udledninger (af
gennem omstilling hensyn til andre behov)

D)
RO

Afbede konsekvenserne
af klimaforandringerne

Figur 1: lllustration fra CONCITOs analyse 'Gren omstilling kraever ny tilgang til infrastrukturbeslutninger' (juni 2023)
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DANSKE HAVNE

3.juli 2024

Hgringssvar over beretning nr. 6 fra Transportudvalget om
nedszettelse af parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive
processer for godkendelse af anlaegs- og byggeprojekter

Danske Havne takker for muligheden for at afgive hgringssvar over
ovennavnte beretning, som vi finder saerdeles vigtig og relevant for
havneomradet og samfundets muligheder for grgn omstilling.

Forsinkelser i behandlingen af tilladelser bringer en rettidig opfyldelse af
energi- og klimamalene i fare og gger omkostningerne til de projekter, der
er ngdvendige for at na disse mal. Forsinkelser kan ogsa hindre dynamisk
innovation og derved medfgre, at der bygges mindre effektivt til
vedvarende energi.

Lige i gjeblikket foregar der mange aktiviteter, som netop har med at ggre
med processer for anlaegs- og byggeprojekter, hvilket aktualiserer behovet
for udvalgets arbejde. Herunder:

Danske Havnes rapport om potentialer for havne, januar 2024

| forbindelse med effektive processer for godkendelse af anlaegs- og
byggeprojekter gnsker Danske Havne at ggre opmaerksom pa rapporten
Erhvervspotentialer for danske havne — analyse af potentialer for den
videre udvikling og omstilling af de danske erhvervshavne, januar 2024,
som blev bestilt af Danske Havne i forbindelse med deltagelse i arbejdet
med Havnepartnerskabet.

Baseret pa interviews med havnene og understgttende analyser
fremhaever rapporten, at der seaerligt er ni indsatser, som de ansvarlige
myndigheder kan implementere for at give havnene muligheder for at
realisere de identificerede potentialer. En af de vigtigste indsatser er:

Hurtigere sagsbehandling og godkendelser sa udvidelser af havneareal og
uddybning af sejlrender gennemfgres hurtigere. Fast-track ordninger for
energi-relaterede projekter skal undersgges som en mulighed.

Rapporten er vedlagt til orientering.
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Den kommende Havnepartnerskabsrapport

Det forventes ogsa, at den kommende rapport fra Havnepartnerskabet vil
have fokus pa vigtigheden af hurtigere sagsbehandlingstider, hvorfor
partnerskabets kommende budskaber vil vaere vigtige for dette arbejde.

Kommissionens henstilling (EU) 2024/1343 af 13. maj 2024 om
fremskyndelse af tilladelsesprocedurerne for projekter inden for
vedvarende energi og tilhgrende infrastruktur

Ogsa pa europaisk plan forsgger man flere steder at effektivisere
sagsbehandling — i dette dokument drejer det sig om tilladelsesprocedurer
for projekter inden for vedvarende energi og tilhgrende infrastruktur.

Her henstilles bl.a. til, at medlemsstater sikrer, at planleegning, opfgrelse
og drift af projekter inden for vedvarende energi og tilhgrende
infrastrukturprojekter kan behandles efter den mest gunstige af deres
planlaegnings- og tilladelsesprocedurer.

Herudover bgr medlemsstaterne fastseette klare frister, der er sa korte som
muligt, for alle trin i udstedelsen af tilladelser til at opfgre og drive
projekter inden for vedvarende energi og de tilhgrende
infrastrukturprojekter.

Endvidere bgr medlemsstaterne fastsaette tidsrammer og szerlige
procedureregler med henblik pa at sikre effektiviteten i retssager i
forbindelse med adgang til klage og domstolsprgvelse for projekter.

Desuden bgr medlemsstaterne indfgre en enkelt, samlet ansggningsproces
for hele den administrative procedure for ansggning om og udstedelse af
tilladelser til projekter inden for vedvarende energi.

Danske Havne kan fuldt ud tilslutte sig overvejelserne og forslagene i
ovennavnte rapporter, dokumenter mv. Nemlig at sagsbehandling skal
veere hurtig, effektiv, gennemsigtig — og med en overordnet prioritering af
miljghensyn. Herudover skal der veere en koordinering mellem de
involverede myndigheder. Alt dette skal ske uden at kompromittere
hensyn til miljget, som selvsagt fortsat skal varetages.

Hurtigere sagsbehandling vil vaere attraktivt for havnene, og vil ikke mindst
veere en helt afggrende forudsaetning for, at havnene har mulighed for at
bidrage til, at samfundets grégnne omstilling sker hurtigt nok.
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Forslag til overvejelse

| det kommende arbejde kan arbejdsgruppen undersgge fglgende:

Vil det give hurtigere sagsbehandlingstider, hvis der szettes en
maksimal graense for sagsbehandlingstiden pa store projekter?
Seerligt pa miljgomradet er sagsbehandlingstiden for klagesager
meget lang sammenlignet med andre omrader. Kan dette sendres?
Modstand mod projekter findes bade i etablerede NGO’er, men i
den seneste tid er der i forhold til havneprojekter ogsa opstaet og
etableret borgerfeellesskaber funderet i modstand mod et konkret
projekt. Arbejdsgruppen kan undersgge, hvordan disse to meget
forskellige grupper og deres forskellige forventninger bedst muligt
inddrages i projekter via tidlig inddragelse.

Kan man sgrge for, at store projekter er afdaekkede med NGO’er
mv., F@R man gar i gang, sa der ikke hele tiden dukker nye ting op,
som skal vendes og drejes og som forsinker, fx. kan man fa
Naturfredningsforeningen og kerne-interessenter med fra
begyndelsen, sa de ikke Ipbende blokerer.

Det kan veere sveert at inddrage borgergrupper/beveegelser. Hvem
repraesenterer fx grupperne? De etableres maske ogsa sent i
processen, s& man er kommet langt i udarbejdelsen af materiale
osvV.

Kommunerne arbejder med borgerpaneler, hvor repraesentativt
udvalgte borgere, inddrages i beslutningsprocesserne. Det er
repraesentativt, men opleves det ogsa ekskluderende for dem, der
gerne vil bidrage men ikke er med? Findes der en god metode, hvor
man ogsa far involveret det ”stille flertal”, sa ikke kun modstandere
kommer til orde?

Der vil ogsa veere emner, der ikke kan opnas enighed om uanset
om interessenter inddrages tidligt.

Det kan ogsa undersgges, om der er basis for at
revurdere/tydeligggre reglerne for, hvem der er klage - /
hgringsberettiget. Fx er borgergrupper dannet imod enkeltprojekter
ikke landsdeekkende og dermed ikke ngdvendigvis
hegringsberettigede. Det er borgerne maske ikke altid klar over, og
det kan skabe forventninger, der ikke imgdekommes hos borgerne.
Myndighederne skal ogsa i disse situationer individuelt tage stilling
til klageberettigelsen, hvilket yderligere kan forsinke
sagsbehandling.

Danske Havne Bredgade 23, 2. tv. 1260 Kobenhavn K www.danskehavne.dk 3/4


http://www.danskehavne.dk/

= i B

DANSKE HAVNE

e Arbejdet ma gerne om muligt pege pa konkret lovgivning, der skal
2&ndres, for at mindske sagsbehandlingstiden.

e Beretningen ma gerne adressere, at den grgnne omstilling er
ngdvendig af hensyn til klimaet, og at bade VE og
infrastrukturprojekter er fundamentet for det samfund, der har
gjort Danmark til et af verdens bedste lande at leve i. Den udvikling
kan vi godt fortseette pa en miljpmaessig ansvarlig made.
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Erhvervs-
potentialer for
danske havne

Analyse af potentialer for den videre udvikling og omstilling af de danske
erhvervshavne



Forord

Regeringen vil udarbejde en strategi for danske havne og har i den forbindelse etableret
Havnepartnerskabet bestdende af en reekke udvalgte organisationer, herunder brancheforeningen
Danske Havne.

Havnepartnerskabet skal understgtte, at der er de rette rammer til at tilvejebringe kommercielle
investeringer til udvikling af erhvervshavnene. Det skal ske igennem en kortleegning af
omstillingsbehovet for de danske erhvervshavne med henblik pa at skabe mere gkonomisk
beeredygtige erhvervshavne samt udarbejdelse af anbefalinger til, hvordan danske erhvervshavne
kan udvikles gennem kommercielle investeringer.

Havnepartnerskabet kommer i 2024 med en rapport, der kortleegger de danske erhvervshavnes
omstillingsbehov og kommer med en raekke anbefalinger til, hvordan man kan sikre de ngdvendige
kommercielle investeringer. Som et bidrag til Havnepartnerskabets arbejde har Danske Havne bedt
Implement Consulting Group om en selvsteendig analyse, der skal tegne et samlet billede af de
danske havnes udviklingspotentiale. For at fa kortlagt potentialerne skal der seettes fokus pa falgende
spargsmal:

1. Huvilke forretningspotentialer ser havnene nu og i fremtiden?
2. Kreever de nuvaerende og fremtidige forretningsomrader mere eller mindre areal?

3. Hvad vil de nuveerende og fremtidige forretningspotentialer kreeve i forhold til havnenes og
den bagvedliggende infrastruktur?

4. Huvilke investeringer kreeves for at realisere nuveerende og fremtidige forretningspotentialer?
5. Huvilke barrierer star i vejen for den gnskede udvikling?

6. Huvilke initiativer kan bidrage til at sikre, at eventuelle fremtidige arealbehov opfyldes?

Analysen har involveret interviews med 23 danske havne, der repreesenterer bade store og sma
erhvervshavne bredt fordelt i Danmark. Herudover er der gennemfgrt interviews med Hamborg og
Rotterdam Havn. Analysen er gennemfgrt af Implement Consulting Group med statte fra en
styregruppe bestaende af Danske Havnes sekretariat og en reekke danske havne.
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Executive summary

Baggrund for analysen

Danske Havne har som led i arbejdet i Havnepartnerskabet i samarbejde med Implement udarbejdet
neerveerende analyse, som baserer sig pa bl.a. interviews med 25 havne bredt fordelt i Danmark og i
udlandet. Analysen skal tegne et samlet billede af de danske havnes udviklingspotentiale og
identificere ngdvendige tiltag for at realisere potentialerne til gavn for havnene og deres bidrag til den
grgnne omstilling.

Om havne - kritisk national infrastruktur, der skaber stor samfundsveerdi

Danmark har mere end 300 havne. Heraf er mindre end 50 deciderede erhvervshavne, der er
organiseret som henholdsvis A/S, kommunalt selvstyre havne og kommunale havne. Havnene er
primzert ejet af kommunerne og er typisk lokale erhvervshubs, beliggende teet pa et byomrade, da
byer i tidernes morgen er vokset op omkring havnene.

Analysen tegner et billede af et erhverv i konstant forandring og omstilling, hvor aktiviteterne i
havnene afspejler udviklingen i lokalomradet og nationale veerdikeeder, hvor havnene er trafikale
knudepunkter.

Erhvervshavnene faciliterer en bred reekke samfundsopgaver, der spaender fra fiskeri over klassisk
gods til feergefart, grgn omstilling til bl.a. havvind og klimavenlig sgtransport. Havnene er saledes
vand, kaj og moler, men ogsa knudepunkter for veesentlige veerdikeeder. Havnenes udstyr og
bagvedliggende infrastruktur er indrettet, s& erhvervene pa havnen har de bedst mulige
forudseetninger for at skabe omseetning og beskaeftigelse. Tilsammen udggr havnene kritisk national
infrastruktur, der er afggrende for dansk velstand og veekst.

Megatrends — eendrer markedsvilkar og regulatoriske rammer for havnene

Mange danske havne karer allerede i dag pa fuld kapacitet, og bl.a. byudvikling p& havneomrader
risikerer at medfgre tab af kapacitet. Samtidig accelererer en reekke megatrends behovet for udvikling
og omstilling af havnene. Den makrogkonomiske udvikling, klimakrisen og stigende geopolitiske
spaendinger har resulteret i en markant mere ambitigs klimapolitik og en mindre liberal handelspolitik.
Senest er der signaler om en mere aktiv og protektionistisk industripolitik med gget fokus pa
forsyningssikkerhed.

Resultatet af disse megatrends er store forskydninger i varehandlen, omfattende restrukturering af
globale veerdikaeder samt omfattende aendringer i politiske mal, krav og prioriteringer. Konsekvensen
er 1) gget pres p& havnearealer, 2) investeringer skal foretages under store usikkerheder og risici,
samt 3) starre behov for moderne og mere konkurrencedygtige rammevilkar.

Store veekstpotentialer for danske havne

De igangveerende megatrends seetter skub i en reekke forskydninger og forandringer i
havneerhvervene, og fire overordnede udviklingstendenser skiller sig ud: (1) fortsat udvikling og
omstilling i de etablerede havneerhverv, (2) voksende cirkuleer gkonomi, (3) mere omfattende
udbygning af havvind samt (4) PtX og CCS til omstilling af dansk energiforbrug og -produktion. Disse
tendenser skaber potentialer for danske havne og medfgrer behov for yderligere areal og
investeringer i ny infrastruktur.

Analysen viser, at de etablerede havneerhverv (1) vil vokse i takt med den gkonomiske udvikling,
hvorfor udvikling af nye arealer vil ske i langsom takt. Dele af godstransporten kan blive pavirket af
megatrends, der kan forstyrre handelsmgnstrene og skabe usikkerhed for havnene. For nogle havne
vil det gge efterspargslen, mens det for andre givetvis vil fa den til at falde.



Den voksende cirkuleere gkonomi (2) medfgrer et betydeligt behov for areal og investeringer.
Havnene ser seerligt potentialer, nar starre maengder fast bulk skal opbevares, sorteres, transporteres
og genanvendes. Det gaelder seerligt for de etablerede vaerdikeeder omkring metal, plastik og glas.
Desuden forventer havnene, at der vil blive udviklet nye veerdikeeder omkring genanvendelse af
bygge- og anleegsaffald og pa sigt ogsa genanvendelse af vindmgllervinger. Herudover forventes
andre cirkuleere veerdikeeder at opsta lgbende (fx inden for batterier og elbiler).

Danske bulkhavne med et stort opland og aftagervirksomheder teet pa havnen har gode
forudsaetninger for at realisere potentialerne. Handtering af fast bulk kreever store arealer, og
realisering af potentialerne kan forventes at kreeve et betydeligt samlet areal. Dette areal vil med stor
sandsynlighed vaere spredt ud pa en raekke havne, og behovet for arealudvidelser vil veere stgrst for
de havne, der bliver en genanvendelseshub, som i forvejen har hgj kapacitetsudnyttelse, eller som
ligger i omrader med stor bygge- og anleegsaktivitet samt mangel pa landudvinding af rastoffer.

Udbygning af havvind (3) medfarer, at der er et stort behov for areal og investeringer. Havhene ser
potentialer inden for produktion og test af havvindmgller samt installation og servicering af
havvindmglleparker. Potentialerne opstar szerligt i forbindelse med udbygningen af havvind i
Nordsgen, Jstersgen og Kattegat, fordi afstand er en afggrende konkurrenceparameter. Mange
havne har i dag ikke neevneveerdige ledige arealer, og realiseringen af potentialerne kreever udvidelse
af havnenes areal pa vandsiden med 600.000-1.600.000 m2. Havnene kan stille et endnu sterre areal
til rddighed, hvis de kan fa de ngdvendige tilladelser. Realisering af disse potentialer kraever i mange
tilfeelde ogsa udbygning af havnens infrastruktur for at mgde kunderne behov (fx dybere sejlrender,
steerkere kajanlaeg eller ny bagvedliggende infrastruktur).

Hvad angar PtX og CCS til omstilling af dansk energiforbrug og — produktion (4) viser analysen, at
havnene rolle og det samlede behov for areal og investeringer fortsat er usikker. Havnene ser dog
potentialer inden for seerligt ud- og indskibning af CO2 samt produktion og distribution af granne
breendstoffer.

Vaekstpotentialerne skaber behov for yderligere areal og ny infrastruktur

Megatrends og udviklingen i de enkelte havneerhverv betyder, at der er stigende pres pa
havnearealerne. Presset skyldes ogsd, at den fremtidige vaekst hovedsageligt kommer til at finde sted
inden for pladskreevende havneerhverv centreret omkring nye granne industrier, hvoraf nogle arealer
kreever hgje miljgklasser for at imgdekomme behov fra risikovirksomheder. Disse nye grgnne
industrier er 1) produktion og installation af havvind, 2) Opbevaring, handtering og transport af
cirkuleere produkter og 3) produktion og transport af grgnne braendsler samt mellemlagring og
transport af CO..

Containergods ogsa er i fortsat vaekst, men dette havneerhverv har i hgj grad allerede foretaget den
ngdvendige udbygning i havneareal, som vil tage presset af efterspgrgslen, nar de nye
containeranleeg star klar. Andre former for godstransport, passagertransporten, fiskeri og krydstogt
forventes heller ikke af optage yderligere eller afgive areal.

Realisering af disse potentialer kreever i mange tilfeelde ogsé udbygning af havnens infrastruktur for at
mgde kunderne behov (fx dybere sejlrender, steerkere kajanlaeg eller ny bagvedliggende
infrastruktur). Disse investeringer skal foretages i en tid med store usikkerheder og risici.

Havnenes behov for at kunne realisere potentialerne

| den globale omstrukturering af veerdikeederne, hvor havnene vil spille en vaesentlig rolle,
sammenligner producenterne i hgj grad havnene og den samlede pakke, de hver iseer tilbyder. Valg
af havn afhaenger af mange parametre, og potentialerne er ikke relevante for alle havne.

For at realisere potentialerne efterspgrger havnene:

e Bedre muligheder for at sikre eksisterende og udvide havnearealerne



o Attraktivt investeringsklima og adgang til finansiering
e Moderne og konkurrencedygtige rammevilkar

Baseret pa interviews med havnene og de understgttende analyser fremhaever denne rapport szerligt
ni indsatser, som de ansvarlige myndigheder kan implementere for at give havnene muligheder for at
realisere de identificerede potentialer:

1. Hurtigere sagsbehandling og godkendelser sa udvidelser af havneareal og uddybning af
sejlrender gennemfgres hurtigere. Fast-track ordninger for energi-relaterede projekter skal
undersgges som en mulighed.

2. llangt de fleste havne er der et godt samarbejde og dialog mellem kommune og havn, dog kan
der naturligt opsta forskelligrettede interesser. | de situationer gnskes en bedre sikring af aktive
havnearealer, fx ved at Transportministeren far bemyndigelse til om ngdvendigt at godkende
nedleeggelser eller begraensninger i havnene i lighed med den ministerielle godkendelse, som
udvidelser af havnene kreever.

3. Statslig finansiering af etablering af havnenaer infrastruktur til store energiprojekter, herunder
primeert sejlrender, rgr mv. til store energiprojekter og tilstedende vejanlaeg neer havnen.
Havnene gnsker, at regeringen til fulde udnytter de muligheder for statsstgtte, som EU-
lovgivningen giver mulighed for.

4. Gode og ensartede finansieringsvilkar for alle erhvervshavne uanset ejerform med Igbetid, der
afspejler aktivets levetid.

5. Fokus pa at hjemtage flere EU-midler. Dette kan implementeres ved at give en statslig enhed
ansvar for at hjeelpe havnene og veerdikeederne rundt om dem med radgivning og udbredelse af
best practice.

6. Gregn modernisering af Havneloven. Havnene peger specifikt pa falgende justeringer af
Havneloven, der kan fremme havnenes muligheder for at bidrage til den grgnne omstilling:

e Teknologineutralitet | Loven skal vaere teknologineutral, sa det er tilladt at szelge
overskydende energi fra alle energiformer (bl.a. solenergi).

e Udvidet definition af havnerelateret aktivitet | Grgnne energiprojekter, fx PtX, skal
defineres som havnerelateret aktivitet, s& havnebestyrelsen bedre og hurtigere kan
disponere over havnenes arealer i forhold til nationale klimastrategier. Dette er i
overensstemmelse med, at EU-Kommissionen for nyligt har besluttet at inkludere
energihavnene i det transeuropeeiske transportnetveerk (TENT-T) som en konsekvens
af deres centrale rolle i energiomstillingen.

e Videre rammer for placering af godsdepoter | Havneloven specificerer, at
godsdepoter (sdkaldte dry ports) skal placeres 'i umiddelbar’ naerhed af havnene.
Havnene gnsker at fa videre rammer for at placere ngdvendige depoter, nar
tilgeengelige havnearealer er opbrugt.

o Afskaffelse af annonceringspligten | | henhold til Havneloven skal havnene
offentligggre samarbejde med private aktgrer om projekter over 500.000 kr. i arlig
omseetning, hvilket kan ggre det mindre attraktivt for aktagrerne at invitere havnene ind i
partnerskaber om energiprojekter. Havnene gnsker derfor at afskaffe
annonceringspligten for energiprojekter.

e @get klarhed i forhold til anden lovgivning | Havneloven indeholder nogle grazoner
og gar i enkelte tilfeelde pa tveers af andre lovgivninger og strategier (fx CCS-
strategien). Havnene gnsker derfor gget klarhed i Havneloven og videst mulig
liberalisering for energiprojekter.

7. Lav et nabotjek og gennemfgr ngdvendige tiltag for at sikre, at rammevilkar for danske havne
som minimum er pa niveau med vores nabolande.

8. Arbejdskraft og kompetencer til den grgnne omstilling skal sikres.



9. Fastholdelse af afgiftsfritagelse for strem til landstrgm samt udbygge og understgtte udbygning
af el-net til landstram.

Rapporten indeholder ogsa fem anbefalinger til havnene, som kan understgtte bedre dialog og
koordinering mellem havnene om at realisere potentialerne:

10. @9 neerheden til innovative virksomheder og veerdikeederne omkring dem.
11. Skab fleksible havneomrader, som kan anvendes til flere veerdikeeder hvor muligt.
12. Basér investeringer pa vaerdikaeder og markeder frem for enkelte projekter med hgij risiko.

13. Sikre de ngdvendige kompetencer til at traeffe beslutninger under hgj grad af usikkerhed i
veerdikaeden, herunder til risikoafdaekning, markedsanalyse og kontrakthandtering.

14. Tag lederskab pa at skabe sammenhaeng og synergier i vaerdikaeder og netveerk, bl.a. ved at:

o Etablere rammer for en hgjere grad af dialog om, hvilke havne skal betjene hvilke
veerdikeeder

e Styrke forstaelsen af, hvilke forskellige roller en havn kan patage sig i veerdikaeden, og
hvilke falgeerhverv kan opsta rundt om havnen

e Dele viden og erfaring pa tveers af havne, hvor konkurrencesituationen tillader det



Beskrivelse af metode, afgreensning og struktur

Danske Havne bedt Implement Consulting Group om en selvsteendig analyse, der skal tegne et
billede af de danske havnes udviklingspotentiale. For at fa kortlagt potentialerne skal der saettes fokus
pa falgende spgrgsmal:

Hvilke forretningspotentialer ser havnene nu og i fremtiden?

Kreever de nuveerende og fremtidige forretningsomrader mere eller mindre areal?

Hvilke initiativer kan bidrage til at sikre, at eventuelle fremtidige arealbehov opfyldes?

Hvad vil de nuveerende og fremtidige forretningspotentialer kraeve i forhold til havnenes og
den bagvedliggende infrastruktur?

Hvilke investeringer kraeves for at realisere nuveerende og fremtidige forretningspotentialer?
Hvilke barrierer star i vejen for den gnskede udvikling?

Rapportens opdeling og struktur

Analysen bestér af fire dele, der tiilsammen har til formal at besvare ovenstdende spargsmal.

Havnenes rolle Behovet for ; NY‘? Iredsatser til at
. . e orretnings- sikre arealer,
og bidrag til omstilling og alor £ : :
det danske udvikling af potentialer for investeringer
samfund i dag havnene de danske og
havne infrastruktur

Kapitel 1 beskriver havnenes rolle og bidrag til det danske samfund i dag. Kapitlet tegner et billede af
et erhverv i konstant forandring og omstilling, hvor aktiviteterne i havnene afspejler udviklingen i
lokalomradet og nationale veerdikeeder, hvor havnene er trafikale knudepunkter. En konsekvens er, at
havnene har en meget forskelligartet erhvervssammensaetning og spiller hver sin rolle i det samlede
netveerk, der knytter danskerne sammen og forbinder Danmark til resten af verden.

Behovet for omstilling og udvikling af havnene er i hgj grad drevet af igangvaerende megatrends, som
kommer til at medfare strukturelle eendringer i Danmark og resten af Europa. Kapitel 2 giver et
overblik over nogle af de veesentlige megatrends, regulatoriske og strukturelle sendringer i samfundet,
som vil have betydning for danske havne. Kapitlet har seerligt fokus pa klimakrisen og stigende
geopolitiske spaendinger, som afspejles i en mere ambitigs klimapolitik, mindre liberal handelspolitik,
mere aktiv brug af industripolitik og @get fokus pa forsyningssikkerhed.

Kapitel 3-6 beskriver nye forretningspotentialer for de danske havne som fglge af igangveerende
strukturelle forandringer. | kapitel 3 gives der et overblik over udviklingstendenser i de etablerede
havneerhverv, som skal tilgodeses parallelt med, at havnene sikres gode muligheder for at forfglge
nye erhvervspotentialer. Kapitel 4 beskriver potentialer inden for den cirkuleere gkonomi, kapitel 5
beskriver potentialer inden for havvind, og kapitel 6 beskriver potentialer inden for PtX og CCS. | hvert
kapitel vurderes behovet for areal, investeringer og ny infrastruktur. Hvert kapitel afsluttes med et
overblik over initiativer, som havnene vurderer, kan ggre dem bedre i stand til at bidrage til samfundet
og den grgnne omstilling.

Havnene er kommercielle virksomheder, der opererer pa markedsvilkar inden for de givne
regulatoriske rammer. For at optimere deres forretning og skabe veerdi for samfundet kreever det, at
havnene har de rette muligheder for og incitamenter til at levere den udvikling og omstilling af
havnene, som markedet eftersparger.

Kapitel 7 beskriver de samlede perspektiver for potentialerne for danske havne og bringer et
internationalt perspektiv, bl.a. med cases fra en af de fgrende innovative havne i Europa. Kapitel 8
opsummerer de initiativer, som havnene efterspgrger, og som skal bidrage til at sikre arealer,
investeringer og infrastruktur, der er ngdvendige for havnenes fortsatte udvikling og omstilling.



Metode og afgreensning af analysen

Ifglge Danmarks Statistik er der 72 erhvervshavne i Danmark, og 48 af havnene er medlemmer af
Danske Havne. Som en del af analysen er der gennemfgrt interview med 23 af Danske Havnes
medlemmer samt to udenlandske havne (Hamborg og Rotterdam Havn).

De 23 interviewede havne er:

Associated Danish Ports (ADP) Hundested Havn Nasstved Havn Vejle Erhvervshavn
Copenhagen-Malmo Port (CMP) Hvide Sande Havn Odense Havn Vordingborg Havn
Grenaa Havn Kalundborg Havn Randers Havn Aabenraa Havn
Hanstholm Havn Kolding Havn Renne Havn Aalborg Havn
Hirtshals Havn Korser Havn Skagen Havn Aarhus Havn
Horsens Havn Kage Havn Thyboren Havn

Havnene er blevet stillet falgende spargsmal:

Hvilke erhverv er vigtigst for havnen i dag?

Hvilke potentialer ser havnen ud i, hvilke erhverv bliver vigtigst for havnen i fremtiden, og hvor i
veerdikeeden er havnens rolle fremadrettet?

Giver fremtidens efterspgrgsel anledning til &endring i havnens dimensionering?

Hvilke barrierer star i vejen for at forlgse havnens potentiale?

Hvilke tiltag kan skabe bedre rammevilkar for havnene og fierne ungdvendige barrierer?

Analysen er gennemfert pa baggrund af falgende metodemaessige overvejelser:

Havnene i centrum | Havnene er hjem for en reekke erhverv og trafikale knudepunkter for
nationale veerdikeeder knude. Nar havnenes kunder oplever udfordringer og flaskehalse, vil
det indirekte pavirke havnene. Denne rapport har fokus pa at identificere indsatser, som kan
have en direkte effekt pa havnenes muligheder for at forfalge potentielle erhvervsmuligheder.
Fokus pa potentialer | Rapporten har fokus p&, hvordan igangveerende strukturelle
forandringer pavirker havnene og skaber nye potentielle forretningsmuligheder. Havnenes
akonomi vil ogsa blive pavirket af en raekke andre faktorer, som pavirker fragtrater,
kapacitetsudnyttelse og omkostninger, og som ikke uddybes i rapporten. Rapporten ser bade
pa potentialer i etablerede og nye havneerhverv. Havneerhverv der ikke gennemgar starre
forandringer er kun beskrevet kort i rapporten for at give et samlet overblik over havnenes
opgaveportefalje.

Brug af eksisterende viden | Der er blevet udformet en stor maengde analyser som
forberedelse til Havnepartnerskabets arbejde, og som vil indga i partnerskabets endelige
konklusioner og anbefalinger. Denne rapport bygger i s hgj grad som muligt oven pa de
eksisterende analyser. Det betyder, at analysen henviser til beregninger uden at have haft
adgang til de underliggende data og modeller.

Identifikation af generelle indsatser | De 23 havne, der er blevet interviewet i forbindelse
med analysen, repraesenterer bade sma og store havne bredt fordelt i Danmark. Sterstedelen
af havnene er generelt enige i de udfordringer, som branchen star over for, og de peger i hgj
grad pa de samme lgsninger. | nogle tilfeelde skiller enkelte havne sig dog ud, og i disse
tilfaelde indgar flertallets gnsker. Havnene er blevet brugt som eksempler igennem hele
analysen, men eksemplerne skal ses som nedslagspunkter og ikke en udtgammende liste over
igangveerende initiativer i de danske havne.

Havnenes gnsker og behov | Rapporten bruger interviewene med havnene til at identificere
initiativer, som havnene efterspgrger, og som kan hjeelpe dem med at bevare deres
eksisterende forretningsomrader og realisere fremtidige potentialer. Rapporten tager som
udgangspunkt, at realisering af havnenes potentialer vil komme den samlede branche (og det
danske samfund) til gode, men at gevinsterne ikke ngdvendigvis vil veere ligeligt fordelt pa
tvaers af havne. Rapporten afsgger ikke de samlede fordele og ulemper ved initiativerne,
herunder finansiering af indsatserne.



Havnenes rolle og bidrag til det danske samfund

De danske erhvervshavne er national kritisk infrastruktur, og selvom havnene kun beskaeftiger mindre
end 1.000 personer i sig selv, betyder den samlede opgaveportefglje, at havnene har afggrende
betydning for danskerne, Danmarks gkonomi og den nationale sikkerhed.

Havnene er i sig selv store erhvervsomrader og hjem for en raekke erhverv, der skaber beskeeftigelse
bredt i Danmark via deres forbrug af varer og tjienester. Havnene star for en stor del af forsyningen til
det lokale erhvervsliv, og feergerne pa havnen muligger pendling fra de danske ger og ager
mobiliteten pa arbejdsmarkedet. Krydstogtsskibene bringer udenlandske turister til Danmark og
understatter beskeeftigelse i oplevelsesgkonomien. Som kritisk national infrastruktur er havnene
afggrende for international handel og seaerligt for dansk eksport, der understgtter mere end 900.000
arbejdspladser. Samfundskritiske vaerdikaeder gar gennem havnene, der er logistisk knudepunkt
mellem sg@- og landtransporten.

Havnene har en central placering og indretning, som har givet dem en vigtig rolle i den danske
energiproduktion, og som ggr dem afggrende for den grgnne omstilling. Erhvervssammensaetningen
pa og omkring havnene afspejler deres geografiske beliggenhed, ejerform, opland og komparative
fordele relativt til andre (danske og udenlandske) havne. Feelles for havnene er dog, at de optimerer
afkastet af det areal, der pa et givent tidspunkt harer til havnen.

Dette kapitel har til formal at tegne et nuanceret billede af havnenes samfundsbidrag. Et bidrag, der er
vaesentligt at holde sig for gje i beslutninger om eventuelle udvidelser af havnene, inddragelse af
havneareal til andre formal og eendringer af afggrende rammevilkar. Afsnit 1 indeholder en
beskrivelse af havhene selv og de havnenaere erhverv. Afsnit 2 beskriver havnenes rolle som trafikalt
knudepunkt for det lokale erhvervsliv. Afsnit 3 forklarer, hvordan de danske feergehavne binder
Danmark sammen og er indgang for krydstogtsturister. Afsnit 4 understreger havnenes kritiske rolle
for international handel og globale veerdikeeder. Slutteligt giver afsnit 5 et indblik i havnenes rolle i
den grgnne omstilling af energiproduktionen. Afsnit 6 indeholder konklusioner om havnenes rolle og
bidrag til det danske samfund.

1.1 Store erhvervsomrader og hjem for en reekke erhverv

Arealet pa de danske havne skal ifglge Havneloven anvendes til ekspedition af gods, keretgier,
personer og landinger af fisk. Anlaeg af ny havn eller udvidelse af en bestdende havn kraever tilladelse
af transportministeren, og som udgangspunkt er havnenes forretningsmodel bygget pa at optimere
indteegterne fra det tilgeengelige areal og foretage investeringer, der skal optimere indtjeningen.

De danske havne er store erhvervsomrader, der bidrager med produktion og beskeeftigelse i bade
egne og tilstadende erhverv. Ifglge Danmarks Statistik 2022 beskaeftigede de danske erhvervshavne i
sig selv lige under 1.000 personer, jf. Figur 1. Samlet set udggr havnene fundamentet for en
beskaeftigelse pa op mod 55.000 personer?, hvoraf 31.000 personer er ansatte i virksomheder, der er
placeret pd havneomrader, herunder virksomheder inden for erhvervene sg@- og kysttransport af gods
og passagerer, spedition, industriproduktion pa havnen og en lang reekke andre erhverv. De
resterende 23.000 personer er ansat i tilstadende erhverv, som leverer varer og tjenester til
erhvervene pa havnen.

Hvis havnenes arealer ikke kan udlejes til havnenaere aktiviteter, kan havnen udleje arealerne til
andre formal. Virksomheder pa havnen er derfor som regel enten virksomheder, der er afhaengige af
en fysisk placering pa havnen, eller virksomheder med store logistikoperationer, der gar havnenaer
placering ngdvendig.

Virksomhedernes afhaengighed af og investeringer i havnene, hvor de investerer i lejede arealer,
betyder, at de har brug for sikkerhed for adgang til havnen, og havnenes aktiviteter er derfor ofte
baseret pa kontrakter med 30 ars Igbetid (i nogle tilfaelde helt op til 50 &r). For havnene betyder de
langvarige kontrakter, at deres muligheder for at omleegge areal er begraenset pa kort og mellemlangt

1 Mens lignende analyser giver forskellige resultater, er den overordnede metodemaessige tilgang den samme. Cowi (2022), Beskeeftigelse og
produktion i det bla Danmark, giver fx en samlet beskeeftigelse pa ca. 100.000 personer for hele Det Bla Danmark. Denne beregning er ogsa
baseret pd en input-output-model, men da flere erhverv er inkluderet i Det BI& Danmark end erhvervene p& havnene, giver denne analyse
0gsa en starre beskeaeftigelse. Tallene for erhverv pa havnene og den afledte beskeeftigelse er konservative skgn, da enkelte ikke-
havnerelaterede erhverv er frasorteret fra den direkte beskeeftigelse pa havnene. Derudover kan beregningen ogsé undervurdere
beskaeftigelsesbidraget fra krydstogtsskibe.



sigt. Herudover betyder de langvarige kontrakter, at uklarhed om politiske prioriteter og strategiske
satsningsomrader kan ggre det vanskeligt at forleenge aftaler eller indga nye aftaler. Samtidig er
havnenes egne investeringer i udvidelse, udvikling og omstilling af havnene typisk store
anleegsprojekter, der afskrives over en periode pa mere end 30 ar. Da investeringer i havnene
forventes at holde i op til 100 ar, skal usikkerheder begraenses.

Figur 1: Havnene understgtter en beskaeftigelse pa op mod 55.000 personer

1.000 fuldtidsbeskaeftigede

Den samlede beskeeftigelse pa 55.000 bestar af: 55 000
+ Beskaeftigelsen i erhvervshavnene | 1 T
Erhvervshavnene udger 72 arbejdssteder, og i 50 4
2022 var 986 fuldtidsansatte direkte ansat i 45 | m
havnene (Danmarks Statistik). 0 | -
- Beskaftigelsen i erhvervene pa havnen | 35 |
31.000 personer er ansat i erhvervene pa havnen. (|
Beregningen er baseret pa GIS (geografisk 301
informationssystem) data til at kortlaegge 25 1
virksomhederne pa havnene (Cowi). 20 |
- Afledt beskaftigelse | 23.000 fuldtidsjobs 15 | ST
understattes af de varer og tjenester, som 10 4
erhvervene pa havnen kaber ved deres danske
underleveranderer. Beregningen er baseret pa en 51 1.000
input-output-model for dansk gkonomi (Cowi). 0 -
Danske Erhverv pa Afledt Samlet
erhvervshavne havnene beskasftigelse

Kilde: Implement Consulting Group baseret pa Statistikbankens ERHV1 og Cowi (2023).
Note: Antal ansatte er opgjort i fuldtidsbeskeeftigede. Opgarelsen er ekskl. godshandtering.

1.2 Knudepunkter for udvikling af det lokale erhvervsliv

Havnenes placering omkring de danske byer er ikke tilfeeldig men afspejler, at havnene er
indgangsporte til byens borgere og erhvervslivet i havnens oplandsomrade. Byer er historisk set
vokset ud fra havnene, som derfor skal ses som et vigtigt led i lokale gkosystemer og veaerdikaeder.
Siden finanskrisen har de samlede godsmaengder i havnene ligget stabilt pa 90-95 mio. tons. om aret,
hvoraf mere end 30% er fast bulk, der importeres til det lokale erhvervsliv.2

Materialer til bygge- og anleegsprojekter udvindes sjeeldent, hvor de skal bruges, og en stor del af
branchens forbrug af sten, sand, grus, cement, mv. importeres og transporteres gennem havnene.
Danske landmaend importerer foderstoffer, ggdning, m.v., der er helt afggrende for
landbrugsproduktionen. Fiskekutterne losser fisk af pa havnene, og mange havne er hjemsted for
fiskeauktioner, forarbejdning og opbevaring af fisk. De lokale forretninger far deres forbrugsvarer i
containerne, der ankommer til og handteres pa havnene. Danskernes biler kommer ofte til landet
gennem havnene, og det samme gar en lang raekke maskiner, udstyr og input til dansk erhvervsliv.

Generelt vil det veere sddan, at hvor oplandsomradet vokser, vil der ogsa veere stigende efterspargsel
efter havnens aktiviteter, hvilket kan give behov for at udvide havnens areal. Nar bade byen og
havnen vokser, kan der opstd modsatrettede gnsker til, hvad havnenes arealer skal bruges til.
Havnenes muligheder for at udvide kan blive begraenset af kommunale interesser i at omleegge
havneareal til andre formal, herunder beboelse pa havnen, der ikke kun indsnaevrer havnenes areal,
men ogsa kan begraense havneerhvervenes muligheder for at optimere deres forretning (transporten
pa havnen, tidspunktet for larm p& havnen, placering af hgjrisikovirksomheder, etc.).

Det er derfor af afggrende betydning, at borgere, politikere og organisationer i lokalomradet forstar
vigtigheden af de samfundsopgaver, som havnene varetager som kritisk infrastruktur — i nogle tilfeelde
lokalt men for nogle havne vil det ogsa geelde nationalt.

