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1. Indledning og notatets malsaetning

Det er som bekendt sveert at spa om fremtiden. Mange faktorer og forhold — savel nationale
som internationale - kan indvirke pa fremtidens godsmeengder pa de danske havne. Alligevel
er det denne rapports formal at opstille nogle antagelser og forventninger (prognoser) til
godsomseetningen og vaeksten pa de danske havne for perioden 2007 og frem mod ar 2015
og 2025.

Tidligere danske rapporter og undersggelser har peget pa stigninger i godsmaengderne pa
mellem 75 -100 % frem mod &r 2025 *. Det sekundaere form&l med denne rapport vil vaere,
at belyse sandsynligheden herfor med udgangspunkt i opdaterede tal — og ikke mindst
havnenes egne forventninger til fremtidens godsmeaengder fordelt pa forskellige godsarter.

Selvom det ikke er en specifik malsaetning med projektet at pege pa konkrete infrastruktur-
projekter i havnene og heller ikke at pege pa konkrete investeringer i hinterlandet, vil vi
alligevel overordnet se pa nogle af de udfordringer, som steerkt stigende godsmaengder vil
medfare for en fortsat effektiv handtering pa havnene og i hinterlandet over de kommende
15-20 ar.

2. Konklusion og sammenfatning

Samlet udvikling i godsmaengder 2007 - 2025

Vi har udarbejdet 4 prognosefremskrivninger med udgangspunkt i 23 af de stgrre
kommunale erhvervshavnes indberetninger i et tilsendt spgrgeskema.

Fremskrivningerne bgr ses i relation til Regeringens samt internationale organisationers
forventninger til udviklingen i BNP og den internationale samhandel, og tillige sammenholdes
med de historiske veekstrater 2001 -2007 (baseret pa Danmarks Statistiks tal).
Udgangspunkter for prognoserne er 2007 godsmaengden pa 109 mio. ton. over danske
havne i alt.

Pa denne baggrund ma det forventes, at godsomsaetningen ind/ud over kaj fra 2007 til 2025
vil stige med omkring 50-55 % eller 55-65 millioner ton. Denne udvikling baeres i store traek
af de 15 til 20 stgrste erhvervshavne.

De 23 udspurgte havne forventer en samlet godsomsaetning i 2015 pa ca. 91. mio. ton
stigende fra de nuveerende ca. 70 mio. ton, dvs. en stigning pa naesten 20 mio. ton over de
kommende 8 ar. | 2025 forventer havnene en godsomsaetning (ekskl.
projektlaster/seertransporter) pa ca. 111 mio. ton.

Idet de 23 havne i dag star for ca. 64 % af samtlige danske havnes totale godsomsaetning vil
det neeppe, ud fra en alt andet lige betragtning, veere urealistisk at antage, at den totale
godsomseetning for alle havne i 2025 vil veere ca. 150 mio. ton, hvis der ikke sker markante
forskydninger mellem stagrre/mindre havnes relative markedsandele. De 150 mio. ton er
ekskl. de naevnte projekt/seerlaster samt kul, som alene forventes at udggre mellem 15-20
mio. ton. Tallene er ogsa ekskl. nye laster og godstyper, som ma forventes at komme til i en
periode over naesten 20 ar. Samlet set er det derfor ikke urealistisk at forvente en samlet
godsomsaetning i 2025 i omegnen af 170 mio. ton. plus evt. nye godstyper og projektlaster
m.v.

! Kilde: Rapporten "Bedre samspil mellem transportformerne”, Transport- og Energiministeriet, 2006
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Havnenes forventninger harmonerer fint med tidligere prognoseforventninger til udviklingen i
godsmaengder over de kommende 15-20 &r 2

Prognosefremskrivningerne under 4 forskellige scenarier ses af figuren nedenfor. "Hgj” og
"lav” repraesenterer hver sit yderpunkt baseret pa historiske veekstforlgb over kortere
arraekker (se yderligere forklaring afsnit 6.1). DS "Historik” udger en ekstrapolering baseret
pa historisk indberettede tal til Danmarks Statistik, og "Havnenes forventninger” afspejler
fremskrivningen i henhold til vores undersggelse, og er altsa det samlede udtryk for de
forventninger de deltagende havne har til de fremtidige godsmaengder.
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Udviklingen fordelt pa godsarter

Der forventes generelt en stigning pa samtlige havne, men ogséa et meget blandet billede af
udviklingen for havnene, som udtryk for den specialisering og strategi hver enkelt havn har
valgt. Samlet set forventer de 23 adspurgte havne store stigninger for samtlige godsarter -
dog med Fisk som en undtagelse (stagnerende). Naturligvis er der for enkelthavne, grundet
specialiseringens udvikling, godsarter eller omrader, som isoleret set vil udvikle sig forskelligt
— 0g enkelte havne vil opleve mindre fald grundet seaerlige omsteendigheder for den
specifikke havn. Men totalt forventes godsmaengderne at veekste kraftigt.

Tonnagemaessigt er det iseer interessant at notere udviklingen i Ro/Ro og feergegods (veekst
ca. 100 % over perioden) og ikke mindst containergods (vaekst pa ca. 215 %), idet
procentstigningerne sker oven pa allerede store tonnager for havnene. Det er relativt fa
havne, der baerer veeksten m.h.t. containergods.

? Fremtidens Godsstrgmme”, Danmarks Transportforskning, december 2005
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Yderligere forventes paene stigningstakter for bl.a. flydende biobraendsel (ca. 200 %)
projektlaster (ca.200 %) - dog meget uens udvikling over perioden, med en meget kraftig
stigning i begyndelsen, men fra lavt udgangspunkt, og sa naesten stagnerende.

Tilsvarende forventes Cruiseanlgb (+150 %) at udvise en meget hgj veekstrate over hele
forlgbet.

Tonnagemaessigt fylder "Byggematerialer” meget for havnene, men udviklingen fremover for
disse godsarter synes noget svingende — med paene stigninger i farste del af perioden og
derefter neesten stagnation, hvilket kan skyldes usikkerhed om forventninger til veekst i
byggeriet. Godsarten forventes i 2025 alene at udggre 19 mio. ton for de 23 havne. En
vaesentlig stigning fra 2007. Tilsvarende sker der en stor veekst for "Flydende braendsel” (én
havn, der star for veeksten i perioden 2015-25).

Resten af godsarterne forventes at fa paene vaekststigninger, men udgar i den samlede
tonnage fortsat relativt mindre godsarter set i forhold til totalerne og en samlet tonnage pa
mellem 160-175 mio. ton. For den enkelte havn, og med tiltagende specialisering, vil der dog
veere tale om seerdeles interessante godsarter/tonnager.

Landbrugsvarer forventes tilsvarende kun at stige moderat i perioden, hvilket kan skyldes en
vurdering af, at kapacitetsgraensen naesten er naet i DK, og at en del af
landbrugsproduktionen vil flytte til udlandet i perioden, og derfor ikke vil udvise samme
stigningstakt som en raekke andre godsarter.

Udviklingens krav til investeringer i hinterlandet

Havneundersggelsen har vi spurgt til anvendelsen af lastbil og tog i transporterne til og fra
havnene. Heraf fremgar det ikke overraskende, at lastbilen spiller den altdominerende rolle.
Banens betydning, der har veeret faldende gennem de seneste mange ar, synes heller ikke i
de naeste mange ar at kunne komme til at spille en veesentlig rolle. Der kan selvfglgelig —
afhaengig af eksisterende infrastruktur og fremtidsmuligheder - veere starre forskelle mellem
havnene, men det eendrer ikke ved totalbilledet af banens relativt ringe betydning for
godstransporten. Hvis banens rolle skal gges, skal der formodentlig investeres vaesentlig i
arealudvikling, sporleegning og ikke mindst findes operatarer, som tilbydes rammevilkar, der
kan medvirke til at gere det attraktivt at satse pa tog/bane, som alternativ til lastbiltransport
til/fra havn.

Herunder fire bud pa udviklingen af antal lastbiltransporter, der i bedste fald viser en stigning
pa 40 - 58 % i perioden og i det ekstreme veeksttilfeelde en stigning pa 90 % (tomkarsel
indregnet).
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Alt taget i betragtning er det saledes naeppe urealistisk at forvente, at lastbiltrafikken til og fra
havnene vil stige med op til 75 % frem mod 2025, hvilket understreger behovet for
ngdvendige langsigtede infrastrukturbeslutninger for at kunne sikre effektiv transport af
steerkt stigende godsmaengder mellem havn og hinterland.

Netop manglende koordinering af investeringer i havnekapacitet med investeringer i
hinterlandskapacitet en af de starste trusler mod etablering af et effektivt og
konkurrencedygtigt samlet godstransportsystem for den enkelte havn. Men en trussel er
ogsa, at flertallet af havnene har en tendens til at "g& enegang”, i stedet for at samarbejde og
koordinere indsatsen for at konsolidere gods og opna kritisk masse. Havnene kan dermed
risikere at komme til at foretage uhensigtsmaessige fejlinvesteringer®. Det er imidlertid vigtigt,
at investeringer foretages ud fra en kommerciel betragtning.

Forhold, der kan haemme eller fremme havnenes udvikling

Udover de makrogkonomiske drivere som udviklingen i BNP, frygten for recession,
dramatiske olieprisstigninger m.v., som kan fa stor betydning for udvikling af
veekstscenarierne, er der naturligvis ogsa nogle mere havnespecifikke danske baerebglger
og barrierer, som kan fa veesentlig indflydelse for opfyldelsen af havnenes forventninger til
fremtiden.

Blandt havnene synes at vaere en generel bekymring for den politiske bevagenhed med
hensyn til forstaelse af havnenes fremtidige strategiske rolle i transportbilledet og dermed en
bekymring for erhvervsvilkarene — herunder betingelserne for den lokale havnedrift
sammenholdt med alternativ udnyttelse af havnearealerne (arealudvidelsesmuligheder, VVM
redeggrelser, oprensning og uddybning, etc.). Desuden udtrykker svarene en generel
bekymring for, om de ngdvendige investeringer i hinterlandet — og i adgangsforholdene til og
fra havnene bliver taget i tide. Det handler isaer om tilstraekkelig adgang til et effektivt

® "The Baltic Seaports Outlook 2007”, Baltic Ports Organization Secretariat
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motorvejsnet og til baglandet i det hele taget, dvs. hinterlandstrukturens evne til at
absorbere de forventede stigende godsmaengder. Bekymringen gar helt konkret pa
bekymringen for, om der fra samfundets side vil blive investeret tilstraekkeligt i udbygning
heraf (veje, broer, konkrete vejstraekninger med store trafikale problemer). Ligeledes i
samspillet - og koordineringen mellem transportformerne — bl.a. bane ned til havne m.v.

Havnene har planlagt store investeringer og arealudvidelser

Deltagerne i Havneundersggelsen har planlagt og i et stort omfang ogsa vedtaget
investeringer frem mod 2015 pa DKK 8,5 milliarder. Samlet set ma der for samtlige
erhvervshavne i Danmark forventes et investeringsniveau, der ligger over 10 mia. kr. frem til
2015.

Med hensyn til areal, forventer de 23 starre havne en arealvaekst pa 5 mio. m2 — eller 24 % -
fra 2007 til 2015, og pa 42 % fra 2007 til 2025, svarende til naesten 9 ekstra mio. m2. Det
daekker dog over meget store forskelle havnene imellem. De store erhvervshavne er ogséa de
mest investeringstunge og har ogsa generelt de starste godsomsaetningsmaengder. Men
disse faktorer heenger ikke ngdvendigvis sammen med areal.

Fremadrettede konklusioner/anbefalinger

Fremskrivningerne af de forventede godsmaengder frem mod 2025 stiller ikke alene direkte
udviklings- og investeringskrav til samfundet og til havnene, men den forventede udvikling og
trenden peger tillige pa nogle store udfordringer og muligheder for havnene og for erhvervets
aktarer inkl. rederier, shippingfirmaer, transportgrer m.v..

Satransporterhvervets interessenter bgr overveje og lsegge en strategi for, hvordan
sgtransport generelt kan patage sig en stigende del af den nationale transportopgave med
det faelles mal at gge den feelles konkurrencekraft — spare energi, spare tid, mindske
forurening, @ge priskonkurrencedygtigheden over de kortere afstande pa 100 til 300 km. mv.
Desuden bgr der dokumenteres fordele i forhold til andre former for transport set ud fra et
forretnings- og samfundsmaessigt synspunkt.

Sgtransporten har gget sin andel af det nationale transportarbejde i de senere ar, men
fremadrettet vil der veere langt stgrre muligheder og godspotentiale, safremt indsatsen
koordineres — bade med hensyn til konsolidering af godsets i transportcentre pa/ved havne,
og dels ved gget samarbejde mellem havne og de gvrige aktarer.

Udfordringen med en yderligere udbygning og skalering af neerskibsfarten, som et endnu
mere konkurrencedygtigt alternativ til andre, mere miljgbelastende transportformer,
haemmes dog af de store hgdvendige investeringer og af relativt lange beslutningsprocesser.
Interessenter bgr derfor i langt stagrre udstraekning begynde at samarbejde og koordinere
indsatsen pa tveers af rederier, havne, transportvirksomheder (ogsa pa land) og politikere
(hinterland/infrastrukturbeslutninger), idet de forventede godsmaengder dels vil gare det
forretningsmaessigt attraktivt, og dels vil medfgre en raekke samfundsmaessige problemer,
hvis udfordringen ikke tages op i tide.

