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I. INDLEDNING

Kgbenhavn har i en rekke ar positioneret sig som en af de vigtigste krydstogtshavne i
Nordeuropa. Det skyldes is@r, at Kgbenhavn er en attraktiv by for krydstogtsturisterne,
men ogs3, at Kabenhavn tilbyder gode forhold for krydstogtskibene, at Kabenhavns
Lufthavn har mange direkte flyruter samt at skibene fra Kgbenhavn bade kan ga ind i
Osterspen og op langs den norske kyst. Kgbenhavns Kommune arbejder for at vere
CO2-neutral i 2025 og at luften samtidig bliver sa ren, at borgernes sundhed ikke belastes.
Set i lyset af dette, har spargsmalet om at tilbyde landstrgm til krydstogtsskibene, vaeret
rejst.

Landstrem kan vare med til at mindske miljggenerne fra krydstogtsskibe. Landstrem er et
anleg pa land og et anleg pa et skib, der gor det muligt at slutte skibet til elnettet, imens
det ligger i havn. Det er forholdsvist omkostningstungt at etablere et anlaeg pa land og
samtidig er det ikke alle skibe, der kan modtage landstrem.

Kgbenhavns Kommune, By & Havn og Copenhagen Malmg Port (CMP) har i fellesskab
udarbejdet denne analyse af behovet og mulighederne for at etablere landstrem til
krydstogtsskibe i Nordhavn. Undersggelsen er foranlediget af Kgbenhavns Kommunes Ren
Luft plan, udmentet i en beslutning i kommunens gkonomiudvalg i september 2014.
Ligeledes er undersggelsen et led i samarbejdet med andre store krydstogthavne i
Ostersgen om muligheden for etablering af landstrem til krydstogtskibe.

Kgbenhavn vil, hvis der etableres et landstremanlaeg, vere blandt de forste byer der
etablerer landstrem til krydstogtsskibe. Saledes vil en del knowhow blive samlet i
Kebenhavn og en vis beskaftigelseseffekt udover etablering og handtering, kan forventes.

Landstrem til krydstogtsskibe i Kabenhavn er flere gange blevet undersegt. Saledes har
bade By & Havn sammen med CMP og Dansk Energi sammen med Kgbenhavns
Kommune, i lgbet af de sidste 3-4 ar udarbejdet notater om etableringsomkostningerne
ved landstrem.

Baggrunden for, at parterne har valgt at udarbejde endnu en undersggelse er Kgbenhavns
Kommunes @konomiudvalgs gnske om, at der skal udarbejdes et beslutningsoplaeg
omkring landstrem til krydstogtsskibe.

Analysen beskriver mulighederne for at etablere landstrem ved krydstogtsterminalen pa
Oceankaj i Nordhavn, herunder praktiske og skonomiske implikationer. | forhold til de
tidligere vurderinger, seger denne undersggelse at ga dybere omkring muligheder og risici
ved et landstrgmanlaeg samt at analysere, hvordan der reelt kan etableres og anvendes
landstrem til krydstogtskibe i Kebenhavn — herunder ogsa en vurdering af
finansieringsmulighederne og organiseringen.

God lzselyst!



Rapporten er udarbejdet af Kebenhavns Kommune, By & Havn og Copenhagen Malmg
Port. Hvis intet andet er angivet, er billeder fra Colourbox, Kebenhavns Kommune eller
By & Havn.






2. RESUME

Der er udarbejdet tre scenarier for passagerudviklingen 30 ar frem til 2045 — Baseline, Lav

og Heoj. Der er desuden indhentet indikative prisoverslag pa landstremudstyr, kabling,
vedligeholdelse, oliepriser, elpriser m.v. Pa den baggrund er der udarbejdet en analyse, der

viser miljgeffekter, business case, samfundsgkonomi samt et forslag til organisations- og
finansieringsmodel for etablering af landstrem til krydstogtsskibe ved Oceankaj i Nordhavn

i Kgbenhavn.

Passagerudviklingen i skibe, der forventes at tage landstrem, er afhaengig af, hvor mange

skibe, der kan tage landstrem, som anlgber Kgbenhavn. | perioden 2010-2015 er det ca.
19% af de relevante krydstogtsanlgb, der er foretaget med skibe, som tager landstrem i
dag, eller hvor landstrem installeres i lgbet af 2015 eller 2016. Denne andel pa 19%
anvendes i baselinescenariet. Den forventede passagerudvikling i skibe, der kan tage

landstrgm, fremgar af tabel |.

Tabel I: Forventet antal sengepladser pd anleb med skibe, der kan modtage landstrom —

fremskrivning til 2045

1000 sengepladser Scenarie | Scenarie 2 (Hgijt) Scenarie 3 (Lavt)
(Baseline)

2016 59 92 57

2026 96 173 80

2036 120 251 86

2045 131 314 82

Miljzeffekterne ved at etablere landstrem er ikke ubetydelige, men heller ikke markante i
forhold til emissioner fra andre kilder. Reduktion af emissioner af CO2, NOx samt

partikler svarer i baselinescenariet hver iser til ca. 0,1% af den samlede udledning af disse
stoffer i Kgbenhavns Kommune. De samlede miljgeffekter ved et landstrgmanlag fremgar

af tabel 2

Tabel 2: Samlede miljoeffekter ved et landstromanlzg, tre scenarier, 2016-2045

Reduktion i emissioner Scenarie |  Scenarie 2 (Hgjt)  Scenarie 3 (Lavt)
(ton) (Baseline)

co2 59.048 117.174 45.562
NOx 1.182 2.346 912
Partikler 19 38 15
SO2 12 24 9

Tabellen viser de samlede summerede miljoeffekter over 30 dr fra 2016-2045

Omkostningerne til etablering af landstrem, drift og vedligeholdelse, indkeb af elektricitet,

statsafgifter samt indtaegter fra elsalg, er estimeret for de tre scenarier. | alle tre scenarier

er der et merprovenu til staten grundet statsafgifter pa el. Det er kun det hgje scenarie,

der har en positiv business case, og da kun, hvis statens merindtagter fra elafgifter indgar i

finansieringen af anlaegget.



Tabel 3: Driftsskonomiske business case-beregninger for de tre scenarier uden Idneoptagelse

2015-priser Scenarie 1 (Baseline)  Scenarie 2 (Hgjt)  Scenarie 3 (Lavt)
Etableringsomkostninger -74,8 -74,8 -74,8
Senere udvidelse af anlaeg* 0,0 -7,9 0,0
Drift og vedligehold -19,3 -28,2 -17,3
El-indkgb uden statsafgifter ** -49,4 -99,5 -37,5
Statsafgifter -18,7 -37,3 -14,3
Salg af el 110,5 227,9 88,9
lalt -51,7 -19,8 -54,9
| alt uden statsafgifter -33,0 17,5 -40,7

*) Senere udvidelse af anleg afskrives over 30 dr, og forudsatter en forventet fremtidig eftersporgsel pd
udbygningstidspunktet. Sdledes indgdr kun den del af omkostningerne, der faktisk er afskrevet i 2046.

**) Statsafgifterne for elektricitet er et merprovenu til statskassen, da den olie skibene alternativt
vil benytte til elproduktion ikke er afgiftsbelagt.

Der er et finansieringsbehov pa 74,8 mio. kr. i offentligt etableringstilskud i alle tre
scenarier. Til gengaeld vil anlegget give et afkast til ejerne efter etableringen pa 34,1-92,3
mio. kr. hvis staten finansierer et belgb svarende til deres provenu fra elafgifter.
Alternativt kan etableringsomkostningerne lanefinansieres. Hermed bliver omkostningerne
i 2015-priser ca. 6 mio kr. lavere grundet p/l-fremskrivning og den lave rente (jf. tabel 14).
Der er her behov for et offentligt etableringstilskud pa 45-50 mio. kr., da indtagterne ikke
kan dakke renteudgifterne. Da usikkerhederne ved de kommende indtagterne er store,
anbefales lanefinansiering ikke.

Undersagelsen viser, at ingen af scenarierne har et samfundsgkonomisk resultat med en
intern rente over 4%. Baseline og det lave scenarie viser negativ samfundsgkonomisk
afkast.

Tabel 4: Samfundsekonomisk analyse for de tre scenarier, 2016-2045

Nutidsvaerdi , 2015-priser Scenarie 1 (baseline) Scenarie 2 (hgj) Scenarie 3 (lav)
Etableringsomkostninger -71,9 -84,2 -71,9
Drift og vedligehold -10,5 -14,8 -9,6
Elindkgb -25,9 -50,2 -20,5
Salg af el 57,4 113,6 48,2
Anlaggets vaerdi efter 30 ar 1,2 5,9 -
Miljgeksternaliteter 27,2 53,0 21,4
Nettofaktorafgift -26,0 -29,3 -26,2
Skatteforvridningstab -10,0 -5,9 -10,7
lalt -58,5 -11,9 -69,3
Intern rente <0% 3,3% <0%

Safremt staten og Kebenhavns Kommune gnsker at etablere landstremanlag i Nordhavn,
kunne dette ske gennem et offentligt selskab, hvor staten og Kebenhavns Kommune
indskyder ngdvendig kapital til etablering af anleegget. En mulig organisations- og
finansieringsmodel kunne vere den folgende:

[) Et offentligt ejet selskab etablerer og finansierer et landstremanleg med 20MW
til betjening af én terminal. Selskabet kan enten fa den fulde kapital fra stat og
kommune, eller der kan ske delvis laneoptagning.



2) Landstremanlaegget stilles til radighed for en operater, fx CMP.

3) Operatoren eller driftsselskabet opkraever et konkurrencedygtigt landstremgebyr
fra skibene baseret pa deres forbrug af el. Operatarens og driftsselskabets
omkostninger dakkes af overskuddet pa salg af el fratrukket driftsudgifter til drift

af anlagget.
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3. TEKNISK BAGGRUND

Krydstogtsskibe bringer hvert ar ca. 600.000 turister til Kgbenhavn til gavn for byens
virksomheder, idet de bidrager gkonomisk med ca. 1,5 mia. kr. arligt'. Et krydstogtskib,
som anlgber Kgbenhavn har typisk mellem 2.000 og 3.000 passagerer og dertil kommer
800-1.500 besztningsmedlemmer. De senere ar har det vaeret en stor vekst i skibenes
storrelse og denne udvikling ventes at fortsztte. Der bygges i disse ar krydstogtskibe til
4.000 passagerer og derover.

Skibene har i Kgbenhavn typisk et energiforbrug, imens de er i havn pa 7-11 MW. Det
svarer til det gennemsnitlige elforbrug i 27.000-42.000 kgbenhavnske husstande i samme
tidsperiode?. Arligt er der over 300 krydstogtsanlgb i Kgbenhavn med et samlet
energiforbrug i havn pa i sterrelsesordenen |7 GWh. Det svarer til ca. 7.500
gennemsnitlige kebenhavnske husstandes arlige elforbrug.

Krydstogtsskibenes energiforbrug daekkes i dag ved hjzlp af dieselmotorer pa skibene.
Denne form for elproduktion er — sammen med elproduktion fra kul — blandt de mest
forurenende, der findes. Derfor er der en miljggevinst at hente, hvis skibene, mens de
ligger ved kaj, kan benytte en mindre forurenende energikilde.

3.1. Udviklingen pa verdensplan

Landstrem til krydstogtsskibe bestar af et anlaeg pa bade kajen og i skibet, der gor det
muligt at tage kabler ombord, der kan levere strem til skibet, mens det er i havn. Skibene
bruger i dag typisk 7-11 MW, og siledes kraves en meget stor eltilslutning for at det kan
lade sig gare. Til sasmmenligning krever ferger i sterrelsesordenen -2 MW.
Krydstogtsskibene benytter typisk 'amerikansk strem’. Det vil sige, at vekselstremmen
ombord er med 60 Hz i modsatning til den europaiske standard, som er pa 50 Hz. Der
kraeves derfor en omformning af den europaiske strom, hvilket er omkostningstungt.

Landstrem til krydstogtsskibe findes i Europa kun i Hamborg, hvor det forste anlaeg abner i
sommeren 2015. | USA/Canada findes det pa gstkysten pa en terminal i New York, og pa
vestkysten i San Diego, Los Angeles, San Francisco, Seattle, Vancouver og i Juneau
(Alaska). | alle de pagzldende havne er der fra offentlig side ydet finansiel stotte, ligesom
finansieringsomkostningerne og el-priserne er noget lavere end i Europa. Der er saledes et
starre gkonomisk incitament i USA og Canada til, at skibene benytter landstrem, nar de
ligger i havn. Pa verdensplan er der ca. 400 skibe, og sa vidt vides kan kun ca. 40 af disse
skibe, modtage landstrgm svarende til ca. 10% af den samlede flade’. Langt hovedparten af
disse skibe sejler pa USA’s og Canadas vestkyst. Herudover er en del af de resterende
skibe forberedt til landstrem, men de sidste installationer mangler. Det vil kraeve
investeringer pa 2-20 mio. kr. pr. skib at gere disse skibe klar til at kunne tage landstrgm.

Der findes i dag en ISO-standard for landstrem, der beskriver de stremtekniske forhold.
Praktiske elementer, som fx placering af stikket pa skibet, indgar ikke i standarden, hvilket
indebzaerer, at tilslutningsanleg pa land skal veere mobile, da man ikke kan regne med et fast
tilslutningspunkt pa skibet. Mobile anleg har sterre drifts- og etableringsomkostninger.

I Opgerelse fra Cruise Copenhagen network.

2 Hver kebenhavner har jf. Kebenhavns Kommunes CO2-regnskab for 2013 et elforbrug excl.
elvarme pa 1.152 kWh om aret svarende til 0,13 kWh pr. time. Den gennemsnitlige husstand i
Kabenhavns Kommune er pa 1,99 personer.

3 Tallene er usikre, da rederierne ikke leverer pracise oplysninger



Blandt andet derfor er landstrem til ferger billigere at etablere og drifte, da det hele tiden
er det samme skib eller skibe, der benytter fargelejet.

3.2. Miljatiltag pa internationalt plan

Flere miljatiltag for skibe er pa vej pa internationalt niveau. Der er allerede indfgrt kraftige
begraensninger i, hvor meget svovl, der ma udledes fra skibe i bl.a. @stersgen og
Nordsgen. Begransninger i kvalstof- udledningen (NOx) er ogsa pa vej i USA og
formentlig ogsa i Europa. EU har besluttet, at alle de store havne (herunder Kgbenhavns
havn) skal kunne tilbyde flydende naturgas (LNG) fra 2025 som mulig erstatning for olie.
Det er positive tiltag, der vil mindske luftforureningen i byerne, og som ogsa virker, mens
skibene er til sgs. De mindsker dog ikke CO2-udledningen.

| oktober 2014 besluttede EU, at de store havne skal kunne tilbyde landstrem fra 31.
december 2025, hvis der er en efterspergsel og hvis "omkostningerne stdr i et rimeligt forhold
til fordelene, herunder de miljgpmassige fordele”. Det er ikke klart, om dette kun gelder
godsskibe eller om det ogsa gelder passagerskibe, herunder krydstogtsskibe.

Det ses, at rederierne : i ’

R Number of ships with installed scrubber - cumulative
reagerer pa de 250
internationale

miljotiltag. Fra |. 200

januar 2015 har der "

vaeret begransninger f; =0

pa hvor meget svovl g

skibene ma udlede i Ewo

Ostersgen, i -

Nordsgen og langs

Canadas og USA’s 0 ~ = : E5
kyster. Derfor har ST S
rederierne vaeret Figur |: Antal skibe med scrubbers pd verdensplan inkl. bestilte
tvunget til at benytte ombygninger

svovlfattig brandstof

eller at installere regrensning pa skibene — sakaldte scrubbers. Det har medfert, at
rederierne er begyndt at investere i scrubbers til deres skibe, da det formentlig er billigst.
Pa verdensplan er antallet af skibe, der har installeret en scrubber steget fra ca. 20 2013
til ca. 170 i 2015* Mindst en fierdedel heraf er ferger, der sejler i Dstersgen eller
Nordsgen. Selvom det stadig er fa fartgjer, ses det tydeligt af figur |, at det netop er
omkring 2014-2015, at der installeres mange scrubbers.