2 Se Trafikstyrelsen (2023), Havneatlas, kortlaegning af danske erhvervshavne, hgringssvar udgave 4. juli 2023.



1.3 Binder Danmark sammen regionalt og globalt

Havnene binder Danmark sammen pa tveers af regioner i form af feergetrafik mellem de 72 beboede
danske ger.3 Feergehavne bidrager dermed til sammenhaengskraften i det danske samfund og ager
mobiliteten pa arbejdsmarkedet. Fra 2018 og 2019 har 11 mio. passagerer og sma 4 mio. privatbiler
passeret gennem de danske feergehavne pa tveers af landet.*

Havnene forbinder ogsa Danmark med udlandet. Hvert ar krydser naesten 22 mio. passagerer, 4,6
mio. personbiler og ca. 1,6 mio. busser og lastbiler greensen gennem de danske havne, der har
feergeforbindelser til udlandet.5 Herudover spiller havnene en afgarende rolle for krydstogtturismen i
Danmark. | arene fgr Covid-19 kom ca. 1,1 mio. krydstogtpassagerer til Danmark gennem de danske
havne, og alene i Kgbenhavn skabte krydstogtturisme en omsaetning pa 1,25 mia. kr. og 2.400
arbejdspladser i 2019.6 | alt transporterer de danske havne omkring 33 mio. passagerer arligt. Det
svarer nzesten til passagertallet i de danske lufthavne, der i samme periode havde sma 35 mio.
passagerer.” En stor del af faerge- og krydstogtstrafikken er saesonbetinget, og seerligt vil
krydstogtsterminalerne kare p& mindre end fuld kapacitet i lange perioder.

1.4 Kritiske for international handel og globale veerdikeeder

Danmark er en lille aben gkonomi, og handel med omverden giver beskaeftigelse og velstand for
danskerne. Havnene binder sg- og landtransporten sammen og fungerer som trafikale knudepunkter
for en lang raekke veerdikeeder, der sikrer danske virksomheder adgang til importerede
produktionsfaktorer og mulighed for at afsaette deres varer globalt.

Danske virksomheder eksporterer varer og tjenester for mere end 1.100 mia. kroner om aret, og den
samlede eksport understatter mere end 900.000 danske jobs.8 Det svarer til neesten halvdelen af den
private beskeeftigelse. Det er eksporten, der gar det muligt for virksomhederne at specialisere sig i de
varer og tjenester, de hver iseer er bedst til. Tilsvarende importerer virksomheder og forbrugere for
knapt 1.000 mia. kroner arligt. Import af produktionsfaktorer er afggrende for at kunne producere i
Danmark til lave omkostninger, mens import giver danskerne adgang til et stgrre udvalg af
forbrugsvarer i forskellige prisklasser.

Bade import og eksport er altsd med til at ggre Danmark rigere. En opgarelse fra 2018 viser, at mere
end en tredjedel af Danmarks BNP-veekst siden 1992 kan tilskrives gget international handel. BNP er
@get med 240 mia. kroner som fglge af @get international handel, svarende til 90.000 kroner arligt per
gennemsnitshusstand.®

Omkring 2/3 af Danmarks internationale varehandel gar gennem havnene??, og langt de fleste
sektorer er dermed afhaengige af varer fra den maritime transport. Varehandlen gar fra havn til havn —
indenrigs i Danmark og til/fra udenlandske havne. Fragt er som vand og finder hen, hvor der er plads
og til en attraktiv pris. De danske havne konkurrerer derfor i nogle sammenhaenge, mens de i andre
tilfeelde er gensidigt afhaengige. Arhus Havn har oversgiske containerruter (herunder til Grgnland,
Island og Faergerne), men de fleste danske containerhavne er en del af et netveerk, der gennem
feedertrafik far oversgiske varer fragtet ind i havnen.

Danske havne er ogsa teet forbundet med udenlandske havne og indgar i et komplekst globalt
netvaerk. Odense Havn forespgrges fx om at opbevare vindmgllekomponenter fra andre europeeiske
havne, hvor havnene ikke har kapacitet til at opbevare vingerne selv. Nar danske havne konkurrerer
bade indbyrdes og med udenlandske havne, vil lige konkurrence forudseette, at havnene har
ensartede forretningsbetingelser og rammevilkar. Kapitel 8 indeholder anbefalinger til at forbedre
rammevilkarene for danske havne.

3 Se https://www.visitdenmark.dk/danmark/oplevelser/danske-smaaoeer.

4 Implement Consulting Group baseret pd Trafikstyrelsen (2023) og DST (SKIB31). Passagertallene er baseret pd gennemsnit fra 2018 og
2019 for at rense for Covid-19.

5 Implement Consulting Group baseret p& Trafikstyrelsen (2023) og DST (SKIB32). Passagertallene er baseret pd gennemsnit fra 2018 og
2019 for at rense for Covid-19.

6 Se https://www.wonderfulcopenhagen.dk/wonderful-copenhagen/genopretningsplan/udvikling-af-dansk-krydstogtturisme-med-
baeredygtighed-i-fokus.

7 Implement Consulting Group baseret pé data fra Danmarks Statistik (FLYV31 og FLYV91). Tallet er beregnet som et &rligt gennemsnit af
2018 og 2019 for at rense for Covid-19. Tallet er regnet som ankomne passagerer + afrejsende passagerer — antal indenrigspassagerer for
at undgd dobbeltteelling for indenrigsflyvning.

8 Se https://www.danskindustri.dk/arkiv/analyser/2022/11/mere-end-900.000-jobs-afhanger-af-eksporten/.

®  Copenhagen Economics (2018), Betydning af international handel for gkonomi og beskeeftigelse i Danmark, udarbejdet p& vegne af
Erhvervsstyrelsen.

0 Trafikstyrelsen (2023).
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1.5 Central del af losningen for gron energiomstilling

Havnene har i mange ar spillet en central rolle for den danske energiproduktion og energisikkerhed,
0g 24% af havnenes godsomsaetning stammede i 2022 fra transport af flydende bulk som raolie,
diesel og benzin. Kraftvaerker ligger fx ofte pd havnene for at sikre nem adgang til importeret
energiinput, der tidligere har veeret kul, koks og olie men de seneste 20 ar i stigende grad er blevet
erstattet af biomasse og affaldsforbreending. Aktiviteten i havnene afspejler derfor inputtet til den
danske energiproduktion, og eendringer i energimixet har fart til lIsbende omstillinger af de danske
havne.

Havnenes indretning og placering giver dem en central rolle i den granne energiomstilling, nar vores
brug af kul, olie og gas udfases, og produktionen af vedvarende energi udbygges. Produktion,
installation og servicering af havvindmglleparker kan ikke foretages uden havnene (se kapitel 5), og
havnene bliver afggrende for en raekke af de grgnne industrier, der er under udvikling, og som er
vigtige for at n& de danske klimamal. Som beskrevet i kapitel 6 geelder det fx for veerdikeederne
omkring Power-to-X (PtX) (der bl.a. kan bruges til at omstille tung transport og tunge industrier eller
oplagring af gran energi), og det geelder ligeledes transport og lagring af indfanget CO..

Havnenes rolle i de nye veerdikeeder afhaenger af, hvordan den teknologiske lgsning omkring de
grgnne industrier kommer til at se ud. For PtX kan havnene bl.a. involveres i transporten af nogle af
de feerdige produkter, fx metanol, ammoniak eller granne braendstoffer til lufthavnene, nar Danmark i
2030 skal have 100% gran indenrigsflyvning.1* Danmark har ogsa et mal om at 3,2 mio. CO2 skal
lagres i Danmark i 2030,22 og her vil danske havne spille en aktiv rolle. Nogle havne vil fungere som
bade ind- og udskibningshub for transport af CO: til offshore lagre. Mulighederne for lagerplads i
Danmark overstiger forbruget fra naertliggende punktkilder, og indskibning af CO2 via danske havne
med videre rarfaring til onshore lagre er derfor ogsa en mulighed.

1.6 Konklusion: Stort samfundsbidrag under forandring

Danske havne understatter op mod 55.000 arbejdspladser i Danmark og er herudover trafikale
knudepunkter, der skaber stor samfundsveerdi for det lokale erhvervsliv og nationale veerdikseder.
Tilsammen udgar havnene kritisk national infrastruktur, der er afggrende for dansk velstand og veekst:

¢ Havnene beskaeftiger lige under 1.000 personer, men aktiviteten p& havnene understgtter op
til 55.000 arbejdspladser i havnene og i de virksomheder, der leverer varer og tjenester til
havnene.

e Havnene er indgangsporte til forsyning af rAvarer og materialer til det lokale erhvervsliv, og
mere end 30% af den importerede meengde er fast bulk. Lokale arbejdspladser afhaenger af
adgangen til forsyninger via havnene.

e De danske faerger muligger pendling fra de danske ger, der gger mobiliteten pa
arbejdsmarkedet, og alene i Kgbenhavn understatter krydstogtsturismen omkring 2.400
arbejdspladser.

e Havnene er udskibningssted for en stor del af dansk eksport, der understgtter mere end
900.000 arbejdspladser, og samfundskritiske veerdikeeder gar gennem havnene.

e Havnene er centrale for energiproduktionen, og 24% af omsaetningen stammer fra transport
af flydende bulk som raolie, diesel og benzin. Deres placering og indretning gar dem
afggrende for den grgnne omstilling, herunder til placering af hgjrisikovirksomheder.

1 Se https://www.regeringen.dk/nyheder/2023/nyt-udspil-viser-vejen-til-groen-luftfart/.

12 Se
https://kefm.dk/Media/638307862071081909/Aftale%200m%20styrkede%20rammevilk% C3%A5r%20for%20CCS%20i%20Danmark%20af%
2020.%20september%202023.pdf.
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Accelereret behov for omstilling og udvikling af havnene

Som andre virksomheder bliver de danske havne pavirket af igangveerende megatrends. En ustabil
makrogkonomisk udvikling, stigende geopolitiske speendinger og klimakrisen aendrer havnenes
markedsvilkar og skaber strukturelle forandringer i de veerdikaeder, der gar gennem havnene. Disse
megatrends aendrer bade vilkarene for havnene selv, erhvervene pa havnene og veerdikaederne
omkring havnene. Mange havnes gkonomi er blevet udfordret og mere usikker. Havneerhvervene har
oplevet meget forskellig vaekst og ser frem mod forskellige potentialer for veekst i fremtiden. Endeligt
har nye politiske mal, krav og prioriteringer aendret de regulatoriske rammevilkar for havnene.

Dette kapitel giver et overblik, hvordan igangveerende megatrends pavirker de danske havne. Afsnit
1 beskriver, hvordan disse megatrends generelt eendrer markedsvilkar og politiske krav til havnene.
Afsnit 2 afsgger implikationerne for havnene i form af krav om mere beeredygtige havne og
havneerhverv. Afsnit 3 forklarer, hvordan nye klimakrav til den maritime sektor skaber behov for ny
infrastruktur pa havnene. Afsnit 4 beskriver, hvordan gget fokus pa genanvendelse giver aktivitet i
havnene, mens afsnit 5 beskriver, hvordan et aendret dansk energimix kraever omstilling af havnene.
Slutteligt giver afsnit 6 et indblik i, hvordan oprustning og ggede forsvarsudgifter kreever gget areal
pa de havne, der indgar i Forsvaret. Afsnit 7 indeholder en opsamling pa de identificerede
megatrends og konsekvenserne for havnene.

2.1 Megatrends eendrer markedsvilkar og politiske krav til havnene

De senere ar har verden gennemgaet store forandringer, der har sendret virkeligheden for de fleste
virksomheder, herunder de danske erhvervshavne. Udviklingen har veeret drevet af en reekke
megatrends — en ustabil makrogkonomisk udvikling, stigende geopolitiske spsendinger og klimakrisen
— der har eendret havnenes markedsvilkar og skaber strukturelle forandringer i de veerdikeeder, der
gar gennem havnene. Disse megatrends har faet bade virksomheder og regeringer til at handle.

Den ustabile makrogkonomiske udvikling har veeret drevet af hgj inflation, lav gkonomisk vaekst,
valutakursfluktuationer og andre makrogkonomiske udsving, der er blevet forsteerket af Covid-19 og
den russiske invasion af Ukraine. Udviklingen har medfart store forskydninger i varehandlen, og de
stigende renterne har deempet den generelle lyst i gkonomien til at foretage stagrre investeringer.
/Zndringer i varehandlens niveau, udvikling, sammensaetning og geografi pavirker havnene
markedsvilkar, fx udsving i fragtrater, kapacitetsudnyttelse, omkostninger og kontraktforhold. Stigende
renter har gjort det dyrere for havnene at finansiere investeringerne og sat flere energiprojekter i bero.

Artiers globalisering har veeret den afgarende drivkraft for den hgje gkonomiske vaekst, som mange
lande har oplevet. Bagsiden er dog, at landenes gkonomier i hgjere grad end tidligere er afhaengige
af hinanden, og at geopolitiske speendinger udsaetter private virksomheder for store globale risici.
Globaliseringen har i hgj grad veeret drevet af teknologiske fremskridt (fx containerisering,
digitalisering og automatisering), og de stadigt mere opsplittede veerdikeeder og specialisering efter
komparative fordele har medfart en kraftig stigning i varehandlen og lavere forbrugerpriser.
Medvirkende faktorer har veeret liberalisering af verdenshandlen og Kinas optagelse i WTO.13

Covid-19, den Russiske invasion af Ukraine og stigende geopolitiske spaendinger har skabt gget
opmeerksomhed om, hvordan specialisering og optimering af de globale veerdikeeder har eksponeret
gkonomierne for globale risici, herunder investeringsusikkerhed, driftsforstyrrelser og prisstigninger.
Det har faet mange private virksomheder til at omstrukturere deres veerdikeeder og genoverveje deres
valg af, hvordan og hvorfra de kaber og producerer rdmaterialer og komponenter. Disse megatrends
har medfart forskydninger i den globale handels niveau, udvikling og sammenseetning, og det har
afggrende aendret de vilkar, som havnene opererer inden for. Fra politisk side har svaret vaeret:

e Mindre liberal handelspolitik
e Mere aktiv brug af industripolitikken
e @get fokus pa forsyningssikkerhed

13 Se UNCTAD's overblik og yderligere referencer her https://unctad.org/news/china-rise-trade-titan.
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Den mindre liberale handelspolitik kommer til udtryk ved gget brug af eksportkontrol, skeerpede regler
for dumping, mindre appetit pa at indga nye handelsaftaler og et skifte i globale handelssamarbejder
mod mere sikre handelspartnere.'# Udviklingen har ogsa medfgrt mere aktivt brug af industripolitik, og
seerligt har politikere udvist en stgrre villighed til at yde statsstgtte og lancere nye tilskudsordninger
med det formal at sikre gkonomisk resiliens, strategiske interesser og lokale arbejdspladser. Politikere
verden over har samtidig stgrre fokus pa at sikre landets forsyningssikkerhed, og sikkerhedspolitik og
forsyningssikkerhed bliver i stigende grad sammenkoblet.

| EU kommer varetagelsen af strategiske importinteresser seerligt til udtryk via den europaeiske
forordning om kritiske rastoffer (the European Critical Raw Materials Act), der skal reducere vores
afhaengighed af import og gge selvforsyningen. Den danske regering har nedsat Virksomhedsforum
for Globale Risici, der bl.a. skal komme med input til den kommende globaliseringsstrategi, og hvor
Danmarks importafheengighed er et centralt emne.® | USA viser den nye politiske retning sig ved
aget brug af eksportkontrol, statsstgtte og krav om lokal produktion (fx i Inflation Reduction Act).16

Feelles for disse og en raekke andre initiativer er, at de har til formal at @ge landenes strategiske
selvsteendighed og gge forsyningssikkerheden. Bade virksomheder og regeringer har seerligt fokus pa
at mindske afhaengigheden af import fra ikke-vestlige lande som Kina, hvilket afspejles i tendenser til
gget nearshoring, dual sourcing, "China plus one” og et generelt skifte mod at ggre veerdikeederne
kortere og mere robuste.!” Disse tendenser vil medfare strukturelle gendringer i varehandlen (niveau,
udvikling, sammenszetning og geografi), men vil pavirke de enkelte havneerhverv forskelligt.

Klimakrisen har betydet, at politikere i Danmark, Europa og verden over saetter mere ambitigse
klimamal og implementerer ny regulering, der skal indfri malene. Den europaeiske Green Deal blev
lanceret i 2020 som en kgreplan for omstillingen af EU’s gkonomi til en mere baeredygtig fremtid. |
aftalen forpligter EU-landene sig til at opna klimaneutralitet inden 2050 og en reduktion af CO2-
emissionerne med 55% inden 2030. Implementeringen af den europeaeiske Green Deal understattes
af en raekke strategier og handleplaner, og "Fit for 55”-lovgivningen fra 2021 er den farste lovpakke,
der skal sikre, at EU er pa rette kurs til at levere pa de mere ambitigse klimamal, jf. Figur 2.

Figur 2: EU’s ny klimamal vil blive implementeret gennem ny lovgivning
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pa EU-Kommissionen https://commission.europa.eu/strategy-and-
policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/delivering-european-green-deal da.
Note: De lovgivende tiltag markeret med gult er dem, der er mest relevant for havnene, og dermed ogsa dem vi fokuserer pa.

14 Se https://policy.trade.ec.europa.eu/eu-trade-relationships-country-and-region/negotiations-and-agreements_en.

15 Se https://fem.dk/aktuelt/udgivelser-og-aftaler/2023/aug/kommissorium-virksomhedsforum-for-globale-risici.

16 Se Erhvervsstyrelsens link til amerikansk eksportkontrol pa https://eksportkontrol.erhvervsstyrelsen.dk/amerikansk-eksportkontrol. Se DI's
beskrivelse af IRA pa https://www.danskindustri.dk/brancher/di-energi/nyhedsarkiv/inyheder/2022/11/us-inflation-reduction-act/.

17 Se https://em.dk/aktuelt/udgivelser-og-aftaler/2023/aug/kommissorium-virksomhedsforum-for-globale-risici.
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Udvalgte initiativer i "Fit for 55”-lovgivningen er uddybet i boksen nedenfor. Ud over at indfgre
massive maengder af ny lovgivning har EU-Kommissionen afsat massive midler til at accelerere den
grenne omstilling, og der er etableret en reekke fonde med meget forskelligartede fokusomrader og

vilkar.

UDVALGTE INITIATIVER | ”FIT FOR 55” MED STOR BETYDNING FOR HAVNENE

Circular Economy Action Plan | @get fokus pa cirkularitet stiller krav om mere baeredygtige havne (se
afsnit 2.2) og skaber gget efterspgrgsel efter udvinding, forarbejdning og genanvendelse af rastoffer (se
afsnit 2.4). Havnene spiller i dag en central rolle i opbevaring, handtering og transport af disse rastoffer
— en rolle som vil blive udvidet i takt med, at den cirkuleere gkonomi vokser (se kapitel 4).

Offshore Renewable Energy Strategy | Den planlagte udbygning af havvindkapaciteten skaber
efterspgrgsel efter areal i de europaeiske havne. Den danske styrkeposition inden for vind og de danske
havnes geografiske placering i neerheden af installationsomraderne betyder, at danske havne kan spille
en afgerende rolle i den granne omstilling (se kapitel 5).

Hydrogen Strategy | Strategien har til formal at erstatte fossile breendstoffer i industrien og de dele af
transportsektoren, der vedrgrer tung trafik og langdistancetrafik, herunder for lastbiler, skibe og fly. |
udrulningen af denne strategi og transitionen mod brint og brintbaserede breendstoffer (fx ammonium og
metanol) kan havnene blive nye centrale hubs for produktion og forbrug af disse gr@gnne braendstoffer
(se kapitel 6).18

Sustainable and Smart Mobility Strategy | Mal om at reducere transport-relateret CO2-udledninger
med 90% far 2050 medfarer efterspgrgsel efter ladeinfrastruktur naer havnene og kan fare til et skift
mod mere baeredygtige transportformer. En raekke initiativer i "Fit for 55”-lovgivningen har til formal at
nedbringe transport-relateret COz-udledninger og accelerere elektrificering af transportsektoren, hvilket
kreever ny infrastruktur p& havnene (se afsnit 2.3).

FuelEU Maritime Initiative | Initiativet har til formal at reducere skibsfartens CO2-udledning og skabe
sikkerhed for skibsoperatgrer og braendstofproducenter, der skal tilskynde dem til at etablere
veerdikeeder omkring produktion af beaeredygtige skibsbraendstoffer (se afsnit 2.3).

EU Emissions Trading System | Som noget nyt bliver shipping inkluderet i EU’s CO2-kvotesystem,
hvilket kan gare det mindre attraktivt at anlgbe EU-havne (se afsnit 2.3).1°

Renewable Energy Directive | Nye mal for andelen af gran energi medfgrer store aendringer i det
danske energimix (se afsnit 2.5), og dermed havnenes rolle i den danske produktion af granne
breendstoffer (se kapitel 6).

Alternative Fuels Infrastructure Regulation | Kravet om, at havnene pa TEN-T netvaerket skal
etablere/tilsluttes til landstrem, medfarer behov for store investeringer pa disse havne og kan give dem
en fordel relativt til havne, der ikke indgér i netveerket (se afsnit 2.3).

Samlet set vil disse megatrends pavirke havnene bade direkte og indirekte via store forskydninger i
varehandlen, indgribende omstruktureringer af globale veerdikaeder samt nye politiske mal, krav og
prioriteringer. Det betyder bl.a., at:

Flere havnes gkonomi er udfordret af afbrudte handelsveje, hvilket giver starre usikkerhed
Vaekst og veekstudsigter pa tveers af havneerhverv og veerdikeeder er meget forskellige
/Zndrede regulatoriske rammevilkar

Dette kapitel peger mere specifikt pa, at falgende udviklingstendenser accelererer behovet for
udvikling og omstilling af havnene:

Krav om mere baeredygtige havne og havneerhverv

Maritime klimakrav skaber behov for ny infrastruktur pa havnene
@get fokus pa genanvendelse giver aktivitet i havnene

Andret dansk energimix kraever omstilling af havnene
Oprustning og ggede forsvarsudgifter kreever havneareal

18 Se https://hydrogeneurope.eu/wp-content/uploads/2021/11/How-hydrogen-can-help-decarbonise-the-maritime-sector_final.pdf.

19 EU Emissions Trading System (ETS) er det system, der szetter loft over, hvor meget CO2 virksomheder i EU mé udlede. Se
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets_en. £ndringen betyder, at der skal returneres kvoter for 50% af

emissionerne for sejlads fra en medlemsstat til en ikke-medlemsstat og omvendt samt for 100% af emissionerne for sejlads fra en
medlemsstat til en anden medlemsstat og inden for samme havn i en medlemsstat.
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2.2 Krav om mere baeredygtige havne og havneerhverv

Som andre danske virksomheder kommer havnene og erhvervene pa havnene fremover til at mgde
krav om at reducere deres klimaaftryk. De danske erhvervshavne samarbejder bl.a. om at na tre
feelles malsaetninger:2°

e En emissionsfri havn | Denne malsaetning skal opnés ved at udfase brugen af fossile
maskiner pa havnen inden 2025, anvende 100% vedvarende energi senest i 2030 og sikre
COz-neutralitet senest i 2030.

e Understagttelse af den cirkuleere gkonomi | Denne malsaetning skal opnas ved at 90% af
havnenes eget affald og det affald, som modtages fra skibe i danske havne, skal
genanvendes senest i 2030.

e Understgttelse af grgn adfeerd hos kunderne | Denne malsaetning skal opnas ved, at der
senest i 2025 er indfgrt systematisk dialog om grgn adfeerd og baeredygtighed mellem
havnen og dens kunder. Herudover skal alle havne senest i 2030 have differentierede
afgifter for skibsanlgb i forhold til, hvor granne skibene er. Endeligt skal der senest i 2030
veaere mulighed for grgn tilslutning for de ankomne skibe.

Havnene definerer hver iszer, hvordan de vil implementere disse malsaetninger, og hvilke
investeringer, det vil kraeve (fx i lade infrastruktur og affaldshandtering). En vigtig forudsaetning for at
blive en bzeredygtig havn er at kunne stille grgn strgm til radighed, herunder via egenproduktion.
Ifglge Havneloven er det dog kun tilladt for havnene at saelge overskudsstrgm produktion, hvis det
kommer fra vind- og bglgeenergi, men altsa ikke fra fx solceller. Da mange havne er bynzere og
derfor ikke har mulighed for at seette vindmgller op, kan Havneloven begraense havnenes mulighed
for at producere grgn stram. En teknologineutral havnelov, der giver havnene mulighed for at seelge
overskudsstrgm fra deres solceller pa tagene, vil derfor ggre det nemmere for havnene at producere
deres egen strgm.

CASE FRA HAMBORG HAVN — CLEAN PORT & LOGISTICS

Hamborg Havn har etableret et innovationscluster, der har til formal at ggre havnens transport og handtering
mere baeredygtig.?* Projektet hedder Clear Port & Logistics (CPL) og vil bl.a. benytte sig af brintbaseret
logistikudstyr til at nedbringe CO2-udledningerne. Brinten skal bl.a. bruges til tunge transportmidler og til
terminaludstyret. Projektet startede allerede i 2022 og har en lang reekke samarbejdspartnere pa tveers af store
dele af veerdikaeden, herunder udstyrsproducenter, terminal- og logistikvirksomheder og videnskabelige
institutioner.

Stajgener fra havnen til omkringliggende bebyggelse bliver ogsa et vigtigt baeredygtighedsparameter
for havneerhvervene fremadrettet, og den europaeiske Green Deal stiller krav om reduktion af bade
stgj og luftforurening.?2 De fleste danske havne ligger af historiske arsager taet pa byerne og dermed
teet pa beboelse, hvor der bl.a. er maksimumsgraenser for stgj pa visse tidspunkter af dggnet. Det
kreever investeringer, nyteenkning og samarbejde fra havnenes side for at kunne leve op til de nye
stagjgreenser, nar godmaengderne bliver starre, og byen samtidig kommer taettere pa.

Flere havne er allerede begreenset af de stgjgener, som deres erhverv genererer for byen. Kolding og
Vejle Havn har fx aktivt gdet i dialog med kommunen for at finde lgsninger for, hvordan man kan
minimere at havnenes stgjende erhverv pavirker lokalbefolkningen negativt. | Kolding Havn har man
aftalt med kommunen, at den stgjende industri skal stoppe pa specifikke tidspunkter, mens Vejle
Havn har deltaget i processen om, hvor altanerne i nybyggeri skal placeres, sa lokalbefolkningen sa
vidt mulig slipper for den uundgaelige stgj fra havnen.

Tab af havneerhverv til bl.a. byudvikling kan skabe pladsmangel pa havnene i fremtiden.23 Eksemplet
fra Kolding og Vejle Havn viser dog, at beboelse pa havnen ikke kun begraenser havnenes

20 panske Havne, Grgnne erhvervshavne 2022.

2L Frainterview med Hamborg havn og https://hhla.de/en/innovation/hydrogen-at-hhla/clean-port-logistics.

22 nitiativet Zero Pollution Action Plan under den europzeiske Green Deal stiller bl.a. krav om, at andelen af befolkningen, der lever med
trafikstej skal reduceres med 30%, og at antallet af dgdsfald forarsaget af luftforurening skal reduceres med 55%, se
https://environment.ec.europa.eu/strategy/zero-pollution-action-plan_en.

2 Se Partnerskab om udvikling af danske erhvervshavne, Analysespor C — fremtidens (og nutidens) havneerhverv.
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tilgeengelige areal, men reducerer ogsa antallet af effektive driftstimer pa havnen. Tab af driftstimer
kan gge havnenes omkostninger og have samme effekt som inddragelse af havneareal. Derfor
geelder det bade for reduktioner af havneareal og effektive driftstimer, at de begreenser havnens
muligheder for at drive havnen mest optimalt. Mens man lokalt kan sgge lgsninger, der balancerer
hensyn til havneerhvervenes handlerum og kommunalpolitiske gnsker om at anvende havneareal til
andre formal, eftersparger havnene en bedre sikring af aktive havnearealer med national betydning
og vigtig samfundsgkonomisk rolle.

Endelig afspejles gget fokus pa biodiversitet allerede i havnenes baeredygtighedsstrategier. Dette ses
fx i Arhus Havn, der har en ambition om at blive klimaneutral og @stersgens mest baeredygtige havn i
2030.2* Det omfatter en raekke investeringer i bl.a. udbygning med solceller til egetforbrug og
beplantning af alegraes i bugten for at sikre biodiversitet i forbindelse med havneudvidelsen.

2.3 Maritime klimakrav skaber behov for ny infrastruktur pa havnene

Ud over at leve op til de baeredygtighedskrav, der bliver stillet til havnene selv, bliver havnene ogsa
mgdt af en reekke krav fra de erhverv, der har hjemme pa havnene. Det drejer sig seerligt om nye EU-
krav til omstilling af den maritime sektor i Europa, som pavirker sektorens forventninger til, hvad
havnene skal levere af infrastruktur og service. Skibstransport er ofte den mindst CO2-udledende
made at transportere varer og gods. Skibstransport af en 10 tons container fra Rotterdam til Herning
udleder fx vaesentlig mindre CO:2 end de fleste andre transportformer. Faktisk vil en lastbil, der selv
karer hele turen udlede ca. 0,48 ton CO2, mens skibstransport til neermeste havn, og lastbilkgrsel det
sidste stykke blot udleder 0,13 ton CO-., jf. Figur 3.

Den preecise klimagevinst afheenger af en raekke forhold, men flytransport er generelt den mest
udledende transportform efterfulgt af transport med lastbil. Udledninger fra skibs- og togtransport
varierer afhaengigt af rutevalg og hvilke udledninger, der medtages i beregningerne. For
containertrafik fra Rotterdam til Herning spares der potentielt 750 km og 9 timers lastbilkarsel pr.
container ved at bruge skibstransport til enten Aarhus eller Fredericia Havn. Et fyldt containerskib
med plads til 2.000 TEU (et feederskib) giver altsd 1,5 mio. feerre km lastbilskarsel pa vejene mellem
Rotterdam og Herning. Derudover vil sejladsen spare ca. 700 ton CO: pr. skib i forhold til
lastbilstransport, hvis destinationen for containeren er Herning.2>

Figur 3: Godstransport via skibe udleder mindre CO; end alternativerne
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pa https://www.ecotransit.org/en/emissioncalculator/.

Note: Udledningerne er beregnet som Well-to-Wheel (WTW), sa hele veerdikaeden for breendstofudvindingen er medregnet,
mens CO,-udledning i infrastrukturen ikke er med. Ved beregning af andre ruter fas lignende resultater. Ved Tank-to-
Wheel (TTW), der kun tager braendstofudledningen med, vil toge ofte have en marginalt lavere udledning end skibe.

2 Fra interviews og https://www.portofaarhus.dk/presse-og-nyheder/pa-rette-vej-mod-co2-neutralitet-i-

2030/#:~:text=Aarhus%20Havn%20har%20en%20m%C3%A5Is%C3%A6tning,i%20forhold%20til%202021.
2 Beregningerne er baseret pA CO2-beregningerne fra https://www.ecotransit.org/en/emissioncalculator/ og afstand- og tidsberegninger fra
Google Maps.
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Et andet eksempel er omkostningerne i et scenarie, hvor 1/3 af tarbulkomradet flyttes veek fra
Pragvestenen i Kgbenhavns Havn.?6 Analyser viser, at det vil gge trafikmaengden fra lastbiler med 3
mio. km. og have en arlig samfundsgkonomisk ekstraomkostning pa ca. 60 mio. kr. Stgrstedelen af
de ekstra samfundsgkonomiske omkostninger kommer fra ggede karselsomkostninger, mens der
ogsa falger store eksterne omkostninger fra flere uheld, gget treengsel og flere
infrastrukturomkostninger.

Som konsekvens af de lavere udledninger ved skibstransport har EU et gnske om at flytte en starre
del af godstransporten pa korte afstande til skibe frem for vejtransport. EU’s mal er, at
kortdistancetransport via skibe skal @ges med 25% i 2030 og 50% i 2050 ift. 2015.27 Disse mal bygger
oven pa EU’s indsats for at omleegge store dele af den vejbaserede godstransport pa over 300 km til
skibe og tog for at reducere CO-udledningerne uden at lade det g& ud over fragtmaengderne.28

Pa trods af den relativt lave CO2-udledning ved skibstransport af varer er de transporterede maengder
sa store, at skibstransporten stadig har et veesentligt CO2-aftryk. Da der med EU’s Green Deal er mal
om at reducere COz-udledninger i hele transportsektoren med 90% i 2050, kan dette derfor ikke ske
ved alene at flytte transporten fra vej til skib. Det har bl.a. ledt til nye tiltag for at reducere CO2-
udledningen ved skibstransport og sikre, at der betales for den fortsatte CO2-udledning.

Allerede fra 2024 betyder aendringer i EU Emissions Trading System (ETS), at maritime fartgjer
bliver en del af EU’s CO2-kvotesystem. Det betyder, at alle maritime fartgjer, der sejler til eller fra EU-
havne skal betale CO2-kvoter.?° Ydermere har IMO i deres nye strategi for reduktion af CO2-
udledningen fra skibe besluttet, at de fremover vil bruge bade @konomiske og tekniske redskaber,
hvilket formentlig betyder en CO2-afgift kombineret med iblandingskrav.2® De nye afgifter for havnenes
kunder kan presse havnenes konkurrenceevne over for alternative transportformer og gare det
mindre attraktivt at lseegge an i europaeiske havne. Det gar det endnu vigtigere at sikre, at danske
havne har internationalt konkurrencedygtige rammevilkar, sa de ikke stilles ungdvendigt sveert i
konkurrencen med andre havne.

Kravet om at reducere COz-udledningen for skibe i EU kan i en overgangsperiode lgses ved at blande
grgnne breendstoffer i de eksisterende breendstoffer, men pa sigt kan det kreeve en helt ny
infrastruktur at levere CO2-neutralt braendstof. Havnene forventes derfor at investere i nye faciliteter
og infrastruktur (tanke og rarfgring) — investeringer der skal foretages pa et tidspunkt, hvor der er stor
usikkerhed om, hvad fremtidens skibsbraendstof bliver (jf. Figur 4). Samme usikkerhed er geeldende
for de havne, der transporterer breendstof til lufthavnene.

| en periode kan der derfor veere behov for parallelle infrastrukturer til en reekke forskellige

breendstoffer afhaengigt af, hvad fremtidens gre@nne skibsbraendstof bliver, hvilket bade er dyrt for
havnene og pladskraevende. Der er ogsa risiko for fejlinvesteringer i lasninger, der er begreenset
efterspargsel efter, eller der hurtigt bliver overhalet af andre Igsninger (sékaldt stranded assets).

Udover den maritime sektors inklusion i EU ETS, stiller EU med FuelEU-planen ogsé nye krav om, at
store maritime fartgjer skal tilsluttes landstrammen eller benytte CO2-neutralt braendstof, nar de er
fortgjet i europeaeiske havne, og der stilles krav om reduktion i COz-intensiteten hos europeaeiske
skibe.3! Hvis havnene skal levere tilslutning til landstrem for skibe, der ligger til kaj, kraeves der ofte
udbygning og investeringer i ekstra faciliteter for de fleste havne. Langt de fleste havne finansierer
disse investeringer selv, men flere havne har dog modtaget stgatte til landstramsanleeg fra

26 Ny analyse: Virksomhederne pd Prgvestenshavnen har stor betydning - DKHV - DI (danskindustri.dk).

27 Se https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-04/2021-mobility-strategy-and-action-plan. pdf.

28 Dette bygger pa EU’s White Paper fra 2011, der slog fast at "Curbing mobility is not an option”, s& derfor blev Igsningsforslaget at omlaegge
store dele af den vejbaserede godstransport pa over skibe eller toge, se https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144 og https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-04/2021-mobility-strategy-and-action-
plan.pdf.

29 Kravet geelder for maritime fartgjer over 5.000 ton, og der vil veere en tredrig indfasningsperiode med en kvoterabat. Derudover vil sejlads
mellem en EU og en ikke-EU-havn kun blive palagt 50% kvotebetaling. Reglerne geelder for alle EU-lande, plus Island, Liechtenstein og
Norge, hvor Schweiz og Storbritannien har deres egne kvotesystemer, der er delvist forbundet med det europeeiske. Se
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/reducing-emissions-shipping-sector_en.

30 Se https://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/2023-IMO-Strategy-on-Reduction-of-GHG-Emissions-from-
Ships.aspx#:~:text=The%202023%20IMO%20GHG%20Strateqy%20envisages%2C%20in%20particular%2C%20a%20reduction,at%20least
%2040%25%20by%202030.

31 Se https://www.consilium.europa.eu/en/infographics/fit-for-55-refueleu-and-fueleu/.
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Havnepuljen.32 Herudover har den nedsatte elafgift til EU’s minimumsafgift hjulpet havnene til bade at
etablere og efterfglgende bruge landstramsanlaeggene.

Figur 4: Brugen af grgnne braendstoffer varierer over tid og sektor

Andel gren brandstof i det endelige energiforbrug, 2022 -2050
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pa International Energy Agency’s Net Zero Roadmap: A Global Pathway to
Keep the 1.5 °C Goal in Reach (2023).

Note: Udledningerne er angivet i det skaldte "Net Zero Emission scenario”, hvilket kan tolkes som den fordeling af
breendstoffer, som International Energy Agency i deres modelkarsel vurderer der skal til for at blive CO2-neutrale i
2050.

RS Lufttransport

Havnene fremhaever vigtigheden af, at der er tilskuds- og finansieringsmuligheder til at udbrede
infrastrukturen til alternative breendsler. Det geelder brint, ammonium og andre mulige breendstoffer,
men ogsa landstrgm til skibe. Det geelder ogsa havne uden for TEN-T-netveerket, da disse havne i
dag har sveert ved at sgge tilskud via EU.

2.4 get fokus pa genanvendelse giver aktivitet i havnene

Som en del af den europaeiske Green Deal fremlagde EU-Kommissionen i 2020 en ny handlingsplan
for cirkuleere gkonomi (Circular Economy Action Plan), som skal fremme en mere baeredygtig
udvikling i EU frem mod 2030.23 Handlingsplanen har til formal at:

e @ge og diversificere EU's forsyning med kritiske rastoffer

e  Styrke cirkularitet og genanvendelse

e Stgtte forskning og innovation inden for ressourceeffektivitet og udvikling af alternativer, jf.
Figur 5.

32 En statslig pulje hvor der i 2022 var afsat 50 mio. kr. til, at danske havne kunne sgge midler til forskellige former for havneinfrastruktur, se
https://www.retsinformation.dk/eli/lta/2022/551 og https://www.trafikstyrelsen.dk/nyheder/2023/mar/495-millioner-i-stoette-til-investeringer-i-
danske-erhvervshavne.

33 Handleplanen bestér af seks mal og streeber efter at 1) gare baeredygtige produkter til normen i EU; 2) styrke forbrugerne og offentlige
indkabere; 3) fokusere pa de sektorer, der forbruger flest ressourcer; 4) mindske affaldsgenerering; 5) fa cirkularitet til at fungere for
mennesker, regioner og byer; og 6) lede globale indsatser for cirkuleer gkonomi. Se https://www.ds.dk/da/nyhedsarkiv/2022/5/forstaa-
handlingsplanen-for-cirkulaer-oekonomi.
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Figur 5: EU-fokus péa selvforsyning skaber nye forretningspotentialer
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EU skal producere mindst Mindst 40% af de forbrugte Mindst 15% af EU's arlige Hojst 65% af EU's arlige
10% af sit eget forbrug af kritiske rastoffer skal forbrug af kritiske rastoffer forbrug af hvert kritisk rastof
kritiske rastoffer bearbejdes i EU skal genanvendes gennem hele veerdikaeden

ma stamme fra ét tredjeland

Kilde: Implement Consulting Group baseret pa EU-Kommissionen
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_23 1661.