Tillige vil det veere hensigtsmaessigt at inddrage kunder med stgrre godsmaengder i
dialogen, sa de rette transportformer ind/ud over kaj kan skabes. | den forbindelse vil
erhvervet ogsa have en opgave med at undersgge mulighederne for yderligere
effektivisering af samtlige operationer ind/ud over kaj (nyteenkning), med henblik pa endnu
mere effektiv arealudnyttelse, og generel forbedring af konkurrencekraften. Her ligger en
feelles opgave for hele erhvervet.
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3. Metode, definitioner og afgraensninger

3.1 Metode

Rapporten er resultatet af en internetbaseret rundspgrge (spgrgeguiden BILAG 1) blandt et
udsnit af de starre, betydende danske kommunale erhvervshavne. 25 havne i alt blev
inviteret til at deltage i undersggelsen, hvoraf 23 har besvaret spgrgeskemaet. Havnene er
bl.a. udspurgt om deres forventninger til godsmaengder m.v. for perioden 2007-2015-2025,
samt en raekke relaterede spgrgsmal. Disse informationer er sammenholdt med de
statistiske data, som findes — dels via Danmarks Statistiks "Statistikbanken” * — og dels via
andre danske og internationale publikationer og prognoser om forventninger til
veekstprocenter for forskellige godsarter.

Rapportens antagelser og konklusioner baseres bl.a. pa en sammenligning mellem
historiske veekstprocenter (Danmarks Statistik tal for perioden 1990-2001-2007)
sammenholdt med 23 starre erhvervshavnes forventninger til fremtidens godsmaengder, og
danner dermed grundlag for forskellige antagelser om mulige veekstscenarier. Metodisk og
matematisk har vores metode et par "svagheder”. For det fgrste er det jo helt generelt uhyre
sveert, at prognosticere godsmaengder 10-15-20 ar frem, fordi s& mange forhold kan spille
ind, og desto flere ar frem, man forsgger at prognosticere, desto stgrre bliver usikkerheden
pa talmaterialet.

Tillige er det sveert at "geette pd” og seette tal pa nye uopdyrkede godsmeengder, som helt
sikkert vil opsta i en periode pa 15-20 ar. Fx. var projektlaster i form af vindmgller for 15 ar
siden en ubetydelig godstype for danske havne, men er nu af stor betydning for mange
havne. Saledes er det ex. sveaert at sige noget eksakt f.eks. om nye breendselsformer til biler
(biobreendsel), erstatning for olie og gas, nye former for affaldshandtering m.v.

Endelig har vores estimeringsmetode en matematisk konsekvens, idet vi har spurgt havnene
om deres forventninger til godsmaengderne i 3 fikspunkter nemlig 2007, 2015 og 2025. Nar
vi derefter regner med gennemsnitlige pro anno % -stigninger far kurven "et knaek” ved 2015,
fordi den forventede vaekst i flg. havnenes indberetning nominelt per ar er lavere for perioden
2015-2025 end for perioden 2007-2015, hvorfor den procentuelle stigning bliver relativt
mindre i den sidste periode. Tillige tilsiger logikken at selvom de nominelle/absolutte
stigninger i godsmaengderne i ton holdes konstante vil procentstigningen blive mindre (5.0
mio ton tilveekst pa 100 mio. ton giver 5 % stigning, mens 5 mio. ton pa 150 mio ton giver en
3,3 % stigning).

Dette forhold kan selvsagt ogsa afspejle en forsigtighed hos respondenterne, som p.t.
oplever, at vi lever i en tid med hgjkonjunktur, og at forventningen kan veere, at "det kan ikke
blive ved med at ga sa godt” pa laengere sigt, med gnst. vaekstprocenter pa 5-6 %, som er
oplevet af havnene i de sidste par ar.

Rapporten forsgger primeert at forholde sig til de overordnede tendenser og antagelser om
prognoser/vaekstprocenter for den samlede stigning i godsmaengderne, mere end til forsgget
pa at fremskrive specifikke godsmaengder nedbrudt pa enkelte godsarter, Dette forhold
skyldes dels, at nomenklaturen i Danmarks Statistik og vores undersggelse hos havnene er
lidt forskellige, og dels, at vi ekstrapolerer godsarternes udvikling (for alle havhene) baseret
pa de 23 starre erhvervshavnes forventninger til vaeksten pa de enkelte godsarter.

| vores prognoseberegninger har vi valgt at arbejde med 2 yderpunkter — henholdsvis et
hajvaekst scenarium (= "Hgj"), baseret pa de seneste 2-3 ars vaekstprocent pa ca. 5 % p.a. i

* Danmarks Statistik forkortes ofte i det efterfglgende og i tabeller og grafer til DS/DS tal
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gnst., og et lavvaekst scenarium (= "Lav”), som repraesenterer en gnst. 2 % vaekststigning,
som ligger ca. 1 % -point under den veekststigning, som havnenes godsomsaetning har
udvist siden 2001 og i perioden 1990-1997. Man kan naturligvis altid diskutere for og imod,
hvilke yderpunkterne man bgr veelge, men vi har valgt ovennaevnte, som vores mest
realistiske forventning til potentielle yderpunkter baseret pa vores vurdering af de historiske
erfaringer med BNP og godsomseetningens udvikling. Vores konklusioner er i hovedsagen
baseret pa havnenes forventninger til udviklingen i godsomseaetningen over havn, som i gnst.
ligger pa lige godt 3 % p.a. over perioden.

3.2 Afgreensninger

Analysen fokuserer pa de stgrre danske kommunale erhvervshavne, som har blandede
aktiviteter, dvs. handterer flere forskellige godstyper m.m. Det kan selvsagt diskuteres, hvor
repraesentative de 23 havne er med hensyn til godsarternes fordeling og den vaegt, som de
udger af den totale godsomsaetning (herunder fordelingen pa godsarter). Ikke mindst kan
man selvfglgelig overveje, om de koncentrationstendenser mod stgrre enheder, man ser i
andre brancher ogsa vil medfare, at de starre havne generelt vil blive endnu starre (og i en
vis udstraekning tage markedsandele fra de mindre), eller alle vil nyde lige godt af stigende
godsmaengder i samme forhold fremover. De deltagende 23 havne i vores undersggelse star
for ca. 70,5 mio. ton gods ud af den totale godsomsaetning pa 109,6 mio. ton over danske
havne i 2007 i flg. Danmarks Statistik (svarende til ca. 64,4 % af den totale godsomsaetning
over danske havne for 2007). Som det fremgar af BILAG 2 ses, at hvis vi ser pa de 25
stgrste havne i flg. Danmarks Statistik — inkl. kulkrafthavnene — sa daekker de 25 havne totalt
ca. 88 % af den totale godsomszetning. Blandt de 25 starste havne jf. DS, malt efter
tonnage, indgar til gengaeld 4 starre kulkrafthavne, Statoils oliehavn, og Alborg Portland
Havn (cement) med i alt +10 mio ton.

Raolie og kul (-havne) behandles ikke specifikt i denne rapport, selvom disse godsarter
udger vaesentlige godsmaengder rent tonnagemaessigt (i 2007 ca. 30 mio. ton). Det ma
forventes, at disse godstyper ogsa fremover vil fylde i godsmaengderne, men dels er de
relevante havne temmelig "enstrengede” og dels antages det, at olieproduktionen i
Nordsgen i modsaetning til de fleste andre godstyper vil udvise en relativt
stagnerende/faldende andel af den totale godsomsaetning. Desuden er omsaetningen af
raolie begraenset til fA havne. Kulkrafthavne er karakteriseret ved, at kullene primezert fragtes
pa pramme til kraftveerkshavnen, og dér forbruges pa kraftveerksanlaegget. Saledes vurderer
vi, at kulhavnene har meget ringe indflydelse og effekt pa hinterlands-strukturen. Man fristes
til at sige, at disse kulkrafthavne "lever deres eget liv”, og ikke som sadan er at betragte som
erhvervshavne i geengs forstand, hvorfor vi heller ikke specifikt har medtaget dem i Internet-
undersggelsen (vi har ikke spurgt "kulhavnene” om deres forventning), selvom deres
tonnage isoleret set kunne have berettiget hertil.

Vi har dog valgt her og nu, at medregne kul i vores fremskrivninger baseret pa de kendte tal
fra indberetningerne til Danmarks Statistik, hvilket betyder, at denne godsart er med til at
treekke udviklingen i de totale godsmeaengder relativt meget op. Saledes ville den samlede
vaekstprocent for udviklingstrenden for perioden 2001 — 2007 falde fra 2,78 % til 2,01 %, hvis
kul ikke talte med i det samlede godsbillede. Ved en vurdering af fremskrivningerne og
vurderingerne af totalmaengderne bgr dette holdes i erindring. En parallel betragtning kan
med rimelighed anvendes i forhold til Raolie, men pa grund af den historiske udvikling for
denne godsart har den ikke samme markante indflydelse pa prognoseberegningen og de
anvendte veekstprocenter.

Danske Havne og Danmarks Statistik burde maske overveje en bedre skelnen mellem
erhvervshavne og "rene kulhavne” og tillige opstille andre definitioner af termerne "starre
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danske erhvervshavne” savel som en samordning af termerne "Ro/Ro” og "Faergegods” ved
indberetningerne til Danmarks Statistik.

Tilsvarende indgar de starre feergegods/transithavne Rgdby/Gedser/Helsingar (som
tilsammen udggr +12 mio. ton feergegods) blandt de 25 starste havne jf. DS, men de er
udeladt af vores "sample”, fordi disse havne ogsa vurderes at vaere temmelig "enstrengede”
pa godsarten "Feergegods”. Fratreekker man dels kulhavnene samt de naevnte
feergegodshavne i sammenligningen sa udgar vores "sample” 80 -85 % af den resterende
blandede godsomseaetning (maengde) af den totale godsomsaetning, og vi anser derfor de
udvalgte havne som bredt repraesentativt deekkende for danske erhvervshavne, selvom de
er stgrre end gennemsnittet af danske erhvervshavne.

FIGUR 1
Godsarternes fordeling 2007
30.000
25.000
20.000 ~
o
o
=)
- 15.000 -
(o]
'_
10.000
5.000 +
0 | e (W] o
O @ & & SN O & & O v & @ & o S R
P @ T $ @RS O E S s
FSEF & & T IS I @ T CF &S 2
N O L& ® C & & P L ¢ & o PN ]
K ENCANIN 2 R & QO & K AR »
Q\* & ¢ Q;oo) QQ%Q@&\\QS& {05;\ o"°<< v@\lgo 3
NN P ¢ O NPT R RN © K 3
F oS & s & UL S TP & (U9
AT & <<\‘\ o N N & 36}
& N
O Hawne i alt- 000 ton B Top 15 - godsmaengder i alt - 000 ton
Kilde: DS Skib 451. 431 O Top 25 - godsmeengder i alt - 000 ton

Ved sammenligning af sgjlerne i ovennaevnte opstilling (og i BILAG 2) kan ses, at selv de 15
stgrste havne udggr en ganske betragtelig andel af de forskellige godsarter, og desuden
ses, at de store godsarter er raolie, mineralske olieprodukter, kul, sten, sand og grus, gods i
containere samt ikke mindst faergegods. Resten af godsarterne er vaesentlig mindre rent
tonnagemeessigt, hvilket bgr tages i erindring ved vurderingen af forventningerne til
stigninger i godsmeaengder. 50 % veaekst for flydende kemikalier genererer eksempelvis ikke
tilneermelsesvis samme godsmaengde over havn, som en 10 % vaekst i feergegods.

Det bgr desuden bemaerkes, at alle de deltagende havne har en vigtig rolle som
transportcenter pa — eller i teet tilknytning til havnens arealer. Dette stiller nogle szerlige krav
til udviklingen af infrastrukturen — og til hinterlandets udfordringer med at handtere
godsflowet effektivt med havnen som omdrejningspunkt

Det er klart, at en raekke af de infrastrukturbeslutninger og implementeringen heraf vil fa
konsekvenser for det indbyrdes forhold og reguleringen mellem transportformerne. Vi
forholder os ikke i fremskrivningerne/prognoserne til eventuelle forskydninger mellem
transportformerne, som kan blive resultatet af skonomiske og politiske beslutninger, af

-10 -

Bogetorp”



aendringer i form af palagte skatter, afgifter som konsekvens af ny lovgivning f.eks. CO2
kvoter/lovgivning, indfagrsel af vejskat/MAUT for lastbilstransport, opgradering af offentlig
infrastruktur, bygning af nye broer, motorveje etc.

Det ma dog formodes, at hvis der bygges en Femern Bro og en Helsingborg-tunnel i
perioden, vil havne som Helsingar, Rgdby og Gedser miste store godsmaengder — nogle det
hele. Men generelt er det ikke opgaven eller malsaetningen af se specifikt pa enkelte havne,
selvom vi et par steder kommenterer enkelte havne som baggrund for en udvikling eller et
tal. De deltagende havne er generelt lovet fortrolighed m.h.t. de indberettede oplysninger.

-11 -
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4.  Den historiske udvikling | havnenes
godsomseetning

4.1 Veekstrater for havnenes godsomsaetning

Set over perioden 1990-2007 har udviklingen i det danske BNP ligget pa gnst. 2,4 % om
aret, mens den procentuelle udvikling i samme perioden for godsomsaetningen over havn
kun har veeret pa 0,4 % om aret. Den relativt lave veekst for havnene over perioden daekker
dog ikke mindst over effekterne af abningen af henholdsvis @resunds- og
Storebzeltsbroerne, som initielt ramte sgtransporten temmelig hardt i arene omkring ar 1998-
2000.