Da scrubbers kun mindsker udledningen af svovl (SO2) og partikler, lases
problematikkerne med iseer NOx- og CO2-udledning ikke med scrubberinstallation. By &
Havn og CMP forventer, at der stilles krav til NOx-udledningen fra 2022 eller senere og
maske ogsa CO2-reduktionsmal fra 2025 eller senere. Kravene til NOx-udledningen kan
handteres med efterbehandlingsudstyr. Reduceret CO2-udledning kraever forbedret
energieffektivitet, &ndret drivmiddel, og/eller at en del af skibets energiforbrug leveres
igennem et landstremanlag, nar skibet ligger i havn.

4 SECA is real now, Baltic Ports Organization, april 2015.



Flydende naturgas eller flydende biogas kan mindske udledningen af svovl, NOx og CO2,
og kan saledes vare en fremtidig teknologi. Fordelene kan dog vise sig ikke at opveje
ulemperne, da flydende gas fylder meget pa skibene og er forbundet med en vis fare.
Séledes vil brandmyndighederne i nogle havne ikke tillade pafyldning af flydende gasser
imens der er passagerer ombord. Det gor det meget uhensigtsmaessigt for krydstogtsskibe.

Figur 2: Costa Luminosa pd Oceankaj i Nordhavn.

Interviews af krydstogtsrederierne viser, at hvor man for fa ar siden ansa landstrem som
en fremtidig teknologi, man ville benytte i havn, begynder man nu at installere scrubbers i
nyere eksisterende skibe (retrofitting) og bestille nybygninger med scrubberanlag
installeret. Dette indebeerer maske ogsa, at feerre rederier i de kommende ar vil installere
landstremanlaeg pa deres skibe. P4 den anden side ses i den undersagelse, der er lavet
blandt rederierne i forbindelse med denne analyse, at flere rederier frem til 2016 ogsa
installerer landstrem i eksisterende skibe (retrofitting), mens andre rederier ser de to
teknologier som modsztninger. Hvilken vej trenden gar er derfor sveert at vurdere og
kommer ogsa an pa, hvilke muligheder der tilbydes i havnene.



3.3. Mulighed for landstrem

Afvejningen af flere miljgkrav op imod gnsket om flere krydstogtspassagerer gor det
vanskeligt at stille skaerpede krav til krydstogtsskibene. Det vurderes derfor, at der skal
vaere et reelt incitament for rederierne, for landstremanleg i stgrre omfang installeres pa
krydstogtskibe. Som situationen er nu, kan krydstogtskibe kun tilslutte sig landstrem i én
havn i Europa. Skal der vare et egentligt incitament for krydstogtskibe, forudszetter det, at
de kan tilslutte sig landstrem i flere havne i lgbet af en sason. Skibenes samlede
energiforbrug i havn i @stersgen er ca. |5 % af deres samlede energiforbrug, og de
besgger typisk 4-5 havne pa en rundtur og flere havne pa en szson. Hvis kun én havn kan
tilbyde landstrem, er incitamentet til at gennemfgre installationen pa skibet siledes
mindre.

Det er i forbindelse med udarbejdelsen af denne analyse blevet undersggt, om det er
muligt at opna EU-tilskud til et landstremanleg. Som tildelingskriterierne er i dag, vurderes
det som forholdsvist usandsynligt, at EU vil give stotte til etablering af et landstremanlaeg
til krydstogtsskibe.

Der har i forbindelse med denne analyse vaeret kontakt med Oslo og Stockholm, men de
finder pa nuvaerende tidspunkt ikke grundlag for at samarbejde om etablering af landstrem
til krydstogtsskibe. De store krydstogthavne i @stersgen satser i stedet pa at kunne
tilbyde landstrem til fergerne. Dette giver i disse byer en stgrre samlet miljgfordel med
forholdsvis mindre etablerings- og driftsomkostninger. Eksempler herpa er havnene i
Stockholm, Oslo og Helsinki, hvor der installeres landstrem til den omfattende faergedrift.

| Kgbenhavn er der kun én faergerute (til Oslo), og hermed er miljggevinsterne relativt
mindre ved landstrem til ferger, sammenlignet med andre havne i Skandinavien. Oslo havn

og kommune samarbejder gerne om landstrem til DFDS’ Oslofarger, som har behov for
ca. 2 MW.




4. BEREGNINGSFORUDSZATNINGER

CMP forventer fremover en positiv udvikling i antallet af krydstogtspassagerer, men
saledes, at skibene bliver storre med flere passagerer, mens antallet af skibsanlgb
stagnerer eller gges langsommere. Dette er ogsa i kraft af stgrre konkurrence fra iser
Asien samt at Middelhavet ikke har SECA regler®.

4.1. Anlgbstyper og passagerudvikling

Der skelnes mellem to slags krydstogtsanlgb — transitanleb og turnaround.

- Transitanlgb er skibe, der anlgber Kgbenhavn om morgenen og sejler om aftenen
uden, at der tages nye passagerer ombord. Disse skibe placeres typisk ved
Langelinie, da passagererne gnsker at vare tet pa centrum og der ikke behaves
plads til bagagehandtering. Ca. 55% af krydstogtsanlgbene er transitanlgb. |
perioden 2010-2015 var gennemsnitligt 5% af transitanlgbene i Kgbenhavn
(svingende fra O til 3 skibe) med skibe, der er i stand til at modtage landstrem.
Langelinie er for smal til at kunne handtere landstrem samtidig med, at de gvrige
services kan leveres. Derfor er det reelt ikke muligt at etablere landstrgm pa
Langelinie.

- Turnaround er de anlgb, hvor passagererne udskiftes med nye passagerer. Disse
passagerer har typisk en eller flere hotelovernatninger i Kgbenhavn. Samtidig far
skibene flere forsyninger ombord. Turnaroundanlgb placeres fortrinsvis ved de
nye krydstogtsterminaler pa Oceankaj i Nordhavn primaert pa grund af pladskrav
til bagagehandteringen. Ca. 45% af krydstogtsanlgbene er turnaround og 80%
heraf anlgber pa en weekenddag. | perioden 2010-2015° var i gennemnit ca. 13%
af turnaroundanlgbene med skibe, der var i stand til at modtage landstrem. Nogle
af disse skibe far installeret landstrem (retrofit) i 2015 og 2016. Hvis de
pagzldende skibe havde haft landstremmulighed ved tidligere anlgb ville
gennemsnittet veere 19%. Der tages udgangspunkt i de 19% i denne analyse.”

Af pladshensyn er det ngdvendigt at prioritere turnaroundskibe ved Oceankaj. De gvrige
skibe (transitanlgb) vil kun undtagelsesvis blive placeret ved Oceankaj.®

| beregningerne af potentialet for landstrem er der taget udgangspunkt i, at kun
turnaroundskibe vil blive tilbudt landstrem. | 2014 var der en turnaroundkapacitet i
Kebenhavn pa 284.000 sengepladser. Da udviklingen gar mod starre skibe, og da
Kgbenhavn forventes at tiltreekke flere turnaroundanlgb fremover, forventer CMP en
gennemsnitlig arlig passagerfremgang pa 5%. Det svarer til ca. 313.000 sengepladser i 2016.
1 2020 vil tallet stige til ca. 380.000 sengepladser pa turnaroundskibe. | 2030 vil kapaciteten
i Nordhavn vare opbrugt, og herefter vil kapaciteten kun stige marginalt grundet storre
skibe.

Om landstrem er en gkonomisk god idé handler isaer om, hvor mange skibe der i
fremtiden vil komme til Kebenhavn og hvor mange af disse, der vil kunne tage landstrem.

5 SECA-regler er regler for hvor meget SO2 skibe ma udlede i visse omrader. Se side 21 for dybere
forklaring.

6 Inklusive anmeldte skibe i 2015

7 En liste over de konkrete skibe fremgar af bilag 5

8 Se bilag 5



For at danne et billede heraf, er der udviklet tre scenarier for passagerudviklingen pa disse
skibe. Det skal bemzrkes, at der er usikkerhed ved de bagvedliggende data, primart om
antal forventede skibsanlgb med mulighed for at tage landstrem, da der fra ar til ar sker en
relativt stor udskiftning af krydstogtskibe, som anlgber Kgbenhavn. Der er i udviklingen af
scenarierne taget kontakt til de vigtigste rederier for at fa deres forventninger til markedet
og benyttet statistik fra de sidste seks ars anlgb i Kgbenhavn’.

Der opereres med tre scenarier for passagerudvikling i skibe, der kan tage landstrgm. De
baseres alle pa 5% arlig fremgang i turnaroundpassagertallet frem til 2030 og herefter en
arlig passagerfremgang pa 1%. Dette skal ses i lyset af, at skibene generelt bliver stgrre, at
saesonen kan udvides i forhold til i dag, og at der kan etableres en ny krydstogtsterminal
nord for de tre eksisterende terminaler pa Oceankaj.

- Scenarie | (baseline), hvor andelen af anlgb, der kan tage landstrem fortsaetter
uzndret pa 19%. Saledes fokuserer rederierne iszr pa at installere scrubbers, der
renser udstedningen for svovl og en del partikler. Dette er omkostningstungt og
vil derfor begraense investeringslysten i andet emissionsbegransende udstyr.
Scrubbers virker desuden ogsa emissionsbegransende, nar skibet ikke er i havn.
Det forudsattes, at scrubbers arligt installeres pa 3% af skibene.

- Scenarie 2 (hgjt), hvor udviklingen fra 2013-2015, hvor ca. 28% af anlgbene har
kunnet tage landstrem, forventes at fortsette. Andelen af anlgb, der kan tage
landstrem gges med 1,5% om aret svarende til 31% i 2020 og 36% i 2030. Dette
er iser en mulighed, hvis flere krydstogtshavne i @stersgomradet og
Skandinavien installerer landstrgmsudstyr. Hermed bliver det nemmere at
tiltraekke de skibe, der kan tage landstrem, til @stersgomradet. Det forudszttes,
at scrubbers arligt installeres pa 2% af anlgbene.

- Scenarie 3 (lavt), hvor andelen af anlgb, der kan tage landstrem i hele den 30-
arige periode reduceres med |,5% om aret. Med gget fokus pa scrubbers kan
feerre rederier valge at installere landstrem. Det forventes, at scrubbers arligt
installeres pa 6% af anlgbene.

Scenarie | (baseline) er det mest sandsynlige scenarie, mens scenarie 2 og scenarie 3
vurderes som to lige sandsynlige scenarier. Denne info bruges ikke mere

Tabel 5: Forventet antal sengepladser pa anleb med skibe, der kan modtage landstrem —
fremskrivning til 2045

1000 sengepladser Scenarie | Scenarie 2 (Hgijt) Scenarie 3 (Lavt)
(Baseline)

2016 59 92 57

2026 96 173 80

2036 120 251 86

2045 131 314 82

| scenariet med flest anlgb, der kan tage landstrem, opereres med 314.000 sengepladser i
2045, hvilket svarer til 80-110 anlgb, det vil sige over en tredobling fra 2014. Da
krydstogtssasonen er pa ca. |50 dage fra ca. |. maj til ca. |. oktober, svarer det til, at der i

9 Se bilag 5
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2045 gennemsnitligt vil vaere 4-5 krydstogtanlgb om ugen, der kan tage landstrem. De vil
formentlig blive placeret med to lgrdag, to sendag samt et anlgb pa hverdage, men nogle
dage kan tre skibe anlgb samtidig.

4.2. Stremforbrug

| tidligere beregninger af potentialet for landstrem er det vurderet, at hvert
turnaroundskib vil ligge gennemsnitligt 10,5 timer i havn. Heraf forventes de at kunne
modtage landstrgm i 9,5 timer. | denne undersggelse er der taget udgangspunkt i, at hver
sengeplads forventes at have et gennemsnitligt energiforbrug pa 3 kW pr. time'®. | afsnittet
om fglsomhed er udfgrt en beregning med et gennemsnitligt energiforbrug 2,5 kW pr.
time (se side 34)

4.3. Elpriser ved kgb fra elnettet

Folketinget har andret afgiftsgrundlaget for landstrem. Siledes skal der efter de nye regler
alene betales for distribution (9,9 ere/kWh), offentlig serviceforpligtelse, PSO-afgift (21,1
ore/kWh) samt EU-bestemt minimumselafgift (0,4 are/kWh). Herudover skal der betales
for elforbruget (27,6 are/kWh i 2014). Samlet vil elomkostningerne vere pa 59 ere/kWh
(2014-niveau). Heraf vil 21,5 are/kWh tilfalde staten som ekstraindtaegt i forhold den
nuvarende lgsning, hvor el produceres pa skibet. Fremskrevne elpriser fra Energinet.dk er
lagt til grund for beregningerne. Afgifter og distributionspriser er forudsat uzndret i faste
priser. De forudsatte priser fremgar af tabel 6.

Tabel 6: Forudsatte elkabspriser

@re/kWh, faste 2015- PSO-afgift Elafgift Transport El ialt
priser

2016 21,1 0,4 919 25,3 56,7
2026 21,1 0,4 9,9 46,0 77,4
2036 21,1 0,4 919 47,3 78,7
2045 21,1 0,4 9,9 47,3 78,7

4.4. Oliepriser
Oliepriserne baseres pa en fremskrivning udarbejdet af EIA i USA!'. Prisen pa svovlfattig

marinegasolie er estimeret pa baggrund af forskellen mellem Heavy Fuel Oil (HFO) og
Marinegasolie (MGO) i Rotterdam 14. februar 2015.

| vinteren 2014/2015 var der et stort dyk i olieprisen, der ikke indgar i estimaterne. Ifglge
Energistyrelsen vil man se fluktuationer i energi- og oliepriserne. Disse fluktuationer vil
dog ikke have indflydelse pa trenden, hvorfor fremskrivningerne er fastholdt.

10 By & Havn og CMP: Rapport om landstrem til krydstogtsskibe, 2012
I U.S. Energy Information Administration



4.5. Elpriser ved salg til krydstogtsskibene

Prisen pa strem produceret pa skibenes hjelpemotorer med max 0,1% svovl antages i
2014 at ligge pa 1,24 kr./kWh'%. Da skibene skal have et incitament for at overga til
landstrem, og desuden har udgifter til at installere udstyr pa skibene, vurderes det, at de
skal have en omkostningsreduktion i sterrelsesordenen 10% for at acceptere landstrom.
Saledes forventes det at vaere muligt at szlge landstrem til skibene til en pris pa ca. 1,12
kr./kWh.

Hvis der tages udgangspunkt i, at skibene aftager landstrem til 1,12 kr./kWh i 2014-priser,
vil provenuet ved el-salg vaere 53 gre/kWh samt 21,5 gre/kWh til statsafgifter, iseer PSO-
afgift'®. El-salgsprisen fremskrives i beregningerne pa baggrund af forventningerne til
oliepriserne samt hvor hurtigt scrubbers forventes at blive indfaset pa krydstogtsskibene.
Elprisen for krydstogtsskibene fastsattes siledes til at vaere 90% af, hvad det vil koste
krydstogtsskibene at producere elektricitet selv'‘. Da hastigheden hvormed scrubbers
indfases er forskellig i de tre scenarier, vil krydstogtsskibenes omkostninger til at
producere elektricitet vaere forskellig i de tre scenarier. Ligeledes vil indtaegterne pr.
kilowatttime fra elsalg vaere forskellig.

12 By & Havn og CMP: Rapport om landstrem til krydstogtsskibe, 2012

13 Selvom elektricitet til landstrem er fritaget fra ordineer elafgift, skal der stadig betales en
minimumsafgift (0,4 ere/kWh) og PSO-afgiften (21,1 are/kWh). PSO (Public Service Obligations)
betales til at reducere Danmarks CO2-udledning.

14 Dette er baseret pa en gennemsnitsbetragtning. | praksis vil de skibe, der har installeret tgr-
scrubbers, have en lidt lavere elproduktionspris, mens dem uden ter-scrubbers vil have en hgjere
elproduktionspris. Det kan fx handteres ved at der indfgres et landstremsgebyr pa skibe, der ikke
har en ter-scrubber installeret, og at elpriserne sa sxttes efter det niveau, som skibe med en ter-
scrubber kan producere el til. Dette skal i givet fald undersages naermere.



5. ANLAGSPRISER

Etableringsomkostningerne fordeler sig pa omkostninger til investering i selve
landstremanlegget, til en bygning, hvori anlegget kan placeres, til tilslutningsudstyr pa
kajen samt i tilslutning til el-nettet.

Der opereres med tre priseksempler, hvor der etableres anleg af forskellige stgrrelser. Jo
mindre anlagget er, jo mindre bliver etableringsomkostningerne og
vedligeholdelsesomkostningerne. Pa den anden side gges omkostningerne til en eventuel
fremtidig udbygning. Desuden opereres med et fjerde priseksempel, hvor der etableres
landstrem til en kommende terminal 4 nord for de eksisterende terminaler.