Note: Handlingsplanen har til formal at opbygge EU's kapacitet og gare forsyningskaederne for kritiske rastoffer mere
modstandsdygtige.

| 2021 offentliggjorde Miljgministeriet den danske regeringens handlingsplan for cirkuleer gkonomi,
som har til formal at styrke Danmarks konkurrenceevne, sikre baeredygtig veekst og skabe et mere
ressourceeffektivt samfund.3* Den danske plan for cirkulzer gkonomi har falgende fokusomrader:

¢ Mindre affald og bedre udnyttelse af naturressourcer
e Mere og bedre genanvendelse

e Bedre udnyttelse af biomasse

e Beeredygtigt byggeri

e Plastien cirkulaer gkonomi

Kapitel 4 beskriver, hvordan handtering og transport af cirkulaere materialer og rastoffer kan abne nye
forretningspotentialer for danske havne. Herudover skaber det ggede fokus pa selvforsyning og
genanvendelse nye veerdikaeder i den cirkuleere gkonomi, hvor havnene kan spille en central rolle,
herunder omkring elbiler og batteriproduktion som casen fra boksen fra Rotterdam Havn viser. EU-
Kommissionen har afsat betydelige midler til at implementere den europaeiske Green Deal og sikre
den innovation, som kreeves for at opna de ambitigse klimamal. Fokus pa og samarbejde om
tiltreekning af disse EU-midler kan hjeelpe danske havne til at foretage store og usikre investeringer,
der kan veere ngdvendige for at indga i de nye cirkulaere veerdikaeder.

CASE FRA ROTTERDAM HAVN — GENANVENDELSE AF BATTERIER

| Rotterdam Havn har virksomheden TES startet en genanvendelsesfacilitet af batterier pd havnen.3> TES er en
af verdens starste virksomheder inden for genanvendelse af batterier og elektronisk affald. Virksomheden skal
have adgang til 10.000 ton shreddingkapacitet med fokus pa at genanvende nikkel, kobolt og litium, der bruges
til batteriproduktion, og derfor er havnen et oplagt sted for virksomheden at placere sig. Virksomheden haber at
kunne genanvende over 90% af rastofferne med sa stor renhed, at de er klar til ny batteriproduktion.

Rotterdam Havn meddeler selv, at de har samtaler med andre virksomheder inden for veerdikeeden omkring
genanvendelse af batterier, da de planlaegger at danne et gkosystem med genanvendelse af batterier, hvor de
kan samle flere led i veerdikeeden p& og omkring havnen.

2.5 ZAndret dansk energimix kreaever omstilling af havnene

Havnene spiller en vigtig rolle i den igangveerende energiomstilling i Danmark og resten af Europa. |
Danmark er kul naesten udfaset af det danske energiforbrug, og konservative sken peger pa en
reduktion pa hhv. 33% og 21% for olie og biomasse frem mod 2035 ift. forbruget i 2022, jf. Figur 6.

34 Se PDF_af_faktaark.pdf (mfvm.dk).
35 Frainterview med Rotterdam Havn og https://www.portofrotterdam.com/en/news-and-press-releases/tes-starts-large-facility-in-rotterdam-to-
recycle-batteries-from-electric.
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Langt sterstedelen af de fossile breendstoffer og biomassen importeres via danske havne, s
havnene ma forventes at opleve en faldende efterspgrgsel efter transport og handtering af (flydende
og fast) bulk.2® Samtidigt transporteres der ogsa store meengder fossile produkter fra de danske
havne, fx fra raffinaderier i Fredericia og Kalundborg Havn. De danske havne er ogsa hjemsted for
store dele af olie- og gasindustrien, herunder den danske offshore industri.

| takt med at biomassen neddrosles og de fossile breendstoffer udfases, vil de danske havne ligeledes
veere en vigtig del af den nye infrastruktur. Sol, vind og til dels biomasse forventes i fremtiden at
udggre rygraden af den danske energiproduktion, og kapitel 5 beskriver, hvordan havnene bliver
vigtige medspillere for produktionen af vindmglledele, installation af vindmgllerne og servicering af
parkerne.3” Det er dog ikke alle sektorer, der direkte kan elektrificeres med vedvarende energi, og
kapitel 6 beskriver, hvordan der fremadrettet vil vaere en efterspgrgsel efter at omdanne den grgnne
stram til andre produkter via Power-to-X (PtX) teknologier, og hvordan CO2-fangst og lagring udgar et
fundament for den danske klimaindsats, der &bner nye erhvervspotentialer for havnene.

Figur 6: Danmarks historiske og forventede energiforbrug frem mod 2035
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pa Klimastatus- og fremskrivning 2023.

Note: Beregningerne er fra Klimastatus og fremskrivning 2023, der fremskriver det samlede energiforbrug i Danmark pa
baggrund af frozen policy. Det vil sige, at fremskrivningerne kun tager hgjde for indgaede aftaler, men ikke erkleerede
malsaetninger. Fx vil Danmark med denne fremskrivning hverken n& sine 2025, 2030 eller 2050-mal. Fremskrivningen
vil derfor sandsynligvis undervurdere faldet i fossile breendstoffer og stigningen i vedvarende energi.

2.6 Oprustning og ogede forsvarsudgifter kreever havneareal

Forsvarsforliget fra 2023 betyder, at der skal investeres cirka 143 mia. kr. i dansk forsvar og sikkerhed
for at sikre, at Danmark skal leve op til NATO-malsaetningen om at anvende to pct. af BNP pa forsvar
og sikkerhed fra senest 2030 og frem.38 De mere komplekse og omfattende opgaver samt et stgrre
antal medarbejdere kreever, at Forsvarsministeriets omrade fremtidssikres med tidssvarende
faciliteter og bygninger, fleksibel anvendelse af Forsvarets gvelsesomrader samt teknologisk og
opdateret materiel og kapaciteter. Partierne bag aftalen har afsat ca. 27 mia. kr. over de naeste 10 ar
til at styrke Forsvarets materiel, bygninger, IT og personel. Derudover afssettes ca. 11 mia. kr. over en
10-arig periode til yderligere investeringer i materiel og personel i lyset af den nye sikkerhedspolitiske
og gkonomiske virkelighed bl.a. til:

e Opdateringer af Heerens infanterikampkgretgijer
e Opdateringer af transportfly og maritime helikoptere

36 Biomasse teeller i gjeblikket som vedvarende energi, men der stilles fra flere sider spargsmalstegn ved dets baeredygtighed, se fx rapport fra
Klimaradet p& https://klimaraadet.dk/da/rapport/biomassens-betydning-groen-omstilling.

37 Havnene spiller ogsa en logistisk rolle i udrulningen af solceller, da langt stgrstedelen af solceller produceres uden for Europa og bliver
transporteret til Danmark gennem havnene. Kina producerer i dag mere end 80% af de elementer, der bruges til solceller, se
https://iea.blob.core.windows.net/assets/d2ee601d-6bla-4cd2-a0e8-db02dc64332c/SpecialReportonSolarPVGlobalSupplyChains.pdf.

38 Se Forsvarsministeriet (2023), Vilje og evne til at tage ansvar — Dansk forsvar og sikkerhed 2024-2033, se
https://www.fmn.dk/da/arbejdsomraader/forlig-og-okonomi/forsvarsforlig/.
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e Udskiftninger af Forsvarets lastbiler og gvrige hjulkgretgjer

e Udskiftninger af radarkapaciteter

e Udskiftninger af bjsergningsvogne og ingenigrkaretgjer

e Udskiftninger af radiomateriel og informationsudstyr til S@vaernets skibe

En reekke danske havne bruges dagligt af det danske forsvar og af NATO. De danske fladestationer
ligger i dag i Frederikshavn og Korsgr Havn, hvor der er et sikret og afspaerret militeeromrade. Udover
fladestationerne agerer en raekke havne rundt om i landet ogsa marinestationer for fladen.3°

Krigen i Ukraine har betydet, at Danmark skal veaere i stand til at modtage markant flere NATO-styrker
og ind- og udskibning af materiel pa kortere tid. Det har bl.a. haft betydning for Esbjerg Havn, hvor en
koordinationsaftale om at udbygge havnen skal imgdekomme de allieredes behov for at bruge
havnen som transithavn.4° Ogsé& i Arhus Havn er en del af havnearealet omdannet til militeert omréde
med udskibning til krigsmateriel til @steuropa.*! Stigningen i materieludgifter kan betyde, at flere
havne skal udbygge og afsaette mere areal til bAde det danske forsvar og til NATO-operationer.
Tidligere har bl.a. Fredericia, Frederikshavn, Kalundborg, Kabenhavn og Kgge Havn ogsa haft en
reekke forskellige roller relateret til NATO-operationer, og Kgbenhavns Havn oplever fx allerede et
gget antal anlgb af NATO-skibe.*?

Fremtidens trusselsbillede rummer ikke kun traditionelle militzere trusler, men ogsa bredere
sikkerhedspolitiske udfordringer som fx cyber- og hybridkrigsfgrelse, spionage, afledte effekter fra
klimakrisen, truslen fra terror, pandemier og naturkatastrofer. Det skal bade forsvarsomradet og
myndigheder pa tveers af det danske samfund bedre kunne imgdega. Havnene har foretaget store
investeringer i den ngdvendige IT, der skal sikre havnene mod hackerangreb, der kan lamme
sgtransporten. Et omrade, der ogsa vil have stort fokus de kommende ar.

Forsvarsforliget fremhaever da ogsa, at Forsvaret skal bidrage til at styrke overvagningen af og
sikkerheden omkring Danmarks mest kritiske infrastruktur i samarbejde med bl.a. infrastrukturejere og
private aktgrer og relevante myndigheder. Her kan et samarbejde med de danske havne bidrage til
gget modstandsdygtighed og sikring af kritisk dansk infrastruktur.

2.7 Konklusion: Megatrends skaber behov for omstilling af havnene

Megatrends vil i de kommende &r til at medfgre strukturelle aendringer i samfundet, som pavirker
havnene, kreever behov for stgrre omstillinger og giver potentiale for vaekst. En raekke af disse
megatrends skaber gget pres pa havnearealerne:

e Krav om mere baeredygtige havne skaber behov for havneareal til bedre affaldshandtering,
egenproduktion af grgn stragm, stgjveern, etc.

e Maritime klimakrav skaber behov for ny infrastruktur p& havnene til accelereret elektrificering
(fx landstrgm) og adgang til COz-neutralt breendstof.

e @get fokus pa cirkularitet skaber behov for plads til opbevaring, handtering og transport af
cirkulzere rastoffer og materialer.

e Udbygning af havvind skaber behov for plads pa danske produktions- og installationshavne,
der ligger i passende afstand til de planlagte havvindparkerne i Nordsgen, Jstersgen og
Kattegat.

e Grgn energiomstilling skaber behov for plads til at producere, lagre og transportere de nye
grgnne teknologier (fx CO2-lagre og rarfaring).

% Fladestation er basen for orlogsskibe, mens marinestationen er et mindre anlaeg, hvor der kan udfares serviceopgaver til at statte de
operative enheder. Se havneatlas.
40 Se Forsvarsministeriets pressemeddelelse, https://www.fmn.dk/da/nyheder/2022/stor-udbygning-af-esbjerg-havn-markant-flere-nato-styrker-

pa-kortere-tid/.
41 Se Forsvarets pressemeddelelse, https://www.forsvaret.dk/da/nyheder/2023/amerikansk-militart-materiel-og-koretojer-i-aarhus-havn-og-

esbjerg-havn/.

Se fx https:/frdb.dk/fredericia/fredericia-havn-spaerres-danske-kampvogne-hjem-fra-natos-spydspids,
https://www.kanalfrederikshavn.dk/vis/nyhed/43-skibe-fra-13-lande-deltager-i-nato-oevelse/, https://portofkalundborg.dk/kalundborg-havn-
faar-nato-flaadebesoeq/, https://www.tv2kosmopol.dk/kobenhavn/40-krigsskibe-samles-i-kobenhavns-havn-forud-kaempe-nato-ovelse, og
https://www.transportmagasinet.dk/article/view/846221/militaeret _afspaerrer_koge havn_igen.
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e Oprustning og ggede forsvarsudgifter kraever mere areal pa udvalgte havne (fx til opbevaring
af heerens maskinel og vedligehold af krigsskibene).

Igangveerende megatrends betyder ogsa, at investeringer i udbygning af havnens arealer og
infrastruktur skal foretages under store usikkerheder og risici:

e Energiomstillingen kraever udvikling af nye teknologier med hgj kompleksitet og varierende
modenhed, hvilket giver stor usikkerhed for havnene, fx om den ngdvendige infrastruktur for
at stille grenne braendstoffer til radighed for skibene og havnenes rolle i de nye veerdikaeder
for PtX og CCS (se uddybende analyse i kapitel 6).

e Den makrogkonomiske udvikling har betydet stigende renter, hgj inflation og usikre
veekstudsigter, hvilket har faet globale investorer til at szette en reekke energiprojekter i ro
eller udskyde/nedskalere planlagte investeringer.

o Afbrudte handelsveje og store geografiske forskydninger i den globale handel betyder, at
havnenes egen gkonomi er blevet mere usikker.

e Havnene har foretaget store investeringer i IT-udstyr for at reducere risici for hackerangreb.

o @get protektionisme (fx eksportkontrol og krav om lokal produktion) begraenser adgangen til
udenlandske markeder og kan risikere udflytning af danske arbejdspladser.

e Betydelige EU-midler er afsat til at understgtte den grgnne omstilling, men
ansggningsprocesserne er administrativt tunge, og fondsstrukturerne kan veere uklare.

Endeligt betyder de igangveerende megatrends et stigende behov for moderne og konkurrencedygtige
rammevilkar:

e Stigende brug af statsstgtte pa tveers af lande skaber ulige konkurrencevilkar.

e Den maritime sektor ser bade frem mod at skulle betale CO2-kvoter som en del af EU’s ETS
og en COz-afgift kombineret med iblandingskrav, og de nye afgifter vil presse havnenes
konkurrenceevne over for alternative transportformer og ggre det mindre attraktivt at lsegge
an i europeeiske havne.



Udvikling og omstilling af etablerede havneerhverv

Havneerhvervene er i Igbende omstilling og udvikling, og igangveerende megatrends er et
grundleeggende forhold, som havnene skal forholde sig til. Som beskrevet i kapitel 2 kan geopolitiske
forandringer pavirke havnenes gkonomi, ligesom zendrede politiske rammevilkar og nye politiske krav
har en direkte pavirkning pa havneerhvervene. Nogle havne oplever store strukturelle skift i
veerdikeederne omkring de havneerhverv, der ligger pa havnen, og det vil accelerere behovet for
omstilling og kan i nogle tilfeelde skabe nye vaekstpotentialer. For andre havneerhverv er den indirekte
pavirkning via veerdikeederne mindre, og her fortseetter den Igbende omstilling og udvikling som hidtil.
Denne rapport kalder disse for etablerede havneerhverv.

Dette kapitel har til formal at give et kort overblik over udviklingstendenserne inden for de etablerede
havneerhverv. Afsnit 1 giver et overblik over de havneerhverv, der har en stabil udvikling i
omseetningen, bl.a. feergegods, Ro-Ro gods, passagertransport og krydstogt og stykgods (uden
havvind). Afsnit 2 ser pa udviklingstendenser inden for containertrafikken, mens afsnit 3 beskriver
udviklingen inden for fiskeri. Slutteligt giver afsnit 4 et overblik over udviklingstendenser inden for
transport af ikke-cirkulzert fast bulk. Afsnit 5 samler op pa tendenserne inden for etablerede
havneerhverv.

3.1 Flere etablerede havneerhverv har stabil udvikling i omsaetningen

Aktiviteten i de etablerede havneerhverv er i hgj grad pavirket af den gkonomiske veekst og
almindelige velstandsstigning i samfundet. De igangvaerende megatrends vil séledes kun i begraenset
omfang pavirke havnenes gkonomi inden for de etablerede havneerhverv og vil ikke medfare starre
strukturelle skift.#3 Alle havne, ogsa dem med den primaere del af forretningen i etablerede
havneerhverv, vil mgde skaerpede krav om baeredygtighed og forventes at bidrage til deres kunders
grgnne omstilling.

Nogle centrale udviklingstendenser i de etablerede havneerhverv er:

e Faergegods | Transport af gods via de danske faergehavne ggr lastbilerne i stand til at
reducere deres tid pa vejene, hvilket er en fordel for bade chauffaren, de gvrige trafikanter og
klimaet (se sammenligning af udledning mellem sg- og landtransport i kapitel 1).
Efterspgrgslen efter feergegods forventes at stige som velstanden i samfundet stiger uden
stgrre skift i niveau eller sammensaetning.*4 Femern Beelt-forbindelsen, der forventes at st
feerdig i 2029, vil dog formentlig fijerne hele eller stgrstedelen af feergegodstrafikken fra Radby
Havn, der er Danmarks starste faergehavn.*®

¢ Ro-Ro gods | Ro-Ro gods betegner gods i trailere, der bliver transporteret pa faerger uden, at
chauffgren er med pa selve overfarten. De starste havne inden for dette er Esbjerg,
Fredericia og Aarhus Havn, der tilsammen har naesten 95% af markedet.*¢ Ro-Ro gods ligger
stabilt p& omkring 2% af godsomsaetningen i havnene, og efterspgrgslen forventes ogsa
fremover at stige gradvist i takt med danskernes velstand.*”

e Stykgods (uden havvind) | Stykgodstransporten udgar ca. 8% af den samlede
godstransport i Danmark. En del af stykgodset er trae til afbreending,*® der transporteres til
havne med et kraftveerk pa havnen. Transport af tree ma dog forventes at falde, efterhanden
som biomasseafbreendingen i Danmark neddrosles.*°

43 Stigninger i velstandsniveau vil fx generelt farer til gget efterspgrgsel efter godstransport og turisme, se https:/greenvoyage2050.imo.org/wp-

content/uploads/2021/07/Fourth-IMO-GHG-Study-2020-Full-report-and-annexes_compressed.pdf.

44 Se https://greenvoyage2050.imo.org/wp-content/uploads/2021/07/Fourth-IMO-GHG-Study-2020-Full-report-and-annexes_compressed.pdf.

45 Havneatlas og https:/femern.com/da.

4 Havneatlas.

47 Flere studier viser dette, bl.a. siger IMO “The higher the projected per capita GDP growth and the population growth, the higher the projected
transport work for products that are strongly correlated with economic developments, such as non-coal dry bulk, containerized and other
unitized cargoes, and chemicals”, se https:/greenvoyage2050.imo.org/wp-content/uploads/2021/07/Fourth-IMO-GHG-Study-2020-Full-
report-and-annexes_compressed.pdf.

48 Ifglge havneatlasset og Danmarks statistiks registreringer indgar tree til afbreending pa kraftveerker ogsé under stykgods pa trods af at det
handteres som fast bulk.

49 Klimaradet er fx yderst kritiske over for baeredygtigheden af importeret tree til afbraending, se bl.a.
https://ens.dk/sites/ens.dk/files/Basisfremskrivning/kf23_sektornotat 8a_produktion _af el og_fjernvarme.pdf og bl.a.
https://klimaraadet.dk/sites/default/files/node/field_file/Klimaraadet_statusrapport23 digi_01.pdf.
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e Passagertransport | Passagertransport ligger relativt stabilt og pavirkes af danskernes
flyttemgnstre og mobilitet pa tveers af landet. Som faergegods kan passagertransporten i
Radby Havn blive pavirket af Femern Beelt-forbindelsen, der dbner i 2029.5°

e Krydstogt | Dette erhverv er centreret i f& havne, hvor Kgbenhavn star for over 80% af alle
krydstogtspassagerer, men ogsa bl.a. Aarhus, Skagen, Aalborg og Rgnne Havn har
krydstogtturisme i et stgrre omfang i deres havne.5! Krydstogtturismen var stgdt stigende op
mod Covid-19 pandemien, men var i 2022 ikke helt ndet tilbage pa niveauet fra tidligere. De
fremadrettede forventninger er ogsa en mindre stigning, der fglger den generelle
velstandsstigning i samfundet.5? Krydstogthavnene mgdes med aendrede krav bl.a. ift.
adgang til landstrgm i forbindelse med ReFuelEU.%3 Aarhus og Kgbenhavn Havn har eller er i
gang med at etablere disse landstrgmsanlaeg.5

o Flydende bulk (uden grgnne breendstoffer) | Ca. 90% af den flydende bulk, der
transporteres i dag, er raolie eller olieprodukter, der over tid vil udfases og erstattes af granne
breendstoffer (se kapitel 6 om PtX og CCS).55 De sidste 10% bestar bl.a. af flydende
kemikalier og gvrigt flydende bulk.

3.2 Containertrafikken vokser med dansk og global gkonomi

De fleste forbrugsvarer til danskerne og halvfabrikata til danske virksomheder bliver transporteret via
standardiserede containere pa saerligt indrettede containerskibe. Containergods star for ca. 8% af den
samlede transporterede godsmaengde via skibe, som bade indeholder normale dry containers, reefer-
containers, bilcontainers mv. Aarhus Havn stod i 2022 for naesten 70% af det danske marked, mens
Fredericia og Kgbenhavn Havn hver stod for lidt over 10%.56

Der er en teet sammenhang mellem velstandsniveauet og containertrafikken, og efterspgrgslen
forventes at stige stgt pa trods af andre udviklingstendenser i samfundet, som gget genbrug og
genanvendelse.5” At have containerskibe i havnen er yderst pladskraevende. Det geelder bade
kajneert, sa skibene kan ligge til kaj, og det geelder til opbevaring af containerne. Derfor har anlaegger
havnene ofte containerdepoter i afstand fra havnen, jf. Figur 7.

Flere af de stgrre containerhavne i Danmark er altsa allerede er i gang med at fremtidssikre havnene
ved at udbygge arealet og ggre plads til den forventeligt voksende containertrafik. Det geelder fx
Aarhus Havn, der udvider havnens samlede areal med 840.000 m2, hvoraf en del skal bruges til
containerhavnen. Det geelder ogsa pa Fredericia Havn, hvor containerhavnen udvides med 70.000
m?, der forbindes med containerdepotet i Taulov, der ogsa udvides med to nye banespor og 50.000
m?2.%8 Tilsvarende blev Kalundborg Havn i 2021 feerdig med udvidelsen af deres containerhavn, der
drives af APM Terminals.5® Kgbenhavns Havn har endvidere flyttet deres containerhavn til Ydre
Nordhavn, hvilket har gget arealet med ca. 25.000 m?2.6°

Nogle af havnenes erfaringer er, at sagsbehandlingstiden har veeret langstrakt og
ressourcekraevende, og klaptilladelsen alene har forarsaget store forsinkelser. Herudover peger
havnene p3, at det i sa store infrastrukturprojekter med langstrakte sagsbehandlingsforlgb kan veere
uklart, om havnene skal falge eksisterende eller fremtidig lovgivning.

50 https://femern.com/da.

51 Havneatlas.

52 Se bl.a. Statista, der forventer en vaekst i krydstogtturisme: https://www.statista.com/forecasts/1248964/revenue-cruises-europe.

53 Se bl.a. https://www.portofaarhus.dk/presse-og-nyheder/nyt-landstromsanlaeg-er-ved-at-se-dagens-lys/ og
https://byoghavn.dk/koebenhavns-naeste-landstroemsanlaeg-staar-klar-til-krydstogtsaesonen-2025/.

54 https://www.consilium.europa.eu/en/infographics/fit-for-55-refueleu-and-fueleu/.

5 Statistikbanken SKIB431, SKIB451 og Havneatlas.

5  Statistikbanken SKIB431, SKIB451 og Havneatlas.

57 Se https:/greenvoyage2050.imo.org/wp-content/uploads/2021/07/Fourth-IMO-GHG-Study-2020-Full-report-and-annexes _compressed.pdf.

58 https://www.portofaarhus.dk/presse-og-nyheder/havneudvidelse-i-aarhus-vedtaget-en-historisk-milepael/ og https://www.adp-as.dk/om-
adp/udvidelse-af-fredericia-havn/.

59 Se https://www.maritimedanmark.dk/kalundborg-klar-til-apm-terminals-1-marts.

60 Se https://byoghavn.dk/koebenhavn-faar-ny-containerterminal-i-2023/.
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Figur 7: Veerdikeeden omkring containertrafikken i danske havne
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pa analyserne i denne rapport.

Da der ikke forventes nogle pludselig starre stigninger i import/eksport containermaengderne til og fra
Danmark, giver det heller ikke umiddelbart anledning til behov for yderligere arealudvidelser til
containertrafikken i den naermeste fremtid.

Et af de helt centrale spgrgsmal for containerhavnene er dog, hvordan fremtidens rutenetveerk ser ud
for rederierne. Flere af de traditionelle alliancer blandt rederierne omkring deling af rutenetveerket
bliver i dag genovervejet. Samtidigt er der stor usikkerhed om, hvilke skibstyper der i fremtiden
kommer til at anlgbe containerhavnene, hvor meget last de har med, hvor de kommer fra, og hvor de
skal hen. Hvilke nye alliancer der bliver dannet, er sveert at forudsige, men udviklingen vil have
pavirkning pa containerhavnene og ikke mindst de arealer, som skal anvendes.

Der har i laengere tid veeret en tendens til, at de oversgiske containerskibe bliver stgrre og starre. Ofte
centreres disse store oversgiske skibe i et feerre antal containerhavne, mens mindre feederskibe
transporterede containerne til en reekke andre havne teettere pa slutkunderne. Nye tendenser til
nearshoring og "friendshoring” (gget handel med mere sikre handelspartnere) kan dog andre denne
struktur.6?

Nearshoring beskriver en situation, hvor mere af produktionen flyttes teettere pa slutmarkedet, fx at
EU hjemtager produktion af vigtige produkter fra Asien til EU. @nsket om nearshoring er bl.a. opstaet
pa baggrund af flaskehalsproblemer og stigende omkostninger i Kina, der forstyrrede
forsyningskeederne i forbindelse med Covid-19 pandemien. Der er endnu usikkert, hvilke
konsekvenser disse tendenser vil have for containertrafikken, men en mulighed er, at det gger
vigtigheden af feedertrafikken og de mindre skibe, pa bekostning af de store skibe pa oversgiske
ruter. Nearshoring kan derfor kreeve stgrre fleksibilitet med mere plads allokeret til danske
containerterminaler. Friendshoring kan fx betyde, at handlen med USA vil stige, mens handlen med
Kina vil falde, hvilket har konsekvenser for, hvor containertrafikken kommer fra og skal hen, og det
kan have stor betydning for, hvilke havne de store containerskibe vil anlgbe.

3.3 Fiskerihavnene er i fortsat omstilling

Efterspgrgslen efter fisk pa verdensplan er stigende som fglge af bade velstandsstigninger og
sundhedsperspektiver.6? Fiskeriet i Danmark og mange andre lande er dog begraenset af
fangstkvoter, og Brexit har forveerret situationen, fordi danske fiskere har mistet fiskerettigheder for
ca. 1,2 mia. kr.%2 Den stigende efterspgrgsel kombineret med et fastholdt og nogle steder faldende
antal kvoter har fgrt til fremkomsten af akvakultur eller fiskeopdreet. Dette erhverv forventer en stor
stigning i fremtiden, og vil formentlig deekke store dele af den stigende efterspgrgsel efter fisk.%* Det
vil dog ikke ngdvendigvis kraeve betydelig involvering af fiskerihavnene.

Fiskerierhvervet i Danmark har undergdet betydelig omstilling og konsolidering. De starste
fiskerihavne i Danmark malt pa landet veegt er Skagen, Thyborgn og Hanstholm Havn.® Disse tre
havne stod tilsammen for at tage imod 984.000 ton fisk, hvilket svarer til over 80% af den samlede
maengde fisk i Danmark. Mens udviklingen gar mod, at der landes en smule feerre fisk, stiger veerdien

61 Se fx https://www.marineinsight.com/maritime-law/nearshoring-shipping-and-logistics/.

62 Se https://www.globalseafood.org/advocate/what-are-drivers-for-seafood-consumption/.

63 Se Danmarks Fiskeriforening kaemper stadig for Brexit-kompensation - dfpo.

64 Se https://www.dnv.com/focus-areas/offshore-aquaculture/marine-aquaculture-forecast/production.html.
% Havneatlas.
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af fiskene, hvilket giver stgrre omsaetning i fiskerihavnene.®® Dette er positivt for gkonomien i
fiskerierhvervet, og giver naeppe behov for ekstra arealer til fiskerierhvervet i fremtiden.

Fiskeriet er vigtigt for beskaeftigelsen i lokalomradet, hvor fiskerihavnene ligger. Dette geelder bade
direkte i fiskerierhvervet, men ogsa i en raekke fglgeerhverv, fx maritime servicevirksomheder. Flere af
de starste danske fiskerihavne har gennemgaet en betydelig omstilling. Skagen Havn har de seneste
20 ar udvidet kapacitet og investeret i ny infrastruktur, der de seneste 10 ar har haevet deres
omseaetning og indtjening, og havnen har fortsat kapacitet til yderligere veekst. Thyborgn Havn er hjem
for hele vaerdikeeden omkring fiskeriet, og havnen forventer en stabil udvikling inden for fiskeri, der
ikke kreever udvidelser og stgrre investeringer. Hanstholm Havn er hjemsted for Nordeuropas stgrste
fiskeauktion, og har for nyligt udvidet havnen, sa heller ikke her er der udaekkede behov.

3.4 Transport af fast bulk (ikke-cirkuleer)

Naesten alle danske havne bruges til at transportere, opbevare eller handtere forskellige former for
fast bulk. Fast bulk fylder meget i den samlede danske godsomseetning, hvor det udgar ca. 30% af
den samlede godsomseetning i Danmark.5” Dette er delt ud pa tveers af hele landet, hvor de 23
stgrste havne med de starste maengder fast bulk star for ca. 90% af maengden.

Velstandsstigninger i samfundet har traditionelt ogsa veeret teet korreleret med mange typer af fast
bulk.®® Det geelder fx transport af rastoffer til energiproduktion i form af kul og biomasse, rastoffer til
bygge- og anleegsindustrien og produkter til og fra fadevareindustrien. Fast bulk fylder meget i de
enkelte havne, da det generelt kreever meget plads at handtere rastofferne og materialerne. Det er
uafheengigt af, om materialet er foder og korn, cement og kalk, sten, grus og sand, ggdningsstoffer,
landbrugsprodukter eller andet.

Den fremtidige efterspargsel efter transport af fast bulk forventes generelt at stige, da efterspgrgslen
generelt falger velstandsniveauet i samfundet. Fast bulk daekker dog over mange produkter, der alle
vil opleve meget forskellige veekstrater.

Sten, sand og grus kan iseer forventes at stige for enkelte havne, fordi Danmark i fremtiden forventes
at f& stgrre problemer med at daekke eget behov. De danske grusgrave er ved at veere udtagmte,
mens efterspgrgslen efter disse produkter fortsat stiger.%® Samlet set forventes den danske
efterspargsel efter rastoffer at stige mere end den danske indvinding af rastofferne.’® Allerede pa
nuveerende tidspunkt deekker import en stor del af forbruget af sand, grus og sten, og importen
forventes at stige i fremtiden. Det stiller starre krav til, at havnene kan afseette plads til denne import.

Andre dele af fast bulk kan dog forventes at falde, fordi megatrends kan traekke i den modsatte
retning. For det farste betyder den gregnne energiomstilling, at kul udfases af energimixet, sd havnene
ikke lzengere vil have brug for plads og udstyr til at handtere denne form for bulk.”* For det andet kan
den kommende CO:-afgift pa landbruget medfare en nedgang i dansk landbrugsproduktion, og
omstilling fra animalsk til plantebaseret produktion kan herudover reducere behovet for import af
foderstoffer og eendret ggdskningspraksis.”? Landbruget (herunder foderstoffer, gadning og
landbrugsprodukter) udgar over 20% af den samlede omseetning af fast bulk, og en mulig reduktion af
landbrugsproduktionen vil lette presset pa arealer i de danske havne.”®

86 Se https://fiskerforum.dk/danske-fiskerihavne-lander-fisk-for-over-fire-milliarder-2018/.

5 Havneatlas.

68 Se https://www.irena.org/-/media/Files/IRENA/Agency/Publication/2021/Oct/IRENA_Decarbonising_Shipping_2021.pdf.

8 Se fx https://www.csr.dk/byggeriet-t%C3%B8mmer-danmark-r%C3%A5stoffer-nu-r4eC3%A5ber-branchen-vagt-i-gev%C3%A6r og
https://greenvoyage2050.imo.org/wp-content/uploads/2021/07/Fourth-IMO-GHG-Study-2020-Full-report-and-annexes _compressed.pdf.

0 Sefigur3.2i
https://www.dropbox.com/s/zdc13idhao196xk/Betydningen%20af%20virksomhederne%20i%20t%C3%B8rbulkomreC3%A5det%20p%C3%
A5%20Pr%C3%B8vestenshavnen%20-%20Final.pdf?dI=0.

7t Se Klimastatus- og fremskrivning 2023.

72 Se bl.a. https:/skm.dk/aktuelt/presse-nyheder/pressemeddelelser/groen-ekspertgruppe-afrapporterer-senest-til-efteraaret. For vurdering af
andret ggdskningspraksis ved overgang til plantebaseret produktion se Omstillingshastighed for tekniske reduktionspotentialer frem mod

2030 (ens.dk).
7 Implement Consulting Group baseret p& Statistikbankens SKIB451 og SKIB431.
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Mens skift i sammensaetningen af fast bulk skal tages med i den samlede betragtning for vurdering af
areal og investeringer i havnene, ma den samlede efterspargsel efter ikke-cirkuleert fast bulk derfor
forventes at veere jeevnt voksende i fremtiden uden nogen stor og pludselig stigning.

Hvis havneudvidelser ikke kan gennemfgres eller det faste bulk presses ud af havnene, kan det fa
konsekvenser for flere aspekter af det danske samfund. Alternativet til transport af fast bulk gennem
havnene er, at transporten sker via tog eller lasthiler. Det vil gge trafikken pa vejene, CO2-
udledningen ved transport og prisen pa materialerne. Den hgjere pris vil give sig til udtryk i de
relevante industrier, herunder priserne i bygge- og anlaegsbranchen og i landbrugets materialer. Hvis
de omkostninger skal holdes nede, er det derfor ngdvendigt at give havnene de rigtige forhold til at
fastholde fast bulk pa havnen.

3.5 Konklusion: Vaekst i mange etablerede havneerhverv

Mange af de etablerede havneerhverv vil opleve en stabil vaekst fremadrettet. Megatrends giver dog
ikke anledning til stor og pludselig veekst inden for disse etablerede erhverv, og der forventes derfor
heller ikke store behov for yderlige havneareal og store investeringer. Nogle af disse havneerhverv
har allerede foretaget de ngdvendige udvidelser og investeringer, der skal sikre deres fortsatte vaekst.
Men hvis der ikke skaffes areal og finansiering til at realisere den stabile veekst, er der risiko for, at
vaeksten i de nye havneerhverv fortraenger de mere etablerede havneerhverv.



Havnenes rolle i den cirkuleere skonomi

De geopolitiske spaendinger har medfart et politisk gnske om starre forsyningssikkerhed og mindre
importafheengighed. Forsyningssikkerhed er i stigende grad blevet et sikkerhedspolitisk emne.
Udviklingen har medfgrt en mere aktivt brug af industripolitik, statsstatte og protektionistiske
instrumenter til at fremme en hgjere grad af selvforsyning. | EU er indsatserne i hgj grad malrettet at
sikre forsyning af kritiske rastoffer og materialer til industriproduktionen.

EU-Kommissionens Circular Economy Action Plan seetter bl.a. mere ambitigse mal for den cirkuleere
gkonomi, og gget fokus pa cirkularitet skaber behov for plads til opbevaring, handtering og transport
af cirkuleere rastoffer og materialer (bulk). Havnenes placering og udstyr giver dem allerede i dag en
central rolle i den cirkulaere infrastruktur, fx inden for sortering, genanvendelse og transport af
materialestrgmme som metal, plast og glas. Havnene ser derfor frem mod gget aktivitet i eksisterende
cirkuleere veerdikaeder for bade faste materialer (fx metal, plast, glas og byggematerialer) og lgse
rastoffer (fx sand, grus, skeerver, ler, sten, kalk og kridt).” Herudover kan der blive etableret nye
veerdikaeder inden for bl.a. genanvendelse af bygge- og anleegsaffald og vindmgllervinger, hvilke kan
abne nye potentialer for danske havne. Listen over nye cirkuleere veerdikeeder er ikke udtemmende,
da nye forretningspotentialer opstar efterhdnden, som samfundet omstiller sig, nye
genanvendelsesmetoder udvikles, og veerdikeederne omkring de enkelte materialer modnes, fx
batterier og elbiler.

Dette kapitel beskriver, hvordan megatrends kan skabe potentialer for havnene inden for den
cirkuleere gkonomi. Afsnit 1 forklarer, hvorfor havnene er centrale for den fysiske infrastruktur
omkring cirkuleer gkonomi, der muligger, understgtter og driver cirkuleere processer. Afsnit 2-4 ser pa
hvordan de igangveerende megatrends skaber gget aktivitet i eksisterende cirkulsere veerdikaeder for
hhv. metal, plast og glas. Afsnit 5-6 beskriver, hvordan nye cirkuleere veerdikeeder kan opsta over tid.
Afsnit 5 tager genanvendelse af bygge-og anlaegsaffald som eksempel, mens afsnit 6 ser pa
genanvendelse af vindmgllevinger. Afsnit 7 indeholder opsamlende konklusioner om cirkulaer
gkonomi.

4.1 Fokus pa cirkularitet og forsyning skaber potentialer for havnene

Cirkuleer gkonomi handler om at udnytte tilggengelige ressourcer effektivt og minimere produktion af
affald. Det ggres bl.a. ved at fremme genbrug og genanvendelse af rastoffer, materialer og produkter,
sa ressourcerne holdes i cirkulation og ikke ender som affald pa lossepladser eller indgar som
braendsel i kraftvarmevaerker. Konkret handler cirkulzer gkonomi ogsa om at etablere fysisk
infrastruktur, der muligger, understatter og driver cirkulaere processer.

Den fysiske infrastruktur bestar typisk af starre CAPEX-investeringer i et integreret gkosystem af
aktarer, der hver iseer indtager specialiserede roller i den samlede veerdikeede, og hvor alle aktarer er
afhaengige af de andre aktarers aktiviteter. Nar infrastrukturen er etableret, bidrager den til at
reducere behovet for at udvinde nye ressourcer, minimerer miljgpavirkningen og skaber gkonomisk
veerdi. Som trafikalt knudepunkt mellem sg- og landtransporten er havnene en central del af denne
infrastruktur, da cirkuleer gkonomi ofte involverer store fysiske maengder materiale.

Overordnet har den danske materialeanvendelse pr. indbygger veeret stigende (stigning fra 21,3 tons
pr. indbygger i 2010 til 24,5 tons pr. indbygger i 2021).7> Strammere genanvendelsesregler og
bindende mal for materialebrug og forbrug i EU-Kommissions Circular Economy Action Plan betyder,
at den cirkuleere gkonomi ma forventes at vokse betydeligt de kommende ar.”® Havnene ser derfor
frem mod gget aktivitet i eksisterende cirkuleere vaerdikeeder. Herudover har EU-Kommissionens
Critical Raw Material Act fokus pa at reducere importafhaengigheden af kritiske rastoffer og
materialer.

7 Flydende bulk er nsermere beskrevet i kapitel 6.

> Se Danmarks Statistisk materialestramsregnskab fra 2021 pa https://www.dst.dk/da/Statistik/nyheder-analyser-publ/nyt/NytHtmI?cid=44647.

76 Det geelder bl.a. med Circular Economy Action Plan, se https://www.ds.dk/da/nyhedsarkiv/2022/5/forstaa-handlingsplanen-for-cirkulaer-
oekonomi.
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@get fokus pa cirkularitet og forsyningssikkerhed skaber potentialer for de danske havne. Havnenes
placering, udstyr og indretning ger dem velegnede til at indga i veerdikeederne omkring handteringen
af de materialer og rastoffer (fast bulk), som indsamles og genanvendes.
Genanvendelsesprocesserne kraever seerligt udstyr, der varierer for de forskellige typer af bulk, sa
derfor har nogle af havnene specialiseret sig og etableret sig som genanvendelseshubs. Disse hubs
modtager, ligesom andre havne, materialer og rastoffer fra oplandet via tog og lastbil, men herudover
afleesser de ogsa indsamlede genbrugsmaterialer fra andre havne, jf. Figur 8.

Figur 8: Veaerdikaeden for opbevaring, handtering og transport af bulk i havnene
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pa analyserne i denne rapport.