Hvis man forsgger at "isolere” effekten af broerne®, f&r man falgende gnst. vaekstprocenter
for havnenes godsomseetning for nedenstadende arraekker (tal i pct., kilde Danmarks
Statistik):

1990 til 1997 1997 til 2001 2001 til 2007
3,1% -6,2% 2,8%

| de senere ar har situationen aendret sig, og ser vi pa perioden 2001-07 har de procentuelle
veekstrater for godsomsaetningen over danske havne veeret ganske markante, og har i
denne periode ligget en del over vaeksten i BNP jf. tabellen nedenfor. Udviklingen over
lzengere arreekker tyder pa at ligge i niveau: gnst. ca. 3 % veekst p.a. Ser vi pa perioden
2005-07 har den procentuelle veekst ligget hgjere, i gnst. 5 % for den samlede
godsomseetning over kaj.

Sammenligning i % udvikling — for godsmaengder

over havn og BNP Gnst. Gnst. Gnst.
veekst %  veekst %  vaekst %
1990-2007 2001-2007 2005-2007

GODSOMSZTNING | ALT, 1000 ton 0,40 2,78 5,00
Godsomseetning, Udenrigs, 1000 ton 1,17 1,58 2,91
Godsomseetning, Indenrigs, 1000 ton -0,78 5,95 10,04
BNP - i faste priser 2,40 2,00 2,80

Kilde: Danmarks Statistik, Nat. 02, SKIB 1 og Skib 101

De seneste ars hgje vaekst for havnene kan ses dels som resultatet af hgjkonjunkturen
nationalt og globalt, og dels som konsekvens af det stigende internationale
handelssamkvem, effekterne af liberaliseringer i EU og globalt, kombineret med hgje BNP
vaekstrater i de nye EU-lande samt Rusland og Kina m.fl. Tillige har implementeringen af den
nye havnelov — og gennemfgrte effektiviseringer og en gget professionalisering i havnene
generelt understgttet en effektiv handtering af vaeksten i godsomsaetningen over kaj.

| 2006 blev der transporteret omkring 75 mio. tons gods med skib ind og ud af Danmark. Det
svarer til ca. 75 % af Danmarks samlede im -og eksport malt i tons®, men det fremgar af
tabellen ovenfor, at iseer den nationale godsomsaetning pa det seneste har veeret kraftigt

®> Abningen af Storebaeltsbroen i 1998 og @resundsbroen i 2000.

® Kilde: Tal fra Danske Havne og Danmarks Statistik
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stigende. Med andre ord har der indfundet sig en balance "post” de umiddelbare
transporteffekter af broerne, hvor sgtransporten tilsyneladende har markant fremgang. Det
nationale sgtransportarbejde har fra 2001 — 2007 haft en stigende markedsandel af det
samlede nationale transportarbejde (skib, tog, bane) fra ca. 13 til ca.19 %.’

4.2 Udviklingen i havnenes godsomsaetning 2001-07

Nar vi specifikt ser pa 7 ars perioden 2001-2007 er der tale om en paen veekst i udviklingen
af de samlede godsmaengder — se FIGUR 2. Som fgr neevnt, er den ikke jeevn, og svinger
noget ar for ar, men totalt er den stigende over perioden fra 93.972 ton i 2001 til 109.660 ton
i 2007. Den markante vaekst i perioden 2005-07 fremgar tillige af kurveforlgbet — ikke mindst
for den nationale godsomseetning som er steget med ca. 10 mio. ton fra 2001-2007. Den
totale gennemsnitlige veekst i perioden er pa 2,8 % p.a. Iseer skal bemaerkes den store
stigning i den nationale godsomseaetning, idet veeksten er pa lige under 6 % p.a. i perioden
2001-07.

FIGUR 2

International og national godsomsaetning pa danske
havne samt totalt
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’ Kilde: Danske Havne/Danmarks Statistik 0g notat — "Veeksten i nationalt godstransportarbejde sker
pa sgen”
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4.3 Udvikling for godsarter over havn i perioden 2001-2007

Nar den samlede udvikling i godsmaengden over havn — nationalt og internationalt — skal
vurderes, er det ngdvendigt samtidig at se pa udviklingen for de enkelte godsarter.

Tabellen i det falgende/herunder viser, at der er endog meget store udsving godsarterne
imellem. Udsving pa plus/minus 5 % arligt er markeret med henholdsvis
gran farve (vaekst), og tilsvarende er markante fald markeret med [EGGINE

Nationalt har mange godstyper haft markant hgje veekstrater i perioden. Trae spiller en mere
betydende rolle, som en del af den samlede gruppe af byggematerialer og biobraendsler. Kul
gar i store treek til kraftveerkshavnene, og kan svinge meget fra ar til ar.

Videre har "gods i containere” haft en seerdeles kraftig veekst i perioden, som skal ses i lyset
af den stigende "containerisering” af gods generelt kombineret med steerk stigende
international handel og transport baseret pa containerskibsfart. | Danmark har stigningen i
containeriseret gods naet tilpas kritisk masse til bl.a. at skabe rentable indenrigsruter mellem
Aarhus og Kgbenhavn.

TABEL 1
National International Total
gnst. arlig gnst. arlig gnst. arlig
vaekst % vaekst % vaekst %
2001-2007 2001-2007 2001-2007
Uindregistrerede motorkaretgijer 0,00 1,72 1,72
Flydende gas -16,67 1,93 0,33
Tree 117,95 9,24 10,91
Faste kemikalier -16,13 -7,50 -9,91
Ro/Ro-gods i gvrigt -6,94 1,88 1,70
Flydende kemikalier 13,51 0,41 2,19
Fast bulk i gvrigt 11,36 -5,10 -2,54
Gods i containere 23,38 10,96 11,50
Jern- og stalprodukter 6,84 14,25 13,37
Ggdningsstoffer -11,41 -2,47 -4,18
Foderstoffer 18,67 -1,38 -0,06
Landbrugsprodukter 14,30 1,60 3,18
Stykgods i gvrigt -5,42 3,71 0,96
Flydende bulk i gvrigt 0,00 -8,52 7,34
Malme og metalaffald 2,55 6,92 5,17
Kul 39,67 2,34 10,00
Kalk, cement, gips mv. 4,77 -4,52 -0,66
Raolie 11,40 -3,27 -0,38
Sten, sand og grus 8,20 7,55 7,85
Mineralske olieprodukter -5,10 0,66 -1,53
Feergegods 3,42 4,16 3,89
UDLOSSET OG INDLADET | ALT 5,95 1,58 2,78

Kilde: Danmarks Statistik Skib 45 + 43

I BILAG 3 findes en grafisk afbildning af udviklingen for de enkelte godsarter for perioden
2001-07. Udover de procentuelle stigninger, som selvsagt siger noget om, hvilke godsarter,
der har fremgang og som far stigende betydning for havnenes omszetning, er det naturligvis
samtidig vigtigt, at forholde sig til godsarternes relative stgrrelse i tons. Det er i sagens natur
ikke ligegyldigt, om veekst sker for en godsart, der ligger pa et tonnagemaessigt meget lavt
niveau, idet den godsart naturligvis ikke genererer samme godsmaengde, som en lavere
veekst i % pa en stor godsart.
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5. Forventet gkonomisk udvikling og BNP
veekstrater

Bruttonationalproduktet (BNP) har de seneste ar veeret pa ca. 3 % om aret, men blev i 2007
pa 1,5 % og forventes i den seneste rapport fra Vismeendene — "Dansk @konomi 2007”,
november 2007 — at blive pa gnst. 1 % om aret frem mod 2015. Det er de stigende lgnninger
og manglen pé arbejdskraft (fald i konkurrenceevne), der er de primaere arsager til
Vismaendenes vurdering af de relativt lave veekstforventninger. Vismaendene anser dog den
internationale efterspgrgselsveekst blandt Danmarks primaere samhandelspartnere som
veerende sa bredt funderet, at f.eks. finanskrisen i USA ikke vil fa mzerkbare fglger, og at vi
forsat kan regne med hgj afsaetningsvaekst, om end aftagende. Vismaendene forventer
fortsat stigende indenlandsk efterspgrgselsveekst.

Det ma dog formodes, at energi- og fedevareprisernes aktuelle "himmelflugt” kan szette en
deemper péa vaeksten, men tiener maske mere til, at vi undgar en overophedning i Danmark.

Regeringens egne forventninger til udviklingen i den danske BNP frem mod 2015 er pa 1,6
% om aret ("Mod nye mal — Danmark 2015”). Den fulde beskaeftigelse, strukturaendringer
samt en forventet gget produktivitet i det private erhvervsliv pa 2 % om aret er nogle af de
vaesentlige drivere.

Regeringen forventer et samlet internationalt BNP pa 2,1 % om aret og en
eksportmarkedsvaekst for industrivarer pa gnst. 4, 4 % om aret fra 2009 til 2015 ("Mod nye
mal — Danmark 2015").

OECD skgnner i juni 2008, at den seneste tids finanskrise vil kreeve en afbalanceret politik
for de 30 OECD-lande, hvor veeksten vil falde til 1,8 % i 2008 og 1,7 % i 2009. | december
2007 spaede OECD en vaekst pa 2,4 % for 2008.

| den fglgende tabel er vist ovennaevnte veekstrater i BNP, samt yderligere en raekke
internationale handels-, finans- og transportorganisationers BNP forecast.

TABEL 2
Prognoser for veekstrater BNP/GDP 2007-2015 2015 - 2025
Vismeaendene — DK - november 2007 1% 1%
Regeringen — DK - august 2007 1,6 % NA
Regeringen — internationalt BNP — aug. 2007 2,1% NA
World Bank — World - 2007 3,4% (2010) NA
World Bank - OECD - 2007 2.3% (2010) NA
World Bank — Euro Zone -2007 1,9% (2010) NA
gigggi\,_c\}\l;;ll\ldﬁ\_—Zg)l'(r)e;nsportation — Situation & 3,5 % (2008-10) | 3.0 % (2010- 2025)
Fremtidens Godsstremme — EU 15 + EFTA 2,0 (2000 — 2025)

Eksperternes forventninger holder jo som bekendt ikke altid stik, men der synes at veere en
holdning til:

e at den globale BNP/GDP forventes at stige med lidt over 3 % i de kommende ar
(2010), Regeringen 2,1 % (2015)
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e at OECD og EUROZONEN vil stige med omkring 2 %, og

e at Danmark frem mod ar 2015 forventes af fa den laveste veekst pa mellem1 -1,6 %
jf. regeringens og Vismaendenes estimater.

Hvis man sammenligner udviklingen i godsmeaengder med udviklingen i BNP, viser det sig
historisk, at samhandelen og godsmeengderne typisk stiger med en faktor 2-3 i forhold til 1 %
stigning i BNP 8. Selv med den danske regerings lave nationale BNP veekstforventning
indikerer det en forventet vaekst i samhandelen pé et niveau mellem gnst. 2,5-4,5 % p.a. (1-
1,5 pct. veekst X faktor 2-3). Godsmaengderne forventes at fglge nogenlunde samme
udvikling, dog kan de veere en smule lavere grundet mere hgjveerdigods, som fylder mindre i
tons. Som det skal vises, passer havnenes estimater og indmeldinger om vaekststigninger
for perioden 2007-25 godt med disse tal.

® "Eremtidens Godsstremme”, Danmarks Transportforskning, december 2005, citat: Dette vil sige, at
nar to landes BNP vokser, forudsiger modellen, at deres indbyrdes samhandel ogsa vil stige.
Samhandelen vil stige mere, hvis de to lande har feelles graense, og hvis begge lande er med
i EU. Elasticiteten af BNP pa hele samhandelen er estimeret til ca. 3, hvilket betyder, at en
stigning pa 1 % i BNP i de bilaterale handelspartnere giver 3 % hgjere samhandel mellem de to
lande. Da elasticiteten er estimeret ud fra udviklingen over tiden, omfatter elasticiteten
formentlig to komponenter: En egentlig effekt af den gkonomiske vaekst (BNP) og en parallel
effekt som fglge af en Igbende proces mod stgrre integration i Europa, specielt i EU og
globaliseringen mere generelt.

Se ogsa “The Baltic Seaport Outlook Report, 2007, s. 9
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6.

6.1 Prognoser for totale godsmaengder over havn

Vi har udarbejdet 4 prognosefremskrivninger baseret pa hhv. havnenes indberetninger samt
de historiske veekstrater baseret pa Danmarks Statistiks tal. Udgangspunktet er 2007

godsmaengden pa 109 mio. ton., og generelt har vi anvendt perioden 2001-07 som udtryk for
den historiske procentvise stigningstakt.