For at sikre fremtidig mulighed for udbygning regnes med den samme bygning i alle fire
scenarier. Det er en bygning pa 500 m2 grundareal i | etage. Bygningen forventes arligt
at skulle vedligeholdes for ca. 25.000 kr.

For at fa strem fra el-nettet til et landstremsanlag, skal der trakkes et kabel fra en
transformatorstation ved Svanemgllevarket til selve landstremanlagget. Der er
grundlaeggende to metoder til etablering af kablet. Enten kan DONG eje kablet og vere
ansvarlig for forsyningssikkerhed, vedligehold m.v. eller ogsa kan et offentligt selskab eller
en anden investor eje kablet og vare ansvarlig for forsyningssikkerhed samt
vedligeholdelse.

DONG vil, hvis de skal eje kablet (B-kunde) lzgge to kabler ad forskellige ruter. Dette
skyldes, at de garanterer sikkerhed for at kunne levere strgm, selvom det ene kabel skulle
blive beskadiget (redundans). DONG har skgnnet prisen herfor til ca. 40 mio. kr. i
engangsomkostninger ved 30 MWV.

Hvis et offentligt ejet selskab eller en anden investor skal eje kablet (A-kunde), vil man kun
legge ét kabel, da skibene selv har en motor, der kan producere el. Herved gges risikoen
for stremudfald. Ved stremudfald forudszttes det derfor, at skibet vil kunne benytte egne
motorer til elproduktion. Omkostningerne vil ved 30 MW vere ca. || mio. kr. til
investering samt ca. 100.000 kr-. i arlige vedligeholdelsesomkostninger. Det svarer til en
nutidsvaerdi pa ca. |3 mio. kr ved 4% i intern rente. Dette alternativ er det mest
hensigtsmassige, da det vil senke starrelsen af investeringen pa bade kort og lang sigt.

Vedligeholdelsesomkostninger til selve landstremanlagget forventes arligt at ligge pa 0,8 %
af anlegsomkostningerne.

Alle priser er baseret pa bedste faglige skan, og de faktiske priser vil vise sig ved et udbud.
De kan saledes vise sig at veere bade stgrre og mindre, men nogle af de leveranderer, der
er kommet med prisestimater har oplyst, at de forventer lavere priser i en
konkurrencesituation i forbindelse med et udbud.

5.1. Priseksempel I: Full scale - 40 MW

| full scale-eksemplet etableres et fremtidssikret anlag til tre skibe fra start. Anlaegget er pa
40 MW, og det er muligt at forsyne op til tre skibe med et samlet behov pa maximalt 40
MW. Effekten kan fordeles pa de tre skibe svarende til deres behov, dog kan der
maksimalt leveres 20 MWV til et skib. Det vil sige, at der fx kan vare et skib, der bruger 20



MW, et andet skib, der bruger 13 MW og et tredje skib, der bruger 7 MW —i alt 40
MW",

Tabel 7: Etableringsomkostninger, 40 MW

Converter, udstyr m.v. 62,5 mio. kr.
Bygning, fundament m.v. 15,0 mio. kr.
Kabelanlaeg (3 skibe) 18,0 mio. kr.
Tilslutningsafgift (40 MW) 14,0 mio. kr.
Uforudsete (15%) 16, 4 mio. kr.
Etableringsomkostninger i alt 125,9 mio. kr.

De arlige vedligeholdelsespriser estimeres til 635.000 kr-.

5.2. Priseksempel 2: Medium scale - 30 MW

| dette eksempel etableres et anlzg til tre skibe, men med lavere effekt. Det er saledes
stadig muligt at levere op til 20 MW til hvert af de tre skibe, men maksimalt 30 MW i alt
(fx 15+7+8 MW). Der settes saledes nogle begrensninger pa antallet af meget store skibe,
der kan forsynes med el fra land. | dag benytter de starste skibe op til 14 MW, hvorved 30

MW vurderes som tilstrekkeligt i en overskuelig fremtid. Anlegget kan senere udvides til
40 MW for ca. 33 mio. kr. (2014 priser).

Tabel 8: Etableringsomkostninger, 30 MW

Converter, udstyr m.v. 44,5 mio. kr.
Bygning, fundament m.v. 15,0 mio. kr.
Kabelanlaeg (3 skibe) 18,0 mio. kr.
Tilslutningsafgift (30 MW) 11,0 mio. kr.
Uforudsete (15%) 13, 3 mio. kr.
Etableringsomkostninger i alt 101,8 mio. kr.

De arlige vedligeholdelsespriser estimeres til 481.000 kr.

5.3. Priseksempel 3: Small scale - 20 MW

| dette eksempel etableres et anleg til kun et skib. Anlegget er dog forberedt til at kunne
udbygges til at kunne forsyne flere skibe. Der forudsattes saledes, at kun ét skib ad gangen
modtager landstrgm. De resterende skibe ma sa benytte deres egne motorer til at
generere elektricitet. Anlaegget kan senere opgraderes til Priseksempel 2 (Medium scale —
30 MW) for ca. 30 mio kr. Tilsvarende kan anlegget opgraderes med en ekstra
skibstilslutning for 6 mio. kr.

15 [SO-standarden kraever at der kan leveres 16 MW pr skib og anbefaler, at der kan leveres 20 MW
pr. skib. De nuvzrende skibe vil dog have behov for mindre, hvorfor det vurderes, at der pa
nuvaerende tidspunkt kan opnas en acceptabel drift med de anforte tal. Dette galder alle fire
priseksempler.



Tabel 9: Etableringsomkostninger, 20 MW

Converter, udstyr m.v. 33,0 mio. kr.
Bygning, fundament m.v. 15,0 mio. kr.
Kabelanlaeg (| skib) 6,0 mio. kr.
Tilslutningsafgift (30 MW) 11,0 mio. kr.
Uforudsete (15%) 9,8 mio. kr.
Etableringsomkostninger i alt 74,8 mio. kr.

De arlige vedligeholdelsespriser estimeres til 389.000 kr.

5.4. Priseksempel 4: Small scale i ny terminal 4 - 20 MW

| dette eksempel etableres samme anlaeg som i scenarie 3. Det placeres i forbindelse med,

at der bygges en fierde terminal nord for de tre eksisterende krydstogtsterminaler. En
sadan er ikke besluttet, men vil kunne etableres inden for en overskuelig periode,
formentlig omkring 2020-22 afheangig af opfyldning af omradet.

Figur 3: lllustration af kabelanleg i Hamborg. Kilde: Siemens

Ved at samtanke landstrgmetablering med en ny terminal vil det vaere muligt at lave en
tilslutning til skibene med mindre driftsudgifter. Terminal 1-3 er allerede forberedt til, at
der kan installeres landstrem, idet der er lagt feringsrer under kajen.
Investeringsomkostningerne til et anleeg, som benytter en teknologi med lavere



driftsomkostninger pa en ny terminal bliver hgjere end for det tilsvarende anleg pa

terminal |, 2 eller 3.

Tabel 10: Etableringsomkostninger, 20 MW , Terminal 4

Converter, udstyr m.v. 33,0 mio. kr.
Bygning, fundament m.v. 15,0 mio. kr.
Kabelanlaeg (1 skib) 10,0 mio. kr.
Tilslutningsafgift (30 MW) 12,0 mio. kr.
Uforudsete (15%) 10,5 mio. kr.

Etableringsomkostninger i alt

80,5 mio. kr.

De arlige vedligeholdelsespriser estimeres til 389.000 kr-.
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6. DRIFTSETUP

Hvis der etableres et landstremanlaeg i Nordhavn, skal et driftsetup besluttes. Det
forventes ikke, at Kgbenhavns Kommune og staten vil indga aktivt i driften af landstrem.
Det vurderes derfor mest hensigtsmassigt at et offentligt ejet selskab star for investering,
etablering og indkeb/salg af el, og at staten og kommunen bidrager med et
etableringstilskud og/eller en underskudsgaranti i anlaggets afskrivningsperiode. CMP eller
en anden operatgr kan varetage den operative drift.

6.1. Handtering af landstremudstyr

Til krydstogtskibe skal der typisk bruges 4 stk. |1 kV kabler, samt et kommunikationskabel
pr. skib. Disse kabler har en tykkelse og vaegt, sa de skal handteres med en kran og en
kabelrulle, som er fremstillet til formalet. Ved benyttelse af en mobil kran kraver dette 3-
4 personer til handteringen. CMP vurderer, at der skal benyttes 15 arbejdstimer pr. anlgb
med el-tilslutning og -afkobling (2,70 kr. pr. sengeplads). Da der er tale om handtering af
sterkstrom, vil én medarbejder sandsynligvis skulle have et starkstremscertifikat.
Personalet vil for skibsanlgbet kore udstyret til det sted pa kajen, hvor kablet skal
monteres i skibet. Nar skibet er lagt til kaj og er fortgjet, vil elkablerne blive fgrt ind
gennem en skibsluge og monteret af skibets besetning. Derpa tilsluttes stremmen, som
synkroniseres. Der er en tilsvarende omvendt procedure fer afsejling.

| priseksempel 4 ovenfor, vil en del af arbejdet blive forenklet. Hermed reduceres den
forventede handteringspris til 1,35 kr. pr. sengeplads.

6.2. Interesse i et landstremanlaeg

Kebenhavns Kommune og staten kan have en fzlles interesse i at kunne tilbyde landstrem
til krydstogtsskibe, idet det medfarer mindsket CO2-udledning, ren luft og reduceret
NOx-forurening. Borgerrepraesentationen og Folketinget kan derfor beslutte at tildele
midler til et landstrgmanlaeg i form af anlegstilskud eller en underskudsgaranti.

CMP gnsker at kunne stille landstrem til radighed for sine kunder under forudsatning af,
at virksomheden ikke Igber en gkonomisk risiko ved investeringen. CMP ensker derfor
ikke at eje et anlaeg, men vil kunne varetage den praktiske handtering af tilslutning til
skibene.

By & Havn vil kunne stille areal vederlagsfrit til radighed til en bygning.

Hvis der etableres et landstrgmanlaeg under de nugeldende regler, vil staten fa en
forholdsvis stor ekstraindtagt fra elafgifter. Det skyldes, at fuelolie til skibe ikke er
afgiftsbelagt, men at der er minimumselafgift samt PSO-afgift pa elektricitet.
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7. MILJQEFFEKTER

Krydstogtsskibe bruger meget energi. Da energien typisk produceres pa baggrund af MGO
(Marinegasolie), er der udledninger af CO2 og forskellige sundhedsskadelige stoffer fra
skibene.

Omkring 15 % af krydstogtskibenes energiforbrug benyttes i havn, mens de resterende
85% benyttes, mens skibet sejler. Derfor er de starste forbedringspotentialer ved at lave
Izsninger, der ogsa virker mens skibene sejler — iszr nar det gaelder CO2, der har lige stor
effekt uanset om det udledes pa vand eller i en havn. Ogsa for NOXx, partikler og SO2
giver det mening at fokusere pa udledningen uanset skibets placering i havn eller pa havet,
men her er hgje koncentrationer, og dermed sundhedsproblemerne, i hgjere grad et
byproblem. Da ca. 85% af skibenes emissioner udledes til havs, vil emissionsbegransende
Izsninger pa skibet, alt andet lige, give en sterre miljgeffekt end lzsninger i havnen.

Fra I. januar 2015 blev der indfgrt en miljgzone i @sterssomradet og Nordssomradet,
hvor svovlemissionerne skal begranses med ca. 90% i forhold til de tidligere regler. Der er
planer om en tilsvarende zone for NOx-forurening, men den vurderes tidligst at treede i
kraft i 2022. Effekterne af en sadan zone er derfor kun indarbejdet i en falsomhedsanalyse
(se side 35).

Miljgstyrelsen fik i 2005 udarbejdet en analyse af spredningen af krydstogtsskibes NOx-
udledning og deres indflydelse pa luftforureningen i Kgbenhavn. Den viste, at NOx-
forureningen, baseret pa vejret og de faktiske skibsanlgb ved Langelinie i 2003, iser
spredes mod nord-gst til Sverige, men ogsa at der kan beregnes forhgjede NO2-
koncentrationer pa i sterrelsesordenen 0,5 g/m’ i hele beregningsomradet pa ca. 800
meter i alle retninger fra krydstogtsskibene. Der er ikke lavet beregninger i et stgrre
omrade, sa effekterne pa leengere afstande kendes ikke. Baseres samme beregning pa
vejret i 1999, ses spredning imod iser nord og vest.'® Det skal bemarkes, at analysen
konkluderer, at krydstogtskibene ikke bidrager vaesentlig til NOx forureningen i
Kebenhavn og at koncentrationen af NO2 ved malestationen i Kgbenhavn 3 langt under
grensevardierne. Siden er graensevardien ved malestationen pa H.C. Andersens
Boulevard dog blevet overskredet, og ligger nu pa et niveau, hvor 0,54 g/m® har reel
betydning for om graensevardien for Kgbenhavn kan overholdes.

Statistisk set er den fremherskende vindretning i sommerhalvaret fra vest, hvilket markant
reducerer pavirkningen af borgerne i Kgbenhavn. Oceankaj ligger samtidig langt fra bynaere
omrader og saledes langt fra malestationen pa H. C. Andersens Boulevard, hvorved
krydstogtsskibene ved Oceankajs indflydelse pa overskridelsen af graensevardien, vurderes
at veere lille.

7.1. Emissioner

CO2-udledninger fra krydstogtsskibe er ikke kvotebelagt. Hvis en del af energiforbruget
omlzgges til landstrem, vil det derfor komme til at indgad i den kvotebelagte
energiproduktion. Derfor vil den ekstra elproduktion, som landstrem vil medfgre, indga i
kvoteordningerne og dermed ikke skabe mere CO?2 i sig selv.

16 Miljzstyrelsen: Vurdering af krydstogtskibes bidrag til luftforurening, 2005



Emissioner af NOx, partikler, SO2 m.v. er ikke kvotebelagt, og dermed forventes stadig
emissioner fra kraftvaerkerne svarende til det nordiske miks'’.

Tabel I I: Emissionskoefficienter ved produktion af el

Produktion/emission CO: NOx Partikler SO
(g/kWh) (g/kWh) (mg/kWh) (g/kWh)

Hj=lpemotor, MGO (0,1% 645 13,20 207,00 0,20

Svovl)

El, nordisk mix 0 (Kvotebelagt) 0,32 0,02 0,07

Hver skibspassager bruger ca. 3 kWh hver time et skib ligger i havn. Miljgeffekterne ved at
implementere landstrem kan beregnes som differencen mellem hjalpemotorens
emissioner og emissioner ved el produceret som nordisk mix:

Tabel 12: Reducerede emissioner ved et landstremanlaeg, tre scenarier, 201 6-2045.

Ton Scenarie | Scenarie 2 (Hgijt) Scenarie 3 (Lavt)
(Baseline)

co2 59.048 117.174 45.562

NOx 1.182 2.346 912

Partikler 19 38 15

SO2 12 24 9

Tabellen viser de samlede summerede miljoeffekter over 30 ar fra 201 6-2045

Miljzeffekterne ved at etablere landstrem er ikke ubetydelige, men heller ikke markante i
forhold til emissioner fra andre kilder. Reduktion af emissioner af CO2, NOx samt
partikler svarer i baselinescenariet hver iszr til ca. 0,1% af den samlede udledning af disse
stoffer i Kgbenhavns Kommune.

Krydstogtsskibenes emissioner i Kgbenhavn er beregnet for de naste 30 ar med
antagelsen, at der ikke etableres et landstrgmanlaeg og herefter sammenlignet med
baselinescenariet. Emissionerne fremgar af nedenstaende tabel |3. Det fremgar, at CO2-
udledningen i den 30-drige periode, vil falde med 19% fra 314 tusinde tons til 255 tusinde
tons. De arlige CO2-effekter af et landstremanlaeg svarer nogenlunde til 685
kebenhavneres gennemsnitlige arlige CO2-udledning med nutidens CO2-udledning'®. | det
hgije scenarie vil CO2-reduktionen gennemsnitligt vare pa 37% mens det lave scenarie har
en CO2-reduktionseffekt pa gennemsnitligt 15%.

| Iabet af en krydstogtsason ligger der erfaringsmassigt op til 6 skibe samtidig i
Kebenhavns Havn. Med ét skib tilsluttet landstrgm, vil de fleste skibsanlgb siledes stadig
udlede CO2 og sundhedsskadelige stoffer.