4.2 Stort behov og potentiale for genanvendelse af metal

Metalaffald er en veerdifuld ressource, som der i stigende grad er fokus pa at indsamle og
genanvende. Metal indsamles via skrothandlere og de kommunale genbrugspladser. Metallet
transporteres fra indsamlingsstederne til havnene, hvor det transporteres fra den lokale havn til den
naermeste genanvendelseshub. En del af metalaffaldet forbehandles i Danmark af
shreddervirksomheder, inden det afsaettes til endelig oparbejdning i udlandet. Denne del af
veerdikeeden er stgjende og ofte placeret i afstand til beboelse og lydfalsomme erhverv pa havnen.
Den anden del af metalaffaldet afseettes til udlandet direkte som indsamlet uden forbehandling i
Danmark.””

GENANVENDELSE AF METAL ER EN ETABLERET VARDIKADE

Med effektiv indsamling, sortering og genanvendelse kan metal bruges igen og igen, og fx er 70% af alt stal
produceret frem til i dag stadig i brug (det samme er tilfeeldet for 75% af al aluminium, og 44% af EU’s
kobberforbrug kommer fra genanvendt kobber).”® Genanvendelse reducerer behovet for at udvinde og
bearbejde ny malm, hvilket er en yderst miljgbelastende proces (brug af stalskrot i stedet for ny malm
reducerer fx COz-udslippet med 58%).

Grena Havn er hjem for flere virksomheder med ekspertise inden for ophugning af skibe og
handtering af metalaffald, herunder Stena Recycling, der er farende inden for genanvendelse af
komplekst affald.” Havnen er en traditionel industrihavn, som ikke bliver begreenset af byen, og
havnen ser store forretningsmuligheder ved den cirkuleere gkonomi generelt og metal specifikt.
Grundet sin centrale placering pa Sjeelland ser Naestved Havn et potentiale som lokation for at
opsamle metal til genanvendelse fra stagrstedelen af Sjeelland og sejle det til Grena.

Tilsvarende har virksomheden M.A.R.S pa Frederikshavn Havn ekspertise inden for genanvendelse
af metal.8° Virksomhederne pa Kgge Havn har derimod opbygget ekspertise i og har specialiseret sig
i eksport af metalaffald, der bliver indsamlet p& de danske genbrugspladser. Kolding Havn har bygget
nye arealer, som virksomhederne pa havnen bl.a. kan bruge til genanvendelse af metal, og den ser et
fremtidigt potentiale som genanvendelseshub. Havnen karer teet pa fuld kapacitet, og en realisering af
planerne kraever udbygning af havnen og sejlrenden.

77 Se https://dakofa.dk/vidensbank/metal/.

78 Se https://www.stenarecycling.com/da/nyheder-indsigt/indsigt-inspiration/vejledningsartikler/vardien-af-genanvendelse-af-metal/.
7 Se https:/grenaahavn.dk/en/forretningsomraader/recycling-waste-management/.

80 Se https://www.modernamericanrecyclingservices.com/facilities/the-port-frederikshavn/.



https://dakofa.dk/vidensbank/metal/
https://www.stenarecycling.com/da/nyheder-indsigt/indsigt-inspiration/vejledningsartikler/vardien-af-genanvendelse-af-metal/
https://grenaahavn.dk/en/forretningsomraader/recycling-waste-management/
https://www.modernamericanrecyclingservices.com/facilities/the-port-frederikshavn/

4.3 Store potentialer inden for handtering og transport af plast

Der findes mange forskellige slags plast, til mange forskellige formal. Plast kan fremstilles enten af
polymerer raffineret fra olie eller af plantebaserede polymerer. Bade de oliebaserede og de
plantebaserede kan potentielt genanvendes, og nogle typer af plast kan veaere bio-nedbrydelige.

| dag indsamles arligt 61.000 tons plastaffald fra husholdninger, erhverv og offentlige institutioner i
Danmark.8! Plasten transporteres typisk til udenlandske genanvendelsesanlaeg, herunder seerligt i
Tyskland og Sverige.®2 Med det nye direktiv om emballage og emballageaffald kommer et stigende
fokus pa handtering af plastaffald, herunder transport, sortering og genanvendelse af plast.
Herudover har Miljgministeriets handlingsplaner for den cirkuleere gkonomi fokus pa mere og bedre
genanvendelse specifikt af plast.83

NYT PRODUCENTANSVAR VIL @GE GENANVENDEN AF PLASTEMBALLAGE

I 2016 blev der genereret ca. 27 mio. ton plastaffald i Europa, hvoraf omkring 27% havner pa deponier, 42%
energiudnyttes og godt 30% indsamles til genanvendelse (heraf skannes mindre end 50% reelt genanvendt).84
Af de indsamlede danske plastmeengder udggr plast fra husholdninger ca. 30%, og Danmark er et af de lande i
EU, der genanvender mindst plastemballage fra husholdningerne. Det skal ny regulering rette op pa. EU har
med direktivet om emballage og emballageaffald gjort det obligatorisk, at alle EU-lande senest i 2025 indfarer
et sdkaldt producentsansvar pa emballager af alle typer af materialer. Det er malet at genanvende 65% af alle
emballager og 50% af plastemballager.8®

De danske havne bidrager allerede i dag til at realisere ambitionerne omkring udviklingen af en mere
cirkuleer gkonomi omkring plast. Randers Havn er ved at bygge en ny havn og saelger den gamle
havn til byudvikling. Havneudvidelsen skal bl.a. bruges til genanvendelse af plast til olie, og sa tilbage
til plast igen. Randers Havn er fx hjem for Makeen Energy, der er i gang med at opfare deres farste
pyrolyseanleeg i fuld skala pa havnen. Nar dette anlaeg kommer i drift, vil det dagligt kunne udvinde 50
tons pyrolyseolie fra affaldsplast.®® Havneudvidelsen har dog veeret forsinket af langsommelige
myndighedsgodkendelser. Herudover er klapning ifm. oprensning af havnens sejlrender til 7 meter,
enormt ressourcekraevende. Seerligt fordi der er behov for oprensning hvert 4. &r. Fredericia Havn ser
ogsa nye erhvervspotentialer inden for genanvendelse af plast, da de har et raffinaderi ved havnen og
en virksomhed, der ved hjeelp af et pyrolyseanleeg kan omdanne plast til olie.

Flere andre havne ser potentiale i genanvendelse af plast, men der vil veere begraensninger pa, hvor
mange havne, der vil indga i denne vaerdikeede, fordi det kraever kritisk masse at gare investeringen i
produktionsanleeg til genanvendelse rentabel. De fleste havne kan dog veere en opsamlingshub for
plast og dermed transportere plast til havhe med de ngdvendige pyrolyseanleeg.

4.4 Fortsat behov for genanvendelse og genbrug af glas

Mange af de produkter, vi bruger hver dag, er lavet af glas (fx vinduer, drikkeglas, drivhuse samt glas
til opbevaring af mad og drikkevarer). Det helt seerlige ved glas er, at det er genanvendeligt og kan
holde i meget lang tid. Glas er lavet af 100% genanvendeligt materiale og er en vaesentlig del af den
cirkulzere gkonomi. Dog forbruges der store maengder energi til savel fremstilling som
genanvendelse, sa baeredygtigheden er i hgj grad afhaengig af, hvor energien til fremstillingen
kommer fra.

81 Se https://www2.mst.dk/Udgiv/publikationer/2023/10/978-87-7038-566-4.pdf.

82 Se https://plasticchange.dk/videnscenter/dansk-husholdnings-plastikaffald-endt-i-malaysia/.

8 Se https://www.ds.dk/da/nyhedsarkiv/2022/5/forstaa-handlingsplanen-for-cirkulaer-oekonomi og PDF_af _faktaark.pdf (mfvm.dk).
84 Se https://dakofa.dk/vidensbank/plast/.

8  Se https://plastikviden.dk/lovgivning.

8 Se https://www.somtek.dk/case-makeen-energy/.
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ETABLEREDE INDSAMLINGSORDNINGER INDEN FOR GLAS

Glas med pantmaerke indsamles via det danske retursystem, og en almindelig glflaske kan fx genbruges ca. 27
gange, fgr den méa smeltes om til nye flasker.8” Glas uden pantmaerke (vinflasker, syltetgjsglas og lignende)
opsamles ofte i kommunens indsamlingsordninger (fx genbrugspladser eller flaskecontainere), hvorfra de bliver
fragtet til glasfabrikker, hvor man sorterer glasset. Flasker bliver renset og brugt igen, mens andet glas og
glasskar bliver smeltet om og genanvendt.

En reekke danske havne indgar allerede i dag i veerdikaeden omkring glas, men de fleste ser ikke
yderligere potentialer her. En undtagelse er Naestved Havn, der ligger teet p& Holmegaard Glasveerk,
og havnen bliver i dag brugt til indskibning af rastoffer (sand soda og kalk) til glasproduktionen pa
veerket. Havnen er ogsa hjem for virksomheder, der laver genbrugsglas til nyt glas (upcycling).
Havnen ser et forretningspotentiale som hub for glas og andre materialer fra andre bulkhavne inden
for den cirkuleere gkonomi. Havnen karer pa fuld kapacitet og eftersparger nye arealer, men den
almindelige byudvikling begraenser havnens vaekstmuligheder, og havnen er derfor ved at flytte ud af
byen.88 Den generelle begreensning i udvidelsesmulighederne kan bremse vaekstpotentialerne for
havnen.

4.5 Kompleks genanvendelse af bygge- og anleegsaffald

Bygge- og anleegsaffald opstar i forbindelse med byggeri, renovering samt nedrivning af bygninger og
anleeg, hvoraf nedrivning deekker langt den starste del af affaldsproduktionen. Bygge- og
anleegsaffald omfatter forskellige affaldsfraktioner som fx asfalt, beton, jern og stal, tegl, tree, sanitet,
mursten, mm.

| 2021 genererede bygge- og anleegssektoren lidt over 5 mio. ton affald, og hvis jord medtages, var
det neesten 13 mio. ton.® Ca. 36% af bygge- og anleegsaffaldet genanvendes, mens godt 50% har
anden endelig materialenyttiggodtggrelse. Anden endelig materialenyttiggodtggrelse betyder, at
affaldsmaterialer som genbrugsballast, genbrugsstabil, knust asfalt og knust beton anvendes fx i
nedknust form under veje, pladser og lignende, hvor man ellers ville have anvendt nye materialer.
Derudover forbraendes 8%, mens de resterende 6% deponeres.

Meaengden af bygge- og anlaegsaffald fglger typisk byggeaktiviteten, som igen afheenger af de
gkonomiske konjunkturer. Dertil kommer stgrre politiske infrastrukturbeslutninger som fx Femern
Beelt-forbindelsen (og dertilhgrende produktionsanleeg og beboelse) samt supersygehuse. Maengden
af bygge- og anlaegsaffald forventes at stige 30-50% frem mod 2050.%° Flere havne har allerede
etableret sig inden for handtering af bygge- og anleegsaffald, herunder Kage Havn og Prgvestenen i
Kgbenhavn.

87 Se https://www.affald.dk/affald/glas.

8 Dette involverer en gradvis flytning, hvor alle aktiviteter inden for svingbroen udfases frem mod 2034. Se
https://www.naestved.dk/erhverv/naestved-havn.

8 Se https://www2.mst.dk/Udgiv/publikationer/2023/10/978-87-7038-566-4.pdf.

% Se fx bolig- og erhvervsbyggerierne i Syd- og Nordhavnen, anleeg af en M5 metrolinje, etablering af @stlig Ringvej, og anleeg og
efterfglgende bebyggelse af Lynetteholmen, Dertil kommer den generelle bygge- og renoveringsaktivitet i indre by og brokvartererne.
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CASE: PROVESTENSHAVNEN

Pragvestenshavnen er en central for hub for distribution af bygge- og anleegsmaterialer til Kgbenhavn og omegn
samt handtering af bygge- og anleegsaffald. Kgbenhavn og omegn forventes i de kommende ar at se en fortsat
hgj aktivitet inden for byggeri og starre bolig- og infrastrukturprojekter.’! Disse projekter vil eftersparge store
maengder byggematerialer og samtidigt generere store maengder byggeaffald og overskudsjord, som alt sammen
skal bringes til og fra en bykerne, der i forvejen er hardt belastet trafikmaessigt.

Pravestenshavnens tarbulkomrade har spillet en veesentlig logistisk rolle, hvor store maengder bulk
(granitskeerver, cement, etc.) sejles til og fra byen via havnen, ligesom havnen star for sortering og rensning af
overskudsijord til brug for opfyldningsprojekter i Kgbenhavn, fx til etableringen af Lynetteholmen. Tarbulkhavnens
vigtighed er blevet starre de seneste ar i takt med, at andre arealer i fx Nordhavnen er blevet nedlagt til fordel for
andre formal.

Arligt transporteres der 3 mio. ton materialer til Prgvestenen med lastbil og skib, og Prgvestens logistikhub har
betydelig samfundsgkonomisk gevinst sammenlignet med alle andre alternativer.%?

De danske havne kan spille en central rolle i at gge genanvendelsen af bygge- og anleegsaffald, jf.

Figur 9:

Transport og logistik: Havnefaciliteter muligger transport af genbrugsmaterialer fra bygge-
og nedrivningsprojekter til genanvendelsesanleeg ad sgvejen. Dette vil lette traengslen pa veje
og reducere stgjniveauet for borgere.

Lagerkapacitet: Industrihavne har typisk tilstreekkelig lagerkapacitet til at opbevare
genanvendelige materialer.

Faciliteter til sortering og genanvendelse: Havne kan huse faciliteter til bade sortering og
genanvendelse af bygge- og anlsegsaffald, hvilket kan gge effektiviteten i den samlede
handteringsproces.

Etablering af partnerskaber: Havne huser typisk mange forskellige aktgrer og har opbygget
ekspertise i partnerskaber. Havnene kan facilitere samarbejde mellem forskellige
interessenter sasom entreprengrer, genanvendelsesvirksomheder og offentlige myndigheder,
hvilket kan gge genanvendelsesgraden og udvikle mere effektive genanvendelsesmetoder.
Lugt- og stgjgener: Industrihavne placeret med tilstraekkelig afstand fra beboelse og erhverv
kan handtere bygge- og anleegsaffald uden at bebyrde naboer med lugt og stajgener.

Figur 9: Veerdikeeden om genanvendelse af affaldsmaterialer fra byggeri og anleeg
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Implement Consulting Group baseret pa analyserne i denne rapport.

Der er dog en raekke barrierer for, at havnene kan spille en central rolle i infrastrukturen og udnytte
det fulde potentiale for genanvendelse af bygge- og anlaegsaffald. For det fgrste kraever det, at
havnene laegger areal til rddighed, og virksomhederne kommer med betydelige investeringer i
sorterings- og genanvendelsesanlaeg. Disse kreever dog godkendelser fra ejere og myndigheder. For
det andet kraever det de ngdvendige tilladelser fra kommunen og Miljgstyrelsen.

92

Se Miljgstyrelsens affaldsfremskrivning baseret pd FRIDA-modellen.

Vurderingen fra januar 2023 er foretaget af Niras og deekker de erhvervs-, samfunds- og klimameessige gevinster ved at have
terbulkomradet p& prevestenshavnen. Se https://www.danskindustri.dk/medlemsforeninger/dshv/nyhedsarkiv/2023/01/ny-analyse-
virksomhederne-pa-provestenshavnen-har-stor-betydning/.
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4.6 Nye veerdikeeder for genanvendelse af vindmellevinger

Standardlevetiden for en landvindmgllepark er i dag omkring 20-25 ar.%3 85-90% af en vindmglles
samlede vaegt kan allerede genanvendes, da de fleste komponenter — sdsom stal, cement,
kobbertrad, elektronik og gearing — har etablerede genbrugscirkler. Vindmgllevinger er dog mere
udfordrende at genbruge. De indeholder komplekse kompositmaterialer, der giver mulighed for lettere
og leengere vinger med optimeret aerodynamik, men deres sammensaetning giver ogsa udfordringer
for genbrug.

De farste vindmgller i EU er ved at veere udtjente, og WindEurope forventer, at omkring 25.000 tons
vinger arligt vil vaere udtjente frem mod 2025. Disse vinger er hovedsageligt i Tyskland, Spanien og
Danmark. Frem mod 2030 forventer WindEurope, at de udtjente vinger vil stige til over 50.000 tons
arligt, da vinger fra mgller installeret i Italien, Frankrig og Portugal ogsa snart skal genanvendes. Indtil
videre er yderst fa aflagte vinger blevet genanvendt, men Europas vindindustri har ambitizse planer
om at genbruge eller genanvende 100% af de udtjente vinger. WindEurope gnsker, at industriens
ambitioner understottes af et europaeisk forbud mod at lade vingerne ligge pa land (et sakaldt 'ban on
landfilling’).

GENANVENDELSE AF VINDM@LLEVINGER ER UMODEN OG UREGULERET

WindEurope fremhaever, at nye teknologier er blevet tilgeengelige til at genbruge kompositmaterialerne i vinger
(herunder til byggematerialer og veern mod lyd), og et stigende antal virksomheder tilbyder
kompositgenanvendelsestjenester. Mange af disse Igsninger skal dog modnes for at blive bredt tilgeengelige i
industriel skala og/eller blive omkostningskonkurrencedygtige. Hvis disse teknologier skal veere kommercielt
levedygtige, kreever det samarbejde mellem politiske beslutningstagere, genanvendelsesindustrien, andre
brugere af kompositmaterialerne og andre.

Herudover kan det med fordel gares lettere at transportere de aflagte vinger, som i dag bliver betegnet som
affald. Transport- og shippingfirmaer skal bruge en kode (en sékaldt baselkode) for den type affald, de
transporterer, og sadan en kode findes ikke for kompositmaterialerne i de aflagte vindmgller. Hvis
transportvirksomheder stoppes og viser sig at transportere uklassificeret affald, vil det automatisk blive betragtet
som farligt affald, og virksomheden skal ifglge WindEurope betale en bgde op omkring €10.000.

Skibe er langt den mest klimavenlige made at transportere de aflagte vinger pa, og de europaeiske
havne kommer uden tvivl til at spille en afggrende rolle i de nye veerdikaeder, der vil opstd omkring
genanvendelse af vindmagllevinger. Det er pa nuvaerende tidspunkt uklart, hvad der bliver den
vindende teknologi for genbrug af kompositmaterialerne i vindmgllevingerne, og veerdikeeden vist i
Figur 10 kan dermed se ud pa mange mader. Med uklarhed om den vindende teknologi er det ogsa
uvist, hvor de nye hubs omkring genanvendelsen vil opsta i Europe. Herudover er det ogsa uvist om
der bliver brug for saerlige havne til at handtere vingerne. Hvis vingerne kan skaeres op pa stedet,
giver det mulighed for, at mindre havne kan indgd i veerdikeederne.

Figur 10: Veerdikeeden om genanvendelse af vindmagller
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pa analyserne i denne rapport.

% Baggrundsinformationerne omkring landvindmglleparker er baseret p& WindEurope (2021), Wind industry calls for Europe-wide ban on
landfilling turbine blades, https://windeurope.org/newsroom/press-releases/wind-industry-calls-for-europe-wide-ban-on-landfilling-turbine-
blades/.
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De danske erhvervshavne har endnu ikke faste planer om at forfglge disse nye erhvervspotentialer,
men de falger udviklingen teet. Det geelder fx Grenaa Havn, der er partner i EU-projektet Decom
Tools.%* Malet med projektet er at undersgge, hvordan dekommissionering af udtjente havvindmgller
bedst bliver til en baeredygtig og rentabel forretning. Det er havnens mange ars erfaring som bade
vindmgllehavn og handtering af metalaffald, som har gjort Grenaa Havn til en relevant partner i EU-
projektet.

De gvrige havne, der indgar i veerdikeeden omkring vind, falger ogsa udviklingen inden for
dekommissionering af vindmgllevinger teet men har pa nuveerende tidspunkt ingen konkrete
forretningsplaner, fordi markedet endnu er for umodent. Der er dog grund til at forvente, at der vil blive
etableret et begraenset antal hubs i Europa. De danske havne er i hard konkurrence med andre
europeeiske havne, men eftersom de farste vinger, der skal genanvendes, er sat op i Tyskland,
Spanien og Danmark, er danske havne velplaceret til at indga i de nye vaerdikeeder.

4.7 Konklusion: Havnene ser store potentialer ved cirkuleer gkonomi

Analysen i dette kapitel peger pa, at danske havne ser et stort vaekstpotentiale i at opbevare,
handtere og transportere de stigende materialer og rastoffer, som skal indsamles og genanvendes i
en voksende cirkuleer gkonomi. Herudover far den generelle stigning i velstand og forbrug
aktivitetsniveauet omkring efter fast bulk til at stige. @get aktivitet i eksisterende veerdikeeder og
etableringen af nye forventes i hgj grad at opveje andre udviklingstendenser, der treekker i modsat
retning fx udfasning af kul og risici for nedgang i landbrugs- og industriproduktionen som fglge af nye
skatter og afgifter.

De fleste danske havne har gode forudseetninger for at realisere potentialerne. En af de vigtigste
forudseetninger for at realisere potentialerne er at have et stort opland, hvorfra man kan indsamle
cirkuleere produkter (fx fra genbrugsstationer). Derudover vil det veere en fordel at have
aftagervirksomheder teet pa havnen, der skal bruge produkterne.

Handtering af fast bulk kraever store arealer, men indtjeningen pr. ton er lille. @get cirkularitet kan
saledes samlet set skabe et stort behov for havneareal til at handtere fast bulk, men den stigende
maengde vil med stor sandsynlighed veere fordelt pa et reekke havne, og mange af disse karer ikke pa
fuld kapacitet. Behovet for yderligere areal vil veere stagrst i havne der i forvejen har hgj
kapacitetsudnyttelse og bliver fremtidens genanvendelseshubs.

Figur 11: Veekstpotentiale, arealbehov og investeringer inden for cirkuleer gkonomi

Havneerhverv Vakstpotentiale Behov for yderligere areal Behov for investeringer i infrastruktur
Dget aktivitet i Stort men fordelt i mange havne, Stort men fordelt pa mange Begreenset undtagen i nye hubs,
eksisterende der handterer faste rastoffer og havne, nye hubs og havne med hvor uddybning af sejlrender kan
szl materialer stor bygge- og anleegsaktivitet blive nedvendig
kan fa brug for yderligere areal
Genbrug af Stort for udvalgte havne Potentielt stort i udvalgte havne Begreenset da den eksisterende
bygge- og infrastruktur og udstyr ofte kan
anlegsaffald anvendes
Usikkert men potentielt stort i Stort men usikkert Usikkert
_Genbrug af ) udvalgte havne
vindmellevinger

Kilde: Implement Consulting Group baseret pa interviews med havnene og analyserne i denne rapport.
Note: De identificerede udviklingstendenser og vaekstpotentialer udtrykker den generelle holdning blandt havnene.

%  Se https://grenaahavn.dk/en/grenaa-havn-vil-vaere-med-naar-vindmoeller-skal-
genbruges/#:~:text=Vil%20du%20vide%20mere%3F&text=Grenaa%2009%20Grenaa%20havn%20kan.fiernes%20fra%20deres%20oprindel
ige%20placering.
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Enkelte andre megatrends kan samtidigt forventes at reducere behovet for fast bulk (fx udfasning af
kul i den gr@nne energiomstilling, mindre import af ggdning og foderstoffer samt mindre eksport af
landbrugsprodukter, hvis den kommende CO:-afgift reducerer landbrugsproduktionen). Effekten pa
den samlede maengde fast bulk er usikker men ma forventes at veere langt mindre end den
forventede stigning som fglge af gget cirkularitet.

En raekke havne fglger udviklingen af markedet inden for genbrug af vindmgllevinger teet, men
havnenes potentielle rolle vil afhaenge af, hvilken teknologi der ender med at vinde frem. Hvis
havnenes udstyr til at opbevare, handtere og transportere vingerne bliver relevant for den vindende
teknologi, kan der blive behov for at udvide havnearealet, da dette vil veere en pladskraevende
aktivitet. | et sddant scenarie er de danske havne geografisk godt placeret til indga i nye veerdikeeder
for genbrug af vinger, hvis de i tide kan sikre tilstreekkeligt areal.

Havnene peger pa falgende barrierer for at realisere potentialerne:

e Dyre arealudvidelser | Nogle havne oplever pres pé at flytte arealerne for fast bulk uden for
byerne, hvilket gar arealudvidelsen dyrere og skaber behov for mere bagvedliggende
infrastruktur for at skabe sammenhaeng til havnen.

e Hgje vedligeholdelsesomkostninger | Bulkskibene stikker dybt og kraever hyppig
oprensning af sejlrenderne. Udgifter til vedligehold kan veere vanskelige at fa deekket, fordi
indtjeninger pr. ton bulk er lille.



Havnenes rolle i udbredelsen af havvindenergi

EU’s mal om klimaneutralitet i 2050 kreever en stor udbygning af vedvarende energi, og EU har sat et
mal om 300 GW havvind i 2050, jf. kapitel 2. EU-Kommissionen vurderer, at udbygningen vil koste ca.
6.000 mia. kr. i arene frem mod 2050.% En stor del af udbygningen vil finde sted i Nordsgen,
@stersgen og Kattegat, og danske havne er i geografisk naerhed til at kunne bidrage til produktion,
installation og servicering af disse parker. Mange af de havne, der indgar i veerdikaeden for havvind,
har dog begraenset ledig havnekapacitet og investeringer i nye havneareal kan veere ngdvendige,
hvis potentialerne skal realiseres fuldt ud. Veerdikeeden omkring havvind er kompleks og under
betydelig forandring. Vingerne bliver leengere, fundamenterne bliver tungere, og flydevind
fundamenter bliver starre og flere, hvilket szetter nye krav til dimensioneringen arealerne pa kajen,
dybden pa sejlrenderne og kajens beaereevne. Hvis danske havne skal vaere konkurrencedygtige og
levere et betydeligt bidrag til EU’s mal for havvind, vil det kreeve massive investeringer.

Dette kapitel beskriver udviklingstendenser inden for havvind, potentialer for danske havne og
barrierer for at realisere potentialerne med szerligt fokus pa behov for areal og starre investeringer. |
forbindelse med Havnepartnerskabets forberedende arbejde er der igangsat analyser af havnenes
kapacitet i relation til udbygning af dansk havvind. Dette kapitel anvender estimaterne fra disse
scenarier uden at have adgang til det underliggende data.%

Afsnit 1 giver et overblik over de politiske mal for udbygningen af havvind i kort afstand til danske
havne. Afsnit 2-4 beskriver potentialer for hhv. danske produktionshavne, installationshavne og
havne med mulighed for at servicere havvindmglleparkerne. Afsnit 5 forklarer, hvordan realisering af
potentialerne kreever bade havneareal og opgradering af infrastrukturen. Afsnit 6 indeholder kapitlets
konklusioner om havnenes rolle inden for havvind.

5.1 Ambitigse mal for havvind abner potentialer for havnene

Danmark og resten af Europa har ambitisse mal for udbygningen af havvind. Esbjerg-, Ostende- og
Marienborgerklaeringerne seetter et samlet mal pd 140 GW havvind i Nordsgen og @stersgen i 2030,
jf. Figur 12.97 Der er tale om yderst ambitigse mal om en massiv udbygning. | 2022 var der ca. 30 GW
havvind installeret i hele Europa, mens der ifglge WindEurope blev udbygget med 4,2 GW i 2023.

Figur 12: EU’s og Nordeuropas mal for havvind i 2030 og 2050
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pa tal fra Eshjergerkleeringen, Marienborgerkleeringen, Ostendeerkleeringen, EU’s Offshore
Renewable Energy Strategy og GWEC (2023), Global Wind Report 2023.

Note: Marienborgerklzeringen har ikke specifikke mal for 2050 men noterer blot et potentiale pa op til 93 GW. Ambitionerne i Ostendeerkleeringen
overgar EU’s havvindmal i 2030 og svarer til hele EU’s havvindsmal i 2050.

%  EU’s Offshore Renewable Strategy, https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/fs_20 2099.

9%  Dette kapitel baserer sig hovedsageligt pa to analyser. KPMG-rapporten Analyse af havnekapacitet i relation til udbygning af dansk havvind
Er baseret pa interviews for at kortlaegge fremtidige producentkrav, behovet for at investere i en forbedret dimensionering af danske
installationshavne og arealbehov i den danske installationshavne (i forskellige scenarier for udbygningen af havvind i Nordsgen og
@stersgen). Rapporten fra Odense Havn M? og arsvaerk per MW havvind indeholder en analyse af behovet for yderligere havneareal i
installations- og produktionsfasen for at opfylde 2030-malede for havvind | @stersgen og Nordsgen.

Se https://www.regeringen.dk/aktuelt/tidligere-publikationer/the-esbjerg-declaration/, https://www.regeringen.dk/aktuelt/tidligere-
publikationer/the-marienborg-declaration/. og https://kefm.dk/Media/638179241345565422/Declaration%20ENERGY_FINAL 21042023.pdf.
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Danske virksomheder indgar i mange led af veerdikaeden for havvind (jf. Figur 13), og hver gang 1
GW havvind seettes op i Danmark, understattes mere end 14.000 arbejdspladser.®® Arbejdspladserne
opstar seerligt i produktionen af mgllerne, mens installationen er mindre arbejdskraftsintensiv.

De store planer for udbygning af havvind i Nordsgen og @stersgen er seerligt relevante fra et dansk
perspektiv, fordi flere led i vaerdikeeden omkring havvind optimalt set er placeret teet pa
opstillingsomraderne. Udbygningen giver potentialer for fx installation og servicering af
havvindmgllerne, men ogsa for produktion af vindmglleelementer og -komponenter er det en fordel at
veere teet pa vindmaelleparken (og installationshavnen), da mange elementer og komponenter er store,
tunge og dyre at transportere.®® Dertil kommer potentialer for midlertidig opbevaring af feerdige
vindmglleelementer (sakaldt marshalling) og for en reekke fglgeerhverv i havnene, herunder maritim
service og reparationer af de skibe, der arbejder med installation og service af vindmgller.

Figur 13: Havnene er centralt placeret i vaerdikaeden for havvind
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pa analyserne i denne rapport.

Udbygningen bliver dog kompliceret og forsinket af en raekke megatrends og udviklingstendenser i
veerdikeeden omkring havvind:

e Stigende fokus pa forsyningssikkerhed og selvforsyning betyder, at der bade i Danmark og
EU som noget nyt har gget politisk vilje til at yde statsstatte for at fastholde produktion og
arbejdspladser i Europa.19

e Regeringer verden over giver ogsa stigende statsstatte, indfarer eksportkontrol og stiller nye
krav om lokal produktion i udbygningen af deres vindkapacitet, hvilket kan risikere at udflytte
arbejdspladser.

e Geopolitiske spaendinger stiger, og EU (og private aktarer) har fokus pa at sikre kritiske
materialer fra andre partnere for at reducere importafhaengighed af Kina (omkring 54% af de
ramaterialer, der anvendes til at producere turbiner, importeres i gjeblikket fra Kina).

o Der er et stort hul mellem tilgaengelig kapacitet i forsyningskaeden og det reelle behov for fx
fundamenter, elektrisk udstyr, stalplader og skibe osv., hvilket skaber flaskehalse gennem
hele veerdikaeden.

% https://www.danskindustri.dk/brancher/di-energi/nyhedsarkiv/nyheder/2022/12/sammen-med-5-organisationer-satter-di-skub-i-udbygningen-
af-havvind/. Beskeeftigelsestallet deekker bade over arbejdspladser i produktionen, anleegsfasen og den efterfelgende drift/servicering af
vindmgllerne (de direkte effekter), den ggede efterspargsel hos danske underleverandgrer (de indirekte effekter) og @get indkomstdannelse
fra investeringerne (afledt effekt).

9 Vi vil fremadrettet blot bruge begrebet vindmglleelementer til at beskrive de store tunge dele til vindmgllerne, herunder fundamenter, vinger,
tarne, naceller, mv.

100 ge bl.a. Virksomhedsforum for Globale Risici https://em.dk/Media/638314858866909815/kommissorium-for-virksomhedsforum-for-globale-
risici.pdf.
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Utilstraekkelig handling bag de politiske ambitioner, langsommelige udbudsprocesser og
fordyrende krav fra de offentlige udbydere skaber usikkerhed for investorerne og seenker
tempoet i at udbygge den ngdvendige kapacitet i EU.

Samtidig har hgj inflation, knaphed pa rdmaterialer (seerligt sjeeldne jordarter) og stigende
renter faet flere udviklere til at udskyde vindprojekter.

De private aktgrer har sveert ved at fa gkonomien omkring havvind til at haenge sammen, og
en stgrre grad af standardisering, industrialisering og modularisering kan f& indvirkning pa det
nuvaerende produktions- og distributionsfodaftryk i Danmark.

Samtidig far udsigten til nye CO2 skatter (fx i form af EU’s kommende Carbon Border
Adjustment Mechanism) flere aktgarer til at overveje at placere en stgrre del af veerdikeeden
uden for Europa.

Udviklingen i veerdikeeden betyder ogs4, at der opstar nye alliancer omkring veaerdikaederne
for at sikre forsyninger, professionalisere processerne og gge repeterbarheden. Placeringen
af produktion og distribution vil derfor kreeve stgrre skala end tidligere.

Udviklingen gar i retning af starre havvindmaller, hvilket stiller starre krav til dimensioneringen
pa de havne, der skal producere og installere mgllerne.

Manglen pa kvalificeret arbejdskraft til at producere kritiske komponenter er stigende, og
udviklere og partnere i forsyningskaeden har fokus pa at automatisere produktionen — og at
placere fabrikker i omrader, hvor der er kvalificeret arbejdskratft til radighed.

5.2 Store potentialer for produktionshavnene

De naceller, vinger, trne og fundamenter, der indgér i havvindmgllerne, er tunge, og produktionen af
elementer foregér derfor overvejende pa eller naer havnen, hvorfra de udskibes til installationshavnen
eller direkte til installationsomradet for havvindmglleparken. Produktionshavne kan derfor ogsa agere
installationshavne, fordi de skal leve op til samme producentkrav til havnenes dimensionering (se
naeste afsnit).

Den veesentligste faktor, der adskiller produktionshavnen fra installationshavnen, er de arealer og
produktionsfaciliteter, der kraeves for at kunne handtere processen fra ramaterialer til faerdige
vindmglleelementer. Produktionshavnene skal tilbyde:

Kort afstand | Der produceres vindmglleelementer til hele verdensmarkedet pa danske
havne, sa elementerne kan godt transporteres over lzengere distancer, men det koster penge,
er mere tidskreevende og giver mere usikre veerdikeeder. Danske havne har derfor en unik
geografisk placering i forhold til at producere elementer til de havvindmgller, der skal
installeres i Nordsgen, @stersgen og Kattegat.

Mulighed for indskibning af og opbevaring af materialer | Havnene skal have areal til
bade at bringe materialer til havnen og opbevare dem. Nogle produktionshavne far dog
materialer indskibet fra andre havne. Odense og Fredericia Havn importerer fx stal til
vindindustrien, men det er en pladskraevende aktivitet.

Areal og infrastruktur pa havnen | Producenter af komponenter til havvindmgller kraever
store produktionshaller, rigeligt med oplagsplads og udstyr til at flytte komponenterne fra
produktion til oplagspladsen og senere ud pa fragtskibene. Samtidig skal test af hele
vindmgller st havnenaert, da det er for dyrt at transportere mgllerne. Odense Havn vurderer,
at der samlet er behov for mere end 820.000 m2 pr. GW i produktionshavnen.

Kompetent arbejdskraft | Kvalificeret arbejdskraft kan blive en mangelvare i den granne
omstilling, og Esbjergerklaeringen om 150 GW havvind i Nordsgen i 2050 vurderes at kunne
skabe op til 745.000 arsveerk i dansk beskaeftigelse, svarende til over 28.000 beskeeftigede
hvert ar, hvis de rette kompetencer kan stilles til radighed pa rette tidspunkt. 101

Dybe og brede sejlrender | Transporten af de store og tunge vindmglleelementer stiller krav
om bade dybe og brede sejlrender. Kravene til dimensioneringen af sejlrenderne i bade
produktions- og installationshavnene forventes at stige frem mod 2050.

101 Se https://www.ae.dk/node/3112/pdf-export. Bemaerk Ostendeerkleeringen seetter endnu hgjere mal end Esbjergerkleeringen.
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Da kajnzert areal kan blive trangt for nogle produktionshavne, benytter de sig ogsa af transitlagre
(sékaldt marshalling) i havne med ledigt kajnzert areal, som kan bruges til midlertidig opbevaring, indtil
installationshavnen er klar til at modtage vindmglleelementer.

Fundamenter bliver pa nuvaerende tidspunkt produceret i Aalborg Havn og Odense Havn, og
fremadrettet vil Esbjerg Havn ogsa producere fundamenter. Disse bliver udskibet og installeret
tidligere i veerdikeeden end resten af mglleelementerne. P4 Odense Havn er det gamle Lindgvaerft
blevet omdannet til test- og produktionshaller, og havnen har gode forudseetningerne for at bruge de
eksisterende faciliteter og kompetencer til at udbygge sin position som produktionshavn. Dette vil dog
kreeve en udvidelse af havnens sejlrende (fra de nuveerende 11 meter til minimum 12 meter). Havnen
kerer i gjeblikket pa fuld kapacitet, s ogsa det kajnaere areal vil skulle udvides, og havnen
planlaegger en udvidelse pa vandsiden med 1.000.000 m2.

Flere andre havne ser muligheder for at bidrage til produktionen af vindmgller. Vordingborg Havn har
firedoblet sit areal og planlaegger yderligere udvidelser, og de ser en mulighed for bl.a. at anvende det
til at producere elementer eller konstruktioner til havvindindustrien. Aabenraa Havn haber ogsa at
kunne bidrage til produktion og udskibning af elementer til havvindmagller.

Havnene peger dog p4, at de uklare politiske signaler skaber betydelig usikkerhed for investorer.
Lange sagsbehandlingstider og udskudte investeringer kan forarsage, at den ngdvendige
produktionskapacitet ikke bliver opbygget, og at flaskehalse i den fgrste del af veerdikeeden skaber
problemer for de efterfglgende led.

5.3 Krav om ny dimensionering af installationshavnene

Installationshavnene er sidste led i veerdikaeden, far mgllen transporteres fra land til hav. Havnene
stiller areal og maskinel til rAdighed pa havnen og fungerer dermed som pre-assembly hubs, fgr
vindmgllen udskibes. Vindmglleelementer udskibes ikke ngdvendigvis fra samme havn, og kravene til
installationshavnene vil derfor variere med, om havnen fx udskiber fundamenter eller mgller. Som det
er tilfeeldet med produktionshavnene, stilles der i dag en raekke krav til de havne, der skal installere
havvindmgllerne, og kravene stiger, som mgllerne bliver stgrre:

e Kort afstand | Installationshavnene skal ligge relativt teet pa de omrader, hvor
havvindmglleparker placeres, da det er ressourcekraevende at transportere de samlede
vindmgller over lange afstande, og fordi det tekniske personale er en knap ressource.

e Stort havneareal pa kajen | Der skal bruges store arealer i selve havnebassinet og pa kajen
for at udfgre de lgft og operationer, der skal til for at samle mgllerne péa installationsskibene.
KPMG vurderer, at der til udskibning af fundamenter svarende til 1 GW skal bruges 100.000-
150.000 m? i installationshavnen i en periode pa 6-9 maneder, og arealbehovet er 150.000-
200.000 m2i en periode pa 1 ar for at udskibe mgiller tilsvarende 1 GW. Odense Havn
vurderer, at der samlet er behov for mere end 230.000 m? pr. GW i installationshavnen.

e Steerke kajanleeg | Dele af kajen pa installationshavnene skal have en vis baereevne, da de
tunge elementer placeres pa kajen, fgr de samles pa installationsskibene. Kravet til baereevne
pa disse dele af kajen i 2023 er 5 t/m?2, men frem mod 2050 forventes dette krav at stige
kraftigt, hvilket vil udfordre flere danske havne.

e Dybe sejlrender | Installationsskibene med de samlede vindmgller er tunge og stiller krav om
dybe sejlrender. Kravene til dybden p& sejlrenderne forventes at stige frem mod 2050. KPMG
forventer, at det fremtidige krav til visse havvindsprojekter kan kreeve sejlrender med en
dybde pa 12-14 meter i 2050, hvilket kan udfordre en raekke havne, jf. Figur 14.

e Lange og brede kajer | Kajlaengde er essentiel for installationsskibene, der bl.a. fragter
vinger og mglletarne fra havn til park. Producenternes gnskede kajleengde i dag er 250 meter,
og da denne dimensionering ikke forventes at gges frem til 2050, opfylder de fleste
installationshavne dette krav. Den gnskede kajbredde pa 30 meter i dag forventes heller ikke
at gges, og havnene opfylder i dag ogsa dette krav.