Veaekstscenarier for godsmeaengder 2015 og 2025

Tabel 3
Ar Anvendte prognoser F\)/raggs;c“ (000) ton

2007 | Samlet godsmangde ind/ud over kaj - DS 109.661
2007 - 2015 | DS "Historik" 2,78 134.070
2015 - 2025 | DS "Historik" 2,78 164.582
2007 - 2015 | Hgj 5,00 153.558
2015 - 2025 | Hgj 5,00 208.430
2007 - 2015 | Havneforventning | 3,71 142.183
2015 - 2025 | Havneforventning | 2,20 173.442
2007 - 2025 |Lav 2,00 149.139

Kilde: Danmarks Statistik og egen undersggelse hos havnene — maj 2008 - jf. BILAG 3

Sadan er prognoserne udarbejdet:

e DS "Historik”: Anvendt Danmarks Statistik tal som udgangspunkt for den farste
prognose — dvs. udgangspunktet er godsomsaetningen pa 109 mio. ton fremskrevet med
den historiske vaekstrate for 2001-2007 pa 2,78 % og derefter har vi fremskrevet
godsmaengderne til henholdsvis 2015 og 2025 baseret pa denne veekstrate (ses i
kolonnerne med denne lysegule baggrundsfarve ovenfor og i BILAG 4)

e "Hgj”: Samme udgangspunkt som ovenfor, men med basis i den historiske veekstrate

for perioden 2005-2007 pa 5.00 % = Hgj (ses i kolonnerne med denne lysegra

baggrundsfarve ovenfor og i BILAG 4). 5 % scenariet er formodentlig det maksimale
man kan forestille sig, idet det neeppe er realistisk, at vaekstraterne i gnst. vil veere pa 5
% over et sa langt historisk forlab, selvom den har veeret pa det niveau i de seneste 2 ar

e Havneforventning: Videre er der havnenes egne forventninger til vaekstprognoser og
godsmaengder for 2015 og 2025 — baseret pa havnenes forventning til veekstrater pa
henholdsvis gnst. 3,71 % frem mod 2015, og derefter 2,20 % fra 2015-2025 (ses i
kolonnerne med denne lysebla baggrundsfarve ovenfor og i BILAG 4)

e "Lav”: Yderligere er der for at give et helhedsbillede udarbejdet et lavveekst scenarium
(= Lav) med en fremskrivning i godsmaengderne pa 2 % p.a. til 2015 hhv. 2025.
Sammen med 5 % (Hgj) fremskrivningen danner disse to prognoser saledes de absolut
yderste rammer i forventningsbilledet. "2 % = Lav” fremskrivningen fremgar alene af
graferne.

Hvorvidt man bgr bruge en lineaer fremskrivning — eller man vil bruge "renters rente”
princippet for fremskrivning af godsmaengderne, kan diskuteres — men vi har valgt at
arbejde udelukkende med linegere fremskrivninger, dels fordi vi tager udgangspunkt i
"historiske lineaere” fremskrivninger (2001-07), og dels fordi havnene har indberettet
absolutte godsmeengder for 2015 og 2025 (og IKKE veaekst i pct.).
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| nedenstaende FIGUR 3 - lineger fremskrivning - bemeerkes, at der frem mod 2015 med
henholdsvis DS "Historik” kurven (Gul kurve) og havnenes forventninger (lysebla/turkis
kurve) regnes med en stigning i godsmaengderne pa mellem 25-30 % (DS "Historik”
fremskrivning est.134 mio. ton og Havnenes prognose 142 mio. ton i 2015). Og frem mod
2025 ses en 50-55 % stigning i godsmaengderne (DS "Historik” est.164 mio. ton og
Havnenes prognose 173 mio. ton i 2025).

FIGUR 3: Lineeaer fremskrivning af godsmaengder
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Kilde: Egen beregning

Hvis man netop tager udgangspunkt i den gnst. vaekstrate pa 5 % (grasort graf), som man
har haft de seneste 2-3 ar, ses det af FIGUR 3, at man i 2025 vil have naesten en fordobling
af godsmaengden sammenlignet med i dag (ca. 210 mio. ton over havn), og tilsvarende
ender prognosen ved en gnst. veekst pa 2 % om aret pa kun godt 150 mio. ton, som man ma
antage udggr det lave vaekstscenarium over et leengere tidsforlgb. Med andre ord er der et
spaend pa ca. 65 mio ton afhaengig af, hvilket scenarium, som bliver aktuelt. Scenariet med
de 5 % veekst med hhv. 153 mio. ton i 2015 og 208 mio. ton i 2025, er som neevnt tidligere,
formodentlig udtryk for den absolutte overgraense, men den udtrykker alligevel noget om de
maengder, som potentielt skal handteres, hvis der blive tale om reel hgj veekst gennem en
arreekke. Dette kunne eksempelvis ske, hvis havnene far en yderligere afsmittende effekt af
de meget hgje BNP vaekstrater, der kendes, og fremover forventes fra de nye EU-lande i
@steuropa eller f.eks. Rusland, Kina og Indien — jf. ogsd multiplikatoreffekten (se note 6,
"Fremtidens Godsstrgmme”, Danmarks Transportforskning, december 2005). Tillige kunne
teenkes effekter som resultat af udbygning af flere danske havne, som hub mod gst - og
maske "aflastningsruter” for de store internationale containerhavne i Europa (og aflastning
for mere og mere betraengte transportkorridorer mod @gst). Selv ved den lave
veekstfremskrivning, som ligger noget under den historiske pa ca. 3 % forventes
godsmaengderne altsa at gges fra de nuvaerende 110 mio. ton til ca.150 mio. ton i 2025,
altsa en vaekst pa godt 40 mio tons, hvilket vil give havnene og hinterlandet en paen
udfordring i sig selv.
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Sammenfattende er det rimeligt at formode, at det realistiske prognosetal for
godsmaengderne pa havnene frem mod 2015 sandsynligvis vil ligge i intervallet 135 -145
mio. ton, og i 2025 sandsynligvis 165 -175 mio. ton ved anvendelse af en lineaer
prognoseberegning.

Det bemeerkes, at der er god overensstemmelse med trenden jf. tidligere prognoser for
udviklingen i godsomsaetningen frem mod 2025. | rapporten "Bedre samspil
mellemtransportformerne” fra 2005/2006 ° — prognosticeres en godsmaengde pa totalt ca.
175 mio. ton i 2025 for im -og eksporten inkl. lastbiltransportandelen (som formodes at
udggre en andel pa ca. 25 %). Renset for lastbiltrafikandelen kan man derfor estimere den
rene havnhegodsomseetning over havn til ca. 140 mio. ton — og leegges hertil havnenes andel
af den forventede nationale transport pa min. 20-30 mio. tons i 2025, sa vil "nettoresultatet
formodentlig ligge i nogenlunde samme niveau, som vores beregninger indikerer.

Tilsvarende synes den historiske udvikling at bekraefte en gnst. vaekstrate for
godsomseetnings udviklingen i niveau ca. 3 % p.a. — inkl. multiplikatoreffekten beregnet pa
basis af BNP udviklingen. Med andre ord underbygger det havnenes estimerede
veekstforventninger.

De samfundsmaessige konsekvenser af de forventede stigende godsmaengder vil medfare
en raekke udfordringer dels for havnene, og dels for det politiske system i form af
ngdvendige starre beslutninger vedrgrende infrastrukturen — adgangsveje (vej, bane m.v.) til
og fra havnene — samt til en effektiv afvikling af godstrafikken i baglandet i gvrigt. @nsker
samfundet og interessenterne indenfor sgtransporterhvervet, at der skal satses yderligere pa
neerskibsfart som transportform, opnas kun den gnskede positive effekt, hvis infrastrukturen
er velfungerende — sammenhangende og med tilstraekkelig kapacitet.

6.2 Forventninger til godsarternes udvikling 2007-2025

Det har ikke, som naevnt, veeret muligt at holde helt overensstemmende nomenklatur i denne
undersggelse sammenlignet med den made, hvorpa havnene indberetter de forskellige
godsmaengder til Danmarks Statistik. Det bar ogsa tilfgjes, at havnene forventer nye
godsarter frem mod 2025, som af gode grunde ikke er med i disse ars indberetninger til
Danmarks Statistik.

| nedenstadende FIGUR 4 har vi indtegnet udviklingsforventningen for nogle af de
"traditionelle” godsarter over havn — markeret med grat i tabel 4 , og det fremgar dels, at
samtlige godsarter har fremgang, men billedet er meget forskelligt over perioden og ditto er
udgangspunktet rent tonnagemaessigt, og dermed betydningen rent omseetnings— og
indtjeningsmaessigt for havnene.

% Kilde: "Bedre samspil mellem transportformerne”, Transport — og Energiministeriet 2006
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Tabel 4: 23 Havnes forventninger til arlig gnst. vaekst pa godsarter (%)

o= |8 oo _T® |20
.58 €8s (E7s 258
%0 550 |82Y |8
e8g 2838 |>38 |>35
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o &):s o EN | g
BYGGEMATERIALER - dvs. sten, grus, sand, cement,
beton, helt tree m.m. 10.770 | 19.168 4,3 78,0
LANDBRUGSVARER - dvs. korn, foderstoffer, ggdning
m.m. 6.283 8.905 2,3 41,7
FLYDENDE BRZANDSEL - fx. mineralske olier, benzin
m.m. 13.697 | 19.623 2,4 43,3
FAST BIOBRANDSEL - fx. treepiller (ikke kul) 821 1.909 7,4 132,5
FLYDENDE BIOBRANDSEL - fx. organiske olier 628 1.890 11,2 201,0
SKROT 1.876 3.785 5,7 101,8
STAL OG ANDET STYKGODS inkl. projektlaster (fx.
vindmagller) 4.198 8.588 5,8 104,6
Landet FISK 1.047 1.113 0,3 6,3
CONTAINERGODS (opgjort i 1.000 TEU) 900 2.830 11,9 214,5
RO/RO og FAERGEGODS, (opgjort i 1.000 TEU¥) 2.090 | 4.100 53 96,1
PROJEKTLASTER - dvs. antal saertransporter
"landveerts" ind og ud af havnen 8.369 | 25.184 11,2 200,9
FARGETRAFIK - antal passagerer (1.000 passagerer) 14.543 | 20.024 2,1 37,7
CRUISEANL@B - antal passagerer (1.000 passagerer) 783 1.960 8,4 150,3

| gvrigt er billedet af udviklingen meget forskellig for de forskellige godsarter. Vi har markeret
forventede stigninger med en forventet gnst. veekstrate pa > 5 % med grgn. Ingen af de 23
havne forventer decideret negativ vaekst pa nogen godsart (dog er landing af fisk

stagnerende).

"Landbrugsvarer”, som udggr en paent stor tonnage i 2007, forventer ogsa en relativ lav
veekst, hvilket kan skyldes en vurdering af, at man er teet pa kapacitetsgraensen for isaer

svineproduktionen i DK, og at en del af landbrugsproduktionen i perioden vil flytte til

udlandet(gst), og derfor ikke vil bergre havnenes aktiviteter i samme udstreekning, som

godsarter, hvor "forbruget” sker i Danmark.

For flydende biobraendsel, projektlaster, Ro/Ro og feergegods, samt containergods forventes
der store veekstrater hele perioden igennem. Tilsvarende forventes Cruiseanlgb at udvise
meget hgje veekstrater over hele forlabet. Som det fremgar af tabellen, forventes der en
stigning for Containeriseret gods pa ca. 214 %, for projektlaster og for flydende biobreendsel
stigninger pa ca. 200 %, og for Ro/Ro og feergegods og Cruiseanlgb stigninger pa ca. 100

%.
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Tonnagemaessigt er det iseer interessant at notere udviklingen i Ro/Ro og ikke mindst
containergods, idet procentstigningerne sker pa basis af allerede interessante tonnager for
havnene. Det er dog f& havne, hvor udviklingen reelt flytter store tonnager.

Tonnagemaessigt fylder "Byggematerialer” meget for havnene, men udviklingen fremover for
disse godsarter synes noget svingende — med paene stigninger i farste del af perioden og
derefter neesten stagnation, hvilket kan skyldes usikkerhed om forventninger til vaekst i
byggeriet. Godsarten forventes i 2025 alene at udggre 19 mio. ton for de 23 havne. En
meget veesentlig stigning fra 2007. Tilsvarende sker der en vaesentlig veekst for "Flydende
breendsel” Her er det dog kun én havn, der star for veeksten i perioden 2015-25.

Resten af godsarterne forventes at fa paene vaekststigninger, men udger i den samlede
tonnage fortsat relativt mindre maengder set i forhold til totalerne og den samlede tonnage pa
160-175 mio. ton. For den enkelte havn, og med tiltagende specialisering, vil der dog veere
tale om seerdeles interessante godsarter/tonnager.

FIGUR 4
Udviklingen for de "klassiske" godsarter, ind/ud over kaj i alt
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Kilde: —___SKROT

Akkumerede svar —— STAL OG ANDET STYKGODS inkl. projektlaster (fx. vindmaller)
hawneundersggelse maj 2008 ——Landet FISK

For "Stal og andet stykgods” venter de 23 havne stort set en fordobling over perioden, og vil i
slutningen af perioden udggre meengdemaessigt det samme som "Landbrugsvarer” (godt 8
mio. ton), mens forventningen til udviklingen i "Fast Biobraendsel” er moderat — og ogsa pa et
relativt lavt niveau.

"Flydende breendsel” udggr en stor tonnage, men den begraensede vaekstforventning
skyldes givet udsigterne til en faldende olieproduktion i Nordsgen — og usikkerhed
vedrgrende fremtidens fremdriftsmidler til biler.

Der ventes, som det fremgar en stagnerende tonnage for sa vidt angar landingen af "Fisk”
over perioden, hvilket forekommer sandsynligt set i lyset af begraensningerne palagt
erhvervet i form af baeredygtighed og arternes genopretning.
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6.3 Godsarter med steerke vaekstrater

En raekke godsarter har vi valgt at udskille og se lidt naermere pa, fordi havnene knytter
seerlige forventninger til udviklingen, enten vaegt - eller omsaetningsmaessigt. Det forventes
f.eks., at isaer Containergods og Feergegods (Ro/Ro) vil vokse kraftigt de kommende ar,
hvilket bl.a. afspejler den fortsatte internationale trend mod unitisering og containerisering og
generelle effektivisering i transportsystemerne.