17 Nordisk miks er en betegnelse for at elektriciteten er produceret i Norden med et miks af
forskellige producenter. | nordisk miks indgar saledes atomkraft fra Sverige, vindstrem fra Danmark,
vandkraft fra Norge, kulkraft fra diverse kulkraftvaerker og meget mere. Nordisk miks deklareres
hvert ar ud fra de faktiske emissioner der i gennemsnit er pr. kWh.

18 Kgbenhavns Kommune: CO2-regnskab for 2013
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Tabel 13: Samlede emissioner 2016-2045 fra krydstogtsskibe med turnaround

Ton Emissioner, 201 6- Effekt 2016-2045 Emissioner, 201 6-
2045 uden (Baseline) 2045 med landstrem
landstrem (baseline)

co2 313.853 59.048 254.805

NOx 6.283 1.182 5.101

Partikler (PM2,5) 101 19 82

SO2 63 12 51

De reducerede emissioner i scenarie | (baseline) vil reducere for tidlige dedsfald med i alt
60 levear i den 30-arige beregningsperiode. Ligeledes vil de reducerede emissioner give ca.
9.000 fzrre sygedage i den 30-arige beregningsperiode. Gennemsnitligt svarer det til at ca.
2 reducerede levear og 300 sygedage om aret, der vil blive sparet. Til sammenligning vil
Kgbenhavns Kommunes projekt, der installerer partikelfiltre pa mindst 200 bybusser arligt
spare ca. 3 reducerede levear og 200 sygedage'®. Etableringsomkostningerne hertil er ca.
[0 mio. kr.

7.2. Skibsteknologi
SECA-reglerne (Sulphur
Emission Control Areas) er
indfert i Nordsgen og i
Osterspen samt i USA og
Canada med virkning fra
januar 2015. SECA-reglerne '

indebarer, at skibe ikke ma

udlede SO2 svarende til et B .

indhold pa mere end 0,1 % svovl i skibsfuel inden for SECA-omraderne. Tidligere var
grensen ved 1,5 % frem til 2010 og 1.0 % fra 2010-2015 i SECA omraderne. Udenfor
SECA omraderne er grensen 3,5 % svovl mod tidligere 4,5 %. Disse granser er besluttet
af IMO, som er FN’s sgfartsorgan.

Som folge af SECA-reglerne har skibene siden 1. januar 2015 enten skulle anvende den
dyrere SECA-fuel (marinegasolie — MGO) eller man har valgt alternativt at installere
regrensning, den sakaldte scrubber-teknologi.

Scrubbers fjerner 90% af SO2 og yderligere ca. 50% af partiklerne fra heavy fuel oil med
[% svovl. Til sammenligning fjerne SECA-fuel (marinegasolie) ogsa 90% SO2, men ca. 60%
af partiklerne?. Det er derfor muligt stadig at benytte en billigere og mere svovlholdig
fuel-oil som brazndstof i SECA-omrader og samtidig opna samme positive miljgeffekt som
ved benyttelse af 0,1 % fuel. Scrubbers gger dog brandstofforbruget med ca. 2% og
mindsker ikke NOx og CO2-udledningerne.

Nogle scrubbers benytter store mangder havvand til at rense udstedningen, mens andre
benytter kaustisk soda. Den model der benytter havvand, udleder SO2- og sodpartikler
direkte i havvandet, og kan saledes ikke benyttes i havn. Den model, der benytter kaustisk
soda til at fjerne SO2, far et overskudsmateriale, der skal sendes til rensning/deponering.

19 Forskellen pa forholdet mellem sygedage og levear skyldes at der kun fokuseres pa partikler i
busprojektet, mens der for landstrgm fokuseres bade pa partikler, NOx og SO2.
20 DNV: Greener Shipping in the Baltic Sea



Denne model kan benyttes alle steder. Det er muligt at kombinere de to modeller, sa
kaustisk soda kun benyttes i havn. Der foregar i gjeblikket et internationalt
udredningsarbejde omkring regler for benyttelse af scrubbers.

Selv om SO2-udledningerne er mindsket betydeligt med SECA-reglerne, er der fortsat en
positiv miljgeffekt at hente ved at benytte landstrgm i havne. Dette forudsatter, at den el,
som benyttes, produceres mere miljgvenligt end den el, som skibet selv kan producere.

Der indferes i USA og Canada sakaldte NECA-omrader (NOx emission control areas) fra
I. januar 2016 for nye skibe. | disse omrader skal skibe, der er indregistrerede efter I.
januar 2016, overholde skarpede regler for NOx-udledningen. Dette gores teknisk set
med SCR-katalysatorer, der er dyre i drift. Derfor forventes NECA-reglerne i
Nordamerika ikke at fa indflydelse pa emissionerne i Nord- og @stersgomraderne for
tilsvarende regler er besluttet i disse omrader. Der er planer om at etablere et tilsvarende
NECA-omrade i @stersgen, men de hidtidige tidsplaner for en mellemstatslig beslutning,
har ikke kunnet holdes. Sagen behandles af Helsinki Kommissionen (HELCOM), og der
forventes tidligst en indfasning fra 2022.
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8. DRIFTSOKONOMI, SAMFUNDSOKONOMI
OG FINANSIERING

| afsnittet om beregningsforudsatninger skitseres tre scenarier for udviklingen af antal
skibe, der kan tage landstrem, og som anlgber Kgbenhavn:

- Scenarie | er et baselinescenarie. Her forudsattes det, at samme andel af
anlgbene, som det er set i perioden 2010-2015, kan tage landstrem fremover.

- Scenarie 2 er et hgijt scenarie. Her tages udgangspunkt i, at udviklingen fra 2013-
2015 fortszttes, og at en stigende andel af anlgbene vil kunne tage landstrem
fremover. Scenariet er mere sandsynligt, hvis andre havne i @stersgomradet ogsa
veelger at tilbyde landstrem til en pris, der er konkurrencedygtig med skibenes
egenproduktion af el.

- Scenarie 3 er et lavt scenarie, hvor andelen af skibsanlgb, der kan tage landstrem
i Kebenhavn, forudszttes at falde. Scenariet er mere sandsynligt, hvis skibene i
stgrre omfang investerer i scrubberanlag i stedet for i landstrgmanlaeg.

Fzlles for de tre scenarier er, at det mindste landstremanlaeg etableres til at starte med. |
scenarie | og 3 er dette anleg nok til hele den 30-arige beregningsperiode. | scenarie 2
udbygges anlagget til at kunne handtere to skibe efter otte ar. Efter 25 ar udvides det til at
kunne tage tre skibe pa en gang og samtidig udvides stgrrelsen fra 20 MW til 30 MW.

Hvis det vzlges at etablere landstrem i en eventuel ny terminal 4 (priseksempel 4) oges
etableringsomkostningerne i alle tre scenarier. Samtidig mindskes omkostningerne til drift.
De mindskede driftsomkostninger star dog ikke mal med de ggede omkostninger, og
derfor er der ikke lavet yderligere beregninger med udgangspunkt i priseksempel 4.

Driften af et landstrgmanlaeg kan finansieres enten ved at et offentligt selskab optager lan
til at dekke etableringsomkostningerne hvorefter indtegter fra elsalg helt eller delvist
finansierer renter og afdrag. Alternativt kan selskabet modtager offentligt
etableringstilskud til alle omkostningerne ved at etablere et landstremanlag, hvorefter
driften vil give overskud.

8.1. Driftsskonomi med laneoptag

Driftsgkonomien bestar af udgifter til etablering, drift, vedligeholdelse, indkgb og salg af el
samt statsafgifter. Kun det hgje af de tre scenarier viser en positiv driftsskonomi. Der er
saledes behov for offentligt medfinansiering, safremt landstrem til krydstogtsskibe skal
etableres.

| beregningerne er det forudsat, at etableringsomkostninger finansieres gennem et 30-arigt
annuitetslan med en rentesats 1,5% p.a. Alle tal er i faste 2015-priser, og der er sdledes
ikke indregnet yderligere forrentning af investeringen til ejeren af landstremanlagget
udover den almindelige prisfremskrivning. Til prisfremskrivningen af omkostninger i
faktiske arspriser (renter og afdrag pa lan), er brugt KL's pris og lensken (p/l) pr. 24.02.15,
der gelder frem til 2019. For efterfelgende ar er benyttet 2% til prisfremskrivningen. Da
rentesatsen er lavere end p/I-fremskrivnningen, vil omkostningerne til renter og afdrag i
2015-priser vare lavere end de faktiske etableringsomkostninger.



Tabel 14: Driftsekonomiske business case beregninger for de tre scenarier

2015-priser Scenarie 1 (Baseline) Scenarie 2 (Hgjt) Scenarie 3 (Lavt)
Renter og afdrag pa lan -69,4 -76,4 -69,4
Drift og vedligehold -19,3 -28,2 -17,3
El-indkgb uden statsafgifter -49,4 -99,5 -37,5
Statsafgifter -18,7 -37,3 -14,3
Salg af el 110,5 227,9 88,9
lalt -46,3 -13,5 -49,6
| alt uden statsafgifter -27,7 23,8 -35,3

Scenarie |, der er valgt som baselinescenarie, vil kraeve en offentlig nettoinvestering pa
27,7 mio kr. samtidig med, at staten finansierer et belgb svarende til elafgifterne — samlet
46,3 mio. kr. Investeringsbehovet er hgjere i det lave scenarie (samlet 49,6 mio. kr). Det
haje scenarie har et mindre driftseskonomisk underskud (13,5 mio. kr.), og kan give
overskud, hvis der ikke skal betales statsafgifter for el.

| baselinescenariet forventes 3,2 mio. passagerer over en 30-drig periode at komme med
skibe, der kan tage landstrem. Nettoomkostningerne ved scenariet er som navnt ca. 27,7
mio. kr. For at na et driftsgkonomisk break even, skal ca. 4,8 mio. passagerer i den 30-
arige periode komme til Kgbenhavn i skibe, der kan tage landstrgm. Det svarer til en
stigning pa ca. 50% i forhold til baseline.

Worst case er, at anlegget slet ikke bliver brugt. Sa vil den samlede anlagsinvestering i det
forste ar (74,8 mio. kr.) vaere tabt*'. Det vurderes dog som realistisk, at anlagget vil blive
brugt i udfaldsrummet mellem det lave og det hgje scenarie.

En cash flow analyse kan benyttes til at vurdere, om der er likvide midler nok til at betale
de lgbende omkostninger. Siledes kan der fx vare en business case pa -13,5 mio. kr. i
scenarie 2 over 30 dr, men da der er underskud de forste |5 ar og overskud de sidste 15
ar, vil man Igbe ter for likvide midler, inden anlaegget begynder at give overskud.

Cash flow analyser over de tre scenarier viser, at et landstremanlaeg vil have et yderligere
likvidbehov i scenarie 2 pa 13,7 mio kr., da projektet vil give et driftsskonomisk underskud
i de forste ar, der samlet overstiger de 13,5 mio. kr., som underskuddet pa business casen
viser. Det ekstra likvidbehov vil tjene sig hjem i den sidste halvdel af den 30-arige
beregningsperiode. | scenarie | og 3 vil en kapitaltilfersel i ar | pa henholdsvis 46,3 og 49,6
mio. kr. sikre finansiering af renter, afdrag og driftsudgifter i alle arene.

Tabel 15: Cashflow-analyse for de tre scenarier, 2016-2045

2015-priser Scenarie 1 (Baseline) Scenarie 2 (Hgjt) Scenarie 3 (Lavt)
Business case -46,3 -13,5 -49,6
Ekstra likvidbehov 0,0 -13,7 0,0
Mindste etableringstilskud -46,3 -27,2 -49,6

Et sken vil pa baggrund af ovenstaende vaere, at der kan etableres landstrem i Kebenhavn,
hvis staten og kommunen i fllesskab finansierer op imod 45-50 mio. kr. (p/l 2015) som
etableringstilskud til landstrem i Nordhavn. Der er ogsa mulighed for, at
etableringstilskuddet kan fordeles over de farste 10-15 ar som lgbende driftstilskud eller

21 Da renter og afdrag i Tabel 14 er tilbagediskonteret med p/I-satsen, afviger renter og afdrag fra
det samlede investeringsbehov pa 74,8 mio. kr.
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som underskudsgaranti. Fordeling af omkostningerne mellem stat og kommune ma bero
pa en forhandling. De endelige omkostninger kan skgnnes mere ngjagtigt efter en eventuel
udbudsrunde, men kun den faktiske drift kan vise de faktiske indtegter fra
krydstogtsskibene.

Ombkostninger til projektering, udbud m.v. indgar ikke i beregningen.

8.2. Driftseskonomi uden laneoptag

Alternativet til ovenstaende er, at der ikke optages lan, men at etableringsomkostningerne
i stedet finansieres direkte. Fordelen herved, er at risici allerede er afdekket ved
etableringen.

Etableringsomkostningerne placeres udelukkende i det farste ar, og der kan saledes ikke
opnas fordel af, at renten pt. er lavere end den forventede p/I-fremskrivning. Til gengzeld
skal der ikke betales renter. De samlede omkostninger stiger i alle tre scenarier med ca. 6
mio. kr. i den 30-arige beregningsperiode, jf. tabel 16.

Tabel 16: Driftsskonomiske business case beregninger for de tre scenarier uden Idneoptagelse

2015-priser Scenarie 1 (Baseline)  Scenarie 2 (Hgjt)  Scenarie 3 (Lavt)
Etableringsomkostninger -74,8 -74,8 -74,8
Senere udvidelse af anlaeg* 0,0 -7,9 0,0
Drift og vedligehold -19,3 -28,2 -17,3
El-indkgb uden statsafgifter -49,4 -99,5 -37,5
Statsafgifter -18,7 -37,3 -14,3
Salg af el 110,5 227,9 88,9
lalt -51,7 -19,8 -54,9
| alt uden statsafgifter -33,0 17,5 -40,7

*) Senere udvidelse af anleg afskrives over 30 dr, og forudsatter en forventet fremtidig eftersporgsel pd
udbygningstidspunktet. Sdledes indgdr kun den del af omkostningerne, der faktisk er afskrevet i 2046.

| alle tre scenarier vil likvidbehovet vare pa 74,8 mio. kr. Efter en etablering, vurderes et
anlaeg at give overskud, da der stort set kun vil vare driftsrelaterede omkostninger.
Saledes kan der forventes indtegter i den 30-arige beregningsperiode pa 41,8 mio. kr. i
baselinescenariet, hvis staten finansierer et belgb, der modsvarer indtaegterne fra elafgifter.
Tilsvarende vil der komme indtagter pa 31,| mio. kr. i det lave scenarie og 92,3 mio. kr. i
det hgje scenarie.

Fordeling af omkostningerne mellem stat og kommune ma bero pa en forhandling. De
endelige omkostninger kan skannes mere ngjagtigt efter en eventuel udbudsrunde, men
kun den faktiske drift kan vise de faktiske indtagter fra krydstogtsskibene.

Ombkostninger til projektering, udbud m.v. indgar ikke i beregningen.

8.3. Samfundsgkonomi
Der er i den samfundsgkonomiske analyse taget udgangspunkt i Finansministeriets
vejledning med Energistyrelsens enhedspriser for emissioner. Der er ikke taget hensyn til



energiselskabernes meromkostninger til at producere mere gren elektricitet, da der ikke
findes enhedspriser herfor. For at en anlegsinvesteringer anses som samfundsgkonomisk
rentabel, skal den interne rente ifelge Finansministeriet vare pa mindst 4%. Der udregnes
saledes en nutidsvaerdi af investeringerne baseret pa en intern rente pa 4%.

Ingen af scenarierne viser samfundsgkonomiske resultater med en intern rente over 4%.
Baseline og det lave scenarie viser negative rentesatser.

Tabel 17: Samfundsekonomisk analyse for de tre scenarier, 2016-2045

Nutidsvaerdi , 2015-priser Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
Etableringsomkostninger -71,9 -84,2 -71,9
Drift og vedligehold -10,5 -14,8 -9,6
Elindkgb -25,9 -50,2 -20,5
Salg af el 57,4 113,6 48,2
Anlaeggets veerdi efter 30 ar 1,2 5,9 -
Miljgeksternaliteter 27,2 53,0 21,4
Nettofaktorafgift -26,0 -29,3 -26,2
Skatteforvridningstab -10,0 -5,9 -10,7
lalt -58,5 -11,9 -69,3
Intern rente <0% 3,3% <0%

8.4. Finansieringsmodel

Et landstremanlaeg kan finansieres for 74,8 mio. kr. og forventes at give 31,1-92,3 mio. kr. i
indtaegter over en 30-arig periode. Alternativt er det muligt at lanefinansiere anlegget over
30 ar, men det medferer risici for konkurs, hvis indtegterne fra elsalg ikke bliver som
forventet.