Figur 14: Vanddybden i udvalgte potentielle installationshavne
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pa Danske Havne (2023), Regulatoriske barrierer til hinder for at havnene
kan handtere fremtidige volumener inden for havvind, PtX, CCS mv. og KPMG (2023) Analyse af havnekapacitet
i relation til udbygning af dansk havvind.

Note: | KPMG's analyse forventes havnene fremover at kunne tilbyde en vanddybde pa 12-14 meter til visse projekter. Det er
ikke ngdvendigvis alle disse havne, der vil fungere som installationshavne, og nogle af dem med lav vanddybde kan
maske bidrage som gode servicehavne i stedet, grundet deres gode beliggenhed.
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Med de store ambitioner for installation af havvind i Nordsgen og @stersgen vil danske
installationshavnes erfaring og beliggenhed seette dem i en unik position til at installere
havvindmglleparker i bade danske og udenlandske farvande (herunder Aalborg Havn, Odense Havn,
Nakskov Havn, Esbjerg Havn, Thyborgn Havn, Aabenraa Havn, Grenaa Havn, Rgnne Havn, Kgge
Havn og Stignaes Olie Terminal).

Med sin centrale placering i @stersgen er Rgnne Havn fx ikke kun relevant for danske projekter, men
ogsa som installationshavn for en reekke udenlandske projekter. R@nne Havn skal fungere som
installationshavn for Energig Bornholm, men usikkerheden om projektets fuldfarelse besveerliggar
planleegningen for havnen. Energig Bornholm er et stort projekt, der kraever meget plads af
installationshavnen, og sa laenge projektet er sat i bero eller har udsigt til betydelige forsinkelser er
det uklart, om havnen skal nyttiggere pladsen til andre formal eller reservere pladsen til energigen.102
Klare politiske og markedsmeessige signaler vil ggre det nemmere for havnene at prioritere
hensigtsmaessigt.

Hvis de langsigtede politiske planer i form af fx Esbjerg- og Marienborgerklzeringen ogsa udmanter
sig i konkrete projekter, der skal opstilles, vil potentialet for danske installationshavne veere stort,
bade pa relativt kort sigt frem mod 2030 og pa leengere sigt. Potentialet pa laengere sigt afheenger
dog, af om havnene far mulighed for at stille tilstreekkeligt areal til radighed med den nadvendige
dimensionering til at imgdekomme producenternes og installatgrernes behov. Her ser
installationshavnene samme barrierer som produktionshavnene, jf. afsnit 5.2.

5.4 Store fremtidige potentialer for servicehavnene

Som havvindmaglleparkerne opstilles i Nordsgen, @stersgen og Kattegat vil efterspargslen efter
servicering af havvindmglleparkerne stige, og markedet forventes at udvikle sig i to faser. Farst vil der
veere efterspargsel efter servicehavne, der kan hjaelpe maritime fartgjer, der arbejder med installation
af vindmaglleparkerne, herunder kabellaegning mv. Efter parken er taget i brug, vil efterspgrgslen

102 pet er stadig planen, at Energig Bornholm skal etableres. Genberegning af projektet har dog set tvivl om projektets rentabilitet, og det er en
betingelse i den oprindelige aftale, at projektet kun gennemfares, hvis det er rentabelt. Det skaber usikkerhed for alle parter i projektet,
herunder havnene. Se bl.a. https://pro.ing.dk/sites/mi/files/2022-08/eceb_5 - samlet_rentabilitetsvurdering_for_energioe_bornholm.pdf.
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rettes mere mod havneareal til skibe, der lgbende laver service og reparationer pa vindmgllerne.
Havnene vil ogsa blive anvendt til opbevaring af mindre reservedele og veerktgj, der skal fragtes fra
havnen og ud til havvindmglleparken.

Servicehavne vil i mindre grad skulle operere med tunge vindmglleelementer, og kravene til en
servicehavn vil i hgjere grad veere:

o Kort afstand | Servicehavnene skal have kort geografisk afstand til parkerne og
installationshavnene for at reducere transportomkostningerne og tiden, hvor en mglle star
stille. De nuveerende servicevirksomheder opererer typisk med en radius pa 50-60 sgmil (30
km) fra havn til park.

e Havneareal | Servicehavnene skal have plads til at modtage og servicere de skibe, der
arbejder med reparation og service af vindmgllerne. Skibene stiller dog ikke samme krav til
dimensionering af havnene, herunder kajens baereevne og sejlrendernes dybde.

e Areal til landingsplads | Mandskab og elementer vil typisk blive fragtet fra havn til park med
skib, men vejrforhold kan ggre det ngdvendigt at anvende helikoptere, og servicehavnene
skal sikre areal til og mulighed for denne transportform.

o Kompetent arbejdskraft | Servicering af havvindmgllerne kraever specialiseret arbejdskratft,
ligesom skibene kraever specialiserede maritime tjenester.

En lang raekke danske havne imgdekommer disse krav, herunder de eksisterende servicehavne pa
den jyske vestkyst Hvide Sande Havn, Thorsminde Havn, Thyborgn Havn og R@mg Havn samt
Klintholm Havn. Hvide Sande Havn er servicehavn for Horns Rev Il og vil efter aftale med Vattenfall
ogsa blive det for de nye havvindmglleparker Vesterhav Syd og Nord.1% Hvide Sande Havns starste
fordel som servicehavn er, at den ligger i geografisk kort afstand til disse vindmglleparker. Ligeledes
har havnen ekspertise fra sin historiske rolle som fiskerihavn. Tilsvarende er Grend Havn pa den
jyske gstkyst servicehavn for Anholt Havvindmgllepark, der med 400 MW og hele 111 mgller er en af
de stgrre danske havvindmglleparker. Rollen som servicehavn kan skabe gget erhvervsaktivitet
omkring havnen, hvilket dog kreever Igbende investeringer og tiltreekning af kvalificeret arbejdskratft til
omradet.

Der er et stort fremtidigt potentiale for danske havne i at blive servicehavne for de nye
havvindmglleparker, der opstilles i de omkringliggende farvande. Hvis de danske havne lykkes med at
etablere sig som servicehavne, kan der opsta nye veerdikeeder omkring servicehavnene, der kan
skabe gget aktivitet i havnene. Det drejer sig fx om de maritime fartgjer, der skal servicere
havvindparkerne. Flere danske havne er specialiseret i servicering af den maritime sektor, bl.a.
grundet Danmarks traditionelt store fiskerflade.

5.5 Realisering af potentiale kreever havneareal og opgradering

For at fastholde og udvikle deres markedsposition skal de danske produktions- og installationshavne
kunne imgdekomme producenternes fremtidige behov for areal og dimensionering, som udbygningen
beveeger sig fra mgllestarrelser p& 15 MW i 2025 til 30 MW i 2050.

Behovet for danske havneudvidelser til vindmglleindustrien afhaenger naturligt af, hvor meget
havvind, der installeres i nseromraderne, og hvor stor en rolle danske havne spiller i installationen.
Derudover er der stor forskel i, hvor mange GW havvind, der forventes at blive opstillet i de forskellige
ar, sa udvidelsesbehovet er ogsa afheengigt af, om havnene vil kunne imgdekomme den fulde
efterspargsel de mest travle ar eller man accepterer flaskehalse i enkelte ar. KPMG har lavet en
analyse, hvori de beregner forskellige scenarier for havvindudbygning og udvidelsesbehovet for helt
at undga flaskehalsproblemet.104

103 ge https://group.vattenfall.com/dk/nyheder-og-presse/nyheder/2021/hvide-sande-bliver-servicehavn-for-tre-vattenfall-havmolleparker.
104 Se de underliggende antagelser i KPMG (2024), Analyse af havnekapacitet i relation til udbygning af dansk havvind.
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For udbygningen i Nordsgen vurderer KPMG i det mest ambitigse scenarie, at der bliver brug for en
udvidelse pa op til 270.000-770.000 m? allerede i 2029, hvor der forventes den starste flaskehals for
installation af havvind i Nordsgen.1% For udbygningen i @stersgen vil der i samme scenarie blive brug
for yderligere 290.000-480.000 m? for at undga flaskehalse i 2031, hvor installationen af havvind i
@stersgen forventes at veere sterst.19¢ For de gvrige omrader vil udvidelsen ifglge analysen kraeve
50.000-350.000 m2 i 2028 for at undga flaskehalse.19” Samlet peger KPMG-rapporten pa, at der bliver
behov for op mod 1,6 mio. m? yderligere areal i installationshavnene. Odense Havn tager
udgangspunkt i samme arealbehov pr. installeret GW og vurderer, at der er brug for seks nye
installationssites med en gennemsnitlig starrelse pa ca. 231.000 m2.

Behovet for havneudvidelser afhaenger ogsa af, hvor stor en rolle de danske produktionshavne skal
spille. Odense Havn vurderer, at realisering af det fulde potentiale forbundet med udbygningen af
havvind i Nordsgen og @stersgen kraever fire produktionssteder med en gennemsnitlig starrelse pa
500.000 m2. Det svarer til et samlet arealbehov pa 2,0 mio. m? yderligere areal i produktionshavnene.

ANTAGELSER | KPMG-RAPPORTEN OM AREALBEHOVEN INDEN FOR HAVVIND

Det bemaerkes, at KPMG’s analyse er en modelfremskrivning, hvor der er lavet en raekke antagelser.
Det er fx antaget, at servicehavnene ogsa agerer installationshavne. Som KPMG selv pointerer i
rapporten, kan det overvurdere det samlede tilgeengelige areal til installation af havvindmagller, og
dermed undervurdere flaskehalsene og det fremtidige udvidelsesbehov.1% Ligeledes inkluderes
produktion og opbevaring af fundamenter ikke i KPMG’s analyse, hvilket ogsa kan undervurdere
arealbehovet. Derudover kan en raekke andre faktorer pavirke pladsbehovet, fx om installationen af
havvind i Nordeuropa bliver anderledes end i modelantagelserne, eller om installationen i hgjere eller
lavere grad end antaget sker i bestemte ar.

En kortlaegning foretaget af Danske Havne, der daekker 20 erhvervshavnel®®, peger pa, at havnene i
dag rader over naesten 22 mio. m2. Havnene i undersggelsen peger pa, at de kan udvide med naesten
2.3 mio. m2 havnenzert areal pa landsiden (10 af havnene kan dog ikke udvide), mens der pa
vandsiden kan udvides med naesten 6 mio. m?2 (4 af havnene kan ikke udvide, mens to havne ikke ser
fysiske begreensninger for udvidelser p& vandsiden). Man kan dog ikke direkte sammenholde det
samlede arealbehov pa for havvind med potentialet for udvidelse, som havnene oplyser, da det ikke
er retvisende at sammenlaegge tal fra vidt forskellige havne.

Danske Havnes kortlaegning tyder p3, at de ngdvendige havnenzere arealer kan gares tilgeengelige i
disse havne, forudsat havnene far de ngdvendige tilladelser. Odense Havn planleegger at udvide
arealpladsen til havvind med 1.000.000 m?, mens Grenaa Havn har mulighed for at udvide
arealpladsen til havvind med 300.000 m? og Aalborg Havn med 120.000 m2. Aabenraa og Kgge Havn
ser ingen fysiske begreensninger i en udvidelse pa vandsiden, mens Rgnne Havn ikke kan udvide
mere. Esbjerg, Stigsnaes og Nakskov Havn indgar ikke i kortleegningen fra Danske Havne.

105 Dette scenarie er baseret pd, at Danmark og nabolandene opfylder deres mal om udbygningen af havvind. Udover de danske
havvindmelleparker, vil danske havne ogsa bruges til at szette den udenlandske havvind op, der ligger teettest p& danske havne. Det drejer
sig om 39 GW havvind indtil 2050, og er primeert havvindprojekter fra Tyskland og Sverige. Den store forskel afspejles i om arealer pa
Esbjerg Havn stilles til radighed eller ej. Se alle de underliggende antagelser i KPMG (2024), Analyse af havnekapacitet i relation til
udbygning af dansk havvind.

106 Den store forskel afspejles i om arealer p& Odense Havn stilles til radighed eller ej. Se alle de underliggende antagelser i KPMG (2024),
Analyse af havnekapacitet i relation til udbygning af dansk havvind.

107 Den store forskel afspejles i om arealer p& Grenaa Havn stilles til radighed eller ej. Se alle de underliggende antagelser i KPMG (2024),
Analyse af havnekapacitet i relation til udbygning af dansk havvind.

108 KPMG skriver: ” Arealplads kan vaere overestimeret, da servicehavne er inkluderet i den samlede arealkapacitet”. Se Analyse af
havnekapacitet i relation til udbygning af dansk havvind.

109 Analysen er foretaget af Danske Havne, der har indsamlet spgrgeskemabesvarelser fra 20 danske erhvervshavne. Analysen daekker derfor
langt fra alle af de danske erhvervshavne (ifglge Statistikbanken er der 72 danske havne registreret som arbejdssteder i 2022). Analysen
beskriver dermed kun areal og muligheder for dele af branchen og er ikke repreesentativ for erhvervshavnene generelt.



5.6 Konklusion: Store potentialer under sveere vilkar

Mange havne har i dag ikke neevneveerdige ledige arealer, og realiseringen af vaekstpotentialerne for
installations- og produktionshavnene inden for havvind kreever havneudvidelser p& omkring 3,6 mio.
m? for at undga flaskehalse. En kortleegning fra Danske Havne blandt 20 medlemshavne viser, at
disse havne kan udvide med naesten 2,3 mio. m? havnenzert areal pa landsiden, mens der pa
vandsiden kan udvides med naesten 6 mio. m2. Samlet set kan de danske erhvervshavne stille et
endnu starre areal til rAdighed, hvis de kan f& de ngdvendige tilladelser. Realisering af disse
potentialer kreever i mange tilfeelde ogsa udbygning af havnens infrastruktur for at mgde kunderne
behov (fx dybere sejlrender, steerkere kajanlaeg eller ny bagvedliggende infrastruktur).

Figur 15: Veekstpotentiale, arealbehov og investeringer inden for havvind

Havneerhverv Vakstpotentiale Behov for yderligere areal Behov for investeringer i infrastruktur
dukti Stort for udvalgte havne — seerligt  Stort — 2,0 mio. m? hvis de fulde Stort — nye producentkrav skaber
Produktions- ) for hawindmalleparker i potentialer skal realiseres uden behov for sejlrender med en
havne Ostersgen, Nordsgen og Kattegat  flaskehalse dybde pa op til 12 meter
. Stort for udvalgte havne — seerligt  Stort — 1,6 mio. m? hvis de fulde Stort — nye producentkrav skaber
Installations- > for havvindmelleparker i potentialer skal realiseres uden behov for sejlrender med en
havne Osterseen, Nordsgen og Kattegat flaskehalse dybde pa op til 12 meter
Stort men ligger leengere ude i Begraenset Begreenset

Servicehavne > fremtiden

Kilde: Implement Consulting Group baseret pa interviews med havnene og analyserne i denne rapport.
Note: De identificerede udviklingstendenser og vaekstpotentialer udtrykker den generelle holdning blandt havnene.

Havnene peger pa en raekke barrierer for at realisere potentialerne:

o Uklare signaler fra politikere og markedet | Det tager tid, far politikerne og
vindmglleindustrien konkretiserer deres udbygningsplaner, som er grundlaget for, at havnene
kan treeffe de ngdvendige investeringsbeslutninger. Flere havne planleegger
havneinvesteringer, der skal vare i over 50 ar, men hvis der er usikkerhed om bade den
langsigtede efterspgrgsel og hvilke havne, der fx far serviceaftaler med vindmglleparkerne, vil
havnene holde de ngdvendige investeringer tilbage.

e Langsommelig sagsbehandling og godkendelser | Flaskehalse hos myndighederne giver
lang procestid ved havneudvidelser, seerligt ved klaptilladelser.

e Mangel pa kompetencer og kvalificeret arbejdskraft | Den grgnne omstilling kreever nye
eller forsteerkede kompetencer i industriens virksomheder og deres medarbejdere. En
kortleegning af kompetencebehovet i danske erhvervshavne med vindindustrien som konkret
eksempel viser, at saerligt ni kompetencer er afggrende for, at der er det ngdvendige antal
medarbejdere med de rette kompetencer pa det rette tidspunkt: digitalisering &
automatisering, dataforstaelse i produktionen, dokumentation, affaldssortering, ny
energiindustri, omstilling i produktionen, fejlsggning, test & og brug af beseredygtige materialer,
medarbejdere med grgnne mindset og samarbejde pa tveers af faggrupper.110

e Stigende udenlandsk konkurrence | En reekke lande bruger statsstatte til at hjemtage
produktion og gge forsyningssikkerheden. Det skaber stigende konkurrence fra udenlandske
havne, og ulige vilkar kan stille danske havne svaert i denne konkurrence.

o Kompleks veerdikaede under stor forandring | Udviklerne af havvindprojekter skal leegge et
puslespil af komponenter fra forskellige veerdikeaeder, som tilsammen skal give det mest
omkostningseffektive design, indkagb, byggeri, installation og drift af parken. Der er mange
brikker, som kan veere sveert at gennemskue, og ikke mange kan pavirkes af havnene.
Forstaelsen for kompleksiteten i dette spil, som ofte foregar pa projektniveau (og somme tider

10 Rapporten analyserer de seerlige forhold for industrivirksomheder med relation til erhvervshavnene, og aktiviteterne p& Esbjerg Havn (fra
handel, fiskeri, container, offshore, biler, vindmgller og PtX) er blevet anvendt som case til at beskrive den generelle udvikling og
overordnede problematikker pd havneomrédet. Flere detaljer kan findes i bilag 11 - Kompetenceudvikling og kompetencebehov i danske
erhvervshavne.



pa projekt portefalje niveau), er helt central for havnene forud for anleeg af nye omrader til
havvind.

Mens danske havne kan komme til at spille en afggrende rolle i de kommende &rs udbygning af
havvind, er det altsd under stor usikkerhed, at havnene skal foretage beslutninger om store
investeringer i arealudvidelser og opgradering af havnenes dimensionering. Hertil kommer, at
havnene skal vurdere, om udvidelserne ogsa vil veere efterspurgte, nar den gnskede kapacitet er
opnaet. Ellers er der risiko for at foretage ungdvendige kapacitetsudvidelser.

Havneudvidelser tager lang tid, og havnene star i et stort dilemma, ift. at planleegge deres
investeringer. Hvis havnene farst investerer i havneudvidelser, nar efterspgrgslen er sikret, kan der
opsta flaskehalse og forsinkelser i udbygningen. Hvis havnene til gengeeld udvider pa baggrund af en
forventning om fremtidig efterspgrgsel, risikerer de at overinvestere. Her har bade havnene,
producenterne og de offentlige beslutningstagere en vigtig feelles rolle i at sgrge for, at der foretages
investeringer, sa der ikke udvides mere end ngdvendigt, men samtidig sikres tilstraekkelig finansiering
og risikoafdaekning, s& havnene kan investere i udvidelser, der sikrer vigtige fremtidige projekter.



Potentialer for havnene inden for PtX og CCS

Klimakrisen har medfgrt en mere ambitigs klimapolitik, der bade saetter nye mal for at reducere CO2-
udledningerne og indfange en del af den COz, der udledes i dag (jf. kapitel 2). CO2 kan indfanges
effektivt fra starre punktkilder, der fx afbreender biomasse eller fossile breendsler. Den indfangede
CO:2 kan enten bruges i en Power-to-X-proces (PtX) til at producere grgnne braendstoffer, eller den
kan lagres i undergrunden (CCS). Produktion af granne braendstoffer er afgarende for at na de
politiske mal om at reducere CO2-udledningerne i de dele af den maritime sektor, der har sveert ved at
elektrificere, og reducere skibstransportens samlede COz-udledninger med 90%. Ligeledes forventes
hverken Danmark eller EU at kunne opfylde sine klimamal uden indfangning og lagring af CO>.111

Udbredelsen af disse granne teknologier skaber vaekstpotentialer for havnene, saerligt havne der i
dag handterer flydende bulk. For PtX er havnene iseer relevante, fordi de allerede nu er logistisk hub
for distribution af fossile breendstoffer. Herudover kan placeringen af kraftveerker neer havnen give
adgang til den ngdvendig input for at producere enkelte grgnne braendstoffer. For CCS spiller
havnene isaer en vigtig rolle i forhold at transportere indfanget CO2. Havnene kan facilitere
trykseetning, rensning, mellemlagring og omladning af COz til udskibning. Ligeledes kan havnene
facilitere indskibning af CO: til anvendelse eller lagring via landbaserede rgrledninger fra havnen samt
udskibning til offshore lagre. Da CO2 ogsa kan indga i produktionen af grenne braendstoffer, kan der
veere synergier ved at have bade PtX og CCS pa havne med potentiale for begge aktiviteter.

Dette kapitel beskriver potentialer inden for PtX og CCS, havnenes rolle inden for de spirende
veerdikeeder og barrierer for at realisere havnenes potentialer. Afsnit 1 forklarer, hvordan de politiske
klimamal skaber nye veerdikeeder for CCS og PtX, og hvordan havnene kan bidrage. | afsnit 2-3
fokuseres pa CCS og havnenes potentialer for hhv. at transportere CO> fra naerliggende punktkilder
og modtage CO:i havnen til videre transport til (neertliggende) COz-lagre. Afsnit 4-5 omhandler PtX,
hvor der i afsnit 4 fokuseres p& havne med potentiale for produktion af PtX-breendstoffer, og afsnit 5
fokuserer pa havne med potentiale for distribution af PtX-braendstoffer. Afsnit 6 indeholder kapitlets
konklusioner om potentialer og barrierer inden for PtX og CCS.

6.1 Politiske klimamal skaber nye veerdikeeder for CCS og PtX

Danmark har et mal om, at 3,2 mio. ton CO- arligt skal opsamles fra danske punktkilder og lagres i
den danske undergrund fra 2029.112 Danmark har ogsa gode CO2-lagre (bade offshore og onshore)
og kan ogsa blive en attraktiv lokation for andre lande, der gnsker at lagre deres COx.

Den indfangede CO: kan overordnet bruges til to ting: Carbon Capture and Storage (CCS) og PtX-
produktion af specifikke breendstoffer (fx metanol og kerosen). Princippet bag CCS er, at der
indfanges og lagres CO: for at undgd, at CO: forurener atmosfeeren og forsteerker igangvaerende
klimaforandringer. Indfangningen af CO: vil som regel ske fra en stgrre punktkilde (fx et kraftveerk).
Den indfangede CO: kan fx lagres offshore, hvor der tidligere er udvundet olie eller gas, eller i
geologiske strukturer af porgse sandsten, der bade kan vaere offshore eller onshore.

Nar CO: skal fragtes fra opsamlingssteder pa land til offshore felter til havs, vil de danske havne
kunne spille en rolle som udskibningshavn. Hvis andre lande indgéar aftale om at lagre deres CO2i den
danske undergrund, kan havnene ogsa fungere som indskibningshavne og mellemlagring, indtil
udskibningen finder sted.

11 ge fx https://kefm.dk/aktuelt/nyheder/2023/sep/klimahandling-mindst-34-millioner-tons-co2-skal-ned-i-undergrunden.

112 Se
https://kefm.dk/Media/638307862071081909/Aftale%200m%20styrkede%20rammevilk% C3%A5r%20for%20CCS%20i%20Danmark%20af%
2020.%20september%202023.pdf.
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BESKRIVELSE AF PtX-PROCESSEN OMKRING GR@NNE BRAENDSTOFFER

Hvis den indfangede CO2 stammer fra en biogen kilde (fx biomassekraftvaerk) kan den umiddelbart anvendes til
PtX-produktion af fx granne braendstoffer. | PtX-processen anvendes stram fra et elektrolyseanlaeg til at splitte
vandmolekylerne, sa der dannes rent brint og rent oxygen. Brint bringes via katalyse sammen med CO: for at
producere grgnne braendstoffer (X) som fx metanol.'*® PtX-produktion behgver dog ikke at indeholde CO2, da fx
ammoniak kan produceres ved at kombinere brint fra elektrolyseanleegget med kveelstof (nitrogen) indfanget fra
luften i en sakaldt Haber-Bosch-proces, der producerer ammoniak.* Ammoniak bruges pa nuveerende tidspunkt
i hgj grad til bl.a. ggdning, men forventes ogsa i fremtiden at blive et grant braendstof.15

Den danske PtX-strategi seetter et mal om 4-6 GW elektrolysekapacitet i Danmark i 2030. Denne kapacitet
deekker med stor sandsynlighed mere end blot det danske forbrug, s& der er mulighed for at eksportere de ekstra
maengder PtX-braendstoffer.!16 PtX-produktion opdeles ofte i enten produktion af ren brint som slutprodukt eller
produktion af ren brint, der videreforaedles til andre produkter, fx metanol eller ammoniak.'” Green Power
Denmark bruger ogsa denne opdeling i deres analyse til Havnepartnerskabet, og de bruger betegnelsen PtX-
braendstoffer om gruppen af videreforeedlede PtX-produkter.'!® Vi fglger den kategorisering i vores rapport.

Havnenes beliggenhed og infrastruktur betyder, at de kan komme til at spille en central rolle i de nye
veerdikaeder for produktion og distribution af PtX-breendstoffer, jf. Figur 16. Green Power Denmark
forventer, at ca. 40% af Danmarks elektrolysekapacitet i 2031 vil blive brugt til produktion af grenne
breendstoffer, og at synteseanlaegget vil komme til at ligge pa eller nzer en havn.1® Omvendt forventer
de ogsa, at 60% af elektrolysekapaciteten i 2031 bliver brugt pa brint som slutprodukt, og at havnene
vil have en minimal rolle i denne produktion og distribution.

Figur 16: Havnene er centrale for udvikling af den spirende veaerdikaede for PtX
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Kilde: Implement Consulting Group baseret pd analyserne i denne rapport.

Note: Dette er et eksempel pa en veerdikaede for produktion af grgnne braendstoffer, hvor biogent CO, anvendes i PtX-
processen. Veerdikeeden for PtX-produktion kan dog se meget anderledes ud, afthaengigt af flere ting, herunder hvilket
slutprodukt, der skal produceres og hvor stor en del af feedstock, der importeres i stedet for at blive
produceret/indfanget pa havnen.

6.2 Potentialer som udskibningshavn for CO2

For at kunne fungere som udskibningshavn for CO:2 kreeves:

e Neerhed til punktkilder | Havnen skal ligge i neerheden af store punktkilder, der har etableret
COe-fangst eller centralt placeret for en reekke mindre udledere, der har etableret CO2-fangst
(fx biogasanleeg).

e Bagvedliggende infrastruktur | Der skal veere gode muligheder for at transportere den
indfangede CO: fra fangststedet til havnen (fx via lastbiler eller rar).

13 Se fx https://backend.orbit.dtu.dk/ws/portalfiles/portal/309586496/DTU_Kraka_report_final.pdf.

14 @vrige grenne teknologier er neermere beskrevet pa https:/as-schneider.blog/2022/03/02/what-are-power-to-x-solutions/ og omfatter bl.a.
kemikalier, ammoniak, protein og syntesegas.

115 Selvom ammoniak allerede har sin anvendelse i andre sektorer, kategoriserer vi det her under PtX-braendstoffer. Dette falger bl.a.
proceduren fra Green Power Denmarks analyse, der deler PtX-produktionen op i brintproduktion og produktion af andre PtX-breendstoffer.
Se Analyse til Havnepartnerskabet, Potentiale og kapacitetsbehov for PtX-produktion pa eller naer havne.

116 Se aftale om udvikling og fremme af brint og grenne breendstoffer pa Aftale om udvikling og fremme af brint og grgnne breendstoffer
(regeringen.dk) og beregninger af, hvor meget der kan ga til dansk forbrug her https:/kraka-advisory.com/news/power-x-bidrager-kun-lidt-til-
danske-klimamal.

17 For metanolproduktion kreever det CO2 som feedstock, mens det for ammoniakproduktion kreever kveelstof som feedstock.

118 Analyse til Havnepartnerskabet, Potentiale og kapacitetsbehov for PtX-produktion pa eller nzer havne.

19 Af de 40% forventer Green Power Denmark, at ¥ af produktionen bliver p& havnearealer, mens den resterende ¥ bliver havnengert. Se
Analyse til Havnepartnerskabet, Potentiale og kapacitetsbehov for PtX-produktion pa eller naer havne.
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o Faciliteter til lagring og kompression | Havnen skal have de ngdvendige faciliteter til
kompression ("flydendeggrelse”) og mellemlagring, hvor den opsamlede CO:z ggres flydende,
sa den kan lastes effektivt pa skibene.

En reekke danske havne er relevante som udskibningshavne. Det geelder specielt havne, der ligger i
naerheden af et kraftvaerk eller en anden stor punktkilde, der fanger CO2 og har brug for transport til et
offshore lager.120 Et eksempel pa en udskibningshavn er Fredericia Havn, der forventer at fungere
som bade ind- og udskibningshavn for pa den made at kombinere CO2-fangst med bade lagring og
PtX-produktion.12! Asnaesveerkets Havn har ogsa potentiale til at veere en udskibningshavn, da den
har en stor punktkilde beliggende pa havnen. Den punktkilde som er en del af Northern Lights-
projektet, hvor indfanget CO2 skal udskibes til Norge og lagres.*?? Prgvestenen i Kgbenhavn vil
naturligt fungere som udskibningshavn, safremt naertliggende punktkilder som ARC og HOFOR
veelger udskibning frem for transport via landbaseret rgrfgring. Endeligt har Fortum Waste Solutions,
der ligger pa Nyborg Havn, samarbejde med Aker Carbon Capture.123

Potentialet som udskibningshavne forventes dog at blive begraenset af CO2-fangsten i de stgrre
naerliggende punktkilder, som i 2040 forventes at vaere maksimalt 5-10 mio. ton COz: i hele
Danmark.124

6.3 Potentialer som ind/udskibningshavn for CO:til lagring

For at kunne fungere som indskibningshavn for CO:2 kraeves:

o Neerhed til store CO,-lagre | Havnen skal have en god strategisk placering i forhold til et
(permanent eller midlertidigt) COz-lager for at minimere transportomkostningerne.125
Indskibningshavne vil ligge neer onshore CO2-lagre, der er forbundet med rgrledning. Hvis der
er tale om udskibning til offshore, vil havnen veere placeret teet ved offshore sejlruter til
danske eller udenlandske CO2-lagre.

e Plads og faciliteter til mellemlagring | Havnen skal have plads og faciliteter til midlertidigt at
lagre den indskibede COz, fgr det transporteres videre til lageret.

e Bagvedliggende infrastruktur | Havnen skal kunne tilbyde transport til lageret, enten via
rgrledning eller specieldesignede skibe.

Flere danske havne kan komme til at spille en central rolle i udskibningen af CO2. Aalborg Havn
forventer fx at fa det fgrste danske storskalaanleeg til handtering af indfanget COz i 2026. Fidelis New
Energys star klar med et anleeg p& havnen, der skal kunne modtage op mod 4 mio. ton CO2 om
aret.126 Med dette anleeg kan CO:2 transporteres til havnen og derfra videre via rgrledning til et
bagvedliggende underjordisk CO2-lager ("Gassum” naer Randers).12” For at fa plads til projektet har
Aalborg Havn investeret i udstykning af 270.000 m? og etablering af en ny kaj.

Derudover har Hirtshals Havn igangsat et projekt, hvor de forventer at blive indskibningshavn og
knudepunkt for CO2-lagring i forbindelse med Project Greensand.128 Kalundborg Havn ser ogsa et
potentiale som indskibningshavn for CO2 grundet havnens naerhed til det store onshore CO2-lager
ved Havnsg, ligesom Hanstholm Havn ligger i naerheden af et stort offshore CO2-lager.12? 130 Ud over
disse konkrete projekter ser bl.a. Aalborg, Kalundborg, Kgbenhavn, Hanstholm og Hirtshals Havn
potentialer for at blive hubs for indskibning af CO-. Indskibningshavnenes aktiviteter kan dog blive

120 punktkilder kunne fx veere raffinaderier, kraftvaerker eller cementproduktion.

121 ge https://www.soefart.dk/article/view/1045202/fredericia_havn_vil_skyde 1 milliard_i_co2infrastruktur.

122 ge https://orsted.com/en/media/news/2023/05/20230515676011.

123 ge https://a-r-c.dk/c4/ og https://www.fortum.dk/media/2023/04/fortum-recycling-waste-i-nyborg-tager-et-stort-skridt-mod-klimaneutral-
behandling-af-farligt-affald-og-etablerer-et-pilotanlaeg-til-fangst-og-lagring-af-co2-i-samarbejde-med-norske-aker-carbon-capture.

124 https://www.geus.dk/Media/637959053014045386/Tekniske%20barriere%20for%20CCUS%20i%20Danmark. pdf.

125 Midlertidigt lager kunne fx veaere en strategisk god placering ift. CO»-transportskibenes ruter.

126 https://portofaalborg.dk/nyt-modtageranlaeg-skal-goere-aalborg-til-en-af-europas-foerende-inden-for-co2-haandtering/.

127 hitps://energidata.maps.arcgis.com/apps/instant/sidebar/index.html?appid=7493a78f50f7428e9bc3f5def191d560.

128 https://danskehavne.dk/nordeuropas-stoerste-co2-hub-paa-hirtshals-havn-rykker-et-stort-skridt-naermere-efter-stoette-paa-109-mio-kr-fra-
fond/.

129 Fra interviews og https://www.soefart.dk/article/view/1030583/nu_forbereder_kalundborg_havn_sig_ogsa_til_co2lagring.

130 Havnsg har en kapacitet p& over 300 mio. ton CO2, mens der neer Hanstholm forventes at kunne lagres ca. 1.300 mio. ton CO2. Se
https://www.geus.dk/Media/637959053014045386/Tekniske%20barriere%20for%20CCUS%20i%20Danmark.pdf.
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begraenset af CO2-lagrenes kapacitet og hastigheden, hvormed COz kan pumpes ned i
undergrunden.131

Pa sigt kan andre havne, der er forbundet med bagvedliggende rgrledninger, ogsd komme til at
fungere som indskibningshavne for CO2 fanget omkring @stersgen til lagring i Danmark.

6.4 Potentialer for produktion af grenne braendstoffer pa havnene

For at havnene skal kunne fungere som hjemsted for virksomheder, der producerer grgnne
braendstoffer, kreeves:132

e Adgang til gregn stram | Havnen skal tilbyde omkostningseffektiv adgang til grgn stram, da
der bruges meget store maengder stram til brintproduktionen. Havnene med direkte linjer til
selve stramproduktionen, dvs. taet pa store vindmaglleparker og/eller solcelleanleeg, vil veere
seerligt relevante.133

o Tilgeengeligt areal | PtX-produktion kreever betydeligt areal, da produktionsanlseggene fylder
meget,134 og produktionsprocessen kraever midlertidig opbevaring af bade brint og COa.
Herudover kraever oplagring af de feerdige PtX-braendstoffer areal. Der skal helst veere relativt
god plads pa eller neer havnen, da arealerne anvendt til PtX-produktion er kategoriseret som
en hgjrisikozone.35 Green Power Denmark estimerer, at PtX-produktion pa havnene vil
kreeve et areal p& 280.000-500.000 m? i 2030 og 950.000-1.700.000 m?2i 2040 afhaengigt af,
hvor stort et gennembrud PtX far i Danmark.136

e Mulighed for miljggodkendelser | Havnen skal give mulighed for at opbevare og handtere
store maengder af miljgklassificerede produkter (brint, CO2, metanol, ammoniak, mv.)

e Adgang til andet relevant feedstock3” | Havnen skal give omkostningseffektiv adgang til
relevant feedstock til PtX-produktionen. Det geelder fx fra biogene CO2-kilder, hvis der skal
produceres e-metanol eller e-kerosen, eller det geelder kveelstof, hvis der skal produceres
ammoniak.

e Adgang til vand | Placeringen skal have muligheder for starre meengder rent vand, der kan
anvendes til selve PtX-processen.

e Gerne adgang til fiernvarmenet | Elektrolyseprocessen laves ofte pa en made, der udvikler
meget overskudsvarme, der kan saelges og fades ind i et lokalt fiernvarmenet. Det er derfor
en fordel for gkonomien i projektet, hvis der ligger et fiernvarmenet teet p& havnen, der kan
aftale overskudsvarmen.

¢ Adgang til aftagere | Havnen skal have nem adgang til enten aftagere af breendstoffet eller
udskibningsmuligheder. Havne, der er vant til at opbevare og handtere flydende bulk, er
derfor oplagte som udskibningshavne.

Flere danske havne ser potentialer for produktion af grenne breendstoffer pa eller nser havnen, og
nogle enkelte har allerede konkrete planer. Arcadia planleegger fx at bygge et anlaeg til produktion af
PtX-braendstoffer pa Vordingborg Havn, ligesom Thyboragn Havn ser ud til at blive en del af en
veerdikaede for produktion og udskibning af ammoniak.138 Fredericia Havn ser ogsa potentiale for at
blive lokation for bade produktion og distribution af grgnne breendstoffer. Havnen er vant til at

131 Det forventes ifglge Klima-, Energi- og Forsyningsministeriet, at der fra 2030 kan pumpe 13 mio. ton CO2 ned om aret i den danske del af
Nordsgen. Se Dgrene til et nyt grgnt Nordsgeventyr er nu dbne (kefm.dk).

132 Grgnne braendstoffer kan bade veere PtX-braendstoffer og biobreendstoffer. Fokus i denne rapport er pa PtX-breendstoffer, da det er her vi
vurderer, at det fremtidige potentiale for havnene er starst. Biobreendstoffer har en lidt anderledes veerdikeede end PtX-breendstoffer, hvor det
ikke baseres pa elektrolyseanlaeg (brintproduktion) og kan have andet feedstock.

133 Se fx figur 6.10 i Klimaradets 2022 statusrapport for analyse af, hvor vigtigt 100% grgn strem i produktionen af PtX-breendstoffer er
https://klimaraadet.dk/sites/default/files/node/field_file/statusrapport 2022 webpdf final.pdf.

134 Ifglge Green Power Denmark antager i deres beregninger, at for hver 100 MW elektrolyse med tilhgrende synteseanlaeg fylder 50.000 m2.
Se Analyse af pladshehov ved PtX-produktion, Analyse til Havnepartnerskabet - Potentiale og kapacitetsbehov for PtX-produktion pa eller
neaer havne.

135 Se bl.a. Green Power Denmarks analyse af pladsbehov ved PtX-produktion, Analyse til Havnepartnerskabet - Potentiale og kapacitetsbehov
for PtX-produktion pa eller naer havne.

136 Green Power Denmark bruger to scenarier, hvor det ene svarer til analyseforudsaetninger til Energinet og det andet er et mere positivt
scenarie. Udover arealet pa havnen, forventer Green Power Denmark ogsa et stort areal i naerheden af havnen. Se "Analyse af pladsbehov
ved PtX-produktion, Analyse til Havnepartnerskabet - Potentiale og kapacitetsbehov for PtX-produktion pa eller nzer havne.”

137 Med feedstock menes det materiale, der bruges som input til PtX-produktionen. Dette geelder strgm til brintproduktion og fx brint og kveelstof
til ammoniak produktion eller brint og CO:x til produktion af metanol eller kerosen.