6.3.1 Prognose for containerudvikling

Containeriseret gods har veeret i voldsom global vaekst i en leengere arraekke, som
konsekvens af udviklingen i verdenshandelen. Hvis man tilsvarende kaster et blik pa den
historiske danske udvikling over de sidste 10 ar, kan man konstatere en tilsvarende udvikling
(graf nedenfor for de "stgrre danske havne = godsomsaetning stgrre end 1 mio. ton”). Det
bemeerkes, at vaeksten isaer er accelereret fra 2003/04, og at det i seerdeleshed er Arhus
Havn og CMP (Kgbenhavn), som er vokset kraftigt. Disse to havne star tilsammen for ca. 85
% af omsaetningen (opgjort i TEU™). | alt er 7-8 havne pt. aktive p& dette marked.

FIGUR 5
Godsomseetning af Containere - stgrre DK havne
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Kilde: DS Skib 49 —+— Fredericia Havn ——— Arhus Havn Aalborg Havn

Hvis man opggr containergodsomsaetningen i ton er godsmeengden steget fra ca. 3,3 mio.
ton i 2002 til ca. 5,8 mio. ton i 2007 (= 75 % veekst over perioden pa 5 ar).

0 TEUY (Forkortelse for Twenty-foot Equivalent Units) og FEU (Forty-foot Equivalent Units) er to
maleenheder for skibscontainere. En TEU svarer til en standard 20 fods container, konstrueret efter
ISO retningslinierne, sakaldte isotainers. De oftest brugte containere til lastbil- og skibstransport er 40
fods container (FEU) som altsd er 2 TEU. Dimensionerne for en sadan container er 6,10 meter
leengde x 2,44 meter bredde x 2,59 meter hgjde, totalt omkring 39 kubikmeter. Bemaerk dog at
containere, der er ombygget til transport med containerbil far svejset et saet vanger pa under bunden
og dermed typisk er ca. 2,70 m hgje.

-22 -

Bogetorp”


http://da.wikipedia.org/wiki/Skibscontainer
http://da.wikipedia.org/wiki/ISO
http://da.wikipedia.org/w/index.php?title=Isotainer&action=edit&redlink=1
http://da.wikipedia.org/wiki/Containerbil

Udviklingen i perioden 2003-2007 har dermed markant oversteget "Institut for
Transportstudiers” prognose fra 2003*!. Faktisk forventes havnene allerede i 2008 at nd den
maengde containere, som Instituttet spaede ville blive opnaet i 2025.

En tilsvarende udvikling er ogsa konstateret i udlandet, hvor vaeksten i containerudviklingen
ogsa overstiger prognoserne. Med en estimeret vaekst pa f.eks. 8,5 % p.a. vil der i Danmark
blive tale om en 3-dobling af omsaetningen i 2015 sammenlignet med 2003.

Internationale prognoser og scenarier for containergods omseetningens udvikling i central og
Nordeuropa tyder p& ca. 8-9 % arlig veekst i antallet af TEU frem mod 2015*2.

Desuden er der beregninger og indikationer p&*3, at 1 % gkonomisk BNP-vaekst genererer
minimum 3 % containerveekst, og med en forventet international BNP udvikling i intervallet 2-
3 % p.a., lyder det ikke helt usandsynligt med ovennaevnte veekstrater. Mange andre faktorer
end BNP afggr naturligvis lokalt og havnespecifikt, hvordan udviklingen konkret bliver for den
enkelte havn — og for Danmark i seerdeleshed.

| vores undersggelse forventer havnene en totalomsaetning pa ca. 2.830.000 TEU i 2025
sammenlignet med 900.000 TEU i 2007, altsa ca. 214 % veekst over perioden. Det
bemeerkes, at Danmarks Statistik har faet indberetning om 790.000 TEU i 2007, men de
deltagende havne i vores undersggelse kalkulerer med 900.000 TEU for 2007. Feenomenet
skyldes, at Danmarks Statistik kun viser tal for de stgrste danske havne (med > 1 mio. ton
godsomseetning), og derfor medtages ikke TEU fra f.eks. Grena, Hundested, Hirtshals, som
deltager i vores undersggelse.

Vi har derfor valgt at tage udgangspunkt i havnenes tal, men det betyder selvsagt, at den
procentvise stigning bliver lidt mindre for havnenes veekstforventning end ved en prognose
med udgangspunkt i DS-tallene. Havnene forventer en gnst. arlig vaekst pa 8,2 % for
perioden 2007-15, og en gnst. vaekst pa 9,0 % for perioden 2015-25. Sammenlignet med de
internationale estimater lyder det ikke urealistisk, selvom vaeksten er meget kraftig.
Udviklingen vil naturligvis f& nogle konsekvenser bade for neerskibsfarten i DK (transport gst-
vest) og for lastbiltrafikken i hinterlandet, iseer for de 4-5 stgrre containerhavne.

1 Containeranalyse, 2003. Institut for Transportstudiers lave tal gengives i Transportministeriets
"Bedre Samspil mellem Transportformerne” fra 2006.

12 Kilde: Quelle ISL2007/ Hypovereinsbank — "Wettbewerbsfaktor Terminal kapazitaten: Neu
Prognosen fir die Containerschifffahrt — Feb. 2008

13 Kilde: Containerflut stellt Hafen vor Probleme, artikel i Internationales Verkehrswesen 04/ 2006,
Hamburg
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FIGUR 6
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| store traek er det Arhus, der star for den mest markante absolutte veekst i containere over
perioden (+ 50 % andel — men med mindre relativt faldende markedsandel). Flere havne
byder sig til som potentielle containerhavne frem mod 2025. Med den forventede veekst er
det naeppe urealistisk at flere havne kommer ind pa containermarkedet, om end det maske
er tvivisomt om der er plads til alle de nye havne, der har meldt ud.

6.3.2 Prognose for Ro/Ro og Feergegods

Ro/Ro og Faergegods er en anden af de godsarter, som havnene har store forventninger til —
iseer langsigtet. Som figuren nedenfor viser, forventes en samlet vaekst over perioden 2007-
2025 pa naesten 100 %, og omseetningen forventes saledes at stige fra ca. 2.100.000 TEU i
2007 til 4.100.000 TEU i 2025.* Stigningen i den sidste del af perioden forventes en anelse
steerkere end i perioden 2007-15. En af arsagerne kan vaere en generel forventning om
yderligere unitisering/containerisering af godsmaengderne bl.a. som konsekvens af
transporterhvervets og havnenes gnske om effektivisering i alle led.

Det bemeerkes tillige, at feergegodset allerede i dag har stor betydning for mange havne, og
hvis man ser pa de store feergegodshavne i 2007 ("Top 7”): Re@dby Feergehavn, Helsingar
Havn, Kalundborg Havn, Arhus Havn, Frederikshavn Havn, Gedser Havn og Hirtshals Havn,
sa star alene disse havne for godt 22 mio. ton faergegods ud af de ca. 27 mio. ton feergegods
i alt (DS tal). Sa den forventede stigning vil betyde relativt meget i transportbilledet fremover,
eftersom hele godsmaengden truckes til/fra havnen og derfor belaster infrastrukturen mere
end mange andre godsarter, som i stgrre udstraekning kan indga i aktiviteter pa havnenes
arealer (f.eks. i produktion og forbrug hos virksomheder pa havnene).

¥ Faergehavnene i Redby, Gedser og Hanstholm er ikke indgdet i denne undersggelse.
NOTE: 1 sololastbil = 1 TEU, 1 lastbil m. haenger = 2 TEU, 1 saettevogn m. treekker = 2 TEU, 1
lgstrailer = 2 TEU, 2 uindregistrerede personbiler =1 TEU
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FIGUR 7
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Sammenligner man Ro/Ro og feergegods med containeromsaetningen med udgangspunkt i
2007 tallene, sa er Ro/Ro og feergegods malt i TEU i 2007 godt og vel dobbelt s& stor som
containeromsaetningen malt i TEU (containeromsaetningen udger i 2007, 46 % af TEU
volumen sammenlignet med feergegods/Ro/Ro omsaetningen). 8 havne star for + 85 % af
den forventede volumen, og de 3 stgrste havne star for over 50 % - og iseer 4-5 havne
forventer seerdeles store stigninger (fordobling af volumen). Om det er realistisk kan jo veere
sveert umiddelbart at afgere, men det ma formodes, at indberetningerne afspejler realistiske
forventninger/planer fra de pageeldende havne. Dark horse kan i givet fald veere yderligere
bro/tunnelprojekter, som kan aendre billedet for nogle af de starre Ro/Ro/feergegodshavne.
Umiddelbart ses ikke den store forskydning mellem havnene i henholdsvis 2007 og 2025
blandt de stgrre henholdsvis container og Ro/Ro/feergegodshavne.

6.3.3 Fast og Flydende biobraendsel

Et af de omrader, hvor der forventes en paen veekst om end fra et begraenset udgangspunkt,
er fast og flydende biobraendsel, som der knyttes store procentuelle vaekstforventninger til.

Fast biobreendsel forventes at vokse til godt og vel det dobbelte niveau sammenlignet med
2007, fra ca. 0,8 mio. ton til ca. 1.9 mio. ton i 2025, og dermed en samlet vaekst pa ca. 132
% over perioden.

Flydende biobraendsel ventes at vokse fra 0,6 mio. ton i 2007 til 1,9 mio. ton i 2025.

Flydende biobraendsel forventes at vokse med ca. 14 % arligt frem mod 2015, hvorefter
veekstkurven flader noget ud. Samlet forventes dog en vaekst pa > 200 % i perioden, og
udgar dermed en af de godsarter, som der knytter sig aller starst vaekstforventninger til.

-25-

Bogetorp”



FIGUR 8
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FIGUR 9

Flydende biobreendsel fx

organiske olier
2.000

1.890
1.800 - /
1.600

—
§ 1.400 1 1.330
N
c 1.200
F  1.000

800 -

2
600 628 :
2007 2015 2025

—&— Havnenes tal- 2007-2015 (14,0 %9 og 2015-25 (4,2 %9

Kilde: Havneundersggelse, maj 2008

6.3.4 Prognosen for projektlaster og seertransport

Endnu et omrade, hvor vaeksten forventes at blive markant er projektlaster og
saertransporter, som er inde i en ganske betragtelig veekst, og hvor der iseer i den fgrste del
af perioden forventes en usaedvanlig kraftig veekst fra ca. 8.369 projektlaster til ca. 23.980 i
2025. Der er naesten tale en 3-dobling inden for de kommende 7-8 ar. Det bemaerkes, at én
havn star for stort set hele den forventede omsaetningsveaekst. | anden halvdel af perioden
flader veekstraten helt ud.
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Godsarten er en af de omrader, hvor havnene generelt har succes med at sejle — iszer starre
enheder (ex. vingemgller/huse), som enten er for dyre = kombination bil/bro, eller for
vanskelige at transportere via vejnettet.

FIGUR 10
Projektlaster og seertransporter
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Det skal seerligt bemaerkes, at projektlaster og seertransporter ikke er omregnet til tons, og at
den séledes heller ikke indgér i vore prognoseberegninger. Arsagen er, at det stort set er
umuligt at omregne projektlaster til ton, dels fordi det ikke er opgjort/indberettet, og dels fordi
projektlaster grundleeggende kan daekke over en bred vifte af godstyper med meget
forskellig veegt og veerdi.

6.3.5 Prognose for Cruiseanlgb og feergetrafik

Prognosen for Cruiseanlgb ser ogsa lovende ud, hvis havnenes forventninger holder stik.
Indledningsvis skal det bemaerkes, at det isaer er CMP/Copenhagen Malmg Port, som har
specialiseret sig pa denne aktivitet. Der imgdeses en vaekst fra i dag sma 800.000
passagerer arligt til neesten 2 mio. passagerer i 2025, dvs. en vaekst pa godt 150 % i
perioden. Det er isser CMP som skaber + 80 % af vaeksten, men et par andre havne har
ogsa stigninger. Denne aktivitet er saerlig samfundsgkonomisk interessant (ikke mindst for
hovedstadsregionen), fordi oplandet vil fa ganske betydelige inducerede veerdieffekter
(valutaindtjening, turisme, underleverandgrer m.v.).
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FIGUR 11
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Omvendt er den forventede udvikling i faergetrafikken mere moderat. Som det fremgar af
figuren nedenfor udggr antallet af passagerer i dag godt 14 mio. passagerer med en
forventet stigning til henholdsvis 16 mio. passagerer i 2015, og sma 20 mio. i 2025. Selvom
stigningstakten er begreenset, er det nominelle antal ganske betydeligt — og af stor veerdi og
betydning for de stgrre danske feergehavne, og deres opland bl.a. Frederikshavn, Helsinggar,
Hirtshals, Esbjerg, Arhus, Rgnne og CMP.

FIGUR 12
Feergetrafik
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!> Havnenes indberetning til Danmarks Statistik for 2007 lyder p& 547.000 passagerer, mens havnene
har meldt 783.000 ind til vores undersggelse. Vi har valgt at anvende havnenes egne tal.
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6.4 Hvilke lande forventes stigningen at omhandle?