Hvis anlegget lanefinansieres over 30 ar, vil der i bade scenarie | og 3 vaere et likvidt
behov pa i sterrelsesordenen 45-50 mio. kr. til etablering og drift af et landstremanleg i
Kgbenhavn, mens der i scenarie 2 er et likvidt behov pa ca. 27 mio. kr?2. Hvis scenarie 2
opnas, vil en del af midlerne blive tjent hjem over 30 ar, mens midlerne vil vare tabt i de
ovrige scenarier. Alle tre scenarier giver overskud efter 30 ar, safremt der stadig er behov
for landstrem.

Safremt staten og Kebenhavns Kommune gnsker at etablere landstremanlaeg i Nordhavn,
kunne dette ske gennem et offentligt selskab, hvor staten og Kebenhavns Kommune
indskyder ngdvendig kapital til etablering af anleegget. Det kan eventuelt suppleres med, at
selskabet optager lan. Pa grund af den store usikkerhed om antallet af skibe, der vil
benytte anlaegget i fremtiden, er der ikke sikkerhed for, at selskabet vil kunne levere en
forrentning af den indskudte kapital.

Staten far ggede indtegter fra PSO-afgift og fra minimumelafgiften pa 14-37 mio kr. i den
30-arige beregningsperiode (p/l 2015). Statens villighed til at finansiere landstrem er ikke
undersggt i forbindelse med nzrverende analyse.

By & Havn vil kunne stille areal vederlagsfrit til radighed til en bygning.

22| alle scenarier forudszttes at etableringsomkostningerne pa 74,8 mio. kr. lanefinansieres til 1,5%
p-a. Safremt en bedre rente opnas, vil det likvide behov blive reduceret.
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En mulig organisations- og finansieringsmodel kunne vare den folgende:

I) Et offentligt ejet driftsselskab etablerer og finansierer et landstremanlaeg med
20MW til betjening af én terminal. Selskabet kan enten fa den fulde kapital fra stat
og kommune, eller der kan ske delvis laneoptagning.

2) Landstrgmanlegget stilles til radighed for en operater fx CMP

3) Operatgren eller driftsselskabet opkraever et landstremgebyr fra skibene baseret

32 pa deres forbrug af el. Operatgrens og driftsselskabets omkostninger dakkes af
overskuddet pa salg af el fratrukket driftsudgifter til drift af anlzgget.



9. FOLSOMHED

| undersggelsen er der foretaget en del skan, som kan vise sig ikke at holde i fremtiden.
Det galder for eksempel passagerudviklingen, energiforbrug pr. passager og &ndret
miljslovgivning. | dette afsnit vurderes falsomheden af business casen og af miljgeffekterne.
Der tages kun udgangspunkt i baselinescenariet (scenarie 1) med lanefinansiering

9.1. Lavere passagertilvaekst og manglende kapacitet i anlaegget
Fra 2000 til 2012 er der set en passagertilvaekst pa gennemsnitligt 14,5% om aret mens der
er set et mindre fald fra 2012 til 2014 i antallet af passagerer. Analysen bygger pa en
antagelse om en arlig passagertilvaekst pa 5% frem til 2030 og herefter pa 1% grundet
manglende kapacitet fra 2030. ar. Dette er et skan fra CMP, men det kan vise sig, at
udviklingen flader ud, at den gar hurtigere eller at den gar langsommere.

Ligeledes er der i scenarierne ikke regnet pa, at flere skibe end der er landstrgmkapacitet
til, kan lgge til samme dag. Hermed vil operatgren skulle afvise landstrem til det ene skib,
hvis to skibe, der kan tage landstrem, laegger til samme dag. Dette vil iser vare et problem
hvis landstrem bliver efterspurgt af rederierne.

For at illustrere fglsomheden pa passagertilvaksten og pa kapaciteten i anlaegget, er en
passagerudvikling pa 2,5% om aret beregnet. Hermed nas kapacitetsgrensen pa Oceankaj
ikke, og fremskrivningen er derfor benyttet i alle 30 ar. Fglsomhedsanalysen viser, at
omkostningerne mindskes, men at indtaegterne mindskes endnu mere. De samlede
omkostninger bliver sdledes 6,9 mio kr. hgjere. Samtidig viser beregningen, at staten far en
mindre indtaegt pa statsafgifter i starrelsesordenen 3,8 mio. kr. Omkostningerne uden
statsafgifter stiger saledes med i alt 10,7 mio. kr. i den 30-drige beregningsperiode.

Effekterne pa business casen fremgar af nedenstaende tabel.

Tabel |18: Felsomhedsberegning, passagertilvakst pd 2,5%, 2016-2045

2015-priser Scenarie 1 (Baseline) 2,5% passagertilvaekst Difference
Renter og afdrag pa lan -69,4 -69,4 0,0
Drift og vedligehold -19,3 -17,5 1,7
El-indkgb uden

statsafgifter -49,4 -39,1 10,3
Statsafgifter -18,7 -14,8 3,8
Salg af el 110,5 87,7 -22,8
lalt -46,3 -53,2 -6,9
| alt uden statsafgifter -27,7 -38,4 -10,7

Ferre passagerer betyder ogsa mindre miljgeffekter. Saledes forventes miljgeffekterne at
blive reduceret med ca. 20% svarende til en nutidsveerdi pa ca. 5,6 mio. kr. i de
samfundsgkonomiske beregninger. Effekterne pa miljget fremgar af nedenstaende tabel
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Tabel 19: Felsomhedsberegning: Reducerede miljoeffekt ved passagertilvekst pd 2,5%.

Scenarie | 2,5% passagertilvaekst Difference
(Baseline)
CO2 (ton) 58.519 47.294 -11.225
NOx (kg) 1.172 947 -225
Partikler (kg) 19 15 -4
SO2 (kg) 12 10 -2

Tabellen viser de samlede summerede miljoeffekter over 30 ar fra 201 6-2045

9.2. Lavere energiforbrug pr. passager

Der er i beregningen forudsat, at hver krydstogtspassager gennemsnitligt aftager 3kW i
den tid skibet er i havn (3 kWh pr. passagertime). Dette er samme
beregningsforudsatning som de tidligere notater fra henholdsvis By & Havn og CMP fra
2012 og Dansk Energi og Kgbenhavns Kommune fra 2013. Miljgstyrelsen har i en
undersggelse fra 2009 refereret til en beregningsmodel fra 2005, hvor det gennemsnitlige
energiforbrug typisk vil ligge pa 3,4-3,8 kW pr. passager”. Pi den anden side viser
udviklingen, at krydstogtsskibe udferer energirenoveringer med termoruder, LED-
belysning m.v., der trekker i den anden retning. Det er derfor sandsynligt, at
energiforbruget pr. passager vil blive reduceret i labet af de kommende ar. Hvis skibene
energieffektiviserer, og hermed anvender mindre end 3 kW pr sengeplads, vil dette
medfere et mindre elsalg og dermed farre indtagter.

For at illustrere fglsomheden af energiforbruget er business casen genberegnet med et
gennemsnitligt energiforbrug pa 2,5 kWh pr. passagertime krydstogtsskibe ligger i havn.
Felsomhedsanalysen viser, at omkostningerne mindskes, men at indtagterne mindskes
endnu mere. De samlede omkostninger bliver saledes 7,1 mio. kr. hgjere. Samtidig viser
beregningen, at staten far en mindre indtaegt pa statsafgifter i sterrelsesordenen 3,1 mio.
kr. Omkostningerne uden statsafgifter stiger saledes med i alt 10,2 mio. kr. i den 30-arige
beregningsperiode. Effekterne pa business casen fremgar af nedenstaende tabel 20.

Tabel 20: Felsomhedsberegning, energiforbrug pd 2,5 kWh pr. passagertime i havn, 2016-2045

2015-priser Scenarie 1 (Baseline) 2,5 kWh/passagertime Difference
Renter og afdrag pa lan -69,4 -69,4 0,0
Drift og vedligehold -19,3 -19,3 0,0
El-indkgb uden

statsafgifter -49,4 -41,2 8,2
Statsafgifter -18,7 -15,5 3,1
Salg af el 110,5 92,1 -18,4
lalt -46,3 -53,4 -7,1
| alt uden statsafgifter -27,7 -37,8 -10,2

Mindre energiforbrug betyder ogsa mindre miljgeffekter. Saledes forventes miljgeffekterne
at blive reduceret med ca. 16% svarende til en nutidsveerdi pa ca. 4,5 mio. kr. i de
samfundsgkonomiske beregninger. Effekterne pa miljset fremgar af nedenstaende tabel 21.

23 Miljestyrelsen: Ship emissions and air pollution in Denmark, 2009



Tabel 21: Felsomhedsberegning: Reducerede miljpeffekt ved energiforbrug pa 2,5 kWh pr.
passagertime i havn

Scenarie | 2,5 kWh pr. passagertime Difference
(Baseline)
CO2 (ton) 58.519 49.207 -9.312
NOX (kg) 1.172 985 -187
Partikler (kg) 19 16 -3
SO2 (kg) 12 10 2

Tabellen viser de samlede summerede miljoeffekter over 30 ar fra 201 6-2045

9.3. Scrubbers

Der er i analysens baselinescenarie taget udgangspunkt i, at der installeres scrubbers pa 3%
af skibene om aret. Disse skibe producerer selv deres elektricitet pa baggrund af heavy
fuel oil. Hvis flere skibe valger at installere scrubbers, vil den pris, som et landstremsanlag
kan salge elektricitet til, blive reduceret.

Der er beregnet en fglsomhed, hvor der installeres scrubbers pa 10% af skibene om aret.
Saledes mindskes indtzgterne fra elsalg med 8 mio. kr.

Tabel 22: Felsomhedsberegning, scrubbers indfases med 10% om dret

2015-priser Scenarie 1 (Baseline)  10% scrubbers/ar Difference
Renter og afdrag pa lan -69,4 -69,4 0,0
Drift og vedligehold -19,3 -19,3 0,0
El-indkgb uden statsafgifter -49,4 -49,4 0,0
Statsafgifter -18,7 -18,7 0,0
Salg af el 110,5 102,5 -8,0
lalt -46,3 -54,3 -8,0
| alt uden statsafgifter -27,7 -35,7 -8,0

Storre brug af scrubbers &ndrer ikke ved den beregnede miljpeffekt, da alternativet er, at
der benyttes et dyrere og renere brandstof med nogenlunde samme miljgegenskaber.

9.4. NECA-zone fra 2022

Fra |. januar 2016 indferes zoner langs Nordamerikas kyster, hvor NOx-udledningen pa
nye skibe skal reduceres med ca. 75% sammenlignet med i dag (NECA-zoner). En
tilsvarende zone er pa tegnebrettet i @stersgen, men er blevet udsat flere gange. Den
forventes tidligst at traede i kraft i 2022. Da den ikke er besluttet, indgar zonen ikke i
hovedberegningerne.

Netto vil en NOx-zone have en positiv effekt pa miljget, men for nye skibe, der benytter
landstrem, vil det betyde, at miljgeffekten af landstremanlaegget isoleret set mindskes. Det
skyldes, at de nye skibe far en mindre NOx-udledning, hvorved besparelsespotentialet ved
landstrem mindskes.

Der er beregnet falsomhed pa miljzeffekten af en NOx-zone i Qestersgen. Der regnes
med, at alle nye skibe fra 2022 vil reducere deres NOX-udledning i havn med 75%. Der
forventes arligt 2,5% nye skibe.
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Samlet vil miljgeffekten af et landstremanlaeg mindskes med 207 ton NOx i den 30-arige
periode. Det svarer til ca. 20%. | samfunds@konomiske enhedspriser svarer det til en
nutidsvaerdi pa 3,0 mio. kr.

Tabel 23: Felsomhedsberegning: Reduceret miljoeffekt ved NOx-zone (NECA) i Ostersoen fra
2022.

Scenarie | (Baseline) Med NECA Effekt

NOX (ton) 1.182 975 -207

Tabellen viser de samlede summerede miljoeffekter over 30 ar fra 2016-2045

Teknologien til at fierne NOx (SCR-katalysatorer) far skibet til at benytte ekstra
brandstof samt en mangde urea’. Den ggede CO2-udledning samt omkostningerne til
brendstof og urea, er ikke indregnet.

9.5. Ovrige usikkerheder

Antal skibe og skibsanlgb pa landstrem

| scenarie | (baseline) er det forudsat, at 19 % af turnaroundskibe kan benytte landstrem,
og at antallet af turnaroundanlgb med landstrem eges over arene i takt med, at der
kommer flere krydstogtsanlgb til Kebenhavn. Disse 19 % er baseret pa fa skibe, som til
gengeld har mange anlgb i Kgbenhavn i Igbet af en seson. 1 2015 kommer der siledes 3
turnaroundskibe, som kan tage landstrgm. De har tilsammen 41 anlgb i Nordhavn. Hvis et
af disse skibe var udeblevet eller ikke havde turnaround, men kun transitanlgb, ville der
kun komme 25-29 anlgb med landstremmulighed i 2015, hvilket vil betyde meget for
business casen. Modsat ville ét yderligere skib kunnet give yderligere 10-16 anlgb. Med sa
fa skibe, som har mulighed for at kunne tage landstrem, er risikoen for store udsving i
antal anlgb pr. ar meget stor.

Elkebsystemet

Det skandinaviske elkgbsystem er bygget op siledes, at en storaftager af el pa forhand skal
anmelde, hvor meget el man vil kebe og hvornar man vil kgbe det. Hvis man aftager mere
end den mangde, man har bestilt, paleegges der en strafafgift. Dette sker for at sikre den
samlede elleverance til et omrade, og for at sikre, at systemet ikke bryder sammen. Et skib
som omlaegger sin rute, eller som springer over en havn, eksempelvis som felge af vejrlig
eller gget risiko for terror, vil indebaere en strafafgift. Dette kan reducere det mulige
overskud, som skal betale for investeringen. DONG har i forbindelse med analysen
vurderet, at der er meget lille risiko for betydelige strafafgifter.

Andre energiformer

Der eksperimenteres i disse ar med andre energiformer, som skal kunne erstatte fuelolie.
Disse er LNG (flydende naturgas), LBG (flydende biogas), brint, kombineret batteri- og
fuel, metanol og etanol. Isr LNG og metanol er en mulighed pa kort og mellemlangt sigt,
mens brint kan vare en mulighed pa lzngere sigt. Dette giver en usikkerhed om, hvor lang
tid en landstrgmsinvestering skal afskrives over.

24 Urea (urinstof) benyttes ofte til reduktion af emissioner af kvaelstofoxider (NOx). Stoffet er
imidlertid mindre effektivt end ammoniak, fordi urea skal omdannes til ammoniak, inden NOx-
reduktionsprocessen kan finde sted
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10. KONKLUSION

Undersogelsen er bygget op omkring tre scenarier for, hvor mange anleb med
krydstogtsskibe i Kebenhavn, der kan tage landstrgm — et baselinescenarie samt et lavt og
et hgjt scenarie. Undersggelsen viser, at det kun er muligt at etablere et landstremanlaeg
til krydstogtsskibe i Kegbenhavn med betydelig offentlig stotte.

10.1. Miljoeffekter

Anlzgget vil have en vis miljgeffekt, og det er beregnet, at CO2-udledningen vil blive
reduceret med 46-117 tusinde ton og at NOx-udledningen vil blive reduceret med 912-
2.346 ton i den 30-arige beregningsperiode. Alt efter hvilket scenarie der regnes pa, svarer
det til, at samfundet far 21-53 mio. kr. i samfundsgkonomiske miljg- og sundhedsgevinster
fordelt pa en 30-arig beregningsperiode (nutidsveerdi, 2015). Dette star ifalge den
samfundsakonomiske analyse dog ikke mal med investeringerne.

Miljzeffekterne ved at etablere landstrem er ikke ubetydelige, men heller ikke markante i
forhold til emissioner fra andre kilder. Emissionerne af CO2, NOx samt partikler svarer i
baselinescenariet hver isar til ca. 0,1% af den samlede udledning af disse stoffer i
Kgbenhavns Kommune.