138 Se bl.a. https://arcadiaefuels.com/vordingborg/ og https://skovgaardenergy.dk/japansk-gigant-og-skovgaard-energy-vil-satse-pa-thyboron-
havn/.
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handtere flydende bulk, den har teet adgang til bade kraftveerk, raffinaderi og fiernvarme, og den ligger
teet pa det forventede brintrar til Tyskland. Adgang til gren stram kan dog blive en begraensning for
havnene.

Nogle af de seneste udbud af havvindmglleparker i Danmark har givet bredere muligheder for
overplantning og PtX-produktion pa bade hav og land.139140 Det kan give yderligere muligheder for
men ogsa krav til havnene. For det fgrste kan en evt. stor ilandfaring af gren strem fare til PtX-
produktion pé eller neer havnen, hvis havnen ligger taet pa kabelfgringen til land. For det andet kan
PtX-produktion pa havet fare til ekstra havneforpligtelser ift. rarforbindelse og videre distribution af
PtX-breendstoffet.

6.5 Potentialer for havnene som hub for grenne breendstoffer

For at blive klimaneutrale har skibsfladen brug for nem og sikker adgang til grenne braendsler i alle de
havne, de anlgber. Det samme er tilfaeldet for flytrafikken, hvor braendstofferne oftest importeres og
distribueres via havnene. Danske havne indgar derfor som centrale spillere i det samlede netveerk (en
sakaldt gran korridor), der skal agere katalysatorer for, at den tunge del af transportsektoren far nem
og sikker adgang til granne braendstoffer.14! For at veere attraktive skal havnene kunne tilbyde:

e Kort afstand til slutkunden | Neerhed til aftagerne er afggrende for nemt og billigt at kunne
levere braendstoffet til slutkunden.

e Tilgeengeligt areal | Havnen skal have plads til at opbevare braendstofferne under sikre
forhold, indtil de distribueres videre til slutkunden.

e Ngdvendig infrastruktur | Havnen skal kunne modtage breendstoffet enten fra landsiden via
rerfaring eller fra havsiden via skibe (hvis de granne braendstoffer ikke produceres pa
havnen). Herudover skal den kunne distribuere breendstoffet videre til slutkunden.

Flere danske havne er allerede pa& nuveaerende tidspunkt hubs for distribution af breendstof til bl.a.
skibe og fly. Prgvestenen i Kgbenhavns Havn leverer braendstof til Kebenhavns Lufthavn!42, der ogsa
indgar som kritisk national infrastruktur og er afggrende for erhvervsudviklingen, og Prgvestenen
modtager og opbevarer allerede grgnt flybraendstof pd havnen.143 Herudover er Skagen Havn
bunkeringhavn for den forbigdende skibstrafik. Sammen med andre danske havne ser de potentialer
for at blive hub for de nye PtX-breendstoffer, men der er betydelige usikkerheder om bade teknologi
og efterspgrgsel.

Det er stadig usikkert, om fremtidens grgnne skibsbraendstof bliver metanol, ammoniak eller noget
helt tredje. Faktisk viser Figur 6 i kapitel 2, at man kan forvente en laengere arraekke med forskellige
typer grant skibsbraendstof, hvilket kan give behov for dobbeltinfrastruktur, og dermed starre
investeringer for havnene. De fgrste skibe, der er overgaet til granne braendstoffer, sejler pa e-
metanol. Det forventes at skibe ogsa vil benytte ammoniak som braendstof i fremtiden.

Uklarhed om den vindende teknologi skaber usikkerhed om havnenes behov for yderligere areal og
investeringer. Herudover er det usikkert, hvor stor efterspgrgslen bliver i fremtiden. Den samlede
maengde af transporteret braendstof vil ikke ngdvendigvis zendre sig. Pa den ene side vil gget
elektrificering af transportsektoren og industrien reducere efterspgrgslen efter fossile braendsler og

139 Overplantning beskriver den situation, hvor den installerede kapacitet pa havet er starre, end hvad der kan transporteres gennem det
tilhgrende kabel, der ilandfagrer strammen. Det betyder, at ikke alt strammen kan ilandfares ved maksimalproduktion, men til gengeeld at
kablet kan fyldes mere op, hvis der er mindre end maksimal produktion.

140 Det geelder Hesselg, Nordsgen |, Kattegat Il og Krigers Flak II. Se fx

https://kefm.dk/Media/638211994684127079/Till%C3%A6gsaftale%200m%20udbudsrammer%20for%206%20GW%20havvind%2009%20E

nergi%eC3%B8%20Bornholm%20FINAL.pdf og
https://kefm.dk/Media/638211994684127079/Till%C3%A6gsaftale%200m%20udbudsrammer%20for%206%20GW%20havvind%2009%20E
nergi%C3%B8%20Bornholm%20FINAL.pdf.

Se https://www.zerocarbonshipping.com/publications/green-corridors-feasibility-phase-blueprint/.

142 prgvestenen har direkte rgrforbindelse til lufthavnen, og uden den vedvarende transport af breendstof gennem reret, vil lufthavnen ifglge
Havneatlas kun kunne opretholde normal drifti ca. 1,5 dage. Lufthavnens samfundsgkonomiske bidrag er neermere beskrevet i
https://www.greatercph.com/index.php/da/node/254.

143 Se https://check-in.dk/nu-er-baeredygtigt-flybraendstof-paa-lager-i-danmark/.

141
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https://kefm.dk/Media/638211994684127079/Till%C3%A6gsaftale%20om%20udbudsrammer%20for%206%20GW%20havvind%20og%20Energi%C3%B8%20Bornholm%20FINAL.pdf
https://www.zerocarbonshipping.com/publications/green-corridors-feasibility-phase-blueprint/
https://www.greatercph.com/index.php/da/node/254

dermed den distribuerede maengde. Pa den anden side er flere PtX-breendstoffer bade tungere, fylder
mere og har en lavere energitaethed, s& der skal distribueres en starre maengde.144

6.6 Konklusion: Store potentialer inden for PtX og CCS

Analysen i dette kapitel peger pd, at danske havne ser et stort potentiale inden for CCS, jf. Figur 17.
Der ligger potentialer for CCS bade hos havne i naerheden af en punktkilde, og specielt hos havne
med et permanent, underjordisk CO2-lager i naerheden — enten onshore eller offshore. Flere af disse
havne kan potentielt opleve en stor efterspgrgsel efter at fa transporteret COzind i havnen,
mellemlagring og transport videre til lageret. Dette vil forventeligt kreeve starre investeringer i
infrastruktur, fx faciliteter til ind- og udskibning af CO3, lagerfaciliteter, mellemlagring, tryksaetning og
rarfaring.

Enkelte havne ser ogsa potentialer i at have PtX-produktion pa eller naer havnen og ved at udskibe
PtX-braendstoffer. Realisering af dette potentiale kan kreeve betydelige udvidelser af havneareal, og
Green Power Denmark forventer i deres beregninger, at 100 MW elektrolyse med tilhgrende PtX-
anleeg fylder 50.000 m?2.145

Nogle havne ser ogsa potentialer i at etablere sig som hub for distribution af granne breendstoffer,
seerligt til skib- og flytrafikken i naerheden. Flere af disse havne distribuerer allerede fossile
breendstoffer og har mange de kompetencerne og faciliteter, der er ngdvendige for at realisere disse
potentialer. De vil dog stadig skulle foretages investeringer i infrastruktur, fx bunkering og
lagerfaciliteter i forbindelse med overgangen til de grgnne breendstoffer, jf. Figur 17.

Figur 17: Veekstpotentiale, arealbehov og investeringer inden for PtX og CCS

Havneerhverv Vakstpotentiale Behov for yderligere areal Behov for investeringer i infrastruktur
o Stort — stor efterspargsel efter Begraenset, men vil formentlig Potentielt store investeringer i
Udskibnings- > CCS, hvor sterstedelen forventes  stadig kreeve lidt plads til dybere sejlrender, faciliteter til
havn for CO, at skulle transporteres via skib mellemlagring udskibning, mellemlagring og
bagvedliggende infrastruktur
o . Stort — dog kun for havne der Begreenset, men vil formentlig Potentielt store investeringer i
Indskibnings- > ligger teet ved lagre med stor kreeve noget plads til dybere sejlrender, faciliteter til
havn for CO, kapacitet mellemlagring og rerforbindelse til  indskibning og rerforbindelse til
CO,-lager CO,-lager
Produktion af Stort — stor efterspargsel e_fter_ Stort — ca. SO.GOQ m?pr. 100 MW  Stort men usikkert — t?ehov
eonne > grenne braendstoffer (saerligt til fly  elektrolyse med tilherende PtX- afhaenger af teknologi og
brandstoffer og skibe) anleeg havnenes rolle
Distributionshub  Stort — seerligt for havne der Begreenset, men vil stadig kresve ~ Begreenset men usikkert—
for > allerede distribuerer breendstof til  plads til mellemlagring eksisterende infrastruktur kan i
gronne i i d bruges men behov for
braendstoffer fly- og skibstrafik nogen gra g

bunkering og lagerfaciliteter

Kilde: Implement Consulting Group baseret pa interviews med havnene og analyserne i denne rapport.
Note: De identificerede udviklingstendenser og vaekstpotentialer udtrykker den generelle holdning blandt havnene.

Havnene peger pa falgende barrierer for at realisere disse potentialer:

¢ Manglende adgang til en tilstreekkelig meengde gran stram | En tilstreekkelig meengde
gren strgm er fundamentet for PtX-produktion, og den manglende grgnne strgm kan bremse
produktionen.

o Uklare politiske signaler om brug af havneareal | Produktion af granne braendstoffer
kreever plads, og de betydelige investeringer kraever tydelig politisk prioritering af brugen af
tilgeengelige havnearealer (se casen fra CMP).

e Usikkerhed om teknologi og efterspargsel | Havnene er stadigt usikre pd, hvad der bliver
fremtidens skibsbreendstof, og hvor stor en maengde af PtX-braendstoffer, der skal
transporteres i fremtiden. Den danske PtX-strategi giver mal for den samlede brintproduktion,

144 Med lavere energiteethed menes, at samme maengde energi fylder mere. Der er dermed mindre energi, og dermed kan opnds en kortere
transportdistance for en liter breendstof. Energiteethed kan ogsa opgares i vaegt i stedet for volumen, se fx figur 2 i DTU-rapporten
https://backend.orbit.dtu.dk/ws/portalfiles/portal/309586496/DTU_Kraka report final.pdf.

145 Se Green Power Denmarks Analyse til Havnepartnerskabet - Potentiale og kapacitetsbehov for PtX-produktion pa eller nzer havne.
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men den giver ingen indikation om, hvor meget af brinten, der skal videreforaedles til PtX-
breendstoffer. Dette er afggrende for, hvor stor en rolle havnene skal spille i veerdikeeden.

e PtX-anlaeg kategoriseres ikke som havnerelateret | Havneloven kategoriserer ikke PtX-
anleeg som havnerelateret virksomhed, hvilket kan gare det sveert at fa tilladelse til PtX-
produktion pa selve havnen og at sikre plads til direkte rarfaring ind pa havnen.146

e Rarfaring til enkeltvirksomheder er uklart | Flere havne har udtrykt et gnske om at fa
specificeret i Havneloven, at de ma lsegge rarfaring til enkeltvirksomheder i forbindelse med
PtX-produktion og CCS-anleeg.

e Annonceringspligt besveerligggr samarbejdet | Annonceringspligten i Havneloven ggr det
sveert for havnene at indga partnerskaber med private virksomheder, der ofte har brug for at
kunne diskutere business casen for PtX-produktionen i fortrolighed, indtil den ngdvendige
finansiering og rollefordeling er pa plads.

CASE FRA COPENHAGEN MALM@ PORT (CMP)47

P& Prgvestenen i Kegbenhavn er der interesse fra private investorer og virksomheder i at investere i gren
energiomstilling. Det tilgaengelige areal kan fx understgtte den grgnne omstilling af luftfarten og bruges til at
producere fossilfrit flybreendstof (SAF — Sustainable Aviation Fuel) til forsyning af Kgbenhavns Lufthavn.
Arealerne kan ogsa anvendes til at etablere anlzeg til handtering af CO2 og/eller PtX-anleeg. Uafklarede politiske
prioriteringer af infrastruktur- og byudviklingsinteresser har i en arrereekke sat forleengelser af lejekontrakter og
derved investeringer p& pause, hvorfor vigtig tid er gaet tabt hvilket risikerer at forsinke og fordyre den grgnne
omstilling, fordi investorer og virksomheder ikke har kunnet realisere nye vaekstpotentialer.

146 EU-Kommissionen har ogsé taget et skridt i den retning ved at inkludere energihavne i TEN-T, se
https://www.maritimeprofessional.com/news/include-energy-ports-390717.

147 Se Danske Havne, Regulatoriske barrierer til hinder for at havnene kan handtere fremtidige volumener inden for havvind, PtX, CCS mv.,
notat forberedt til Partnerskabet om Udvikling af Danske Erhvervshavne.
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Samlede perspektiver pa potentialerne for danske havne

Analyserne i denne rapport har til formal at besvare fglgende spargsmal:

1. Huvilke forretningspotentialer ser havnene nu og i fremtiden?
2. Kraever de nuveerende og fremtidige forretningsomrader mere eller mindre areal?

3. Hvad vil de nuveerende og fremtidige forretningspotentialer kraeve i forhold til havnenes og
den bagvedliggende infrastruktur?

4. Huvilke investeringer kreeves for at realisere nuveerende og fremtidige forretningspotentialer?

5. Hvilke barrierer star i vejen for den gnskede udvikling?
6. Huvilke initiativer kan bidrage til at sikre, at eventuelle fremtidige arealbehov opfyldes?

Kapitel 8 indeholder en beskrivelse af indsatser, der kan bidrage til at realisere potentialerne.

7.1 Nuverende potentialer, arealbehov og investeringer

Havnene ser seerligt potentialer inden for udvalgte dele af cirkuleer gkonomi, havvind samt PtX og
CCS, jf. Figur 18.

Den voksende cirkuleere gkonomi medfarer et betydeligt behov for areal og investeringer. Havnene
ser saerligt potentialer, nar stgrre meengder fast bulk skal opbevares, sorteres, transporteres og
genanvendes. Det geelder seerligt for de etablerede veerdikeeder omkring metal, plastik og glas.
Desuden forventer havnene, at der vil blive udviklet nye veerdikeeder omkring genanvendelse af
bygge- og anleegsaffald og pa sigt ogsa genanvendelse af vindmgllevinger. Dette vil dog forudsaette
en reekke miljggodkendelser, fx til stevende og stgjende genanvendelse.

Starstedelen af den cirkulaere gkonomi vil derfor veere inden for handtering af fast bulk. Det kraever
store arealer, og realisering af potentialerne kan derfor forventes at kreeve et betydeligt samlet areal.
Det areal vil med stor sandsynlighed veere spredt ud pa en reekke havne, og behovet for
arealudvidelser vil veere starst for de havne, der bliver en genanvendelseshub, eller som i forvejen
har hgj kapacitetsudnyttelse.

Udbygning af havvind medfarer et stort behov for areal og investeringer. Havnene ser potentialer
inden for produktion og test af havvindmgller samt installation og servicering af havvindmglleparker.
Mange havne har i dag ikke naevneveerdige ledige arealer, og realiseringen af potentialerne kraever
udvidelse af havnenes areal pa vandsiden med 600.000-1.600.000 m2. Havnene kan stille et
betydeligt starre areal til radighed, hvis de kan f& de ngdvendige tilladelser. Realisering af disse
potentialer kreever i mange tilfeelde ogsa udbygning af havnens infrastruktur for at mgde kunderne
behov (fx dybere sejlrender, steerkere kajanlaeg eller ny bagvedliggende infrastruktur).

Hvad angér PtX og CCS til omstilling af dansk energiforbrug og — produktion viser analysen, at
havnenes rolle og det samlede behov for areal og investeringer fortsat er usikker. Havnene ser dog
potentialer inden for saerligt ud- og indskibning af CO2 samt produktion og distribution af granne
breendstoffer. Dette vil dog forudsaette en reekke miljgtilladelser, fx til produktion og handtering af
grgnne braendstoffer,

Analysen peger samlet set pa falgende behov for areal og investeringer for at sikre, at der er den
ngdvendige plads og infrastruktur:

o Areal | Der kreeves store arealer, hvis alle potentialer skal realiseres, men behovet er
koncentreret i de havne, der har de rette forudseetninger for at spille en central rolle i de nye
veerdikeaeder. Det geelder seerligt for produktions- og installationshavnene inden for havvind, i
hubs for cirkuleere rastoffer og materialer, og de fa havne, der kommer til at blive hjemsted for
produktion af grgnne braendstoffer.

e Investeringer | Investeringsbehovet vil seerligt vedragre uddybning af sejlrender (i
produktions- og installationshavnene). For mange af de andre potentialer vil
investeringsbehovet veere mere usikkert og afhaenge af, hvilken teknologi vinder frem.



Figur 18: Vaekstpotentiale, arealbehov og investeringer inden for nuveerende potentialer

Havneerhverv

Oget aktivitet i

Vakstpotentiale

Stort men fordelt i mange havne,

Behov for yderligere areal

Stort men fordelt pa mange

Behov for investeringer i infrastruktur

Begreenset undtagen i nye hubs,

eksisterende > der handterer faste rastoffer og havne, nye hubs og havne med hvor uddybning af sejlrender kan
veerdikaeder materialer stor bygge- og anlsegsaktivitet blive nedvendig
kan fa brug for yderligere areal
Genbrug af Stort for udvalgte havne Potentielt stort i udvalgte havne Et:graeniet da decr; eksisf:er;}nde
bygge- og > gnzisrgtéstur og udstyr ofte kan
anleegsaffald
Usikkert men potentielt stort i Stort men usikkert Usikkert
Genbrug af ) udvalgte havne
vindmellevinger
. Stort for udvalgte havne — seerligt  Stort — 2,0 mio. m? hvis de fulde Stort — nye producentkrav skaber
Produktions- > for hawindmelleparker i potentialer skal realiseres uden behov for sejlrender med en
havne Dsterspen, Nordseen og Kattegat  flaskehalse dybde pa op til 12 meter
. Stort for udvalgte havne — seerligt ~ Stort — 1,6 mio. m? hvis de fulde Stort — nye producentkrav skaber
Installations- for hawindmelleparker i otentialer skal realiseres uden behov for sejlrender med en
P P! )
havne Osterspen, Nordsgen og Kattegat  flaskehalse dybde pa op til 12 meter
Stort men ligger leengere ude i Begraenset Begreenset
Servicehavne > fremtiden
o Stort — stor efterspergsel efter Begraenset, men vil formentlig Potentielt store investeringer i
Udskibnings- > CCS, hvor starstedelen forventes  stadig kreeve lidt plads til dybere sejlrender, faciliteter til
havn for CO, at skulle transporteres via skib mellemlagring udskibning, mellemlagring og
bagvedliggende infrastruktur
" Stort — dog kun for havne der Begreenset men vil formentlig Potentielt store investeringer i
Indskibnings- > ligger teet ved lagre med stor kreeve noget plads til dybere sejlrender, faciliteter til
havn for CO, kapacitet mellemlagring og rerforbindelse til  indskibning og rerforbindelse til
CO,-lager CO,-lager
Produktion af Stort — stor efterspargsel efter Stort — ca. 50.000 m2pr. 100 MW  Stort men usikkert — behov
gronne grenne braendstoffer (saerligt til fly  elektrolyse med tilherende PtX- afhaenger af teknologi og
breendstoffer og skibe) anlseg havnenes rolle
Distributionshub Stort — seerligt for havne der Begree_nset, men viIlstadig kreeve Beg_raanset men usikkert — .
for aronne allerede distribuerer braendstof til  plads til mellemlagring eksisterende infrastruktur kan i
braendstoffer fly- og skibstrafik nogen grad bruges men behov for
bunkering og lagerfaciliteter
Kilde: Implement Consulting Group baseret pa interviews med havnene og analyserne i denne rapport.

Note: De identificerede udviklingstendenser og veekstpotentialer udtrykker den generelle holdning blandt havnene.

7.2 Barrierer for at realisere potentialerne

Havnene peger pa en raekke omstaendigheder og forhold, som begraenser deres muligheder for at
realisere potentialerne:

e Uklare politiske signaler om brug af havneareal

e Langsommelig sagsbehandling og godkendelser

e Kompleks veerdikeede under stor forandring

e Usikkerhed om teknologi og efterspgrgsel

¢ Manglende adgang til en tilstraekkelig maengde grgn strogm
e Mangel pa kompetencer og kvalificeret arbejdskraft

e En umoderne og restriktiv havnelov

e Stigende udenlandsk konkurrence

Havnene peger pa, at de offentlige myndigheder omkring havnene og de grgnne teknologier kan
implementere konkrete initiativer, der vil hjselpe dem til at realisere potentialerne mere effektivt.
Analysen peger endvidere pa, at havnene ogsa selv ma sikre, at de kontinuerligt har kompetencer til
at vurdere potentialerne og treeffe beslutninger om store investeringer under stor usikkerhed.



7.3 Etinternationale perspektiv pa havnene

Som i Danmark er det seerligt er den grgnne omstilling og store offentlige klimainvesteringer, der
skaber vaekst og erhvervspotentialer for de europzeiske havne. Nogle af de nye veerdikeeder opstar
dog seerligt omring fremtidssikring af Europas konkurrenceevne, vaekst og forsyningssikkerhed. Der
er szerligt fokus pa de teknologier, der skal til for, at Europa lykkes med den grgnne og digitale
omstilling (den sakaldte "twin transition” 148),

Jf. kapitel 2 har EU-Kommissionens Critical Raw Material Act fokus pa at reducere
importafhaengigheden af kritiske ramaterialer. | gennemsnit importeres 45% af de rdmaterialer, der
bliver brugt til at producere gragnne og digitale teknologier med strategisk interesse for EU, i gjeblikket
fra Kina (6% importeres fra Rusland), jf. Figur 19. Importandelen er 65% for traekmotorer (anvendes til
at elektrificere maskiner), og for turbiner til vindmgller i Europa importeres i gennemsnit 54% af de
kritiske ramaterialer. Indsatserne involverer en reekke nye krav og statteordninger, der skal give
private aktgrer mulighed for, og incitament til, at etablere nye veerdikeeder i Europa, der gger
forsyningssikkerheden og skaber lokale arbejdspladser.

Figur 19: EU’s produktion af grenne og digitale teknologier afhanger af import fra Kina

Gennemshnit for alle ramaterialer

+ il
> -

Liithium- Breendsels- Turbiner til Traekmotorer Solceller Robotter Droner 3D printing Mikroelektronik
batterier celler vindmeller

Kilde: Implement Consulting Group baseret pa EU-Kommissionen (2021), Critical raw materials for strategic
technologies and sectors in the EU.

Note: Figuren viser Kinas andel af kritiske ramaterialer, der indgér i granne teknologier med strategisk interesse for
EU. Til sammenligning indgar bade gennemsnittet for Kina og Rusland.

Rotterdam Havn, som vi anser som en af de mest innovative havne i Europa og i hele verdenen, har
afsggt aktivt, om havnen kan spille en rolle i disse nye veerdikseder. Havnen er en stor og central
aktar for hele Europa, og den har allerede pataget sig en rolle i flere af de nye vaerdikaeder. Nedenfor
er nogle eksempler pa fremtidige erhvervspotentialer for havne i Europa, om end ikke alle vil veere
lige relevante for de danske havne.

Potentialer inden for brint og grgnne breendstoffer

Rotterdam Havn forventes bl.a. at f& en central rolle i handteringen af brint. Havnen har planer om
hele otte importterminaler til brint, der transporteres via skibe.*° Ligeledes har Rotterdam Havn en
lang reekke projekter med produktion af brint, bl.a. med 200 MW elektrolyseanleeg fra 2025. Havnen
forventes dermed at blive en logistisk hub for brint, hvor bade importeret og lokalt produceret brint
skal transporteres fra havnen og videre med rgrforbindelser til slutkunder i fortrinsvis Holland og
Tyskland.

Brintproduktion vil sandsynligvis ogsa ske i stor skala i Danmark og, ligesom det er tilfseldet for
Rotterdam, vil Tyskland veere aftager pa store dele af produktionen. Forventningen er dog, at
stgrstedelen af den danske brintproduktion bliver rgrfart direkte til Tyskland gennem det kommende

18 ge https://www.weforum.org/agenda/2022/10/twin-transition-playbook-3-phases-to-accelerate-sustainable-digitization/ .
149 Se https://www.portofrotterdam.com/en/port-future/energy-transition/ongoing-projects/hydrogen-rotterdam.
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Hydrogen Backbone Pipeline, og at danske havne ikke vil spille en starre rolle i hverken produktion
eller transport.1%0

Havnen er ogsa hjemsted for flere raffinaderier, der producerer biobreendstoffer. Det geelder bl.a.
Shell og Neste, der er blevet udvidet til samlet at kunne producere 5,5 mio. ton biobraendstoffer,
herunder biobaseret flybraendstof og biobaseret diesel.15! Produktionen pa de danske raffinaderier
forventes ogsa gradvist vil blive omstillet, sa der i fremtiden kommer mere biobaseret breendstoffer, fx
grenne flybreendstoffer og biobaseret diesel.152 Fredericia og Kalundborg er to danske havne, der
begge har raffinaderier i neerheden, og som allerede er begyndt pa produktion af biobaseret
breendstoffer.

Yderligere potentialer inden for den cirkulaere gkonomi

Rotterdam Havn har ligeledes et stort fokus pa cirkularitet, og havnen har indgaet en raekke
partnerskaber med cirkuleere virksomheder.153 Genanvendelse er en af maderne hvorpa, the Critical
Raw Material Act gnsker at reducere importafhaengigheden af batterier, og the European Battery
Alliance er blevet etableret for at styrke de europaeiske veerdikaeder for batterier.154 Det er denne
veerdikeede, som partnerskab med virksomheden TES skal give Rotterdam Havn en central rolle i (jf.
afsnit 2.4).

Havnen har ogsa etableret partnerskab med virksomhederne LyondellBasell og Covestro, der skal
konvertere vandbaseret affald til energi, hvilket kan spare havnen 140.000 ton CO: arligt.155 Havnen
har herudover indgaet et stgrre partnerskab med virksomheden Xycle, der fra 2025 vil konvertere
ikke-genbrugeligt affaldsplast til olie ved hjeelp af pyrolyse. Konvertering af ikke-genbrugeligt plast har
ogsa veeret en prioritet i Danmark og i danske havne. Pa bade Fredericia og Randers Havn har
virksomheder formalet at konvertere affaldsplast til ny, ren olie ved brug af et pyrolyseanleeg (jf. afsnit
4.3).

Potentialer inden for COz-transport med rgr til offshore lagre

Ogsa inden for CCS forventer Rotterdam Havn at spille en stor rolle, og sammen med Porthos
planleegger havnen allerede rarfgring af CO: til tamte gasfelter i Nordsgen.5¢ Porthos forventer, at de
allerede vil have rarforbindelsen klar i 2026, og at der arligt kan pumpes 2,5 ton CO2 ned i feltet i 15
ar.

CCS er ogsa et omrade, hvor danske havne forventes at spille en stor rolle. Danmark har dog pa
nuvaerende tidspunkt ikke nogen projekter for rgrforbindelse til offshore lagre. De danske lagre er dog
store, og mange af dem ogsa meget stgrre end det specifikke lager naer Rotterdam.157 Danske havne
har da ogsa store planer for bade ud- og indskibning af CO2, og dette kan meget vel veere et omrade,
hvor Danmark pa den lzengere bane kan blive en central aktar.

150 Se https://ehb.eu/ og Green Power Denmarks analyse til Havnepartnerskabet.

151 Se https://www.neste.com/about-neste/who-we-are/production/rotterdam#5483527f og https://www.shell.com/media/news-and-media-

releases/2021/shell-to-build-one-of-europes-biggest-biofuels-facilities.html.

Biobaseret diesel forventes dog kun at veere en midlertidig overgangslgsning og ikke en permanent gran teknologi, da stgrstedelen af

dieselkgrertgjer i fremtiden forventes at kere pé el eller brint. Se evt. Energistyrelsens oversigt over, hvor de kategoriserer iblanding til diesel-

og benzinbiler som ikke omkostningseffektive pa langt sigt, https://ens.dk/sites/ens.dk/files/ptx/efterspoergsel_efter power-to-x-produkter.pdf.

Se https://www.portofrotterdam.com/en/port-future/energy-transition/ongoing-projects/circular-port.

154 Se https://www.eba250.com/strengthening-the-supply-chain-for-the-european-battery-industry/.

155 https://www.lyondellbasell.com/en/news-events/corporate--financial-news/lyondellbasell-and-covestro-project-converts-water-based-waste-
to-energy/.

156 Se https://www.porthosco2.nl/en/project/.

157 Fx har Havnsg en kapacitet pa over 300 mio. ton CO2, mens der naer Hanstholm forventes at kunne lagres ca. 1.300 mio. ton CO.. Se
https://www.geus.dk/Media/637959053014045386/Tekniske%20barriere%20for%20CCUS%20i%20Danmark.pdf.
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https://ens.dk/sites/ens.dk/files/ptx/efterspoergsel_efter_power-to-x-produkter.pdf
https://www.portofrotterdam.com/en/port-future/energy-transition/ongoing-projects/circular-port
https://www.eba250.com/strengthening-the-supply-chain-for-the-european-battery-industry/
https://www.lyondellbasell.com/en/news-events/corporate--financial-news/lyondellbasell-and-covestro-project-converts-water-based-waste-to-energy/
https://www.lyondellbasell.com/en/news-events/corporate--financial-news/lyondellbasell-and-covestro-project-converts-water-based-waste-to-energy/
https://www.porthosco2.nl/en/project/
https://www.geus.dk/Media/637959053014045386/Tekniske%20barriere%20for%20CCUS%20i%20Danmark.pdf

Anbefalinger til realisering af havnenes potentialer

De identificerede megatrends i kapitel 2 medfarer store forskydninger i varehandlen og har igangsat
en omfattende restrukturering af globale veaerdikeeder. Politikere verden over har reageret ved at seette
en raekke nye politiske mal, krav og prioriteringer til havnene og havneerhvervene.

Analyserne i kapitel 3-6 viser, at den grgnne omstilling med voksende cirkulser gkonomi, udbygningen
af havvind og transitionen mod gr@gnne braendstoffer abner for nye erhvervspotentialer for havnene.
Realisering af disse potentialer kraever yderligere plads og i mange tilfeelde udbygning af havnens
infrastruktur. Realisering af disse potentialer kraever ogsa, at havnene kan handle hurtigt og star
steerkt i konkurrencen mod udenlandske havne, der forfglger samme potentialer. Samtidig betyder
klimakrav til den maritime sektor, at havnens kunder efterspgrger ny infrastruktur pd havnene til
accelereret elektrificering (fx landstrgm) og adgang til COz-neutralt braendstof.

Havnene efterspgrger indsatser til at sikre nye havnearealer uden ungdvendige forsinkelser,
omkostninger og risici. De efterspgrger ogsa indsatser til at reducere risici og forbedre vilkarene for
finansiering af ngdvendige investeringer. Og endeligt efterspgrges moderne og konkurrencedygtige
rammevilkar. Afsnit 8.1-8.3 beskriver ni anbefalinger til de ansvarlige myndigheder med konkrete
indsatser, som kan hjeelpe havnene i deres fortsatte vaekst og omstilling. Analysen i denne rapport
peger herudover pa, at realisering af potentialerne forudsaetter, at havnene kontinuerligt sikrer, at der i
havnene findes de rette kompetencer til at vurdere potentialerne og treeffe beslutninger om store
investeringer under tider med stor usikkerhed. Afsnit 8.4 indeholder derfor ogsa fem anbefalinger til
havnene, som kan understgtte gget koordinering og samarbejde mellem havnene om at realisere
potentialerne.

8.1 Bedre muligheder for at sikre og udvide havnearealerne

Megatrends inden for de enkelte havneerhverv betyder, at der er stigende pres pa havnearealerne.
Analyserne i de tidligere kapitler viser, at den fremtidige veekst hovedsageligt vil komme inden for
pladskraevende havneerhverv som stykgods (produktions- og installationshavnene omkring havvind),
fast bulk (opbevaring, handtering og transport af rastoffer og materialer) og flydende bulk
(produktion, mellemlagring og transport af gregnne breendstoffer), jf. Figur 20.

Mens containergods ogsa er i fortsat stabil veekst, har dette havneerhverv i hgj grad allerede
foretaget den ngdvendige udbygning i havneareal, som vil tage presset af efterspargslen, nar de nye
containeranleeg star klar. Andre former for godstransport (herunder faergegods og Ro-Ro gods)
forventes at ligge stabilt og fglge den almindelige samfundsudvikling uden yderligere vaesentligt
behov for areal. De gvrige etablerede havneerhverv (passagertransport, fiskeri og krydstogt)
forventes heller ikke i stgrre omfang at optage yderligere eller afgive areal. Flere havneerhverv kan
blive presset, der hvor byudvikling farer til fremtidigt tab af havnearealer, og pa havne hvor der er
begreenset driftstid pa tilgeengelige arealer.158

158 Se Partnerskab om udvikling af danske erhvervshavne, Analysespor C — fremtidens (og nutidens) havneerhverv, hvor Danske Shipping- og
Havnevirksomheder skriver, at der er planer om at fieren 3,5 mio. m? havneareal.



Figur 20: Veekstpotentialer ligger hovedsageligt inden for pladskreevende havneerhverv
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Implement Consulting Group baseret pa analyserne i denne rapport.

Behov for investeringer i infrastruktur

Stort — nye producentkrav skaber
behov for sejlrender med en
dybde pa op til 12 meter

Stort — sejlrender er n@dvendig
infrastruktur i cirkuleer @konomi og
genanvendelse kraaver nyt udstyr
pa havnen, fx pyrolyseanleeg

Begraenset — store investeringer i
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er allerede pa vej, fx i container
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Mange havne har i dag ikke naevneveerdige ledige arealer, og realiseringen af disse potentialer
kreever udvidelse af havnenes arealer. En kortleegning fra Danske Havne blandt 20 medlemshavne
viser, at disse havne kan udvide med ca. 2.3 mio. m? havnenzert areal pa landsiden, mens der pa
vandsiden kan udvides med ca. 6 mio. m2. Samlet set kan de danske erhvervshavne stille et endnu
stgrre areal til radighed, hvis de kan fa de ngdvendige tilladelser. Realisering af disse potentialer
kreever i mange tilfeelde ogsa udbygning af havnens infrastruktur for at made kundernes behov. Fx
dybere sejlrender til starre skibe, staerkere kajanlaeg til starre godstyper eller ny bagvedliggende
infrastruktur til yderligere aktiviteter.

Havnene oplever, at uklare politiske prioriteringer, flaskehalse i sagsbehandlingen ved offentlige
myndigheder og inddragelse af havneareal til andre formal visse steder begraenser havnenes

muligheder for at imgdekomme kundernes efterspgrgsel efter arealer. Havnene efterspgrger derfor
indsatser, der skal give dem bedre mulighed for at sikre nye arealer uden ungdvendige forsinkelser,
omkostninger og risici. Det forudseetter, at politiske prioriteringer af havneareal bliver mere tydelige og
i overensstemmelse med nationale strategier og klimamal.

ANBEFALINGER

1. Hurtigere sagsbehandling og godkendelser s& udvidelser af havneareal og uddybning af
sejlrender gennemfgares hurtigere. Fast-track ordninger for energi-relaterede projekter skal
undersgges som en mulighed.

N

| langt de fleste havne er der et godt samarbejde og dialog mellem kommune og havn, dog kan
der naturligt opsta forskelligrettede interesser. | de situationer gnskes en bedre sikring af aktive



havnearealer, fx ved at Transportministeren far bemyndigelse til om ngdvendigt at godkende
nedleeggelser eller begraensninger i havnene i lighed med den ministerielle godkendelse, som
udvidelser af havnene kreever.

8.2 Lavere investeringsrisici og bedre vilkar for finansiering

Udviklingen i de enkelte havneerhverv betyder, at investeringer i udbygning af havnens arealer og
infrastruktur skal foretages under store usikkerheder og risici. Afbrudte handelsveje og store
forskydninger i varehandlen, der kan skabe usikkerhed om havnenes forretning. Samtidig har de
stigende renter gjort det dyrere for havnene at finansiere deres investeringer og sat en raekke
energiprojekter i vaerdikeederne omkring havnene i bero. Hertil kommer, at energiomstillingen kraever
udvikling af nye teknologier med hgj kompleksitet, varierende modenhed og usikker efterspgrgsel.

Havnene oplever, at uensartede finansieringsvilkar kan stille havnene ulige i realiseringen af nye
vaekstpotentialer. Forskellene skyldes til dels, at kommunale selvstyrehavne kan optage lan til
anleegsinvesteringer pa favorable vilkar gennem Kommunekredit, hvilket kommunale
aktieselskabshavne ikke har mulighed for. Lgbetid pa lan i kommunekredit har ifglge havnene har en
Izbetid pa maksimalt, mens mange af havnenes investeringer afskrives over mere end 50 ar.
Havnene efterspgrger indsatser til at reducere investeringsrisici og forbedre deres vilkar for
finansiering.

ANBEFALINGER

3. Statslig finansiering af etablering af havneneer infrastruktur til store energiprojekter, herunder
primaert sejlrender, rgr mv. til store energiprojekter og tilstadende vejanleeg neer havnen.
Havnene gnsker, at regeringen til fulde udnytter de muligheder for statsstgtte, som EU-
lovgivningen giver mulighed for.

4. Gode og ensartede finansieringsvilkar for alle erhvervshavne uanset ejerform med lgbetid, der
afspejler aktivets levetid.

5. Fokus pa at hjemtage flere EU-midler. Dette kan implementeres ved at give en statslig enhed
ansvar for at hjeelpe havnene og veerdikeederne rundt om dem med radgivning og udbredelse
af best practice.1%®

8.3 Moderne og konkurrencedygtige rammevilkar

Havnene har brug for moderne og konkurrencedygtige rammevilkar, der understgtter deres fremtidige
vaekst og omstilling. Eksisterende geografiske handelsmgnstre, veerdikeeder og partnerskabsmodeller
er under opbrud, og danske havne konkurrerer i hgj grad med udenlandske havne om at tiltraekke
fragt og realisere fremtidige vaekstpotentialer inden for den grgnne omstilling.

Havnenes kunder vurderer den samlede pakke, som havnene tilbyder, og valg af havn afheenger bl.a.
af kundernes fglsomhed over for geografisk placering, kompetencer hos medarbejdere, finansiering,
stgtteordninger (herunder reduktionen af elafgiften til EU’s minimumsafgift, der har understattet
havnenes investeringer i landstramsanlaeg og stattet udbygning af el-net til landstrgm) samt vurdering
af de regulatoriske, institutionelle og operationelle rammer for at drive en rentabel forretning. En
reekke af disse konkurrenceparametre er det i hgj grad muligt at pavirke med politiske initiativer.
Havnene eftersparger falgende indsatser for at ggre rammevilkar mere moderne og
konkurrencedygtige, s& havnene kan bidrage effektivt til den grgnne omstilling.