Nedenstaende graf viser hvor mange af havnene i undersggelsen, der har de respektive
lande som primeere satsningsomrader nu og forventeligt i fremtiden (siger ikke noget om
forventet godsvolumen). Forskydningerne er begraensede, men det bemeerkes, at Danmark
fortsat (naturligt nok) vil vaere fokusomrade for alle, lige som Norge og Sverige, som fortsat
ogsa vil veere hgit prioriteret, om end de nordiske lande samt Nordtyskland forventes at fa let
vigende betydning over prognoseperioden. Udviklingen kan evt. formodes at have sin arsag i
forventningen om en Femern bro inden ar 2025. Desuden ses der en tendens til at landene
astpa (ex. Polen, Baltikum, Rusland) og Vesteuropa samt Nord-atlanten vil f4 voksende
betydning i prognoseperioden. Alti alt vil det fortsat vaere Short Sea Shipping, som kommer

til at beere de fleste havnes udvikling.

FIGUR 14
Udviklingen i havnenes primeere geografiske
satsningsomrader
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7. Forhold der kan medvirke til at gge eller
mindske godsmaengderne i fremskrivningerne

7.1 Makrogkonomiske drivere, der kan skubbe til scenarier

Historien viser tydeligt sammenhaengen mellem godsmaengdernes udvikling og udviklingen i
den generelle samfundsgkonomi, og saledes vil vores prognoser ogsa veere underlagt en
raekke potentielle baerebglger og barrierer, der vil pavirke udviklingen markant.

7.1.1 Positive drivere — beerebglger

Hgj BNP udvikling i de lande vi traditionelt handler med — eller forventer at komme til at
handle mere med. De meget hgje veekstrater pa 5-10 % om aret, som vi ser i disse ar i
BRIC-landene og tilsvarende hgje veekstrater i @steuropa, formodes at fortszette i mange ar.
Alle landene er fortsat kendetegnet ved, at 80 % af befolkningerne i store traek lever pa et
minimum eksistensniveau, og der vil derfor lokalt og internationalt veere et stort incitament til
at skabe en veesentlig starre "middelklasse”.

Miljgforholdene og de stigende energipriser kan la&egge en deemper pa udviklingen, men ikke
stoppe den. Allerede nu investeres kraftigt i forskning og udvikling af alternative og
miljgvenlige energiformer, som vil kunne skabe fundamentet for ny veekst. Havnene i
Danmark har f.eks. nydt godt af veeksten i vindenergi med mange speciallaster og
forventninger til f.eks. biobraendsel m.v.

Den faldende fremkommelighed i Nord -og Centraleuropa vil givet heemme lastbiltransporten
og dermed gge naerskibsfartens konkurrencekraft, hvilket yderligere taler til havnenes gunst
selv med afdeempede veekstrater.

Nar vi ser i det lange historiske perspektiv, har liberaliseringen/dereguleringen af
verdenshandlen kombineret med containeriseringen veeret vaesentlige bidragsydere til
udviklingen i verdenshandlen. Alt taler for yderligere liberaliseringer pa det lange sigt og
yderligere vaekst i unitiseret gods/containerisering, der ogsa kan levere den sikkerhed, som i
stigende grad kreeves ved transport af f.eks. fgdevarer.

7.1.2 Negative drivere - barrierer

Ser vi bort fra terror og naturkatastrofer, sa har de negative drivere isaer karakter af at veaere
enten ressourcebegraensende eller adfeerdsregulerende.

De ressourcebegraensende

e Stigende mangel pa energi og stigende energipriser
e Stigende ravarepriser — vaeksten i Kina
e Stigende mangel pa arbejdskraft - befolkningspyramiden viser det

Vismaendene, Regeringen og OECD har i deres prognoser allerede taget hgjde for
ovenstaende udvikling.

De adfeerdsregulerende

e Stigende miljgkrav — EU’s og regeringens "20-20-20" - programerklaering

e Arbejdsmiljgregler

e Stigende transport/vejafgifter — flere lande har i de senere ar vedtaget stigende afgifter
for anvendelse af motorvejene (MAUT)

e Bygning af broer
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Som verden udvikler sig, vedtages de adfeerdsregulerende foranstaltninger i stigende grad i
internationale fora, sa konkurrenceforvridning i sterst muligt omfang undgas. Men
interessant er det — bortset fra evt. broer - at Igsningen pa de adfeerdsregulerende faktorer i
det store og hele forventes at gavne skibsfartens konkurrencekraft og dermed havnenes
vaekstmuligheder. Selv stigende krav til skibsfartens emissionsgreenser vil med den danske
tonnages alder og indsatsen pa omradet formodentlig stille Danmark fornuftigt i
konkurrencen internationalt — men ogsa i forhold til andre transportformer, hvor skibsfarten
stadig per ton/km er en mere miljgvenlig transportform end f.eks. lastbiltransport.

7.2 Havnenes bud pa forhold, der kan fremme eller
haamme den forventede udvikling

Udover de makrogkonomiske drivere og forhold, som kan fa stor betydning for udvikling af
veekstscenarierne, er der naturligvis ogsa nogle mere havnespecifikke danske baerebglger
og barrierer, som kan fa veesentlig indflydelse for opfyldelsen af havnenes forventninger til
fremtiden.

Geaeldende for alle svar gemmer sig en overordnet bekymring for den politiske bevagenhed
med hensyn til forstdelse af havnenes fremtidige strategiske rolle i transportbilledet og
dermed en bekymring for erhvervsvilkarene — betingelserne for den lokale havnedrift
sammenholdt med alternativ udnyttelse af havnearealerne. Desuden udtrykker svarene ikke
mindst en bekymring for, om de ngdvendige investeringer i hinterlandet — og i
adgangsforholdene til og fra havnene bliver taget i tide.

Sammenfattende kan vi fra svarene konkludere, at svel de fremmende som de heammende
faktorer primaert relaterer sig til forhold som (uprioriteret):

¢ Den generelle udvikling i sgkonomien — globalt og nationalt — frygten for recession, og
omvendt for olieprisstigninger, der kan begraense efterspgrgslen pa transport
generelt, men gge skibstransportens konkurrenceevne versus lastbiltransport

o Tilstreekkelig adgang til effektivt motorvejsnet og baglandet i det hele taget som en af
de helt store udfordringer (gar igen i rigtigt mange af besvarelserne)

o Hinterlandstrukturens evne til at absorbere de stigende godsmaengder (som skal
til/fra havnene), og bekymringen for, om der investeres tilstraekkeligt i udbygning
heraf (veje, broer, konkrete vejstraekninger med store trafikale problemer)

e Generelt samspil mellem transportformerne — bl.a. bane ned til havne, men ogsa i
baglandet

e Arealudfordringen for mange havne — begreensede arealmaessige
udviklingsmuligheder grundet havnens beliggenhed i bymidte

e Gennemfgrelse af VVM redeggrelse/planer med tilhgrende investeringsplaner
e Havnesediment udfordringen, vanddybder, uddybning, oprensning, m.v.

e Evnen til at tiltreekke "specialgods” og seertransporter
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8. Udfordringer for hinterlands-udbygningen og
infrastrukturen

| Havneundersggelsen har vi spurgt til anvendelsen af lastbil og tog til og fra havnene og
heraf fremgar det ikke overraskende, at lastbilen spiller den altdominerende rolle i
transporten af godset til og fra havnene.

Banens rolle, der har veeret faldende gennem de seneste mange ar, synes heller ikke i de
neeste mange ar, at kunne komme til at spille en veesentlig rolle. Der kan selvfglgelig —
afheengig af eksisterende infrastruktur og fremtidsmuligheder - veere starre forskelle mellem
havnene, men det sendrer ikke ved totalbilledet af togets relativt ringe betydning.

| vurderingen af udviklingen i lastbiltrafikkens mulige omfang og dermed kommende
belastning for hinterlandstrukturen, har vi taget udgangspunkt i den linesere fremskrivning for
udviklingen i de samlede godsmaengder saledes:

o 80 % af den samlede godsmaengde transporteres med lastbil (til/fra) — procentsatsen
bygger pa havnenes bedste gaet, da lastbiltrafikken ikke registreres specifikt

e 70 % af alle transporter er med lees pa gnst. 15 ton — dvs. at der samtidig er 30 %
tomkarsler™®.

Hermed fire bud pa udviklingen af antal lastbiltransporter, der i bedste fald viser en stigning
pa 40 - 58 % i perioden og i det ekstreme vaeksttilfeelde en stigning pa 90 %. | vurderingen er
som naevnt indregnet tomkgrsel, der kan have nogle af fglgende arsager:

Kgrsel med tomme Ro/Ro enheder og do trailere

e Afhentning af bulkvarer pa havnen med specialbiler — tom karsel til og fuld karsel fra
havnen

e Ofte transport til og fra depot, som ogsa ligger pa havnen

Alt taget i betragtning, er det sdledes naeppe urealistisk at forvente, at lastbiltrafikken til og
fra de starre havne vil stige med op til 75 % frem mod 2025, hvilket understreger havnenes
bekymringer med hensyn til, at politikerne meget hurtigt far truffet de ngdvendige
langsigtede infrastrukturbeslutninger for at kunne sikre effektiv transport af steerkt stigende
godsmeengder mellem havn og opland.

' Danmarks Statistiks opggrelse over samlet antal nationale transporter — lastbiler over 6 ton — viser,
at ca. 70 % af transporterne er med lzes pa gnst. lidt under 15 ton, og at ca. 30 % af transporterne er
med tom vogn. Kilde: DS NVGL1.
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FIGUR 13

Samlet antal lastbiler til og fra havn
Karer med 80% af den samlede godsmaengde ind/ud over kaj
- heraf 70% med lees og gnst. 15 ton, 30 % kerer tom
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Kilde: Egen beregning + DS NVG1

Ifglge "The Baltic Seaports Outlook 2007” er netop manglende koordinering af investeringer i
havnekapacitet med investeringer i hinterlandskapacitet en af de starste trusler mod
etablering af et effektivt og konkurrencedygtigt samlet godstransportsystem for den enkelte
havn. Men herudover gar organisationen ogsa opmeerksom pa truslen ved, at havnene har
en tendens til at ga enegang, ud fra en "tyrkertro” pa, at hver enkelt havn vil har "helt seerlige
forskellige betingelser”, og derfor selv bar udvikle isoleret uden skelen til regionale/nationale
udviklingsbehov/tendenser. Havnene bgr ifglge organisationen koordinere deres eventuelle
gnsker om specialisering og kapacitetsinvesteringer nationalt og regionalt. Gar de ikke det,
kan de komme ud i kostbare fejlinvesteringer.
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9. Investeringer i danske havne

Danske havne foretog i april 2007 en rundspgrge blandt sine medlemmer om
investeringerne i havnene. Resultatet viste, at de danske havne siden 2001 har investeret
ikke mindre end 5,4 milliarder kroner®’ nye arealer, kajer, bassiner og kraner m.v.
Invesltgeringerne har generelt veeret stigende — og toppede med 1,3 milliarder investeret i
2007

| vores havneundersggelse har vi spurgt til havnenes forventninger til investeringer i
fremtiden. Her var svarene fra 22 stgrre erhvervshavne (én havn har ikke svaret pa dette
spgrgsmal), at der er planlagt samlede investeringer for naesten 8,5 milliarder DKK for
perioden 2008 -2015.

FIGUR 14

Investeringer i danske havne
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Kilde: Hameundersggelse, maj 2008

Som det fremgar af sgjlerne ovenfor, har vi fordelt investeringerne pa de 8,5 milliarder over
arene 2008 til 2015 med godt 1 milliard pr. ar, idet vi ikke har spurgt havnene om, i hvilket
eksakt ar investeringen falder. Men generelt er der tale om et investeringsniveau pa hgjde
med gennemsnittet for de seneste 3 ar, og eftersom investeringsprogrammer i en
havnesammenhaeng ofte raekker langt frem, og indgar i lokalplaner og VVM redeggrelser
m.v., er der seerdeles stor sandsynlighed for, at investeringerne gennemfgres, som meldt ind
i besvarelserne. Ikke overraskende, er det iseer de stgrste erhvervshavne, som har meget
markante investeringsplaner. De 6 havne, der forventes at investere mest i perioden 2007-
15 star for ca. 71 % af det samlede investeringsbelgb.

" Opggrelsen summerer bade anlaegs- og driftsinvesteringer, og der er tale om nettotal, dvs. far
afskrivninger, frasalg m.m.

18 Tal for 2001-2007 er bade anlaegs- og driftsinvesteringer (oprensning af sejlrender er den primaere
post pa drift), men drift udgar kun en mindre del. For de historiske tal og for prognosens
vedkommende er der tale om et bruttotal, dvs. far eventuel indtaegt ved frasalg af gamle og nedslidte
havnearealer. Danmarks Statistik opgar nettotal og kun anleegsinvesteringer, hvilket kan give
anledning til forvirring ved en sammenligning af tal
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Igen bgr det bemaerkes, at vores tal kun inkluderer investeringsforventninger for de 22 stgrre
havne — svarende til lige under 65 % af den totale godsomsaetning over danske havne totalt.
Laegges hertil de forventede investeringer, fra alle de gvrige mindre danske erhvervshavne
til, bliver tallet sandsynligvis en del starre. Vi har forsigtigt estimeret yderligere 20 %, hvilket
antageligt er for lavt, ogsa set i lyset af inflation og prisstigninger m.v. Hvis man anvender
den "hgker logik”, vil det arlige gennemsnitlige investeringsniveau ligge pa lige godt 1.25
mia. DKK og samlet set pa over 10 mia. DKK i perioden 2008-2015. Med andre ord er der fra
havnenes side planer om seerdeles kraftige investeringer i havneinfrastruktur i de kommende
ar, for at kunne handtere de stigende godsmaengder bade internationalt og nationalt.