De reducerede emissioner i scenarie | (baseline) vil gennemsnitligt reducere for tidlige
dadsfald med 2 levedr og antallet af sygedage med 300 dage om aret. Til sammenligning vil
Kebenhavns Kommunes projekt, der installerer partikelfiltre pa mindst 200 bybusser,
arligt spare ca. 3 reducerede levear og 200 sygedage. Etableringsomkostningerne til
partikelfiltre pa busserne er ca. 10 mio. kr.

10.2. Okonomi

Antallet af skibsanlgb, der kan tage landstrem, varierer i de tre scenarier. | alle
beregninger viser det sig, at der i de ferste ar kun er behov for et landstremanleeg til ét
skib, men at der i nogle af scenarierne vil veere behov en udbygning af anlaegget senere.
Det anbefales, hvis der bygges et landstremanlzg, at tilslutning til elnettet samt bygning
forberedes til et storre anleg, men at der kun etableres et anlaeg pa 20 MW til ét skib i
forste omgang. Saledes bliver det muligt at etapeopdele etableringen af et landstremanlaeg.
Hvis der viser sig en stor eftersporgsel, vil det vaere rentabelt at udbygge anlegget efter 8
ar. Etableringsomkostningerne til et lille anlag inkl. tilslutning til elnettetkabler, bygning,
skibstilslutning m.v. belgber sig ifalge estimaterne i analysen, til 74,8 mio. kr. Endelig pris
vil blive fastsat gennem et udbud, og kan vise sig at afvige fra det estimerede.

| forhold til tidligere undersogelser af landstrem, viser undersggelsen, at det er muligt at
billiggere etableringen betydeligt. Det skyldes dels, at det er muligt at etapeudbygge
anlaegget, men ogsa at priserne er faldet. Undersggelsen viser dog ogsa, at der ikke kan
forventes lige sa mange anlgb med skibe, der kan tage landstrem, som de tidligere
undersggelser viste, og at der er betydelige drifts- og vedligeholdelsesudgifter forbundet
med at drive et landstremanleg. Til gengaeld vil staten fa et merprovenu pa elafgifter pa i
storrelsesordenen 14-37 mio. kr. i den 30-arige beregningsperiode.

Business casene for de tre scenarier baseret pa lanefinansiering viser, at det kun er i det
hgje scenarie, at det er muligt at fa en positiv driftsskonomi. Det kraever dog, at staten



tilbagebetaler de elafgifter de opkraver. Hvis statens merprovenu fra elafgifter
tilbagebetales til ejeren af landstremanlagget, bliver udfaldsrummet af business case-
beregningerne fra -35,3 mio. kr. i det lave scenarie til +23,8 mio. kr. i det hgje scenarie.
Baselinescenariet viser en business case pa -27,7 mio. kr. Hvis business caseberegningerne
ikke baseres pa laneoptagelse, vil business casene blive ca. 6 mio. kr. darligere, da man ikke
kan benytte sig af den nuvaerende lave rente. Til gengzld reduceres risikoen for en
eventuel konkurs.

Undersggelsen viser, at Ingen af scenarierne viser samfundsgkonomiske resultater med en
intern rente over 4%. Baseline og det lave scenarie viser negative rentesatser.

Et landstremanleg kan organiseres med et offentligt selskab som ejer og med CMP eller
anden driftsoperatar til at varetage driften. Skibene vil betale en pris pa el, der dels skal
finansiere indkeb af el, drift, vedligeholdelse samt renteudgifter, og dels skal tilbagebetale
en del af investeringen i landstremanlaegget. Elprisen skal vare sa lav, at der er et fornuftigt
incitament for ikke at vaelge at benytte skibets egne motorer til at producere elektricitet,
men samtidig sa hgj at omkostningerne til anlagget finansieres. En pris pa |,12 kr./kWh
vurderes som en fornuftig startpris.

10.3. Usikkerheder

Der er en rzkke usikkerheder forbundet med estimaterne. Folgende usikkerheder er
vurderet i analysen:

- En lavere passagertilvekst end estimeret og/eller manglende kapacitet i anlegget

- Lavere energiforbrug pr. passager

- Hastigheden hvorved scrubbers indfgres af sektoren

- En mulig NECA-zone i @stersgen fra 2022 eller senere

- Hvilke konkrete skibe, der anlgber Kgbenhavn

- Beder fra forsyningsselskabet i tilfelde af, at der aftages for meget eller for lidt
elektricitet i forhold til der forventede forbrug

- Indfasning af alternative drivmidler i krydstogtssektoren

Da der er en del usikkerheder om indtegterne til et landstremanlag, vurderes det mest
hensigtsmassigt at etablering af et landstremanlzg ikke baseres pa lanefinansiering, men i
stedet finansieres gennem offentligt etableringstilskud. En eventuel senere udbygning af
anlegget, vil kunne lanefinansieres af selskabet.
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Bilag |: Etableringsomkostninger til det eltekniske anlaeg
Etableringsomkostningerne fordeler sig pa omkostninger til selve landstremanlaegget samt
til en bygning, hvori anlaegget kan placeres.

Der opereres med tre scenarier, hvor der etableres anleg af forskellige sterrelser. Jo
mindre anlzgget er, jo mindre bliver etableringsomkostningerne. Pa den anden side gges

omkostningerne til en eventuel fremtidig udbygning.
41

For at sikre fremtidig udbygning, regnes med den samme bygning i alle tre scenarier.

Scenarie |: Full scale - 40 MW

| full scale scenariet etableres et fremtidssikret anleg fra start. Anlegget er pa 40 MW og
det er muligt at levere op til 20 MW til tre skibe. Dog maksimalt 40 MW i alt.

Etableringsomkostninger, 40 MW

Converter, udstyr m.v. 62,5 mio. kr.
Bygning, fundament m.v. I5 mio. kr.
Etableringsomkostninger i alt 77,5 mio. kr

Scenarie 2: Medium scale - 30 MW

| dette scenarie etableres et anlzg til tre skibe, men med lavere effekt. Det er saledes
stadig muligt at levere 20 MW til hvert af de tre skibe, men maksimalt 30 MW i alt. Der
sttes saledes nogle begransninger pa antallet af meget store skibe, der kan anlgbe
samtidig. | dag benytter de stgrste skibe op til 14 MW, hvorved 30 MW vurderes som
tilstrekkeligt i e overskuelig fremtid.

Etableringsomkostninger, 30 MW

Converter, udstyr m.v. 44,5 mio. kr.
Bygning, fundament m.v. forberedt til 40 | 15 mio. kr.
MW

Etableringsomkostninger i alt 59,5 mio. kr

Ombkostningerne til at opgradere til 40 MWV vil vare ca. 18 mio kr.

Scenarie 2: Small scale - 20 MW

| dette scenarie etableres et anlag til kun to skibe, der er forberedet til at kunne udbygges
til tre skibe. Det er saledes stadig muligt at levere 20 MW til hvert af de to skibe, men

ogsa maksimalt 20 MW i alt. Der sattes saledes nogle store begransninger pa antallet af
meget store skibe, der kan anlgbe samtidig. | dag benytter de storste skibe op til 14 MWV,
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hvorved 20 MW stadig vil give en vis fleksibilitet. 20 MW er mindst mulige
landstrgmanlaeg, der lever op til den internationale standard.

Etableringsomkostninger, 20 MW

Converter, udstyr m.v. 33 mio. kr.
Bygning, fundament m.v. forberedt til 40 | 15 mio. kr.
MW

Etableringsomkostninger i alt 48 mio. kr

Omkostningerne til at opgradere til 30 MW vil vere ca. 14 mio kr.

Ombkostningerne til at opgradere til 40 MW vil vaere ca. 32 mio kr.

Dvrige etableringsomkostninger

Udover etableringsomkostningerne, vil der ogsa vaere omkostninger til kajanlaeg, tilslutning
til elnettet samt til drift og vedligeholdelse.



Bilag 2: Eltilslutning

Tilslutning til kollektivt forsyningsnet

| omradet findes der 10 kV, 30 kV og 132 kV net. Tilslutningsbidraget og den lzbende
nettarif er forskellig. Den lgbende nettarif falder generelt med stigende spandingsniveau,
da netselskabet skal etablere og drive mindre infrastruktur af hensyn til kunden, hvorimod
selve nettilslutningen er dyrest pa hgjere spendingsniveauer pga. hgjere udgifter til
komponenter.

Ved en samlet effekt i starrelsesordenen 30-40 MVA er tilslutning til et 10 kV net ikke
realistisk. Anlegget skal derfor tilsluttes 30 kV eller 132 kV. Hvis anlagget kan forsynes
specifikt fra 30 kV uden yderligere transformering, er dette en fordel, da der sa spares en
transformer.

Det er teoretisk muligt at nettilslutte anlegget pa 10 kV, 30 kV eller 132 kV. Priser,
fordele og ulemper ved tilslutning pa de forskellige spendingsniveauer gennemgas
nedenfor.

Der er benyttet folgende forudsztninger:

Nettarif, 2014 tal
For tilslutning pa 10 kV og 30 kV gzlder felgende trininddeling:

Pristrin |

Hverdage hele aret: kl. 21-06
Weekender og helligdage samt |. maj, 5. juni, 24. og 31. december: hele degnet

Pristrin 2

April-september:  mandag-fredag kl. 6-8 og 12-21
Oktober-marts: mandag-fredag kl. 6-8, 12-17 og 19-21

Pristrin 3
April-september: mandag-fredag kl. 8-12
Oktober-marts: mandag-fredag kl. 8-12 og 17-19

Nettariffen for 132 kV er den samme hele degnet/aret.

Pris i sre/kWh uden moms og Trin | Trin 2 Trin 3
afgifter
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10 kV A- kunde 32 34 36,4
30 kV A-kunde 31,7 33,7 36,1
132 kV 29,9 29,9 29,9

Tal taget fra

http://www.dongenergydistribution.dk/da/erhverv/Eldistribution/Priser%200g%20sebyrer/P

ages/Prisergebyrer2012_ny.aspx

Tilslutning pa 10 kV

Ved en samlet effekt i starrelsesordenen 30-40 MVA er tilslutning til et 10 kV net ikke
realistisk, hverken effektmassigt eller gkonomisk.

Tilslutning pa 30 kV

Ved tilslutning pa 30 kV skal By & Havn afholde de reelle omkostninger ved tilslutningen.
En 30 kV tilslutning muligger en direkte tilkobling og fierner dermed omkostninger til

yderligere net-transformer og bryder samt relaterede transformertab.

De anslaede omkostninger for en tilslutning pa 30 kV pa SMV fremgar af nedenstaende
tabel (se appendiks 3) og indeholder estimat af udgifter til kabler mv.

Prisen for kabel er oplyst af DONG Energy for B-kunde.

For A-kunde er kabelarbejdet udregnet pa baggrund af samtale med Aarsleff samt

vurdering af CMP:

Gravearbejde: 3.500.000
Kabler: 3.200.000
Bortskaffelse af jord: 200.000
Diverse: 600.000
I alt: 7.500.000



http://www.dongenergydistribution.dk/da/erhverv/Eldistribution/Priser%20og%20gebyrer/Pages/Prisergebyrer2012_ny.aspx
http://www.dongenergydistribution.dk/da/erhverv/Eldistribution/Priser%20og%20gebyrer/Pages/Prisergebyrer2012_ny.aspx

Kabel+
Mio. kr. Nettilslutning | gravearbejde | Total
30 MVA
A-Kunde 3,5 7,5 11,0
B-Kunde 35 360 395 ®
40 MVA
A-Kunde 4,0 10,0 14,0
B-Kunde 4,0 49,0 53,0

For 40 MVA A-kunde er estimeret en merpris pa kabelarbejdet pa 3| % (erfaringstal) i
forhold til 30 MVA.

Ved tilslutning som A-kunde afholder By & Havn selv udgifter til etablering af anlag frem til
forsyningspunkt pa molen. | ovenstdende priser er udgiften hertil medtaget, hvis DONG
Energy skal udfgre den pr. regning. By & Havn har efterfglgende ansvar for drift og
vedligehold af anlaegget.

Ved tilslutning som B-kunde afholder DONG Energy alle udgifter til etablering af anleg
frem til forsyningspunkt pa molen og efterfalgende drift og vedligehold.

En fordel ved tilslutning pa 30 kV er, at der kan spares step down transformer fra
132/(30/10 kV), da anlegget kan kobles direkte pa 30 kV.

Tilslutning 132 kV
Prisen for nettilslutning pa 132 kV (appendiks 4) er oplyst for 3 forskellige l@sninger:

132 kV tilslutning medferer en 132 kV/30 kV transformer samt beskyttelsesafbryder.
Ny 132/30 kV station ved mole, ca. 60 mio. kr.

Ny 132 kV station ved kabel, herfra 132 kV kabel til mole, her 132/30 kV station,
55,5 mio. kr.

Ny 132/30 kV station ved kabel, herfra 30 kV kabel til mole, 47 mio. kr.

Den billigste lgsning er dakkende og tillader op til 50-80 MVA.

Hvis det valges at nettilslutte pa 132 kV, anbefales det at transformere ned til 30 kV, da
alle 12 trafoer i converteranlegget sa er ens = besparelse pa indkeb.
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Vurdering af nettilslutningslgsningerne

Konsulentfirmaet har i en anden sammenhang udarbejdet nedenstiende beregning for By

og Havn til vurdering af, om 30kV tilslutning eller 132 kV tilslutning er mest

hensigtsmassig for landstrem.

Der er indhentet overslagspriser fra hhv. Energinet.dk og DONG Energy pa nettilslutning.

For at kunne lave en vurdering af samlede costs er der estimeret en levetid pa 25 ar for

anlegget og benyttet nettariffer fra hhv. Energinet.dk og DONG Energy.

Der er lavet folgende antagelser:

— Perioden er |. april til 15. september
— Forbrug pr. skib er 7 MW

— Skibet legger til kl. 8 og fra igen kl. 18 (Dvs. 6 t pa pristrin 2 og 4 t pa pristrin 3)

— Dette giver 42 MWh pr skib pa pristrin 2, og 28 MWh pa pristrin 3

— Fremskrivningsrente er 3 %
— Nettilslutning af 30 MVA

Den samlede udgift er fremkommet som summen af:

— Overslagsprisen pa nettilslutningen

— Den oplyste arlige nettarif tilbagediskonteres til anlzgsaret med 3 % over en periode pa

25 ar

Nettarif Samlet udgift

fremskrevet i25ar
Antagelse: 40 anlgb i alle 25 ar
I alt nettilslutning 30 kV A-kunde 16.899.112 kr. 40.749.112 kr.
| alt nettilslutning 30 kV B-kunde 16.899.112 kr. 56.399.112 kr.
| alt nettilslutning 132 kV 14.578.287 kr. 61.578.287 kr.
Antagelse: 40 anlgb i 10 ar, derefter 200
anlgb i 15 ar
| alt nettilslutning 30 kV A-kunde 51.204.193 kr. 75.054.193 kr.
| alt nettilslutning 30 kV B-kunde 51.204.193 kr. 90.704.193 kr.
| alt nettilslutning 132 kV 44.325.493 kr. 91.325.493 kr.




Det der gnskes undersggt i ovenstaende tabel er, om der er et antal anlab, hvor den
samlede udgift tipper, sa det vil blive billigere med nettilslutning pa 132 kV. Det er derfor
ikke relevant at lave en jeevn stigning i antal anlgb over drene.

Som det fremgar af ovenstaende, er den samlede pris over 25 ar lavest for nettilslutning
som A-kunde pa 30 kV for alle scenarierne. Det anbefales derfor at nettilslutte pa 30 kV.
Udgifter til egen drift og vedligehold af ledningen skal dog vurderes og medtages i en
endelig vurdering af nettilslutning.

Krav til redundans

Normalt udferes forsyningsnet og vigtige installationer med redundans for at sikre hgj
forsyningssikkerhed for brugerne. Tilslutning som B-kunde indeholder siledes ogsa
redundans i de ledninger DONG vil etablere. Redundans forudsztter dublering af de
centrale komponenter og indebarer folgelig en markant anleegsomkostning.

Redundans, nettilslutningen

En fejl pa nettilslutningen vil afbryde forsyningen til hele anlegget. Der er overordnet set
tre potentielle fejlkilder: 132/30 kV transformerfejl SMV (Svanemgllevarket), fejl pa 30
eller 132 kV koblingsanlegget pa SMV eller 30 kV kablet til landstremsanlaegget.

Den forstnaevnte fejl kan vaere langvarig; i vaerste fald i storrelsesordenen | ar. Men da
anlegget pa SMV er udfert redundant, vil fejltiden veere i starrelsesordenen timer.