ANBEFALINGER

6. Gregn modernisering af Havneloven. Havnene peger specifikt pa fglgende justeringer af
Havneloven, der kan fremme havnenes muligheder for at bidrage til den grgnne omstilling:

159 | forbindelse med PtX-projekter er der for nyligt blevet nyoprettet et sekretariat i Energistyrelsen, som skal fremme koordinering og tempoet i
sagsbehandlingen pa PtX-omrédet. Laes mere pa hitps://ens.dk/presse/energistyrelsen-aabner-et-power-x-sekretariat. Implementeringen af
denne anbefaling kan indteenkes i denne enheds opgaveportefalje.



https://ens.dk/presse/energistyrelsen-aabner-et-power-x-sekretariat

e Teknologineutralitet | Loven skal veere teknologineutral, sa det er tilladt at seelge
overskydende energi fra alle energiformer (bl.a. solenergi).

e Udvidet definition af havnerelateret aktivitet | Grgnne energiprojekter, fx PtX, skal
defineres som havnerelateret aktivitet, s& havnebestyrelsen bedre og hurtigere kan
disponere over havnenes arealer i forhold til nationale klimastrategier. Dette er i
overensstemmelse med, at EU-Kommissionen for nyligt har besluttet at inkludere
energihavnene i det transeuropeeiske transportnetvaerk (TENT-T) som en konsekvens
af deres centrale rolle i energiomstillingen.16°

e Videre rammer for placering af godsdepoter | Havneloven specificerer, at
godsdepoter (sakaldte dry ports) skal placeres 'i umiddelbar’ naerhed af havnene.
Havnene gnsker at fa videre rammer for at placere ngdvendige depoter, nar
tilgeengelige havnearealer er opbrugt.

o Afskaffelse af annonceringspligten | | henhold til Havneloven skal havnene
offentliggare samarbejde med private aktgrer om projekter over 500.000 kr. i arlig
omseetning, hvilket kan ggre det mindre attraktivt for aktgrerne at invitere havnene ind i
partnerskaber om energiprojekter. Havnene gnsker derfor at afskaffe
annonceringspligten for energiprojekter.

e @get klarhed i forhold til anden lovgivning | Havneloven indeholder nogle grazoner
og gar i enkelte tilfeelde pa tvaers af andre lovgivninger og strategier (fx CCS-
strategien). Havnene gnsker derfor gget klarhed i Havneloven og videst mulig
liberalisering for energiprojekter.

7. Lav et nabotjek og gennemfar ngdvendige tiltag for at sikre, at rammevilkar for danske havne
som minimum er pa niveau med vores nabolande.

8. Arbejdskraft og kompetencer til den granne omstilling skal sikres.

9. Fastholdelse af afgiftsfritagelse for stram til landstrgam samt udbygge og understgtte udbygning
af el-net til landstram.

8.4 Havnenes evne til at realisere potentialerne

Havnenes rolle som kritisk national infrastruktur placerer dem centralt i veerdikeederne omkring nye
grenne teknologier. Den enkelte havns potentiale afheenger bl.a. af dens placering, infrastruktur og
erhvervssammensaetning — men ogsa i hgj grad af, at havnen kontinuerligt har kompetencer til at
vurdere potentialerne og treeffe beslutninger om store investeringer under stor usikkerhed.
Megatrends betyder, at veerdikeederne omkring havnene aendrer sig med hgj hastighed, som
lovgivning, markedskrav og markedsstrukturer skifter. Tempoet i energiomstillingen accelererer, og
kunderne har stigende forventninger til havneerhvervenes baeredygtighed. Samtidig forventes den
makrogkonomiske og geopolitiske uro at fortseette.

Etableringen af de nye veerdikaeder inden for havvind, PtX, CCS og andre nye grgnne teknologier
abner for store potentialer for nogle havne, men ikke for alle. Det er helt centralt at havnene er i stand
til effektivt at vurdere og prioritere om havnen bgr veere en del af veerdikeeden — eller om andre er
bedre rustet til at realisere potentialerne. Der skal forventeligt bruges en meengde ressourcer pa at
kvalificere potentialer pa for de enkelte havne og veerdikaeder, og det vil kreeve de nadvendige
kompetencer i havnene. Samtidig vil data og markedsindsigter veere sveert tilgeengelige.

ANBEFALINGER TIL HAVNENE

10. @g neerheden til innovative virksomheder og veerdikeederne omkring dem.
11. Skab fleksible havneomrader, som kan anvendes til flere veerdikeeder hvor muligt.

12. Basér investeringer pa veerdikeeder og markeder frem for enkelte projekter med hgj risiko.

160 Se https://www.maritimeprofessional.com/news/include-energy-ports-390717.
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13. Sikre de ngdvendige kompetencer til at traeffe beslutninger under hgj grad af usikkerhed i
veerdikaeden, herunder til risikoafdaekning, markedsanalyse og kontrakthandtering.

14. Tag lederskab pa at skabe sammenhaeng og synergier i vaerdikaeder og netvaerk, bl.a. ved at:

e Etablere rammer for en hgjere grad af dialog om, hvilke havne skal betjene hvilke
veerdikeeder

e Styrke forstaelsen af, hvilke forskellige roller en havn kan patage sig i vaerdikaeden, og
hvilke fglgeerhverv kan opsta rundt om havnen

e Dele viden og erfaring pa tveers af havne, hvor konkurrencesituationen tillader det
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Folketingets Transportudvalg
Mail sendt til: udvstudenter@ft.dk

Indspil fra DI til parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive processer

Folketingets Transportudvalg vedtog den 23. april 2024 beretning nr. 6 om nedsaettelse af en
parlamentarisk arbejdsgruppe, der skal undersgge mulighederne for at forbedre
borgerinddragelsen i og effektivisere processerne for godkendelser af store anleegs- og
byggeprojekter.

DI kvitterer for, at Transportudvalget efterfglgende har opfordret til at indsende bud pa mulige
forbedringer i forhold til udfordringerne i forbindelse med forberedelse og godkendelse af store
anlaegs- og byggeprojekter. Det er et komplekst sagsbehandlingsfelt med mange nyttige processer
og lgsninger, som i en arraekke har fungeret godt. Det er dog DI’s oplevelse, at udfordringerne er
tiltaget de seneste 5-10 ar, i takt med stigende krav til og gget kompleksitet i projekterne.

Indledningsvist vil DI tilbyde at stille op til et dialogm@de, hvor temaet kan drgftes mere i dybden,
og problemstillinger og Igsninger foldes ud. DI tilbyder ogsa at komme med eksempler fra
virksomheder, som har oplevet udfordringer, ligesom vi kan tilbyde at stille medlemsvirksomhed
til radighed til besgg, oplaeg eller tilsvarende, safremt Transportudvalget skulle veere interesseret i
dette.

Vi vil fra DI understrege, at det set fra erhvervslivets side er afggrende, at store projekter — savel
som mindre — af samfundsmaessig betydning belyses, analyseres og diskuteres i abne og
involverende processer. Netop gennem dialogen mellem myndigheder og offentligheden kan
fremtidens projekter forstas, udvikles og designes, mens der samtidigt tages de @gvrige ngdvendige
hensyn til klima, miljg, biodiversitet samt behovet for fortsat at vedligeholde og udvikle vores
samfund.

Dialogen skal have plads i forberedelsen, og DI opfordrer til, at man politisk saetter tydeligere mal
for dialogens indhold og output, og at man fra politisk og embedsvaerks side, er aben for at
forholde sig til det, der konkret kommer ud af processerne. Det handler ikke om at alle skal have
ret, men at man gennem dialogen kan opna en bedre indsigt i og forstaelse for valg, fravalg og
Igsninger samt baggrunden for disse. Dette kan ogsa bidrage til at mindske den oftest lokale
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frustration og kritik, som i de seneste ar har vist sig i forbindelse med adskillige anlaegs- og
byggeprojekter.

DI finder det udfordrende, at der er opstaet en praecedens med at afskaere den administrative
klageadgang ved stg@rre offentlige anleegsprojekter, og at offentligheden derved henvises til at ga
til domstolene. Det eksisterende klageadgangsinstrument sikrer blandt andet, at lovfaestede
hensyn til miljg og natur ikke tilsidessettes ved nye projekter, og at forvaltningsmyndigheder i
tilstraekkeligt omfang har belyst alle relevante forhold. Lgsningen bgr i stedet vaere en
grundlaeggende a&ndring i tilgangen til projektets udvikling.

Ofte kommer projekter fgrst detaljeret til offentlighedens kendskab efter at have undergaet en
lengere forudgaende proces mellem centrale aktgrer. Dette afstedkommer, at projekterne
allerede opfattes som vaerende sa godt som endelige, nar de fgrste gang prasenteres. Som navnt
ovenfor bgr der derfor afszettes tid til tidligere inddragelse af interessenter, og i relation hertil bgr
det medfgre, at eventuelt opfglgende analyser skal forholde sig det output, som dialogen
medfgrer. Behovet for inddragelse og transparens vurderes at vaere stgrst ved etablering af nye
projekter, hvor der er behov for indsigt i konsekvenser og muligheder. Ved udvidelse og tilpasning
af eksisterende projekter og anlaeg er der oftest pa forhand en indsigt i det eksisterende projekts
natur at bygge pa. | visse tilfaelde kan et eksisterende projekt ogsa vaere etableret med en
visionsplan for videreudvikling.

Som Transportudvalget bemaerker i hgringsbrevet, er der tendens til, at jo st@rre
infrastrukturprojekterne bliver, desto mindre bliver inddragelsen ogsa. Og at det rum for
indflydelse, som offentligheden har, er mindre, fordi der er mange aktgrer og komplekse
dynamikker pa spil. | lyset af de aktuelle og kommende ars store investeringer i fremtidens
Igsninger inden for anlaeg af infrastruktur, energiforsyning m.v., og ngdvendigheden af disse i
forhold til en baeredygtig grgn omstilling, ma vigtigheden af gode inddragelsesprocesser ikke
undervurderes. Der bgr derfor saettes ind pa at udvikle disse i en retning, som kan komplementere
den traditionelle hgringsproces, mens der tilsvarende ved hver hgringsproces gives et realistisk
billede af, hvad der kan pavirkes ved hgringen, for at opbygge en realistisk forventning hos
hgringsparten.

Interessentinddragelse og hgringer er endvidere ikke de eneste regulatoriske udfordringer, som DI
har identificeret. Godkendelser og processer i forhold til planlov og jordhandtering udggr ogsa
store udfordringer. Planlovens funktion er langt hen ad vejen at skabe rammer for, at samfundets
aktiviteter kan finde sted samtidig med, at der tages hensyn til naboer, til natur, til erhverv og at
reducere potentielle konflikter pa grund af stgj, lugt og stgv fra virksomheder og infrastruktur.

Erfaringerne er desvaerre, at godkendelses- og klageprocedurer ofte kan traekke ud, og at det ikke
er muligt undervejs at fa naermere afklaring af, hvor lang tid udskydelserne kan vare. Derfor bgr
procedurer og sagsbehandlingen i forbindelse med klager underkastes en gennemgang med
henblik pa effektivisering og kortere behandlingstider.



Med hensyn til handtering af jord og rastofressourcer udggr love og regler om tilladelser og klager
ligeledes store udfordringer for den praktiske gennemfgrelse og gkonomi i mange projekter,
foruden den reelle mulighed for at fremme en egentlig ressourcebesparelse. Konkret handler det
om vilkarene for at genbruge og genanvende jord i projekterne og vilkarene for indvinding af sand,
sten og grus. Her spiller bade den administrative handtering og klagesagsbehandling en stor rolle.
Derfor bgr disse regler ogsa underkastes en gennemgang med henblik pa effektivisering og kortere
behandlingstider, da anlaegsprojekter er afhaengige af rastoffer af forskellig slags.

DI vurderer, at der vil veere en del fordele at hente, ikke mindst i forhold til at spare tid, ved at
taenke mere i parallelitet i processerne, fremfor som i dag hvor fremdriften er sekventiel, og sa
godt som hver delproces gennemfgres uden overlap. Som konkret eksempel kan naevnes
klagesagsbehandling i forbindelse med forlaengelse af eksisterende rastofindvindingstilladelser,
hvor opsaettende virkning af en klage ikke giver mening.

DI opfordrer derfor til, at Transportudvalget fokuserer p3, at processerne for godkendelse af
projekter, inddragelse af interessenter og klager over infrastruktur- og byggeprojekter
underlaegges faste tidsfrister og tydelige opgaverammer.

Med venlig hilsen

Rune Noack, Transportpolitisk chef, Torben Liborius, Underdirektgr,
DI Transport Chef for Dansk Infrastruktur



Hgringssvar til Transportudvalgets beretning om nedseettelse af arbejdsgruppe

Til Transportudvalget,

Som en lokal forening gnsker vi hermed at indsende vores hgringssvar til beretningen om
nedseettelse af en parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive processer for godkendelse af
anleegs- og byggeprojekter, herunder vedvarende energi-projekter (VE-projekter). Vi vil gerne
fremhaeve, at vores bekymringer primeert relaterer sig til forstaelsen af, at problemet bestar af
lange og besveerlige godkendelsesprocesser for f.eks VE-aktarer.

Sagens kerne: Manglende hensyntagen til lokale interesser

Det er vores opfattelse, at den lange sagsbehandlingstid ikke i sig selv er hovedproblemet.
Problemet opstar, fordi lokalbefolkningens og miljgets interesser i hgj grad overses i
beslutningsprocesserne. Godkendelses- og hgringsprocesserne opleves ofte som utilstraekkelige
og ekskluderende, hvilket farer til modstand og konflikter, som forsinker projekterne yderligere.
Dette er tydeligt, nar borgere ikke fgler, at deres bekymringer og behov bliver taget serigst eller
integreret i planlsegningen.

Behov for retfeerdighed og transparens

Modstanden mod VE-projekter handler ofte om manglende oplevelse af retfeerdighed og
gennemsigtighed i beslutningsprocesserne. De formelle processer ses som lukkede og domineret
af en teknisk-gkonomisk logik, som ikke giver plads til borgernes stemme. For at skabe tillid og
samarbejde er det ngdvendigt, at der skabes processer, der er bade inkluderende og
gennemskuelige. Borgerinddragelse skal ikke blot vaere en formalitet, men en reel mulighed for at
pavirke beslutningerne.

Dette vil konkret indebeere, at kommuner og andre myndigheder skal saette meerkbart flere
ressourcer af til at lave inddragende og gennemarbejdet materiale i disse projekter. Mange borgere
og lokale foreninger oplever, at forvaltningens materiale er overfladisk og utilstraekkeligt belyst.

Forslag til forbedringer:

1. Tidlig og reel borgerinddragelse:
o Borgerinddragelse bar ske tidligt i processen og ikke kun nar beslutningerne stort
set er truffet. Dette indebeerer, at borgere og lokale foreninger skal inddrages
allerede i idéfasen af projekterne.

2. Miljgmaessige hensyn:

o Det er afggrende, at miljgmaessige konsekvenser vurderes grundigt, og at der tages
hensyn til lokal natur og biodiversitet i planlaegningsfasen af VE-projekter.
Beslutninger bar baseres pa omfattende miljgvurderinger, der involverer lokale
miljgorganisationer.

3. dget transparens:
o Processerne bar ggres mere gennemsigtige, sa det er klart for alle involverede,
hvordan beslutninger treeffes, og hvilke faktorer der veegtes tungest. Dette kan
opnas ved at offentliggere alle relevante dokumenter og beslutningsgrundlag.



4. Lgbende dialog og opfalgning:
o Der bgr etableres faste dialogfora mellem beslutningstagere, lokale borgere og
foreninger, hvor der kan fglges op pa projekternes udvikling, og hvor borgerne
lgbende kan komme med input og bekymringer.

5. Langsigtet planleegning:

o De seneste ars VE-planlaegning er praeget af CO2-panik og kortsigtede lgsninger,
der ikke sikrer staerke og attraktive lokalsamfund, der fortsat kan udvikle sig. Der er
behov for mere langsigtet planlsegning og helhedsteenkning, hvor f.eks
kommunernes geografiske forudsaetninger spiller en starre rolle. Her taenker vi isaer
pa, at kommuner uden kystlinje til havet har langt ringere betingelser for at opstille
vindmgller, der ikke er til gene for beboere.

Konklusion

Vi opfordrer til, at arbejdsgruppen skifter fokus og i stedet fokuserer pa at forbedre
borgerinddragelsen og sikre, at miljgets og lokalbefolkningens interesser integreres i
godkendelsesprocesserne. Ved at skabe mere retfeerdige og gennemsigtige processer kan
modstanden mod VE-projekter mindskes, hvilket i sidste ende vil fare til hurtigere og mere effektive
godkendelser, der har bred opbakning.

Vi ser frem til, at vores synspunkter bliver taget i betragtning og haber pa en forbedring af
processerne til fordel for bade lokalsamfundet og miljget.

Med venlig hilsen

Dialoggruppen 7840
Hajslev



DN Kgbenhavn

Dato: 3. juli 2024 /b

Til: Folketingets Transportudvalg — Den parlamentariske arbejdsgruppe Danmarks
Fra: Knud Erik Hansen, forperson, 40404344 Naturfredningsforening
Hgringssvar

til hgringen om Transportudvalgets beretning af 23. april 2024
om effektive processer for godkendelse af anlaag- og byggeprocesser

Tak til Transportudvalget for hgringen om effektive processer i anlaegs- og byggeprojekter.

Udvalget ser disse processer som blivende mindre effektive som fglge af en gget borgerdelta-
gelse og en borgerdeltagelse, som er blevet bedre til at svare igen. Udvalget skriver i sin be-
retning bl.a. “en del af indsigelserne er blevet mere professionaliserede og handler ikke kun
om 'not in my backyard’”’

Vi ser ogsa beretningen som et gnske om at forholde sig til borgernes muligheder for involve-
ring — og vi vil tilfgje mulighed for indflydelse. Nar man som borger eller ngo blander sig, sa er
det jo i sidste ende for fa indflydelse pa projekterne.

DN Kgbenhavn haft en raekke projekter pa teet hold, og nogle store som Lynetteholm og ud-
bygningen af Nordhavn, og ogsd Amager Fzelled som var en af de fgrste sager, hvor borgeres
evne til at yde modstand tonede frem. En del af byudviklingsprojekterne i Kgbenhavn har ogsa
karakter af store projekter som nye store bydele. DN Kgbenhavn har ogsa fulgt borgernes in-
volvering i projekterne for Egholmforbindelsen, Arhus havn og Kattegat forbindelsen.

Vi er enige i, at de konflikter vi oplever om anleegs- og byggeprojekter griber alvorligt ind i
processerne og dermed ggr dem mindre ‘effektive’. Vi finder imidlertid, at det er for enkelt at
lade effektivitet vaere den vigtigste ledetradd. Gennemfgrelse af de store projekter bgr ogsa
veere praeget af demokrati - og dermed &benhed, dialog og respekt for menneskers holdnin-
ger. Det sidste vil vanskeligt kunne gennemfgres uden, at det tager tid. Er der konklifter, sa
puster man ikke blot dem vaek. De tager ogsa tid, hvis man tager demokratiet og borgernes
deltagelse alvorligt. Der er derfor pa det generelle plan en modsaetning mellem effektivitet og
borgerdeltagelse.

Betydningen af processen for borgerdeltagelsen

Trafikudvalgets betsenkning fokuserer meget pa processen for en borgerdeltagelse. Den er vig-
tig, men det er ikke tilstraekkeligt kun at se pa processen for borgerdeltagelsen. Det er ogsa
ngdvendigt at se pa karakteren af den modstand og den samfundsmaessige organisering, som
borgere mader, hvis borgerne ikke er enige i malet for et projekt eller dele af det. Som den
samfundsmaessige organisering fungerer i dag, sa bidrager den i hgj grad til, at konflikter kg-
rer op.

Trafikudvalget fokuserer meget pa en tidlig borgerinddragelse. Det er rigtigt, at det er godt
med en tidlig borgerinddragelse. Men tidlig borgerinddragelse bidrager i sig selv kun til, at
borgerne kan fglge og blande sig tidligt - og forhabentligt for der reelt er taget en beslutning.
Den siger i sig selv ikke noget om borgernes muligheder for at fa indflydelse.

Den siger heller ikke noget om den tidlige borgerdeltagelses funktion. Er den at formulere gn-
sker til en aben dagsorden for et omrade eller en funktion? Er er den at forholde sig til nogle
konkrete projekter. Eller er den tidlige borgerdeltagelses opgave at forholde sig til reelt beslut-
tede projekter.



I mange af de store projekter er der reelt meget tidligt taget en beslutning, som de beslutten-
de er yderst utilbgjelige til at aendre. Det galder f.eks. Lynetteholm. Her tog davaerende
statsminister og overborgmester i Kgbenhavn en beslutning om, at Lynetteholmen skulle la-
ves, selvom det var pa et yderst spinkelt grundlag - for ikke at sige helt uforsvarligt grundlag.
Hovedideen har imidlertid ikke veaeret til at 2endre uanset, at problemerne har hobet sig op og
det har vaeret ngdvendigt at udvide projektet. Til svarende er der 10 &r tilbage taget en be-
slutning om udvikling af Nordhavn. Her blev det besluttet, at der skulle bygges 2,85 mio. eta-
gemeter, og det ma alt andet nu indrette sig efter. I sddanne situationer bliver tidlig borger-
deltagelse reelt en for sen deltagelse, ndr man ikke kan drgfte det, der er vigtig for borgerne.

Den samfundsmaessige organisering af projekter

Det er imidlertid utilstraekkeligt kun at beskaeftige sig med processen for borgerdeltagelsen.
Det 'system’ som borgerne i de store projekter mgder og som giver dem modstand, er i hgj
grad med til at skabe konflikterne.

Det system borgerne mgder er en samfundsmaessige organisering af projekterne, som har ud-
viklet sig til at vaere lukket og mindre demokratisk. Det er en udvikling, der har staet pa de
sidste 10-20 ar.

Der var tidligere en pluralisme i organiseringen af byudvikling og infrastruktur. Der var mange
fagfolk, der var frie og kunne udtale sig og gjorde det. Det gjaldt fuldt ud for universitetsfolk
og stor udstraekning ogsa konsulenter (som arkitekter og ingenigrer). De parter der var invol-
veret i et projekt, var nok med i et samarbejde, men ikke mere end at de stadig var selvstaen-
dige og med selvstaendige vurderinger.

Sadan fungerer det ikke i dag. De parter, der er involveret i projekterne i dag, fungerer mere

som en enhed, som et uformelt konsortium. At vaere med i et saddant indebaerer, at alle enty-
digt forfalger malet og ikke offentligt bringer kritisk information. Man taler projektet op uanset
abenlyse problemer. Det bliver derfor reelt et lukket rum, fordi kritisk information holdes inde
blandt det uformelle konsortiets parter.

Blandt de parter, der er involveret i de uformelle konsortier, finder vi typisk: Staten, kommu-
ner, offentlige selskaber (som By&Havn), og investorer. Andre er ogsa med, som entrepreng-
rer, konsulentfirmaer (iszer arkitektfirmaer og ingenigrfirmaer) og fagfolk pa universiteterne.

Tavsheden geelder ogsa for mange fagfolk, der ikke direkte er med i projektet. Parterne i et
projekt er typisk sd steerke at fagfolk, der er udenfor, plejer sine interesser fremover ved at
vaere tavse med kritik. Det er dybt problematisk, nar ogsa fagfolk pa universiteterne holder sig
tilbage. De skulle jo netop gerne fungere som samfundets almene videnkilde.

Det haemmer klart den dbne debat, der bgr vaere om sadanne projekter og vigtige emner ta-
ges ikke op. Der er f.eks. bemaerkelsesvaerdig lidt 8ben opmaerksomhed pa de funktionelle,
demografiske og gkonomiske forhold i Lynetteholmprojektet, og det selvom disse forhold reelt
kan ggre projektet umuligt.

Denne lukkethed er og har ogsa veeret gaeldende i det politiske miljg. I Ksbenhavn har politi-
kerne samlet sig i kliker, og i dem er det ildeset, hvis man ikke er fuldt bakker op om den
samlede forteelling om projektet.

Det indebeerer, at der i samfundet ikke er den abne og redelige debat, som projekterne kree-
ver. Det er overladt til ngo’er og borgere at bringe informationer, som rummer kritiske vinkler
og ogsa til dem at laegge op til vigtige debatter.

Det indebaerer ogsa brud pa redelighed i beskrivelser, og ofte ved at kun bestemte dele af vir-
keligheden beskrives og ved at det, der kan genere projektet ikke beskrives eller negligeres.



Det kan f.eks. vaere en hyret advokat, der ud af 10 vigtige punkter behsendigt reelt gar uden-
om de to kritiske punkter.

Sadanne uformelle konsortier har normalt store ressourcer til mediehandteringen. De har ty-
pisk stort fokus pa at skabe positive fortaellinger om projekter. Da disse forteellinger ofte kun
daekker en mindre del eller udvalgt del af den virkelighed, der planlaagges, bliver det reelt et
vraengbillede. Som nar et naturomrade pa Lynetteholm far et massivt fokus, men de gvrige
fremtidige forhold stort set ikke er beskrevet.

Den store magt, der star bag projekterne, indebaerer ogsa at samfundsmaessige regler 'bgjes’
pa forskellige vis. Det er f.eks. bemaerkelsesvaerdigt at et ankenaevn i Amager Fzelled sagen
tillader, at en pdklaget VVM-redeggrelse fyldes med flere hundrede nye sider alene sendt til
ankenavnet og ikke ved at en ny proces kommer i offentlig hgring. Den uskrevne regel i Fol-
ketinget om at man ikke ophaever fredninger ved lov for at tillade boligbyggeri blev ogsa brudt
i Amager Feelled sagen. Det er ogsa bemaerkelsesvaerdigt, at regionen giver en §8 tilladelse til
Amager Falled bebyggelsen, selvom der er usikkerhed om forureningen og om hvordan foran-
staltningerne udvikler sig. Og selvom alle ved at forureningen reelt er et kemikaliedepot.

Den lukkethed parterne i de store projekter har udviklet, bliver delvist kompenseret af
ngo’erne og borgergrupper gennem deres adgang til udveksling af information pa de sociale
medier. Det sidste indebaerer imidlertid samtidig, at manglerne i det abne demokrati bliver
tydelige, og dermed bidrager til konflikterne.

Der er brug for andringer

Alt dette indebaerer, at der skal meget mere til end tidlig borgerdeltagelse. Der er brug for at
parterne bag de store projekter agere pa en anden made, og med adfzerd, der fremmer en
aben og mere daekkende information. Parterne ma ikke misbruge deres magt og styrke til at
gore forteellingerne om projekterne sa staerkt beskaret, at de reelt ikke afspejler virkeligheden.
Tilsvarende ma de heller ikke bruge deres magt til at bgje regler.

Skal det blive en mere ligevaerdig dialog, som alt andet lige mindsker konflikter, er det vigtig,
at borgerne og ngo’erne har tilstraekkelige ressourcer til at vaere part i processen og adgang til
ressourcer til at deltage. Der er derfor brug for, at de har adgang til uafheengig information, og
at de ogsa har mulighed for at fa uafhaengig stgtte til at bearbejde information i forhold til de-
res veerdier og herunder udarbejde alternativer.

Konflikterne handler ogsa om veerdier, som natur, klima og trivsel

Nar alt dette er sagt, sa er det ogsa vigtigt at have gje for konflikterne i mange tilfeelde bunder
i forskellige veaerdisaet og i at vi lever i en tid, hvor der er stor bevaegelse i veerdiseet. De par-
ter, der star bag de store projekter, er store organerne som stat/kommunen og store gkono-
miske interesser. De er ofte sene til at eendre vaerdiseet.

Samtidig skaber klima- og naturkrisen hos mange mennesker nye vardisaet ligesom mange
oplever det vigtigt, at trivsel far den tilstraekkelige prioritering i de gskonomiske dispositioner.
Skal vi fremover opleve faerre konflikter er det ngdvendigt, at natur, klima og trivsel far mere
plads i projekterne og i de mange prioriteringer, der foretages i projekterne.



ES 166-24

Erhvervsflyvningens Sammenslutning (ES) takker for muligheden for at deltage i hgring over nedsattelse af
parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive processer for godkendelse af anlaegs- og byggeprojekter.

Beretningen redeggr pa god made for, hvorfor der gnskes etableret denne parlamentariske arbejdsgruppe
samt om processen.

Abenhed, transparens og aktiv involvering af relevante borgergrupper, aktgrer, foreninger m.m. kan kun
stottes.

ES vurderer, at denne parlamentariske arbejdsgruppe er et godt redskab for demokratiet og har ikke
yderligere bemaerkninger.



Feerdselsstyrelsen har gennemgaet materialet og har ingen bemaerkninger, da styrelsen ikke iveerkseetter
anlaegs- og byggeprojekter.



10. juli 2024
Heringssvar til den parlamentariske arbejdsgruppe under Transportudvalget.

Foreningen HarvejsmotorvejNEJTAK ser positivt pa, at man vil undersege mulighederne for at
effektivisere og demokratisere processerne omkring store anlagsarbejder.

For os er rammerne for processerne, at et motorvejsprojekt kan afsluttes pa 3 mader:
— Der anlegges en motorvej,
— der anlegges en mindre, men dog tilstreekkelig vej (0+ losning) eller
— det nuvaerende vejnet beholdes (0 lgsning).

Foreningen har siden 2014 deltaget i debatten om en Haervejsmotorvej forst pd den fulde straekning
fra nord for Hobro til nord for Haderslev med tyngde pa den sydlige del, senere pa den nordlige del
fra Lovel til Klode Molle. Vores heringssvar er udarbejdet ud fra erfaringer siden 2014.

Her er vores ensker til en en demokratisk motorvejsproces:

1. Reelle oplysnings- og debatmeder

Oplysnings- og debatmader bor fra starten veere offentlige og arrangeret af uafhengige instanser.
Typisk er det i dag en politisk forening eller en kommune 1 samarbejde med en lobbyorganisation,
der atholder meder, og de er oftest lukkede for offentligheden. For at borgergrupper og borgere kan
fa indsigt 1 de negative sider af en motorvej, er det vigtigt, at en uaftha@ngig instans arrangerer
meder, hvor bade fordele og ulemper kan fa ligeverdig opmerksomhed.

2. Transportudvalgets studieture ber ogsa inddrage lokale borgergrupper

Transportudvalget bor blive orienteret om et vejprojekt pd en afbalanceret mdde under deres
studieture til potentielle steder for motorveje.

Transportudvalget har planlagt studieture, som blot lokale politikere og erhvervsliv blev inviteret til.
Det er vigtigt, at lokale borgergrupper ogséa far mulighed for at komme til orde under sddanne
studiebesog, sa Transportudvalget ikke far et ensidigt — oftest positivt - syn pd en motorvej. Se evt.
bilag nedenfor.

3. Aktindsigt i lukkede moder

Der bor veere langt storre mulighed for at fa aktindsigt i lukkede mader.

I dag kommer mange oplysninger, som er kritiske over for et motorvejsprojekt ikke frem i lyset. Det
betyder, at offentligheden ikke sikres tilstraekkelig oplysning og meddeltagelse 1 den demokratiske
motorvejsproces.

4. Regeringsudspil skal veere @rlige og ikke taktiske

Arlighed af hensyn til demokratiet bor veere vigtigere end taktiske manavrer.

Det er dérligt for demokratiet, nar potentielle nye og ukendte infrastrukturanleg forhandles bag
lukkede dere, s& man som borger ikke kender til debatterede anleeg og kan nd at bidrage med
synspunkter, for det er for sent. F.eks. indeholdt regeringens infrastrukturudspil "Danmark fremad”
fra april 2021 intet om en ny jernbane mellem Silkeborg og Arhus, men fi maneder efter var en del
af infrastrukturforliget i juni 2021.

Generelt bar regeringen inddrage borgerne, nar de strategiske beslutninger skal treffes. Det er
fornuftigt og 1 evrigt en del af SMV-direktivet, som Danmark skal overholde.



5. Vejdirektoratet ber kun undersoge realistiske linjeforinger for en motorve;j.
Folketingspolitikerne bor ikke initiere eller lade et anlcegsprojekt blive undersogt yderligere, hvis
det kommer for en dag, at projektet bliver meget dyrt (okonomisk, klimamcessigt eller naturmecessigt)
at gennemfore.

Vejdirektoratet og lokale borgere vil spare mange unedvendige krafter, hvis en linjeforing droppes
sa snart, det er blevet kendt blandt politikere, at linjeferingen er urealistisk. I dag arbejder
Vejdirektoratet med analyser, som aldrig vil blive brugt til noget, men som giver politikerne
legitimitet til lade Vejdirektoratet fortsatte med at analysere en urealistisk linjeforing: Vejloven og
almindelig sund fornuft siger, at hvis der er et mindre indgribende alternativ til et stort vejanlaeg, sa
ber alternativet undersoges.

F.eks. bliver der ved Viborg i dag undersogt en ostlig linjeforing til en motorvej. Det blev besluttet
som en del af infrastrukturforliget, s& vejloven og sund fornuft blev overholdt. Siden er det blevet
besluttet ogsa at undersege en langt mindre indgribende 0+ lesning. Folketingspolitikere har leenge
sagt, at den ostlige motorvej ikke bliver til noget — nogle siger, det vil koste for meget natur andre
siger, den bliver for dyr. I den situation ber Vejdirektoratet stoppes i at undersgge den ostlige
linjeforing yderligere.

6. Kvalitetsrapporter fra Vejdirektoratet

En rapport fra Vejdirektoratet bor veere deekkende, konsistent i sine dele og hovedrapporten bor
behandle alle interessenter pa lige fod.

Det siger sig selv, at bade positive og negative punkter vedrerende et motorvejsprojekt skal frem 1
lyset i en rapport — ellers er den misvisende. Det er ogsa vigtigt, at der er overensstemmelse mellem
resume, de enkelte dele i hovedrapporten og delrapporterne. Ellers ved man som laser ikke, hvad
man skal stole pa.

Endvidere ber alle interessenter i1 et motorvejsprojekt behandles pa lige fod. Dvs. i rapporten skal
der fokuseres pa borgernes interesser i lige sa hgj grad som erhvervslivets. F.eks. bar ikke bare
sparet korselstid (erhvervslivets interesse), men ogsé konsekvenser for privatekonomien ( den
enkelte husholdnings interesse) fremga af rapporten.

7. Fornyede beregninger pa tveers af motorvejsprojekter ved zendrede beregningsmetoder
Samfundsokonomien for infrastrukturprojekter bor genberegnes for alle projekter, ndr
beregningsmetoden cendres.

Der er enighed blandt embedsmaend i Transportministeriet og Vejdirektoratet om, at
samfundsekonomiske beregninger er et vigtigt redskab til at kunne sammenligne forskellige
vejprojekter. Uden tvivl er de enkelte vejprojekters samfundsekonomi blevet vagtet, da politikerne
indgik infrastrukturforliget i 2021. Siden er beregningsmetoden blevet @ndret i det mindste én gang,
nemlig da man valgte i fordret 2024 at folge Finansmnisteriets nye retningslinier fra juni 2023. Den
nye beregningsform far selvfelgelig betydning for alle vejprojekters skonomi, men
folketingspolitikere (og interesseorganisationer) far ikke en opdateret beregning pé alle projekterne
— kun pé det projekt, som er til behandling 1 Transportudvalget pé et givet tidspunkt.

Da projekterne er blevet dyrere at anleegge siden 2021, er det nedvendigt, at folketingspolitikerne
udskyder eller helt fjerner nogle af projekterne fra infrastrukturforliget for at holde sig inden for de
okonomiske rammer for forliget. Folketingspolitikerne treffer derfor i dag beslutninger pa et andet
og mere usikkert grundlag end, da infrastrukturforliget blev indgaet.

8. Borgergrupper bor vere vigtige medspillere

Det bor det veere nemt for borgergrupper og borgere at folge med i og deltage i processen bag en
motorvej. Det kreever tilstreekkelige og ajourforte oplysninger fra Vejdirektoratet pa nettet,
tilskyndelse til at komme med horingssvar og rimelige tidsfrister til at skrive svarene.
Borgergrupper ber anses som en vigtig hjelp og ikke en haemsko. De kan vare med til at sikre
kvalitetsrapporter fra Vejdirektoratet.



En vigtig informationsvej for borgerne er opslag pé nettet. Vejdirektoratet ber derfor opdatere sine
oplysninger lobende.

Nér Vejdirektoratet vil indhente oplysninger - herunder heringssvar - hos borgere, ber direktoratet
henvende sig til alle kendte borgergrupper med interesse for processen, som direktoratet kender til.
Det siger sig selv, at motorvejskritiske grupper herer med i denne gruppe.

Vejdirektoratet ber give heringsfrister, der er rimelige ift. at nd at kunne give gode heringssvar.
Endvidere ber Vejdirektoratet lade en udvildig instans vurdere de indkomne heringssvar for at sikre,
at kritiske bemeerkninger far den rette opmaerksomhed.

9. Politikere skal sta til regnskab for deres udtalelser.

Politikere skal std inde for hvad, de siger. Usandheder skal koste dem.

”Beslutningen er taget” er blevet et ironisk mundheld blandt os modstandere. Med det mener vi, at
mange politikere har ytret, at der ikke var mere at tale om, da beslutningnen om en motorvej er
taget. Vi har hert det fra tidlige i processen f.eks. for MKV rapporten. Det siger sig selv, at det ikke
passer -1 hvert fald ikke juridisk set. Nogle borgere vil imidlertid tro pa politikerne og ikke komme
med berettigede indvendinger pa det mest optimale tidspunkt i beslutningsprocessen.

For at undgéd unedigt mange problemer senere i motorvejsprocessen, er det vigtigt, at ogsa
politikerne anser borgerne som en vigtig medspiller og ikke kommer med uhensigtsmaessige
usandheder undervejs.

10. Politikere skal tage uafhaengige beslutninger

Politikere md ikke veere inhabile, nar de tager store anleegsbeslutninger.

Politikere og politiske partier, der modtager stor statte til deres politiske arbejde har mindre
trovaerdighed end andre. Der er ingen tvivl om, at asfalt- og entrepenerbranchen gor, hvad de kan
fremme deres sag.

Derfor er det nedvendigt, at det offentlige kender til store som vel som smé gaver fra
lobbyoranisationer og lignende. Pa den made kan det offentlige vere ekstra opmarksom pa de
pageldende politikeres og partiers udtalelser.

Pé bestyrelsens vegne,

Ellen Frydendal

Formand for Hervejsmotorve]NEJTAK
Batum Hedevej 3, 8830 Tjele

mobil 25671602
ellenfrydendal@outlook.dk

Bilag: brev den 27. august 2022 til TR-U vedr. evaluering af studietur juni 2022 til Nordjylland og
Midtjylland.



Bilag
Den 27. august 2022

Til medlemmer af Transportudvalget, Retsudvalget og Transportministeren.
Vedr. Evaluering af studietur til Nordjylland og Midtjylland.

P& made 1 TR-U den 6. september er dagsordenspunkt 4 ”Evaluering af indenlandsk studietur til
Nordjylland og Midtjylland den 13. - 14. juni 2022.

I programmet til studieturen stdr der, at turen har til formél at ”indhente konkret viden og fa indblik
1 de faktiske forhold”. P4 TR-Us egen hjemmeside stod der, at turen specifikt 1 Viborg havde til
formal at undersege hvilke synspunkter er der pd Heervejsmotorvejen i Viborg”.

Programmet i Viborg indeholdte imidlertid kun samtaler med Borgmester Ulrik Wilbek og
erhvervslivet (Haervejskomiteen og Business Viborg). Alle tre parter er tilhangere af en motorve;j
ved Viborg.

Der i Viborg og omegn udbredt modstand mod en motorvej. En opinionsmaling foretaget af Jysk
Analyse i november 2021 viste, at tet pd 50 % af de mennesker, der havde taget stilling til
vejforholdene ved Viborg, ikke enskede nogen motorve;.

Modstanden er organiseret i Foreningen HervejsmotorvejNEJTAK. Foreningen har eksisteret siden
2013 og er sardeles aktiv og bredt funderet lokalt, har besegt borgmester Ulrik Wilbek, og har
henvendet sig til transportministeriet flere gange. Det er ift. formélet med turen kritisabelt, at vi ikke
er blevet kontaktet ifm. TR-U besog 1 Viborg.

Vi mener, at udvalget ber sikre fremover, at bédde fortalere og modstandere far lov at blive hort ifm.
deres rejser. Det er ikke demokratisk korrekt kun at lytte til den ene part.

Hervejsmotorvej]NEJTAK har skitseret en 0+ lgsning, dvs en forbedring af de eksisterende veje.
Denne losning er tilstreekkelig, mindre indgribende og billigere end en motorvejslesning. Vi vil
gerne invitere udvalget pa beseg, hvis det en anden gang kommer til Jylland. Under alle
omstendigheder vedhafter vi en pjece om 0+ lgsningen.

Det bar n®vnes, at kommissoriet for Vejdirektoratets MKV analyse af Hervejsmotorvejen
indeholder 0+ lgsningen pé lige fod med de to motorvejslasninger ved Viborg.

Konkret har vi folgende spergsmal: Vil TR-U sikre, at udvalget fremover meder andre end blot
fortalere for en ny motorvej, ndr de vil here om de faktiske forhold ?