Investeringer i havne og anleeg tages som udgangspunkt ud fra kommercielle betragtninger
(modsat anleeg af motorveje m.v.). De helt saerlige omsteendigheder omkring
koncessionsaftaler, tidshorisonter i forhold til aftaler med lejere pa havnearealer, og
sammenblandingen mellem offentlige investeringer og privat virksomhed pa havnearealerne
giver nogle seerlige udfordringer for havnene, kommunerne og fremtidens trafikplanleeggere.
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10. Forventninger til arealer og ansatte

Havnene blev ogsa spurgt om deres forventninger til udvidelse af havnenes arealer for arene
2015 og 2025, og svarene er som vist nedenfor i TABEL 5, hvor de udspurgte havne er
sorteret efter 2007 arealopggrelse (m2). Det bemaerkes dels, hvor forskellige havnene er
med hensyn til antal m2, og tillige hvor forskellige forventningerne er frem mod 2025

(procentuelt).

TABEL 5"
Forventet
veekst %
Areal m2 Areal m2 Areal m2 i alt 2007-
i 2007 i 2015 i 2025 2025
Havne i alt 20.916.544 | 25.655.000| 29.795.000 42,4
Esbjerg Havn 4.000.000 5.000.000 6.000.000 50,0
Odense 2.300.000 2.600.000 2.800.000 21,7
Arhus 2.000.000 3.000.000 4.000.000 100,0
Aalborg Havn 2.000.000 2.500.000 3.000.000 50,0
Copenhagen Malmo Port AB 1.702.000 1.842.000 1.522.000 -10,6
Frederikshavn Havn A/S 1.200.000 1.500.000 1.500.000 25,0
Grena 1.000.000 1.000.000 1.000.000 0,0
Kalundborg Havn 800.000 950.000 1.400.000 75,0
Aabenraa Havn 800.000 725.000 825.000 3,1
Thyborgn Havn 767.000 960.000 1.300.000 69,5
Hirtshals Havn 750.000 850.000 850.000 13,3
Renne Havn A/S 592.771 600.000 800.000 35,0
Fredericia Havn A/S 500.000 600.000 700.000 40,0
Kolding 500.000 550.000 650.000 30,0
Skagen Havn 480.000 480.000 480.000 0,0
Randers Havn 350.000 600.000 900.000 157,1
ADP Nyborg Havn 350.000 370.000 420.000 20,0
Kgge Havn 300.000 600.000 700.000 133,3
Hundested Havn 200.000 300.000 320.000 60,0
Guldborgsund Havne 150.000 350.000 350.000 133,3
Nakskov Havn 126.000 250.000 250.000 98,4
Helsingar Havn 48.773 28.000 28.000 -42,6

Samlet set forventer havnene en arealveekst pa 42 % - eller 9 mio. m2 - over perioden. Det
deekker dog over store forskelle havnene imellem. Spaendet gar fra en vaekst pa 157 % over
perioden til 0 % (hvis man bortser fra Helsingar og CMP, som har specielle vilkar og
forventer "negativ veekst”). Det ses 0gsa, at de 6 gverste havne alene udgar ca. 13,2 mio.

19 Note: Tilbagegangen for Helsingar Havn skyldes, at vi kun har medtaget tal for den Kommunale selvstyrehavn
— Scandlines’ havneareal er ikke indregnet. CMP er kun Kbh. og ej Malmg. Bemeerk ogs4, at der for alle havne
er tale om nettotal, dvs. efter frasalg af arealer m.m. Den fysiske arealudvidelse er derfor starre end disse tal.
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m2 i 2007, og dermed star for ca. 63 % af de 23 starre havnes totale areal. Nar man
fremskriver udvidelsesprognoserne til henholdsvis 2015 og 2025, sker der generelt kun
mindre bevaegelser i rangordnen/raekkefglgen mellem top 6-7 havnene, og de 6 havne med
starst areal udger fortsat mellem 63-65 % af det samlede havneareal ogsa i 2015 og 2025.
Der er imidlertid ikke ngdvendigvis nogen sammenhang mellem areal og godsom-saetning.

Man kan altid argumentere for, at havnene er meget forskellige med hensyn til fysiske
forudseetninger, muligheder grundet placering (flere havne ligger i bymidte — og har
begreensede udvidelsesmuligheder), specialisering pa godsmaengder osv., og det afspejles
naturligvis ogsa i tallene. Alligevel kan det veere interessant at se pa nogle
udviklingstendenser for havnene samlet set.

TABEL 6
Samlet % - Gnst.
stigning | veekst - %
Summeret for 22 havne 2007 2015 2025 2007-25 p.a.
Havneareal i alt (mio. m2) 20.9 25.7 29.8 42,4 2,36
Gods i alt (mio. ton) 70.004 90.765 110.720 58,2 3,23
Ton/m2 3,3 3,5 3,7 11,0 0,61

Vi har valgt at se pa ét nggletal, som udtryk for udnyttelsen af arealet.?

For det farste ses det af tabellen, at den % -vise stigning i tonnagen er stgrre end udvidelsen
af havnearealet — 58,2 % vaekst i tonnagen, og 42,4 % veekst i areal. Med andre ord skal der
handteres "relativt” mere gods pa faerre m2 i 2025, hvilket stiller krav til @get effektivisering.
Hvis havnenes forventninger sker fyldest, vil de tilsyneladende forma at gge
"godsomsaetningen” per ton/m2 areal fra 3,3 til 3,7 over perioden 2007-25. Det svarer til en
forbedring over perioden pa ca. 11,0 % over en 18 ars periode.

Ud fra en "alt andet lige betragtning”, kan man have forskellige holdninger til, om det er
udtryk for en tilstreekkelig effektivitetsforbedring (og udnyttelse af arealerne), der laegges op
til. Generelt er der ikke tvivl om, at "economies of scale” er en af de afggrende
forudsaetninger for forbedringer i effektiviteten, og derfor vil stigende godsmaengder i sig selv
treekke i den rigtige retning.

Det er ikke muligt at benchmarke nggletallet — hverken nationalt eller internationalt, da
tallene som sagt deekker over meget store forskelle havnene imellem og i en hgj
udstraekning afspejler hvilke godsarter, der er tale om. Fx. er containere og Ro/Ro gods alt
andet lige lettere veegtmaessigt, men fylder ogsa handteringsmaessigt mere pa havnearealet
end f.eks. grus, sand, sten osv.. Dette forhold kan selvsagt "snyde” i vurderingen.

Ton/m2 nggletallet varierer da ogsa fra ca. 1 til + 30 for "laveste/hgjeste” havn. ADP,
Fredericia Havn ligger hgjest p.g. af stor tonnage pa et relativ begraenset areal. Af
fortrolighedsarsager har vi ikke medtaget de specifikke nagletal per havn.

2 Det er givetvis muligt at finde andre relevante nggletal f.eks. gkonomiske i form af
omseaetnings/overskuds nggletal sat i relation til areal, ansatte etc., men det er ikke rapportens formal
at sammenligne de forskellige havne.
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11. BILAG

11.1 BILAG 1 Spgrgeskema

Forvenininger til udviklingen i godsmangder 2007-2025

1. Indledning

Tak Tordi du vil hj=ige Danske Hawvne med at belyse forventningemne bl udviklingen i forskellige godsmaengder for
Jjeres havns vedkommands over de nasste 10-15 &

Udover internt brug er det hensigten at informationerme skal indgd | dialogen med relevante Ministerier, palitikera
og andre med interesse for trafikpolitiske forhold, Tal op informationar om den enkelte hawn vil IKKE blive
offentliggjort, idet det er de aggregerede maengder og den samiede forventeds udvikling, som er undersegelsens
sigke.

Wi har badt Bogetorp Virksomhedsudvikling om at vaere os behjzzipelige med gennemiorelsen af denne analyse.
Du bedes udfylde spoargeguiden med de svar, 30m du Synes passer bedst med jeres wurdering af det pigeeldends
spargamal for jeres hawns vedkommende, Da der anskes en oel talinformationes har vi udarbejoe et
“hjslpeskema”, som det givet vil vaere en god ide at have udfyldt inden du gr i gang med besvarelsan, 53 det er
nemt at overfore tallens,

Hwis du har brug for at gare peuse i wdlyldelsen, vil du kunne vende tibage til, hvor du stoppede.

Hwis ou har spergsmal bl undersegelsen | owrigt, er du velkommen til at kontakte Danske Havne (Jakob Svane).
Deadling for udfyldelse af spergeskemaet er fredag d. 9 maj, en dato, som vi hdber kan overholdas. P forhEnd
tak for din hjslp.

wenlig hilsan

Taom Elmer Christensan & Jakob Svane

Danske Hawne

1. Basisinformationer om havnen.

Dt v

Haveens mave

Adieiia
By
Pl mr.

D @il adiesse:

Dit telalon nr.

2. Forventninger til godsudvikling

I de falgende spergaml vil vi gerne vide noget om jeres hawns forventninger tl udviklingen i godsmazngden for
forskellige godstyper for 2007, 2015 og 2025 (alle tal bedes anfert | 1.000 tons).

Page 1
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Forventninger til udviklingen i1 godsmaengder 2007-2025

2. Forventninger til HAVNENS SAMLEDE GODSOMSETNING inkl. fisk henholdsvis
over kaj, med lastbil og tog for 2007, 2015 og 2025 fordelt efter transportform
{alle tal bedes anfart | 1.000 tons)?

2007 {imdfod owar kaj
alt)

2007 [indiud mad
lagthil )

2007 {indfud mad tog)

Forveritat 2015 {irdfud
e Kajl

Forvertat 2015 {irdfud
miad lasthil)

Forveritat 2015 (irdfud
mad tag)

Forveritat 2025 {irdfud
e Kajl

3. I forgdende sporgsmdl spurgte vi til forventningerne til "den samlede
godsmangde” - i de felgende spargsmal 3-2 vil vi gerne have oplyst
forventningerne til specifikke godsarter for henholdsvis 2007, 2015 og 2025
fordelt efter transportform.

Hvilke forventninger har havnen til m&engden af BYGGEMATERIALER - dvs. sten,
grus, sand, cement, beton, helt tra&2 m.m. {alle tal bedes anfert i 1.000 tons)?

2007 {imdfod owar kaj
alt)

2007 (indud mad
lagthil )

2007 {indfud mad tog)

Forveritat 2015 {irdfud
e Kajl

Forvartat 2015 (irdfud
mad lastiil)

Forveritat 2015 {irdfud
i tag)

Forveritat 2025 {irdfud
e Kajl

4, Hvilke forventninger har havnen til mangden af LANDERUGSVARER - dvs. korn,
forderstoffer, godning m.m. (alle tal bedes anfert i 1.000 tons)?

007 (indfiud ovar kaj
alt)

2007 [indied mad
lasthil)

2007 (indfud mad tog)

Forvartat 2015 (irdfud
owar kajl

Forvertat 2015 {irdfud
g lastnl)

Forvartat 2015 (irdfud
miad toag)

Forvartat 2025 (irdfud
owar kajl
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Forvenitninger til udviklingen i godsmangder 2007-2025

5. Hvilke forventninger har havnen til mazngden af FLYDENDE BRAENDSEL - fx.
mineralske olier, benzin m.m. (alle tal bedes anfert | 1.000 tons)?

00T (indfiod owar kaj
alr)

2007 {indfud misd
lasthil)

007 (indfud mad Tog)

Forsariat 2015 (irdifed
owar kaj)

Forsariat 2015 (indfed
mad lasthil)

Forsamtat 2015 (ird/d
mad tag)

Forsartat 2025 (ird/d
el kaj)

6. Hvilke forventninger har havnen til mangden af FAST BIOBRENDSEL - fx.
treepiller (ikke kul)- alle tal bedes anfort | 1,000 tons?

2007 (imdfad ovar kaa]
alt]

2007 {indfud misd
lasthil )

2007 (indfud mad Tog)

Foreantar 2015 (irndfd
ol kajl

Forsamta? 2015 (imd/id
miad lasthil)

Forsaritat 2015 (irdfd
mad tag)

Forsariat 2035 (irdfed
owar kaj)

7. Hvilke forventninger har havnen til mangden af FLYDENDE BIOBRAENDSEL - fx.

organiske olier {alle tal bedes anfert | 1.000 tons)?

2007 (imdud owvar kaj
alt)

00T {indfud mad
lasthil )

FOOT (indfud mad tog)

Forsamtat 2015 (ird/d
cwdd” Kajl

Forsamtat 2015 (imd/d
mad lasthil)

Foreartat 2015 (ird/d
mad togh

Forsariat 2025 (indfud
ol kajl
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Forvenininger til udviklingen i godsmangder 2007-2025

8. Hvilke forventninger har havnen til mangden af SKROT (alle tal bedes anfort i

1.000 tons)?
2007 (imdfid cvar ka)
alt]

2007 {indiud mad
lagihil )

2007 (indfud mead tog)

Forvartat 2015 (iredfud
ovar kaj)

Furedditat 2015 {iredfud
mad lasthil}

Forvartat 2015 (iredfud
mad tag)

Forvartat 2025 (iredfed
ovar kaj)

8. Hvilke forventninger har havnen til mazngden af STAL 0OG ANDET STYKGODS
inkl. projektlaster (fx. vindmealler)- alle tal bedes anfort | 1.000 tons?