De to sidstnazvnte fejl har en moderat afhjelpningstid; vaerst er en kabelfejl, hvor
lokalisering og udbedring vil tage i sterrelsesordenen en uge.

Det vurderes, at udgiften til en redundant nettilslutning ikke star mal med gevinsten ved
redundans; dels pa grund af den forholdsvis begraensede udetid, dels fordi konsekvensen af
en afbrydelse blot er, at skibene ma producere pa deres hjzlpemotorer, indtil fejlen er
udbedret.

Der planlaegges derfor ikke med redundans af nettilslutningen.

Redundans, landstremsanlagget

Der er overordnet set fglgende potentielle fejlkilder pa et landstremsanlag som det
skitserede: Transformerne for og efter frekvensomformerne, frekvensomformerne, 11 kV
og 30 kV koblingsanleggene og styringen.

Fejl pa en transformer, frekvensomformer eller et |1 kV koblingsanlaeg vil afbryde
forsyningen til én kajplads i leengere tid. Fejl pa 30 kV koblingsanlegget og styringen vil
afbryde forsyningen til alle kajpladser i lengere tid.

Ud fra samme argumenter som for nettilslutningen vurderes det, at der ikke er behov for
krav om redundans.
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Landstremsanlzgget skal dog udformes med tanke pa at imgdega fejl, der kan ramme hele
anlegget i lengere tid. Her tenkes specielt pa:

— Risiko for brandspredning eller folgeskader fra en omformerstreng til en anden
— Risiko for brand eller havari af anleggets styring

— Risiko for oversvemmelse



Bilag 3: Skibstilslutning

Kabelanlzg ved kaj for handtering af 4 store el-plugs og et mindre

telekommunikationsplug.

Der findes 3 typer af kabelanlaeg:

En fast kabelkran, som har en
aktionsradius pa ca 10 m langs
kajen. Foto fra Seattle. Pris ca I,5

mio pr kran.

Lasning| kan ikke bruges ved
krydstogtterminalen i Nordhavn,
da der her legger mange
forskellige skibe til ved samme kaj
og krydstogtskibe har ikke den
samme placering af
landstremsanlagget. En fast kran

Figur 4: Kabelkran i Seattle

vil medfere adskillige kraner
placeret langs skibet til stor gene for land/skib operationerne. Findes i Seattle, hvor
hvert skibsleje er dedikeret til et rederi.

En kabelmobil, som har en
aktionsradius pa ca 50 m langs
kajen. For at dekke for forskellig
placering af landstremsanlegget pa
skibet vil det vaere nedvendigt
med en kabelmobil og 3 el-
anslutningssteder langs kajen pr
terminal. Pris ca 6 mio kr til
kabelbil incl 3 el-
anslutningssteder-.

Lesning 2. Kan bruges ved
krydstogtterminalen i Nordhavn.
Kabelbilen vil vaere til gene for
land/skib operationerne, idet
kablet ligger ovenpa forpladsarealet, men dog pa en mindre del af skibslngden.

Figur 5: Kabelmobil i Hamborg

Et underjordisk kabelanleg
kombineret med en kranmobil.
Pris ca 10 mio kr.pr terminal.
Kablet monteres i en kabelgrav
under forpladsen. Kranmobilen
tilsluttes kablet og kerer langs
kabelgraven, hvor lemme abnes
hhv lukkes foran hhv bagved
kranmobilen. Er under etablering i

Hamburg Altona.
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Lesning 3. Kan ikke bruges ved de 3 eksisterende terminaler, da den kraever
underjordiske kabelkanaler pa Figur 6: lllustration af kabelanleg i Hamborg
langs af kajen, som vil karambolere

med spunsvaeggenes ankerkonstruktioner, samt med vand og spildevandsledninger,
som ligger vinkelret pa spunsvaeggen. Ved anleg af en fjerde terminal nord for de 3
eksisterende vil det vare muligt at etablere lgsningen samtidigt med anleg af
terminalen.



Bilag 4: Driftsomkostninger
Det vurderes, at drift og service skal leveres af leveranderen af landstrgmanlegget de
forste fem ar efter leverancen.

De arlige vedligeholdelsesomkostninger estimeres til 0,8% af anleegssummen inkl. tilslutning
til skibssiden. Hertil kommer vedligeholdelse af bygning. Der regnes desuden med en del
vedligeholdelse af kablet, da det trekkes gennem et byudviklingsomrade.

Arlige vedligeholdelsesomkostninger

40 MVA 30 MVA 20 MVA
Anlegget 500.000 356.000 264.000
Bygning 25.000 25.000 25.000
Kabel 110.000 100.000 100.000

I alt pr. ar 635.000 481.000 389.000
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Bilag 5: Forventninger til landstrgm

Krydstogtskibe i Kebenhavn forsynet med udstyr til at modtage el fra land.

Dette notat belyser forventningerne til krydstogtsskibe der kan tage landstrem i
Kgbenhavn — herunder forventet antal skibe, anlgb, passagerer m.v. Desuden beskrives
hvordan landstrem i praktisk kan handteres.

Dette notat omhandler kun skibe der vil anlgbe den nye krydstogtsterminal ved Oceankaj
i Nordhavn, da det reelt er her det er muligt at etablere landstrem til krydstogtsskibe.
Langelinie er for smal til at kunne levere landstrem samtidig med, at de @vrige services skal
leveres. Af pladshensyn er det n@dvendigt at prioritere sakaldte turn-aroundskibe ved
Oceankaj. De gvrige skibe (dagsskibe) vil kun undtagelsesvis placeres ved Oceankaj.

Landstrem i dag

Som led i arbejdet med at undersage muligheden for at etablere landstrgm til
krydstogtskib i Kebenhavn har CMP i januar 2015 gennemfert en
sporgeskemaundersggelse blandt de krydstogtrederier, som har skibe, der anlgb
Kgbenhavns havn i 2013 og 2014 eller har anmeldt anlgb i 2015 og 2016. Besvarelserne
reprasenterer 65 skibe. Mange af de skibe, som er reprasenteret i denne undersggelse
sejler ikke eller ikke fast i Europa.

CMP har modtaget svar fra falgende krydstogtrederier:

e  Princess Cruises

e MSC

e Norwegian Cruise Line
e Aida Cruises

e Holland America Line
e TUI Cruises

e Costa Cruises

e Carnival Group

Endvidere er der gennemfert en internetsagning pa de rederier, hvor der ikke har
foreligget oplysninger om, hvorvidt de benytter landstrem, herunder Royal Caribbean og
Celebrity samt Cunard/P&O Cruises og Disney Cruises. Der er sggt pa rederiernes
hjemmesider og pa artikler i elektroniske medier.

Listen over skibe, som kan modtage landstrem er sammenlignet med listen over
krydstogtskibe, som anlgb eller er anmeldt til anlgb i Kebenhavn i 2010-2016, sa der
foreligger tal for i alt 7 ar. Der bliver fortsat anmeldt flere krydstogtskibe til anlgb i
Kabenhavn i 2016, hvorfor 2016 sidestilles med 2015 i beregningerne.

Grundlaget for at forsyne krydstogtskibe med landstrem i dag i Kebenhavn er omkring 30-
35 skibsanlgb pr. s@son stigende til ca. 40 skibsanlgb i 2016. De 35 skibsanlgb svarer til
gennemsnitligt 10 % af samtlige krydstogtanlgb i Kebenhavn de pagzldende ar og 17 % af
skibe der vil anlebe Oceankaj i Nordhavn (Turn-around-anlgb).

Samlet anlgber typisk 65-75 forskellige skibe fordelt pa ca. 300 anlgb Kgbenhavn i lgbet af
en krydstogtsason.



Tabel |. Antal tumaroundskibsanleb i Kebenhavn 2010-20135, der kan tage landstrem

@ 1
€Eo
=
. o - ~ ~m <« in £ Quw
Skibsnav  Komm = = = = = = 8 o
Rederi. n entar o o o o o ~ £
Princess Cruises Caribbean  (compl. | 0
Princess 2015) (0 © 53
Princess Cruises Regal (compl. 13 2
Princess 2015)
Princess Cruises Emerald (compl.
Princess 2016) (12) (12 (12 M ©)
Princess Cruises Royal (compl.
Princess 2016) M (12) M @
Norwegean Cruise  Norwege
Line an Star G 1 15 2
I—!olland America Eurodam 6 6 6 7 0 12 8
Line
| alt med
landstremmulighed 2 2 2 2= EE i 2
Turnaround i alt 135 153 167 164 126 13I 146
Landstrem i pct. 4% 12% 11% 22% 31% 32%  19%
Skibsteknologi
SECA-reglerne (Sulphur
Emission Control Areas) er
indfert i Nordseen og i
Ostersgpen samt i USA og \
Canada med virkning fra
januar 2015. SECA-reglerne
indebzerer, at skibe ikke ma -

udlede SO, svarende til et
indhold pa mere end 0,1 % svovl i skibsfuel inden for SECA-omraderne. Tidligere var
grensen ved 1,5 % frem til 2010 og 1.0 % fra 2010-2015 i SECA omraderne og udenfor
SECA omraderne er grensen 3,5 % svovl mod tidligere 4,5 %. Disse granser er besluttet
af IMO, som er FN'’s sgfartsorgan.

Som folge af SECA-reglerne har skibene siden 1. januar 2015 enten skullet anvende den
dyre SECA-fuel (Maringasolie — MGO) eller man har valgt alternativt at installere
regrensning, den sakaldte Scrubber-teknologi.

Scrubbers fjerner 99,9% af SO2 og yderligere 50-80% af partiklerne. Det er derfor muligt
stadig at benytte den billige fuel-oil som brendstof i SECA-omrader. Scrubbers gger dog
brandstofforbruget med ca. 2% og mindsker ikke NOx og CO2-udledningerne

Nogle scrubbers benytter store mangder havvand til at rense luften, mens andre benytter
kaustisk soda. Den model der benytter havvand, udleder SO2- og sodpartikler direkte i
havvandet, og kan siledes ikke benyttes i havn. Den model, der benytter Kaustisk soda til
at fijerne SO2, far et overskudsmateriale, der skal sendes til rensning/deponering hos fx
Kommunekemi. Denne model kan benyttes alle steder. Det er muligt at kombinere de to
modeller, sa Kaustisk soda kun benyttes i havn.
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De fleste krydstogtrederier indikerer, at de fremover ikke vil installere udstyr til at
modtage landstrem, da en del af disse i stedet har valgt at installere scrubber teknologi,
som i modszatning til landstrem ogsa vasentligt reducerer emissioner af SO2 og partikler
mens skibene sejler. Det drejer sig blandt andet om Royal Caribbean, som installerer
scrubbers pa 19 skibe og Carnival Group (Carnival, P&O og Cunard). CMP’s
krydstogtchefs samtaler med de amerikanske rederier i forbindelse med kundemgder i
januar 2015 indikerer, at rederierne valger Scrubberteknologien, sa de fortsat kan
anvende den billigere, typisk 1,0 % fuel.

Tendensen er, at flere rederier valger Scrubber teknologi pa deres nybygninger mens
nogle rederier fortsat ger plads til, at i alt fald en del af deres nybygninger kan fa monteret
udstyr til landstregm, men — med enkelte undtagelser - uden at gennemfere
installationerne. Et enkelt rederi valger positivt landstrem lgsningen. Dette rederi
(Princess Cruises) opererer i stor udstrekning pa den amerikanske/canadiske vestkyst
med sigte pa Alaska og med relativt fa skibe i Europa. | Seattle og Vancouver har rederiet
egne terminaler med landstrem. Et antal andre rederier har et eller fa skibe med
landstrem og mulighed for landstrem.

Der er ingen modsztning mellem landstrem og scrubbers, men da begge teknologier er
omkostningstunge at installere, vil der i praksis vare en tendens imod kun at valge en af
teknologierne pa hvert skib.

Udviklingen fremover

Tilbagemeldingerne fra rederierne indikerer, at der fokuseres pa scrubbers, men at en del
nybyggede skibe forberedes til senere at fa indbygget landstrgm. Det vurderes derfor at
andelen af turn-aroundanlgb, der kan tage landstrem, vil vare uzndret fremover. De
seneste ar har ca. 45 % af alle krydstogtanlgb veeret turnaroundanlgb, og med den
skerpede konkurrence samt det begransede antal terminaler med turnaroundmulighed er
der ikke udsigt til, at dette forhold &ndrer sig vasentligt.

Der ses generelt en positiv passagerudvikling og en tendens mod sterre og sterre skibe i
turn-aroundtrafikken. Der forventes saledes en passagerfremgang fra 2014 pa
gennemsnitligt ca. 5% p.a. blandt turn-aroundanlgbene. | 2014 var passagerantallet pa ca.
284.000 turn-aroundpassagerer malt i antal sengepladser. Det svarer til ca. 50.000
sengepladser i skibe, der kan tage landstrem i 2014. | 2020 vil tallet stige til ca. 67.000
sengepladser og i 2030 forventes ca. 108.000 sengepladser i turnaroundanlgb i skibe, der
kan tage landstrem. Der er tale om en usikker prognose, hvor der vil vare bade positive
udviklingsforleb og negative forlgb.

Etablering af en landstremmulighed i Kebenhavns Havn vil kunne medfere, at havnen far
flere anlgb af skibe som kan tage landstrem, forudsat, at omkostningerne for at modtage el
fra land bliver attraktivt lav. Iser hvis de andre store havne i gsterseregionen inkl. Oslo
ogsa far installeret shore power, vil andelen af skibe, der kan tage landstrem kunne
forventes at stige, da incitamentet for rederierne hermed gges. Fer en endelig positiv
beslutning om at investere i landstrem, ber rederierne kontaktes for at afprove deres
villighed til at benytte landstrem i Kebenhavn.

CMP, By og havn samt Kgbenhavns kommune har i fellesskab med Oslo Havn, Oslo
Kommune samt Stockholm Havn diskuteret muligheden for etablering af landstrem til
krydstogtsskibe i alle tre havne. Oslo og Stockholm har ikke vist interesse herfor, da de



iser satser pa landstrgm til deres mange farger. Det vurderes dog, at etablering af
landstrem til krydstogtsskibe i Kgbenhavn, vil kunne fa en first mover effekt, der pa sigt kan
treekke andre havne | @stersgomradet med og hermed ogsa flere anlgb. Dette er dog
meget usikkert.

Undersggelsen viser at der i relativt mange krydstogtskibe kan installeres det sidste udstyr
til at kunne blive forsynet med landstrem, fordi de grundleggende er forberedt til det,
men flere skibe og ikke mindst nybygninger forsynes i stedet for med Scrubberteknologi,
som ogsa virker til sgs, og som lever op til IMO’s emissionskrav for SECA omrader bade i
Europa og USA/Canada.

Det er pa nuvarende tidspunkt ikke muligt med sikkerhed at konkludere hvorvidt
fremtidens krydstogtskib bliver med Scrubber anleg eller med landstrem eller begge dele.
Man kan se at ro-ro skibe, som opererer inden for SECA omradet i hgjere grad installerer
Scrubber for fortsat at kunne anvende den billigere og mere svovlholdige fuel. Pa sigt vil
man muligvis i en vis udstrazkning benyttes flydende naturgas (LNG) eller flydende biogas
(LBG) i stedet for at montere scrubber. EU-kommissionen arbejder for, at der eksisterer
et net af LNG forsyningsstationer i Europa inden 2030.

Handtering af landstremudstyr

Til krydstogtskibe skal der typisk bruges 4 stk. 11 kV kabler pr. skib. Disse kabler har en
tykkelse og vaegt, at de skal handteres med en kran og en kabelrulle, som er fremstillet til
formalet. Ved benyttelse af en mobil kran kraever dette 3-4 personer til handteringen, som
varer typisk 2-1 time to gange i forbindelse med skibsanlgbet. Hvis man benytter
havnearbejdere til operationen vil man i Kegbenhavn skulle benytte yderligere 15
arbejdstimer pr anlgb med el-tilslutning, set i forhold til det antal, som benyttes i dag (I alt
6.750 kr. pr. anlgb svarende til ca. 2,70 kr. pr. passager). Da der er tale om handtering af
sterkstrem, vil én medarbejder sandsynligvis skulle have et staerkstrems certifikat.
Personalet vil for skibsanlgbet kgre udstyret til det sted pa kajen, hvor kablet skal
monteres i skibet. Nar skibet er lagt til kaj og er fortgjet vil elkablerne bliver hejst op til
skibslugen og monteret af besztningen. Derpa tilsluttes stremmen, som synkroniseres.
Der er en tilsvarende omvendt procedure for afsejling.