Da dette brev drejer sig om manglende demokratisk arbejdsform i TR-U, er det ogsa sendt til
Retsudvalget og Transportministeren.

Link til opinionsundersegelse: https://viborg-folkeblad.dk/artikel/meningsm%C3%ASling-lokale-m
%C3%A6nd-vil-have-h%C3%A6rvejsmotorvej-flertallet-af-kvinder-mener-at-vi-har-asfalt-nok
Vedheftet: Pjece om 0+ lgsning.

Venlig hilsen
Ellen Frydendal

Formand for HaervejsmotorvejNEJTAK
Batum Hedevej 3, 8830 Tjele, mobil 25671602, mail@ellenfrydendal.dk



Hgringssvar vedr. beretning nr. 6 omhandlende nedsaettelse af en parlamentarisk arbejdsgruppe i
Transportudvalget om effektive processer for godkendelse af anlaegs- og byggeprojekter.

Foreningen ”Jyder Mod Overflgdige Motorveje” med medlemmer bosiddende i hele landet har
igennem 30 ar vaeret aktiv i forbindelse med beslutning om anlaeggelse af nye motorveje. Vi hilser
denne nytaenkning fra Transportudvalget meget velkommen med en forhdabning om forbedring af
borgerinddragelse i kommende mulige motorvejsprojekter. Vi vil derfor gerne bidrage med dette
hgringssvar.

Det vil vaere en stor fordel for en gunstig borgerinddragelse, hvis der kunne blive besluttet og
offentliggjort en overordnet politik for landets transportudvikling af Folketingets medlemmer, og
ikke i lukkede forligskredse, som det sker for nuveerende. Derved vil det blive tydeligt, at disse
nyanlaeggelser er nationale projekter, der bgr debatteres bredt af Folketingets politikere, og som
de derved ma sta til ansvar for overfor den almene befolkning. Et muligt vejprojekt skal
offentligggres i idéfasen, og i denne proces skal udmeldes: 1) hvad er gevinsten og hvem skal det
primaert tilgodese, 2) hvad er udfordringen for natur og (lokal)samfundet i gvrigt 3) hvad er den
sandsynlige omkostning i kroner og i CO2-udledning i savel anleegs- som i forbrugsfasen og 4) hvad
kunne et alternativ til det omtalte vejprojekt vaere herunder status quo.

Igennem mange ar har det vaeret et stort savn for borgere at fa mulighed for at debattere konkrete
infrastrukturprojekter med landspolitikere/transportudvalgsmedlemmer. Man far ofte en
fornemmelse af, at de borgmestre og/eller virksomheder der “raber hgjest” styrer landets
transportudvikling, og at det dybest set handler om at hver by keemper for at fa sin motorve;j.
Velvidende at jo flere og bredere veje der anlagges, jo mere gges antallet af biler, der hver iseer
transporterer feerre personer men fylder mere og mere pa veje og i byer

Pa vegne af bestyrelsen for
”Jyder Mod Overflgdige Motorveje”

www.jmom.dk
Ellen Odgaard


http://www.jmom.dk/

Hgringssvar over beretning nr. 6 fra Transportudvalget om ned-
seettelse af parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive proces-
ser for godkendelse af anleegs- og byggeprojekter

KL takker for muligheden for at give input til Transportudvalgets arbejde
med at se pa effektive processer for godkendelser af anlaeg- og bygge-
projekter.

KL finder arbejdet relevant og hensigtsmaessigt. KL gar samtidig op-
maerksom pa, at staten i flere sammenhaenge har et parallelt arbejde
med at se pa godkendelsesprocesser og hvordan projekter — seerligt VE-
projekter — fremmes ved en mere effektiv myndighedsbehandling. Der
opfordres derfor til, at arbejdet ses i sammenhaeng med andre initiativer.

Koordinering af sagsbehandling af starre projekter

For stagrre anleegsprojekter kan myndighedsarbejdet bade ligge hos kom-
munerne eller hos staten, men ofte hos begge instanser. | sidstnaevnte
tilfaelde vil sagsbehandlingen derfor forega pa to forskellige myndigheds-
niveauer. Det betyder, at kommunerne ofte kan komme til at behandle
ngdvendige dispensationer uden et reelt raderum. Her kunne eksempel-
vis naevnes tilladelser efter Naturbeskyttelsesloven (dispensation fra
bygge- og beskyttelseslinjer) og Museumsloven (nedlaeggelse og/eller di-
spensation i forhold til sten- og jorddiger).

KL vil opfordre til, at der ved starre projekter, hvor bade stat og kommune
er myndighed, i hgjere grad sikres en koordinering og parallel sagsbe-
handling mellem myndighederne. Herved kan en hurtigere og mere effek-
tiv proces understgttes.

Borgerinddragelse

Borgerinddragelsen i forbindelse med stagrre projekter skal veere med til
at kvalificere anleegsprojekterne og samtidig sikre projekternes demokra-
tiske legitimitet.

Forudseetningen for dette er en gensidig forstaelse for, at borgerinddra-
gelsen kan have en reel indflydelse pa projektets udformning og videre

proces. Opleves det modsatte for ofte, kan der veere en risiko for, at op-
bakningen til at deltage i hgringer svinder med tiden, eller modstanden

agges.

Kommunerne er den myndighed, som er teettest pa borgerne og har ofte
en stor opmaerksomhed pa, hvordan projekter modtages. | mange tilfeelde

Dato: 2. juli 2024

Sags ID: SAG-2024-02644
Dok. ID: 3474962

E-mail: LAHN@KI.dk
Direkte: 3370 3343

Weidekampsgade 10
Postboks 3370
2300 Kgbenhavn S

www.kl.dk
Side 1 af 2



er projekter og planleegning valgt fra pa grund af stor borgermodstand.
Dette er ikke som udgangspunkt et problem, men et udtryk for en velfun-
gerende demokratisk proces og dialog. Men det kan ogsa veere et udtryk
for, at borgerne ikke oplever fordelene ved at statte et projekt.

Mange stgrre infrastruktur- og VE-projekter vil typisk have en stor indvirk-
ning pa de lokale samfund og miljger. Pavirkningen vil ofte vaere af en
karakter, som lokalt opleves som gener og ulemper, mens fordelene ved
projekterne ofte skal ses i et nationalt perspektiv. Denne ubalance bgr ta-
ges alvorligt i udviklingen af projekterne. Derfor mener KL, at der med
fordel kan overvejes, hvordan der kan skabes lokale fordele og gevinster
for herved at sikre et stgrre lokalt ejerskab og opbakning. | denne overve-
jelse kan indgd, hvordan disse hensyn kan veegte ind i en beslutningspro-
ces i kommunerne.

KL stiller sig til rAdighed for en dialog med Transportudvalget, skulle ud-
valget gnske at fa uddybet ovenstaende.

Hgringssvaret er med forbehold for politisk behandling i KL.

Med venlig hilsen

Lars Hedegaard Nielsen

Specialkonsulent

Dato: 2. juli 2024

Sags ID: SAG-2024-02644
Dok. ID: 3474962

E-mail: LAHN@KI.dk
Direkte: 3370 3343

Weidekampsgade 10
Postboks 3370
2300 Kgbenhavn S

www.kl.dk
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Kobenhavns Lufthavne

Transportudvalget, Folketinget Kgbenhavns Lufthavne A/S
Box 74
Lufthavnsboulevarden 6
2770 Kastrup
www.cph.dk

TIf: +4532313231

Sendt pr. mail til: udvstudenter@ft.dk Fax: +4532313100
E-mail: cph@cph.dk
CVR: 14707204

Hgringssvar vedrgrende parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive pro-
cesser for godkendelse af anleegs- og byggeprojekter Kebenhavn, 3. juli 2024

Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) takker for muligheden for at komme med be-
maerkninger i forbindelse med hgring over beretning nr. 6 fra Transportudvalget
om nedseettelse af parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive processer for god-
kendelse af anlaegs- og byggeprojekter.

--000--

CPH vil gerne kvittere for, at Transportudvalget har taget effektive processer for
godkendelse af anleegs- og byggeprojekter op som et emne, der skal drgftes poli-
tisk. Som udvalget selv er inde pa i sin beretning, er der flere eksempler pa de
udfordringer, som kan opstd, nar nationale behov for udvikling kommer i et mod-
seetningsforhold til gnsker om fastholdelse af fx natur eller lokal bekymring for
aget miligpavirkning af fx stgj. Senest er udviklingen omkring udvidelsen af Aar-
hus Havn et eksempel pa, at det er svaert at opna en balance, hvor bade natio-
nale og lokale hensyn kan tilgodeses pa samme tid.

Det er CPH’s opfattelse, at det er helt afggrende, at vi i Danmark styrker ram-
merne for den debat, der selvfalgelig skal vaere, nar vi udbygger vores infrastruk-
tur. En af &rsagerne til, at det er s& sveert er, at dialogen mellem de involverede
parter rammer ned i vores opfattelser af ret og rimeligt. Som udvalgets beretning
beskriver, bliver projekter ofte besluttet med udgangspunkt i rationaler og kalkuler
foretaget pa et overordnet samfundsniveau ("Det er godt for Danmark”), der for
den enkelte kan veere meget sveert at forholde sig til, fordi det kan udfordre de
personlige livsbetingelser.

Som kritisk infrastruktur i Danmark oplever CPH, at der Igbende bliver sat
spargsmalstegn ved CPH'’s behov for udvikling. Det skyldes, at lufthavnen i sa-
gens natur pavirker naboerne i form af stgj og luftkvalitet. Derfor er der fra nabo-
ernes side en interesse i at sikre, at CPH ikke gger den lokale miljgpavirkning.
CPH er omvendt lovmaessigt palagt en kapacitetsforpligtigelse der gar, at CPH
skal sikre kapacitet til de selskaber, der gnsker at flyve til Kgbenhavn. Derfor er
CPH forpligtet til at udvikle lufthavnen i takt med efterspgrgslen.

Samtidig er det vigtigt at veere opmaerksom pd, at CPH udger et betydeligt sam-
fundsbidrag ved at sikre arbejdspladser — ikke kun i lufthavnen, men ogsa i turist-
branchen og blandt de virksomheder, der nyder godt af, at de kan sende medar-
bejdere ud i verden og f& udenlandske medarbejdere til at bosaette sig i Danmark
til gavn for den gkonomiske udvikling. CPH har anslaet, at aktiviteten i Keben-
havns Lufthavn i 2019 skabte beskaeftigelse for omkring 60.000 mennesker, heraf
19.300 i de flere end 800 virksomheder pa lufthavnens omrade. De 60.000 svarer
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til 2 pct. af alle beskeaeftigede i Danmark, CPH’s fremtidige udvikling har derfor
stor betydning for den veekst, som skabes i Danmark.

CPH har mange ars erfaring med borgerinddragelse og er en stor infrastruktur-
virksomhed med mange lokale interessenter, herunder lokale borgere/naboer.

Vi arbejder aktivt og strategisk for at sikre, at borgerne har mulighed for at del-
tage i og fa indblik i lufthavnens udvikling for derigennem at styrke dialogen om
lufthavnens udvikling. Dette geelder helt generelt — seerligt i forhold til lufthavnens
lokale miligpavirkning - , men ogsa specifikt i relation til szerlige projekter som ek-
sempelvis L 19 Forslag til lov om rammerne for arealanvendelsen i Kgbenhavns
Lufthavn, Kastrup. Forud for lovforslagets vedtagelse har CPH gennemfart en
raeekke borgermgder samt informeret i den lokale presse omkring lovforslagets
indhold. Derudover har CPH ogsa deltaget pa generalforsamlinger i grundejerfor-
eninger i omradet for pad den made at sgge dialog om lovforslaget. Endelig har
CPH haft en teet dialog med de lokale kommuner og den betydning, som lov-
forslaget vil fa for dem. Lignende dialoger og kommunikation finder ogsa sted
med hensyn til lufthavnens lokale miljgpavirkning.

Med det vedtagne lovforslag abnes der mulighed for, at CPH kan gge sin kapaci-
tet, men fgr det kan ske, skal der gennemfgres en myndighedsproces, der skal
munde i diverse hgringer. Inden det sker, er det naturligvis vigtigt for CPH, at der
fortsat er &benhed omkring bade lovforslaget og den lokale miljgpavirkning. Der-
for har vi en reekke forskellige tiltag, som vi gerne vil dele som eksempler pa god
praksis og som vi selvfalgelig haber kan medvirke til et bedre grundlag for borger-
inddragelse.

Kgbenhavns Lufthavns indsatser for lokal borgerinddragelse:

Nabomgder og lgbende dialog med borgere: Vi mades lgbende med na-
boer om vores udviklingsprojekter og lokale miljgforhold, hvor vi stiller os til radig-
hed med vores fageksperter og transparent informerer om vores planer og ambiti-
oner. Vi stiller os derudover til radighed for grundejerforeninger og andre lokale
foreninger, der gnsker at hgre om lufthavnen. Disse mgder giver os mulighed for
at drgfte og adressere bekymringer direkte med de bergrte borgere.

Kommunikation gennem Facebook-gruppen *Kare Nabo til Kgben-

havns Lufthavn': Vi kommunikerer Igbende om vores drift og ambitioner pa
'Keere Nabo', en Facebook-gruppe, hvor borgere kan stille spargsmal direkte til
lufthavnen. Dette forum har vist sig at vaere en veerdifuld platform for dben dialog
og hurtig respons pa borgernes spagrgsmal og bekymringer. | tillaeg kan naboer
ogsa kontakte os direkte via mail for specifikke henvendelser via vores hjemme-
side, hvor indsatser i forhold til det lokale miljg foldes ud.

Etablering af et lokalt dialogforum: Med erfaring fra UK er vi ved at etab-
lere et lokalt dialogforum, hvor lokale borgere kan deltage i et fast forum og give
input til vores projekter, drift og kommunikation. Dette dialogforum vil sikre, at
borgerne har en struktureret og kontinuerlig mulighed for at udgve indflydelse og
veere proaktivt informeret om lufthavnens planer og ambitioner. Ved at inkludere
repraesentanter fra lokale interessegrupper, lokale virksomheder og andre rele-




vante parter, haber vi at kunne skabe en endnu mere inkluderende og gennem-
sigtig beslutningsproces til gavn for samarbejdet og tilliden lufthavnen og naboer
imellem.

--000--

Som naevnt er CPH glad for, at Transportudvalget nu tager hul p& en vigtig poli-
tisk debat vedrgrende mulighederne for at udvikle infrastruktur i fremtiden. CPH
vil i den forbindelse foresla, at Transportudvalget overvejer at afholde en haring
med relevante interessenter, der kan forteelle om "good practice” fra deres eget
omrade, men ogsd komme med forslag til, hvordan man bedst sikrer, at man
rammer plet med sin borgerinddragelse.

Safremt Transportudvalget matte have spargsmal eller bemaerkninger til ovensta-
ende, star CPH naturligvis til radighed. CPH fortzeller gerne om vores indsatser
for lokal borgerinddragelse ved foretreede for Transportudvalget, safremt det har
interesse.

Med venlig hilsen
Sgren Clausen

Director, Head of Public Affairs




Til Folketingets Transportudvalg

Att. Thomas Jensen og Anders Helmuth Knudsen.

Pa vegne af Netvaerket for Beeredygtig Transport til jeg gerne takke for muligheden for at kommentere
”Beretning nr. 6 fra Transportudvalget om nedszettelse af

parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive processer for godkendelse af anlaegs- og byggeprojekter”.
Netvaerket for Baeredygtig Transport vil gerne have en dialog og et mgde med den kommende
parlamentariske arbejdsgruppe.

Mht. arbejdsgruppens arbejde er det vigtigt at den ser udviklingen af de danske transportsystemer som en
samlet og rationel indsats for at vi i Danmark kan fa et transportsystem, der er baeredygtigt og indenfor de
planetzere greenser, bade hvad angar anlaeg og drift. Samtidig skal transportanlaeg ikke ungdigt genere
naboer og skal overholde internationale standarder, f.eks. WHO's stgjanbefalinger. Dette bgr veere
udgangspunktet for projekter.

For de enkelte projekter skal deres fordele for lokalsamfundene belyses og der skal laves reelle alternativer,
som bade bruges til ssmmenligning mellem alternativer og til reelle valg. De politiske beslutningstagere skal
veere rede til at acceptere at mere baeredygtige alternativer tilvaelges, f.eks. efter en borgerdialog.

Lees mere om Netvaerket for Baeredygtig Transport her:
https://netvaerkforbaeredygtigtransport.wordpress.com/

Mvh.

Gunnar Boye Olesen

Miljgorganisationen VedvarendeEnergi

Klosterport 4F, 1.sal

DK-8000 Aarhus C



Qm) Ministeriet for Fodevarer,
=== Landbrug og Fiskeri

Departementet
Folketinget Retskontor
Udvalgssekretariatet J.nr. 2024 - 3621
Christiansborg Ref. CARP
1240 Kgbenhavn K Den 14. juni 2024

www.ft.dk

Horingssvar vedrgrende beretning nr. 6 fra Transportudvalget om
nedszettelse af parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive processer
for godkendelse af anlaegs- og byggeprojekter

Ministeriet for Fadevarer, Landbrug og Fiskeri bekraefter hermed modtagelsen af
ovenfor anferte haring.

Det er ministeriets opfattelse, at heringen vedrerer forhold, der herer under
Transportministeriets ressort, hvortil der henvises.

Med venlig hilsen

Charlotte Arp-Nielsen
Chefkonsulent

+4550 839573
carp@fvm.dk

Ministeriet for Fodevarer, Landbrug og Fiskeri « Holbergsgade 6 « 1057 Kabenhavn K
TIf. 38 10 60 00 » CVR 41956011 « EAN 5798000880016 « fvm@fvm.dk « www.fvm.dk
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Kopi til Sagsbehandler
MSD
Direkte

+45 36 13 16 98

CVR nr: 29 89 65 69
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Movias bemaerkninger til Transportudvalgets beretning om nedseettelse af arbejdsgruppe

Tak for muligheden for at blive hgrt i forbindelse med Transportudvalgets overvejelser om at nedsaette en
arbejdsgruppe, der skal se pa godkendelsesprocesser for anleegs- og byggeprojekter med henblik pa en
mulig effektivisering af disse.

Seerligt starre anlaegs- og byggeprojekter har offentlighedens bevagenhed da de ofte har indflydelse pa
store geografier og mange borgere.

Generelt anbefaler Movia altid hgringer over stgrre strukturelle sendringer i serviceniveau f.eks. i forbin-
delse med nye buslinjer, nar der etableres metro eller letbaner.

Vores erfaring er, at der bar veere fokus pa transparent formidling af hvilken beslutningsproces et projekt er
omfattet af, dvs. hvilke parter der deltager i beslutningen, hvilke formal og afledte aftaler samt de lovgiv-
ningsmaessige rammer). Derudover vurderes det, at det vil veere veerdifuldt for godkendelsesprocesserne,
at det er tydeligt hvilke elementer, der kan pavirkes i en given sag, herunder hvilke rammer der bestemmer
hvad der kan pavirkes, det veere sig regulatoriske, gkonomiske, miljgmaessige (herunder hvilke direktiver
der er geeldende for det pageeldende projekt og hvordan det sikres, at disse imadekommes) eller planmaes-
sige.

Mvh.

Per Gellert,

Plandirektgr, CPO

Trafikselskabet Movia

Trafikselskabet Movia Gammel Kgge Landevej 3, 2500 Valby — DK +45 36 13 14 00 movia@moviatrafik.dk moviatrafik.dk
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Pa vegne af Netvaerket for Baeredygtig Transport til jeg gerne takke for muligheden for at kommentere
"Beretning nr. 6 fra Transportudvalget om nedsattelse af parlamentarisk arbejdsgruppe om effektive
processer for godkendelse af anleegs- og byggeprojekter”. Netvaerket for Beeredygtig Transport vil gerne
have en dialog og et mgde med den kommende parlamentariske arbejdsgruppe.

Mht. arbejdsgruppens arbejde er det vigtigt at den ser udviklingen af de danske transportsystemer som en
samlet og rationel indsats for at vi i Danmark kan fa et transportsystem, der er baeredygtigt og indenfor de
planetare graenser, bade hvad angar anlaeg og drift. Samtidig skal transportanlaeg ikke ungdigt genere
naboer og skal overholde internationale standarder, f.eks. WHQO’s stgjanbefalinger. Dette bgr veere
udgangspunktet for projekter.

For de enkelte projekter skal deres fordele for lokalsamfundene belyses og der skal laves reelle alternativer,
som bade bruges til ssmmenligning mellem alternativer og til reelle valg. De politiske beslutningstagere skal
veere rede til at acceptere at mere bzeredygtige alternativer tilvaelges, f.eks. efter en borgerdialog.

Lees mere om Netveerket for Baredygtig Transport her:
https://netvaerkforbaeredygtigtransport.wordpress.com/



https://netvaerkforbaeredygtigtransport.wordpress.com/

Trafikstyrelsen har ingen bemaerkninger til dette.
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Transportministeren

Parlamentarisk arbejdsgruppe i Transportudvalget om effektive 21. juni 2024
processer for godkendelse af anlegs- og byggeprojekter 2024-2635
Frederiksholms Kanal 27 F

1220 Kgbenhavn K

Telefon 41 71 27 00

Vedrgrende hgring over beretning nr. 6 fra
Transportudvalget om nedsaettelse af parla-
mentarisk arbejdsgruppe om effektive pro-
cesser for godkendelse af anlaegs- og bygge-
projekter

Inden for Transportministeriets omrade gennemfgres mange store
og sma anlaegsprojekter bade i regi af de statslige styrelser Ba-
nedanmark og Vejdirektoratet og i selskabsregi i Udviklingsselska-
bet By & Havn I/S, Metroselskabet I/S og Sund & Belt Holding
A/S.

Seerligt i regi af Banedanmark og Vejdirektoratet gennemfares 1o-
bende mange anlagsprojekter - bade projekter, hvor tilladelsen til
gennemforelsen af projektet sker administrativt, og projekter hvor
tilladelsen gives via en anlagslov.

Det bemaerkes, at reglerne for miljekonsekvensvurderingen af
statslige bane- og vejprojekter er implementeret i henholdsvis jern-
baneloven og vejloven. Det er derfor ogsa disse regler, som Ba-
nedanmark og Vejdirektoratet folger, nar der udarbejdes miljokon-
sekvensvurderinger af projekter. I vedlagte bilag et er en neermere
beskrivelse af reglerne.

Herudover vedlaegges Transportministeriets notat omhandlende et
nyligt indfert koncept for gget inddragelse ved anlagsprojekter. Et
notat som tidligere er sendt til forligskredsen bag Infrastruktur-
plan 2035 til orientering.

Med venlig hilsen

Thomas Danielsen



NOTAT

Jernbanelovens/vejlovens regler i forbindelse
med anlagsprojekter

Inden for Transportministeriets ressort er det seerligt Banedan-
mark og Vejdirektoratet, som udferer anleegsprojekter, hvis man
ser bort fra Femern A/S’ anleeg af en tunnel til Tyskland.

Felles for Banedanmark og Vejdirektoratets projekter er, at reg-
lerne for miljekonsekvensvurderingen af deres projekter er inkor-
poreret i henholdsvis jernbaneloven og vejloven.

Administrativ proces

For jernbaneloven er reglerne i kapitel 6 a og i vejloven er det kapi-
tel 2 a. Reglerne i de to love er sammenlignelige, hvorfor beskrivel-
sen herefter er samlet for de to love.

Indledningsvis skal anleegsmyndigheden vurdere, om et projekt er
omfattet af kravet om en tilladelse. Hvis et projekt er omfattet af
bilag 1 til loven, skal der altid udarbejdes en miljgkonsekvensvur-
dering af projektet. Hvis et projekt derimod er omfattet af bilag 2
til loven, vil Trafikstyrelsen skulle foretage en screening af, om sty-

relsen vurderer, at der skal foretages en miljokonsekvensvurdering.

I forbindelse med styrelsens screening heres bergrte myndigheder,
inden styrelsen treffer sin afggrelse.

Det er anlaegsmyndigheden, som er ansvarlig for at udarbejde en
miljokonsekvensrapport. Anlegsmyndigheden kan forud for udar-
bejdelse af en miljokonsekvensrapport anmode Trafikstyrelsen om
at afgive en udtalelse om, hvor omfattende og detaljerede de oplys-
ninger, som skal fremlaegges i miljokonsekvensrapporten, skal
veaere.

Det er Trafikstyrelsen, som er ansvarlige for at sende miljokonse-
kvensrapporten i offentlig horing. Det folger af lovgivningen, at en
horing skal vaere mindst 8 uger. Trafikstyrelsen skal sikre, at rap-
porten lever op til lovens regler vedrgrende indholdet af en miljo-
konsekvensrapport.

&

Transportministeriet

21. juni 2024
2024-2635
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Efter endt horing udarbejder Trafikstyrelsen et hgringsnotat pa
baggrund af de indkomne hgringssvar. Det skal i den forbindelse
vurderes, om der er behov for at udfere en supplerende miljokon-
sekvensvurdering. I sa fald skal Trafikstyrelsen sende den supple-
rende miljokonsekvensrapport i offentlig horing. Den skal mini-
mum vere i horing i 30 dage.

Herefter kan Trafikstyrelsen treffe sin afgorelse.

Nedenfor er processen forsggt visualiseret.

Anlaegsmyndigheden vurderer, Hvis omfattet af bilag 1 skal

om et projektet vil veere
omfattet af reglerne for
miljokonsekvensvurderinger

Anlegsmyndighed sender
ansegning til Trafikstyrelsen

der foretages en
miljokonsekvensvurdering.
Hvis omfattet af bilag 2 skal
der foretages en screening.

(Huvis bilag 2) Trafikstyrelsen
foretager en screening

Trafikstyrelsen horer bergrte
myndigheder

Trafikstyrelsen afgor om der
skal udarbejdes en
miljokonsekvensrapport

(Hvis ja)

(Altid bilag 1 og hvis
Trafikstyrelsen afger ift. bilag
2)

Trafikstyrelsen sender rapport
i offentlig heoring i mindst 8

Anlegsmyndighed udarbejder uger
miljekonsekvensrapport

(Evt. supplerende hering pa Trafikstyrelsen traeffer
minimum 30 dage) afggrelse

Anlzegslov

Hvis miljegodkendelsen gives i forbindelse med vedtagelsen af en
anlaegslov, kraever det ikke en administrativ tilladelse efter jernba-
neloven eller vejloven. Det betyder, at Trafikstyrelsen ikke har no-
gen rolle i forbindelse med anlaegsmyndighedens udarbejdelse af
en miljokonsekvensvurdering projektet.

Det vil vaere anleegsmyndigheden, som er ansvarlig for indholdet af
en miljokonsekvensrapport. Anleegsmyndigheden kan i den
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forbindelse sende projektet i en idéfasehoring. Det er ikke lovplig-
tigt, men er et tilvalg, som er udbredt.

Det er ligeledes anleegsmyndigheden, som har ansvaret for at sende
miljokonsekvensrapporten i offentlig hering. Det folger af bade
jernbaneloven og vejloven, at projekter, hvor der meddeles tilla-
delse ved anlagslov, kan fritages fra horing af offentligheden, for-
udsat at formalet med reglerne om miljokonsekvensvurderinger
opfyldes. Denne undtagelse er ikke taget i brug. Derfor sendes en
miljokonsekvensrapport ogsa i offentlig hering, hvor heringsfristen
er minimum 8 uger.

Efter endt hgring udarbejder anleegsmyndigheden et hgringsnotat
pa baggrund af de indkomne hgringssvar. Det skal i den forbin-
delse vurderes, om der er behov for at udfere en supplerende mil-
jokonsekvensvurdering. I sa fald skal anlegsmyndigheden sende
den supplerende miljekonsekvensrapport i offentlig hering. Den
skal minimum vaere i hering i 30 dage.

Der udarbejdes en anlaegslov, hvor anlaegsprojektet beskrives. Lige-
ledes er der en beskrivelse af projektets miljgomaessige pavirknin-
ger. I forbindelse med udarbejdelsen af et lovforslag, sendes en
kopi i offentlig horing. Efter endt hering udarbejdes et hgringsno-
tat, som oversendes til Transportudvalget inden forstebehandlin-
gen af lovforslaget.

Nedenfor er processen forsggt visualiseret.

Anlegsmyndighed
sender
el Mmiljokonsekvensrapport
1 offentlig horing i
minimum 8 uger

Anlegsmyndighed kan
sende projektet i
idéfasehoring (ikke
lovpligtigt)

(Eventuel supplerende Anlaegsmyndighed
hering i minimum 30 udarbejder et
dage) heringsnotat

Anleegslov i offentlig Anleagslov behandles i
hering Folketinget
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Nyt koncept for gget inddragelse ved anlaegs-
projekter

Nye storre anlegsprojekter pa transportomradet understotter
vaekst, mobilitet og sammenhang mellem landsdele og land og by.
Samtidig kan projekterne ofte indebeere store samfundspavirknin-
ger i form af ekspropriationer af borgere og virksomheder og be-
lastninger af klima og milje.

Beslutninger om nye anlagsprojekter skal derfor ske pa baggrund
af gennemarbejdede beslutningsgrundlag, der grundigt belyser de
forskellige aspekter af projekterne, og der er lobende behov for at
tilpasse beslutningsprocesserne til de aktuelle udfordringer og be-
hov.

Der er de senere ar kommet et betydeligt storre fokus pa miljo- og
klimaforhold i det danske samfund. Det gaelder bevidstheden om
klimaudfordringen og behovet for gren omstilling, ligesom det geel-
der opmarksomheden om stgjbelastningen af berorte naboer samt
miljepéavirkningen af biotoper, leveforhold for dyr og insekter.

Det er vigtigt at alle relevante interesser inddrages i undersogelses-
processen sa tidligt som muligt. Séledes bor savel berarte borgere,
interesseorganisationer og faglige eksperter, som de lokale og
statslige politiske niveauer, lobende sikres inddraget i processen
frem mod en beslutning.

Pa transportomradet kan processen fra de indledende undersogel-
ser af et eller flere projekter frem til, at et konkret besluttet projekt

er anlagt og kan tages i brug skitseres i folgende projektfaser:

Figur 1: Projektfaser i storre anlaegsprojekter

Lz Detail- .
Forundersogelse konsekvens- Anlaegslov . . Anlagfasen Ibrugtagning
vurdering projektering
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Den nuvarende proces for undersggelse og beslutning vedregrende
storre anlegsprojekter vurderes at kunne styrkes med folgende til-
tag for naermere bestemte projekter:

1. Oget brug af offentlig horing af berarte borgere og virksomhe-
der i forundersggelsesforlgb.

2. Systematisk inddragelse af forligspartierne bag projektet ved
storre beslutningsporte i de enkelte projektfaser.

3. Nedsettelse af eksterne folgegrupper for projekterne med fag-
eksperter med viden om eksternaliteter ved anlaegsprojekter og
transportsektoren i form af effekter pa klima, miljo og stgj.

4. Tidlig afklaring af, om der skal anvendes anlaegslov eller admi-
nistrativ godkendelse.

Ad 1. Oget brug af offentlige horinger i forundersogelser

Der gennemfores i dag kun i enkelte tilfeelde en offentlig horing i
forbindelse med gennemforelse af forundersegelser. Det var f.eks.
tilfeeldet i forundersogelsen af en kapacitetsudvidelse og ha-
stighedsopgradering af jernbanen ved Ringsted, men oftest er der
ikke forudsat en offentlig haringsperiode i forundersggelser.

Ved miljgkonsekvensundersggelser er det obligatorisk og fast ind-
arbejdet praksis, at der atholdes en offentlig heringsperiode med
mulighed for at indgive horingssvar. Ved anlagslove er der ligele-
des en hgringsperiode i lovprocessen forud for Folketingets be-
handling af anlaegsloven.

Det foreslas, at der for at sikre den forngdne lokale inddragelse og
muligt indspil fra interessenter fremadrettet i forbindelse med for-
undersogelser af neermere bestemte anleegsprojekter anvendes of-
fentlige horinger i foraget omfang. Inddragelsen vil typisk kunne
pabegyndes efter anleegsmyndighedens indledende afklaringer
vedrorende projektets udformning. Der afsattes tid og finansiering
hertil, hvoraf sidstnaevnte for allerede besluttede undersggelser
skal findes inden for den afsatte gkonomiske ramme.

Ad 2. Inddragelse af forligspartier ved storre beslutningsporte

Forligskredsen bag et storre anleegsprojekt inddrages i dag normalt
i selve beslutningen om at udarbejde forundersggelser og miljo-
konsekvensvurderinger.
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Der er imidlertid ikke tradition for at inddrage forligskredsen
imens forundersggelsen/miljokonsekvensvurderingen udferes,
selvom der her ofte traffes vasentlige beslutninger med betydning
for f.eks. stgj, klima og miljg.

Folketinget inddrages i sagens natur ved behandlingerne af an-
leegslove, men efter vedtagelsen af anleegsloven er der ikke tradi-
tion for systematisk politisk inddragelse frem mod ibrugtagningen
af projektet. Inddragelse er i denne fase hidtil primeert sket pa ad-
hoc basis i helt serlige situationer, nar der er opstaet uforudsete
begivenheder, som f.eks. i forbindelse med den lange proces for Fe-
mern Bealt-forbindelsen frem mod anlaegsstart.

Det foreslds, at partierne i forligskredsen bag neermere bestemte
anleegsprojekter fremadrettet systematisk inddrages ved sterre be-
slutningsporte i labet af de enkelte projektfaser.

Det vil navnlig indebere en gget inddragelse i forundersggelses- og
miljokonsekvensvurderingsfasen op til processen vedrerende an-
leegsloven.

I forlgbet efter anleegslovens vedtagelse, det vil sige detailprojekte-
rings- og anlegsfasen, vil det som hidtil som udgangspunkt alene
vaere i serlige situationer, hvor der er behov for beslutninger om
for eksempel valg eller fravalg af centrale anleegselementer, at for-
ligskredsen inddrages.

Ad 3. Nedszettelse af eksterne folgegrupper

Der gennemfores i dag i overensstemmelse med Ny Anlaegsbudget-
tering pa opdrag af Transportministeriets departement eksterne
kvalitetsvurderinger af vej- og jernbaneanlaegsmyndighedernes for-
undersggelser og miljokonsekvensundersggelser.

Der er imidlertid ikke i nogen af anleegsprojekternes projektfaser
forudsat inddragelse af uafhengige fageksperter med henblik pa at
give sparring vedrgrende undersggelsernes tilretteleeggelse og gen-
nemforelse.

Det foreslds, at uathaengige fageksperter fremadrettet i naeermere
bestemte anlaegsprojekter inddrages ved, at den enkelte anlaegs-
myndighed ved invitation til relevante universiteter o.lign. nedseet-
ter en ekstern folgegruppe, som bestar af uathangige fageksperter
med seerlige kompetencer inden for eksternaliteter som klima,
miljo og staj.
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Den eksterne folgegruppe sammensattes ad hoc af anlaegsmyndig-
heden i det enkelte projekt med det antal medlemmer og de fag-
kompetencer i gruppen, som er relevante i den konkret forelig-
gende kontekst. Anleegsmyndigheden udarbejder samtidig en be-
skrivelse af de elementer i projektet, som falgegruppen skal be-
handle.

Inddragelsen af den eksterne folgegruppe forudsattes tidsmeessigt
forst og fremmest at vaere ved udformningen af projektets kommis-
sorium samt umiddelbart forud for den forste offentlige fase. Der-
udover kan anleegsmyndigheden efter behov lgbende involvere fol-

gegruppen.

Tilbagemeldinger fra folgegruppen pa de konkrete opdrag vil have
en vejledende karakter for anleegsmyndigheden, der fortsat har det
fulde ansvar for undersegelsens og projektets gennemforelse.

Myndigheder og organisationer mv. forudsattes ikke at veere med-
lemmer af en folgegruppe, men vil skulle inddrages péa anden vis
efter de geeldende regler og rammer herfor.

Ad 4. Tidlig afklaring af anvendelse af anlaegslov

Ved projekter, der vedtages med anleaegslov, gives projektets milja-
godkendelse via anlaegsloven. Andre projekter opnar administrativ
miljegodkendelse.

Om et projekt gennemfores via anlegslov, kan have markant ind-
virkning pa et projekts anlegsgkonomi og tidshorisonten for gen-
nemforelse. Et eksempel herpd er den kommende ombygning af
Aarhus H. Hvis anlegsloven, som hjemlede en sammenhangende
samlet udferelse af en lang raekke anlegsforbedringer, ikke var ble-
vet vedtaget, ville projektet med meget stor sandsynlighed bade
veere blevet forsinket og fordyret.

Selvom det kan have stor betydning for et projekts gkonomi, om
der vedtages en anlaegslov, er der ikke en formel politisk proces for,
hvordan det i starten af undersggelsesfasen afklares, om projektet
forudseettes vedtaget ved anlagslov. Et eksempel herpa er ny jern-
bane Aarhus-Silkeborg. Der er her afsat midler til gennemforelse af
projektet, og Banedanmark har igangsat miljokonsekvensunderso-
gelsen, men det er endnu ikke besluttet, om der skal udarbejdes en
anlaegslov for projektet.

Det foreslas, at forligskredsen tidligt i undersogelsesprocessen ved
relevante projekter beslutter, om projektet anskes gennemfort via
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anlagslov med den sikkerhed for projektets fremdrift, det giver, el-
ler via administrative godkendelser med mulighed for klageadgang
mv. og hermed et l&engere projektforlgb.

Kriterier for anvendelse
Det vurderes ikke hensigtsmaessigt, at alle anleegsprojekter omfat-
tes af de beskrevne nye tiltag.

Det foreslds, at gget inddragelse anvendes ved projekter, som er
underlagt krav om ekstern kvalitetssikring i henhold til Ny Anlaegs-
budgettering. Aktuelt er der tale om projekter med en estimeret to-
taludgift pa over 250 mio. kr. Der pagéar en revision af principperne
for Ny Anlaegsbudgettering, hvor gransen for ekstern kvalitetssik-
ring forventes havet til 350 mio. kr.

Nedenstdende projekter, der som falge af det politisk aftalte om
tidspunktet for deres gennemfarelse, vil i 2022-2023 vaere de for-
ste projekter, som omfattes af konceptet, og ultimo 2023 gennem-
fores en samlet evaluering af konceptet.

Projekt

Midtjysk Motorvej

Udvidelse af Ring 4 ved Kebenhavn (nordlig)

Udvidelse af Motorring 4 ved Kebenhavn

Udvidelse af Amagermotorvejen

Udvidelse af @resundsmotorvejen

Ny jernbane Aarhus-Silkeborg

Kapacitetsudvidelse og hastighedsopgradering ved Ringsted
Forenkling og fremtidssikring af Kebenhavn H

Automatisering af S-tog

De nye tiltag anvendes ikke pa fornyelses-, vedligeholdelses- samt
driftsprojekter. Endvidere kan projekter over belgbsgransen for
ekstern kvalitetssikring ved fraver af en eller flere af de naevnte
hensyn efter en konkret vurdering undtages fra at veere omfattet af
konceptet for aget inddragelse.

Mindre projekter kan blive omfattet af oget inddragelse, f.eks. hvis
projektet potentielt indebeerer en seerlig pavirkning af miljg, serlig
stgjbelastning, der i projektet anvendes ny teknologi, eller projek-
tet er forbundet med sarlige samfundsmassige interesser.



ey

Side 6/6

Herudover vil konceptet for gget inddragelse kunne anvendes pa
storre strategiske analyser, f.eks. den strategiske analyse af en ny
vej- og baneforbindelse over Lillebelt.

Ens for alle projekter, der omfattes af det nye koncept om aget ind-
dragelse, er, at tidsplanerne og skonomien i undersggelseskom-
missorierne skal tilpasses, saledes at der afsaettes tid og skonomi til
at gennemfore de forskellige faser med gget inddragelse, og det for-
ventede tidsforbrug hertil eksplicit fremgar. Meromkostninger som
folger af den agede inddragelse skal for allerede besluttede projek-
ter findes inden for den eksisterende bevilling.



Vejdirektoratet har ingen bemaerkninger til hgringen.
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