007 (indfied ovar kaj

alt)

2007 Jindfud mad
lastiil)

2007 (indiud mead Tog)

Forsaritet 2015 {ird/ud
crwai Kajf)

Forvartat 2015 (iredfud
mad lasthil)

Forsaritet 2015 {ird/ud
mad tag)

Forvaritat 2025 {irnd/wd
crwai Kajf)

3. Containergods

Herafter folger at par spergsmial omkring forventninger til CONTAINERGODS og RO/RD Gods

10. I dette sporgsmal er det havnens forventning til CONTAINERGODS, som vi
ensker informationer om (opgjort i 1.000 TEU)?
F00F (TEL ndfud ovar

kaxj | alt)
2007 (TEM indfud mad
lagihil )

007 (TEU indfud miad
tegh

Forvartal 2015 {TEU
irelfd over kajy
Fairsdtal 2015 (TEU
ired fied mad lastbil}
Fomoartet 2015 [TEU
irdfid gl Beeg)
Forvartat 2025 (iredfed
owar kaj | ait)

Page 4
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Forventninger til udviklingen i godsmaengder 2007-2025

11. I dette spergsmal er det havnens forventning til RO /RO og FERGEGODS, som
vi ensker informationer om (opgjort i 1.000 TEU*)?

* NOTE: 1 sololastbil = 1 TEW, 1 lastbil m. haenger = 2 TEU, 1 saettevogn m.

trazkker = 2 TEU, 1 lostrailer = 2 TEU, 2 uvindregistrerede personbiler = 1 TEU
2007 (TEL indud awar
k] | alt)

F00T (TEL ind/fud mad
lastiil)

FOOT (TEU indfwd mad
tog)

Forvertat 2015 [TEU
irediud cowar kag)
Forvertet 2015 [TEU
indjud mad lastbil}
Forsertat 2015 [TEU
ind/ud mad teg)
Forvertat 2025 (ind/fud
e kaj | alt]

Herefter felger ek par spargsmil om andre godstyper

12. Forventning til mazngden af landet FISK - alle tal bedes anfort i 1.000 tons?

00T - tal

Forvartet 2045

Forseriet 3025

13. Forventning til PROJEKTLASTER - dvs. antal saertransporter "landvarts” ind
oq uwd af havnen?

00T - tal

Forvantat 2005

Forvartat 2025

14. Ferventning til FERGETRAFIK - antal passagerer (tal bedes anfert i 1.000
passagerer)?

00T - tal

Forvartat 2005

Forvartat 2025

15. Jeres forventning til CRUISEANLOB - antal passagerer (tal bedes anfort i 1.000

passagerer)?
2007

Forsriet 3045

Forvartat 2025

Page 5

- 42 -

Bagetorp”



Forventninger til udviklingen i godsmangder 2007-2025

16. Er der andre Godstyper, som efter jeres mening har potentiale, og som wil
generere baglandstrafik - venligst beskriv eller st mangde pa {1.000 tons) for

2015 og 20257

Forvartat 2045

Forveriat 3025

17. Hvilke lande udgeor | dag jeres primacre geografiske satsningsomrade(r) -
venligst kryds af i 2007 kolonnen (mulighed for flere afkrydsninger) og planlaegges
det at tiltrackke gods fra et eller flare af felgende primazre geografiske
satsningsomrader?

Danmark [ ] [ ] [ ]
Mordiyskland I:I I:l D
Syariga |_] l—l |_|
— B N 0]
Sordatiantan D D D
England I:l |:| |:|
Vastaurcpa I:I I:‘ I:l
Palwn D D |:|
i:.:;:nc o Baltisks |_] I_l |_|
Finland [ ] [ ] [ ]
Asiam |_] [_l |_|
Syd-amaria |_] l—l |_|
Mord-amari ka |_] l—l |_|

Andat [ vanligsk skriv]

5. Faktorer der kan fremmme eller udvikle havnens potentiale

Alle havne il have nogle begransninger eller faktorer, der kan age potentialet for yderligere godsmaengder af
forskellig art - her falger et par sporgemdl vedrerende jeras havns muligheder eller begransninger.

18. Hvilke forhold eller faktorer kan i saerlig grad medvirke til at jeres havn vil
opleve vaesentlige begraznsninger for at na potentialet | 2015/2025, som I har
angivet i de foregdende sporgsmal?

I
19, Hvilke faktorer eller vilkar kan i saerlig grad medvirke til at jeres havn néar

potentialet | 2015,/ 2025, som I har angivet i de foregaende spergsmal?
I

6. Forventninger til havnens udvikling

Page &6
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Forventninger til udviklingen i godsmaengder 2007-2025

20. Hvor mange ansatte har havnen (kun jeres virksomhed) i 2007 og forventet i

2015 og 20257
007

21E

2035

21. Hvor mange m2 havneareal har jeres havn i 2007 og forventet i 2015 og 20257
2007
015

2025

22, Hvor store samledea investeringer forventer I at foretage i havnens fortsatte
udvikling fra 2008 til 2015 | mio. DKK {(ca. tal)?

Akkumulareda
iFvstaringsr Far
peariodan 2008-20157
23, Hvilken organisationsform forventes havnen at have | henholdsvis 2015 og i
20257
2045 2015
AJS Hawm ] ]
Eommunal salvstyrahavn u J

Ancat | bBaskriv samt forvantet Bresaly

7. Tak for hjzlpen

Mar du trykker pd =>fardig=> er din besvarelse alleveral, 0g du behewver ikke at foretage dig yderligers. Mange
tak for hjslipen.
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11.2 BILAG 2: Oversigt over godsomseetningen

g > )
X - o [S) o
ER = g 7 g . £
g 2| < | = g z|&| 5| 28|38 % = s | &
20001 | & s | 5|3 |¢ = | s E|e| 2| €888 ., |3 g3
| o)) () X o ) = = \ S (@) — = c 2 % - —
< () e [4) [4) g’ = 15 g 2 c IS i~ S . ) 3 %)
- o v o o > et & = © © S o) o > = =
2 | §| 2| £ |8|8]|¢ 5|8 |Z|E| 8|8 2|2 |8 8¢ |3
o o ° o o o = 2 2 = | 5 c x - & S o 2 < S
@) > 3 = > > o) S S = | = Qo G ] o £ 8 o 8 o) =
O] LL o = LL LL = X | LL LL Q n X LL O] ) LL o = ) (9]
Havnei alt -
000 ton 109.660| 154[14.702]12.971| 482|1.521|2.069 |14.454|2.766|3.401| 45| 880|10.008|4.412| 616|5.768 96 |27.375|2.589|1.403 | 2.644 | 1.305
Havne i alt -
de enkelte
godsarters
andel i % 100| 0,1 134| 118 04| 14| 19| 13,2 25| 31| 00| 0,8 91| 40| 06| 53| 01| 250| 24| 13| 24| 172
Top 15 -
godsmeengder
i alt - 000 ton 82.687| 155|14.701|12.045| 341 | 994|1.525| 9.126|1.328[2.547| 20| 284 | 4.139|3.290| 95|5.752 97]21.801|2.580| 318| 640| 908
Top 15's andel
af respektive
godsarter i % 75,41100,6| 100,0| 92,9|70,7| 65,4| 73,7| 63,1| 480 749|44,4/32,3| 41,4| 74,6|154] 99,7[101,0| 79,6| 99,7| 22,7| 24,2| 69,6
Top 20 -
godsmaengder
i alt - 000 ton 90.026| 155|14.701|12.162| 341]1.050|1.874|11.775|1.447|2.592| 20| 551| 5.912|3.685]| 350 |5.752 97]22.596|2.580| 664| 719]1.002
Top 20's andel
af respektive
godsarter i % 82,11100,6| 100,0| 93,8(70,7| 69,0 90,6/ 815| 52,3| 76,2|44,4|62,6| 59,1| 83,5|56,8| 99,7|/101,0| 82,5| 99,7| 47,3| 27,2| 76,8
Top 25 -
godsmaengder
i alt - 000 ton 95.956| 155]14.701|12.201] 375]1.099]1.954|12.882|1.643[2.792| 24| 648| 6.777]3.903| 371 |5.767 97]23.662|2.580| 825]2.367(1.130
Top 25's andel
af respektive
godsarter i % 87,5/100,6| 100,0| 94,1|778| 72,3| 94,4| 89,1| 59,4| 82,1|/53,3|73,6| 67,7| 88,5|60,2/100,0/101,0| 86,4| 99,7| 58,8| 89,5| 86,6
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11.3 BILAG 3: Udviklingen for godsarter 2001 — 2007

National og international godsomseetning totalt p& danske havne fordelt p& art

5000

4000

3000

Ton, 1000

2000

1000

0 —
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 Ar
—— Uindregistrerede motorkaretgjer —— Tree Faste kemikalier
——— Ro-ro-gods i gwigt ——Flydende kemikalier ——Fast bulk i gwrigt
——Gods i containere ——Jern- og stélprodukter ——— Gadningsstoffer
—— Foderstoffer Landbrugsprodukter Stykgods i awigt

Kilde: Skib 43 DS + Skib 45 DS

National og international godsomsaetning totalt p& danske havne fordelt pd art

30000

25000

20000

15000

Ton, 1000

10000

5000

0
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Ar
—— Flydende bulk i gwrigt —— Malme og metalaffald Kul
———Kalk, cement, gips mv. ——Raolie ——Sten, sand og grus
—— Mineralske olieprodukter —— Feergegods

Kilde: Skib 43 DS + Skib 45 DS




11.4 BILAG 4. Veekstrater - prognose

Veekstrater - prognose

International og national total pa art
Uindregistrerede motorkgretgjer
Flydende gas

Tree

Faste kemikalier
Ro-ro-gods i gvrigt
Flydende kemikalier
Fast bulk i gvrigt

Gods i containere

Jern- og stalprodukter
Ggadningsstoffer
Foderstoffer
Landbrugsprodukter
Stykgods i gvrigt
Flydende bulk i gvrigt
Malme og metalaffald
Kul

Kalk, cement, gips mv.
Réolie

Sten, sand og grus
Mineralske olieprodukter

Feergegods

UDLOSSET OG INDLADET I ALT (000 ton)

(DS tal) S

2007 Godsmeengder 3

96

154
1.403
45
2.589
482
616
5.768
2.644
880
3.401
2.766
1.305
1.521
2.069
14.454
4412
14.702
10.008
12.971

27.375

109.661

2001-07 2005-07

DS "Historik

1,72
0,33
10,91
-9,91
1,70
2,19
-2,54
11,50
13,37
-4,18
-0,06
3,18
0,96
-7,34
517
10,00
-0,66
-0,38
7,85
-1,53

3,89
2,78

Note: DS = Danmarks Statistik SKIB tabeller samt egen beregning
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2015
g ©oXx
T % é
a2
5
=N
*
% o

2

o
-4,29 109
5,80 158
4,55  2.627
27,27 9
-0,53  2.942
13,25 566
-17,27 491
14,25 11.075
14,74  5.472
-5,38 585
6,10 3.384
41,35 3.469
3,27 1405
12,34 627
-1,70 2,925
23,55 26.016
5,18 4.178
-7,58 14.250
11,09 16.295
2,42 11.388
3,15 35.902

DS "Historik"

o

pa

B Godsmeengder baseret
(o]

63
4.158
-35
3.383
672
334
17.708
9.008
217
3.362
4.348
1.530
-489
3.995
40.469
3.885
13.685
24.153
9.409

46.560

A Hoj

pa

Godsmaengder baseret S

63

225
1.914
-53
2.478
993
-235
12.342
5.762
502
5.062
11.915
1.646
3.022
1.787
41.685
6.239
5.790
18.888
15.483

34.267

& Haj

pa

Godsmaengder baseret S

22

315
2.552
-176
2.340
1.632
-1.299
20.559
9.659
29
7.137
23.352
2.072
4.898
1.434
75.724
8.524
-5.350
29.989
18.623

42.882

5,00 134.070 164.582 153.558 208.430

N
No
Qo
o Y

Havneforventning |

-0,69
7,63

4,84

8,18
6,75
2,43
2,43
2,43
6,75
13,97
7,96

7,63
-0,69
7,63
-0,69

4,84
3,71

NS
Qe
a

Havneforventning |

5,16
1,05

4,14

9,01
3,28
1,87
1,87
1,87
3,28
4,21
2,33

1,05
5,16
1,05
5,16

4,14
2,20

NS
Qo
o Y

Havneforventning Il

2,40
4,33

5,34

11,92
5,81
2,32
2,32
2,32
5,81

11,16
5,65

4,33
2,40
4,33
2,40

5,34

Godsmeengder baseret S
Havneforventning |

96

145
2.259
45
3.592
482
616
9.544
4.072
1.051
4.061
3.303
2.010
3.221
3.386
14.454
7.105
13.889
16.117
12.254

37.984

Godsmeengder baseret S
Havneforventning I

96

221
2.497
45
5.078
482
616
18.140
5.409
1.247
4.820
3.920
2.670
4.578
4174
14.454
7.852
21.063
17.812
18.583

53.696

Godsmaengder baseret N
Havneforventning 11

616
18.140
5.409
1.247
4.820
3.920
2.670
4.578
4.174
14.454
7.852
21.063
17.812
18.583

53.696

3,23 142.183 173.442[173.442
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