Tilbagemeldinger fra krydstogtsbranchen
Nedenfor tilbagemelding fra rederierne:

- Royal Caribbean
installerer scrubbers pa 19 skibe

- Carnival Group (Carnival, P&O og Cunard)
Fokuserer pa Scrubbers

- MSC
MSC har ikke skibe med udstyr til landstrem, men har to skibe, hvor det kan

installeres og de anfgrer at der ogsa gares plads til det i kommende nybygninger.

- Princess Cruises
Princess har installeret udstyr til landstrem pa | | skibe og installerer udstyr pa

yderligere 5 skibe i 2015 og 2016, hvoraf de fire skibe har anlgbet CMP inden for
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de seneste to ar. Princess havde i 2013 et skib som anlgb Kgbenhavn som ogsa
kunne tage landstrem. Efter retrofitting af eksisterende skibe angiver rederiet, at
de vil have yderligere 5 skibe i 2016, som kan tage landstrem.

- Holland America Line
Holland America Line har to skibe i Europa, som kan tage landstrem, mens de
resterende af rederiets skibe med udstyr til landstrem opererer pa den
amerikanske/canadiske vestkyst. De nye skibe fra rederiet bliver forberedt til men
ikke udstyret med landstrem teknologi. Holland America Line har et skib med
landstrem udstyr, som ogsa anlgber Kgbenhavn med en del havneanlgb

- Norwegian Cruise Line
Norwegian Cruise Line har et skib med landstrem udstyr, som ogsa anlgber
Kgbenhavn med en del havneanlgb, mens resten af deres flade ikke kan tage
landstrom.

Det er en trend hos flere af rederierne, at der er ved nybygninger er afsat plads til, at det
skibsbaserede udstyr til landstrem kan installeres, hvis det bliver opportunt. Men
udviklingen henimod Scrubberteknologi sandsynligger, at feerre rederier i fremtiden vil
gore plads til landstrgmsudstyr pa deres nybygninger-.

Der er en vis usikkerhed om besvarelsen, men i dette notat har vi valgt at fortolke
rederiets i en vis udstrakning upracise oplysninger positivt med hensyn til landstrem
installation. Samlet opgerelse af landstrem fremgar nedenfor.



Skibe, der kan tage landstrem, eller er forberedt til det

Rederi Skibsnavn Plug-in Forberedt men mgl
muligtidag  sidste installationer

Aida Cruises AidaPrima ja compl 2016

Aida Cruises Aidasol ja

Costa Costa Deliziosa nej ja

Costa Costa Diadema nej ja

Costa Costa Luminejsa nej ja

Holland America Line Amsterdam ja

Holland America Line Eurodam ja

Holland America Line Koningsdam ikke faerdigbygget

Holland America Line Oosterdam ja

Holland America Line Oosterdam ja

Holland America Line Statendam ja

Holland America Line Veendam ja

Holland America Line Westerdam ja

Holland America Line Westerdam ja

Holland America Line Zuiderdam ja

MSC MSC Divina nej ja

MSC MSC Fantasia nej ja

MsSC MSC Magnifica nej ja

MSC MSC Musica nej ja

MSC MSC Orchestra nej ja

MSC MSC Poesia nej ja

MSC MSC Preziosa nej ja

MsSC MSC Seatrade Project 1 ja (ikke bygget endnu)

MSC MSC Seatrade Project 2 ja (ikke bygget endnu)

MsSC MSC Seatrade Project 3 ja (ikke bygget endnu)

MSC MSC Splendia nej ja

MsC MSC Vista Project 1 ja (ikke bygget endnu)

MSC MSC Vista Project 2 ja (ikke bygget endnu)

MsC MSC Vista Project 3 ja (ikke bygget endnu)

MSC MSC Vista Project 4 ja (ikke bygget endnu)

Norwegian Cruise Line Norwegian Breakaway nej ja

Norwegian Cruise Line Norwegian Epic nej ja

Norwegian Cruise Line Norwegian Escape nej ja

Norwegian Cruise Line Norwegian Getaway nej ja

Norwegian Cruise Line Norwegian Jewel ja (STB side)

Norwegian Cruise Line Norwegian Star ja (STB side)

Princess Cruises Caribbean Princess ja (compl. 2015)

Princess Cruises Coral Princess ja

Princess Cruises Crown Princess ja (compl. 2015)

Princess Cruises Dawn Princess ja

Princess Cruises Diamond Princess ja

Princess Cruises Emerald Princess ja (Compl. 2016)

Princess Cruises Golden Princess ja

Princess Cruises Grand Princess ja

Princess Cruises island Princess ja

Princess Cruises Regal Princess ja (compl. 2015)

Princess Cruises Royal Princess ja (Compl. 2016)

Princess Cruises Ruby Princess ja

Princess Cruises Sapphire Princess ja

Princess Cruises Sea Princess ja

Princess Cruises Star Princess ja

Princess Cruises Sun Princess ja

TUI Cruises Mein Schiff 3 nej ja

TUI Cruises Mein Schiff 4 nej ja

TUI Cruises Mein Schiff 5 nej ja




Bilag 6: Samfundsgkonomiske omkostninger ved

miljgeksternaliteter
Nedenstaende enhedspriser er benyttet til beregning af miljgeffekterne ved landstrem

NOXx CO2 S0O2 PM2,5
kr/kg kr/ton kr/kg kr/kg

2016 34 61 27 37

2018 34 70 27 37

2020 34 79 27 37

2022 34 89 27 37

2024 34 97 27 37

2026 34 116 27 37

2028 34 160 27 37

2030 34 213 27 37

2032 34 256 27 37

2034 34 296 27 37

2036 34 314 27 37

2038 34 314 27 37

2040 34 314 27 37

2042 34 314 27 37

2044 34 314 27 37

Kilde: Energistyrelsen



Bilag 7: Prisfremskrivninger, el og olie
Figur 7: Produktionspriser for el produceret pd krydstogtsskibe

HFO MGO Skibsproduceret el (kr/kWh)
US$/ton US$/ton 1% scrubbers/ar 1,5% 3% scrubbers/ar
scrubbers/ar

2015 $ $ kr. 1,24 kr. 1,24 kr. 1,24
719 94|

2017 $ $ kr. 1,18 kr. 1,18 kr. 1,17
680 902

2019 $ $ kr. 1,20 kr. 1,20 kr. 1,18
699 921

2021 $ $ kr. 1,24 kr. 1,23 kr. 1,21
733 955

2023 $ $ kr. 1,29 kr. 1,28 kr. 1,25
772 994

2025 $ $ kr. 1,33 kr. 1,32 kr. 1,28
807 1.029

2027 $ $ kr. 1,37 kr. 1,35 kr. 1,32
839 1.061

2029 $ $ kr. 1,40 kr. 1,39 kr. 1,34
869 1.091

2031 $ $ kr. 1,43 kr. 1,42 kr. 1,37
896 1.118

2033 $ $ kr. 1,47 kr. 1,45 kr. 1,40
930 1.152

961

1.183

990

1.212

1.025

1.247

1.047

1.269

1.047

2045 $
1.047

1.269

1.269




HFO indkebsprisen for Heavy Fuel Oil. MGO er indkebsprisen for svovifattig maringasolie. Alle
priser er i faste 2014-priser

Figur 8: Indkebspriser for el (kr/lkWh)

Ra elpris Distrubutions Elafgift PSO-afgift Elpris i alt
2015 kr. 0,259 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,573
2016 kr. 0,253 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,567
2017 kr. 0,301 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,615
2018 kr. 0,350 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,664
2019 kr. 0,398 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,712
2020 kr. 0,447 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,761
2021 kr. 0,449 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,763
2022 kr. 0,451 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,765
2023 kr. 0,454 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,768
2024 kr. 0,456 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,770
2025 kr. 0,458 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,772
2026 kr. 0,460 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,774
2027 kr. 0,462 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,776
2028 kr. 0,464 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,778
2029 kr. 0,466 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,780
2030 kr. 0,468 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,782
2031 kr. 0,469 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,783
2032 kr. 0,470 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,784
2033 kr. 0,471 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,785
2034 kr. 0,472 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,786
2035 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,787
2036 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,787
2037 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,787
2038 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,787
2039 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr.0,211 kr. 0,787
2040 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,787
2041 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr.0,211 kr. 0,787
2042 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,787
2043 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr.0,211 kr. 0,787
2044 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,787
2045 kr. 0,473 kr. 0,099 kr. 0,004 kr. 0,211 kr. 0,787

Alle priser er i faste 201 4-priser



Bilag 8: Kabenhavns Kommunes @konomiudvalgs beslutning om
landstremundersggelse

< Tilbage

[Tl bilagsfortegnelse]
11. Landstrom i de kebenhavnske havne (2014-0166135)

Socialistisk Follkeparti har i Borgerrepresentationen stillet medlemsforslag om
landstrem i de kebenhavnske havne. Borgerreprzsentationen besluttede pa sit made

den 21. august 2014, dagsordenspunkt 38, at udvalgshenvise medlemsforsiaget til
@konomiudvalget jf. afsnittet "Oversigt over politisk behandling”.

INDSTILLING OG BESLUTNING

@konomiforvaltningen indstiller over for @konomiudvalget,

|. at medlemsforslag om landstrem i de kebenhavnske havne indgir i den
videre undersogelse, der allerede er igangsat | @konomiforvaltmingen, dog
med den 2ndring, at kun landstrom i ydre Mordhavn til krydstogtsskibe samt i

indre nordhavn til Oslo-fargen undersoges,

2. at @konomiforvaltningen paleegges at orientere @konomiudvalget om
fremdriften i undersegelsen af landstrem | Nordhavn senest med udgangen af
december 2014 samt at afrapportere endelige konldussioner til
Borgerreprasentationen senest juni 2015.

Socialistisk Folkeparti har pi Borgerreprasentationens mede den 21. august 2014
stillet forslag om,

I. at Borgerrepraesentationen traffer beslutning om, at Kebenhavns Kommune har som
ambition, at der skal etableres landstrom i de kebenhavnske havne,

2. at Borgerrepresentationen pdlegger Gkonomiforvaltningen med inddragelse af relevante
parter, herunder selskabet By & Havn, at udarbejde en eller flere losningsmodel(ler) for,
hvordan der kan etableres og anvendes landstrem i de kebenhawnske havne,

3. at Borgerrepraesentationen palegger Gkonomiforvaltningen at fremlegge
lesningsmodellerne for @konomiudvalget ultimo 2014.



Af Kebenhavns Kommunes ren luft plan (Ren luft til Kebenhavnerne) fremgar allerede
en ambition om at etablere landstrom til krydstogtsskibe.

Der er allerede i budget 2014 truffet beslutning om at undersoge renere skibstrafik,
f.eks. gennem landstrem (uden finansiering). Der er pa den baggrund allerede igangsat
en undersogelse med deltagelse af Kobenhavns Kommune og By & Havn omkring
landstrem til krydstogtsskibe i Nordhavn. Undersegelsen forventes afrapporteret i
juni 2015.

Om landstrom

Skibe benytter typisk olie til at producere elektricitet, nar de ligger til kaj. Det skyldes
dels, at der ikke er mulighed for at modtage store mangder elektricitet fra havnene,
men is@r at olien er afgiftsfritaget og hermed meget billig. Folketinget har i juni 2014
besluttet at afgiftsfritage elekericitet til store skibe, sa prisen pa elektricitet reduceres
tilsvarende, Denne afgiftsfritagelse ligger pt. til godkendelse i EU.

Afgiftsfritagelsen af elektricitet er en forudsatning for etablering af landstrem.
Etablering af landstrom vil reducerer de miljomassige konsekvenser fra skibe, der
benytter det. Typen af landstrom, der skal etableres er forskellig alt efter skibstype.

Mange havne har allerede etableret landstrom til ferger. Dette ses f.eks. | Goteborg,
Stockholm og Oslo, hvor der er faergeafgange til mange destinationer. | Kebenhavn
anleber kun DFDS-fergen til Oslo. By & Havn er i dialog med DFDS omkring
etablering af fandstrom. Etableringsomkostningerne kendes ikke.

Krydstogtsskibe benytter cirka 5 gange sa meget elektricitet som farger, og hermed
er miljoeffekterne tilsvarende hojere. Det er de nye og store krydstogtsskibe, der kan
indrettes til landstrom, og disse skibe anlober is@r den nye krydstogtsterminal i
Nordhavn. Blandt andet derfor har By & Havn i samarbejde med
@konomiforvaltningen valgt at fokusere arbejdet med landstrom omkring
krydstogtsterminalen i Nordhavn. Anlegsomkostningerne til et landstromsanleg i
Nordhavn er ifolge de eksisterende analyser i storrelsesordenen 215 mio. kr.

Antallet af krydstogtsskibe, der indrettes til landstrem, vurderes at stige jo flere
havne i esterseomradet, der tilbyder landstrom. Som den forste havn i Europa er
Hamburg ved at etablere et mindre landstromsaniag til krydstogtsskibe, der
idriftsaettes i 2015. Ingen havne i @sterseomradet har ifolge @konomiforvaltningens
oplysninger konkrete planer om at etablere landstrem til krydstogtsskibe.

Containerskibe og andre fragtskibe har typisk anleb i mange forskellige havne. Derfor
er omkostningerne pa skibene forholdsvist store, safremt kun fa havne tilbyder



landstrem. Da containerterminalen ydermere skal flyttes til ydre Nordhavn i cirka
2025, har @konomiforvaltningen ikke vurderet landstrom til containerskibe nzrmere.

L@SNING

Den igangvaerende undersogelse af landstrom til krydstogtsskibe i Nordhavn
fortszttes og udvides med en orientering om samarbejdet mellem DFDS og By &
Havn omkring landstrom til Oslofergen. Der igangsa®ttes ikke yderligere
undersogelser, for denne er afrapporteret i juni 2015.

VIDERE PROCES

@konomiudvalget vil fa en status pa arbejdet omkring landstrem til krydstogtsskibe i
Nordhavn senest med udgangen af december 2014 og en endelig afrapportering i juni
2015. | den endelige afrapportering skal eventuelle konldusioner omkring landstrom til
Oslo faergen ogsa afrapporteres. Safremt anlaeg af landstrom vurderes hensigtsmassige,
kan indstilling herom indga i budgetforhandlingerne for 2016.

OVERSIGT OVER POLITISK BEHANDLING

Det foreslas,

|. at Borgerreprasentationen traffer beslutning om, at Kebenhavns Kommune har
som ambition, at der skal etableres landstrem i de kebenhavnske havne,

2. at Borgerreprasentationen palagger @konomiforvaltningen med inddragelse af
relevante parter, herunder selskabet By & Havn, at udarbejde en eller flere

lesningsmodel(ler) for, hvordan der kan etableres og anvendes landstrom i de
kobenhavnske havne,

3. at Borgerreprasentationen palegger Okonomiforvaltningen at fremlagge
lesningsmodellerne for @konomiudvalget ultimo 2014.
(Stillet af Socialistisk Folkeparti)

Borgerreprasentationens beslutning i medet den 21. august 2014

Et forslag fra Socialdemokraterne, Enhedslisten, Radikale Venstre, Venstre, Socialistisk
Folkeparti, Dansk Folkeparti, Det Konservative Folkeparti og Liberal Alliance om at henvise

mediemsforslaget til @Qkonomiudvalget blev vedtaget uden afstemning.

BESLUTNING

orden kt 11; Landstrom i de nhavnske havn
Dkonomiudvalgets beslutning den 23. september 2014

SF fremsatte folgende andringsforsiag:



"Det foreslas, at indstillingens 2. at -punkt @ndres fra:

"2, at @Dkonomiforvaltningen palegges at orientere (Dkonomiudvalget om fremdriften |
undersegelsen af landstrem i MNordhavn senest med udgangen af december 2014 samt at

afrapportere endelige konklusioner til Borgerreprasentationen senest juni 2015."
til:

"2. at @konomiforvaltningen palegges at orientere @konomiudvalget om fremdriften |
undersegelsen af landstrem i MNordhavn senest med udgangen af december 2014 samt at
afrapportere endelige konklusioner, herunder finansieringsforslag, til Borgerreprasentationen

senest juni 2015, sa disse kan indga i forhandlingerne om budget 2016.”

fndringsforslaget blev vedtaget uden afstemning.

Den saledes &ndrede indstilling blev herefter godkendt uden afstemning.

[Til toppen]
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