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Emne: Det femte alternativ, MaxiHavn Glatved

Til CEO Henrik Carstensen og borgmester Kasper Juncher Bjerregaard
Jeg tillader mig at fremsende dette konceptark til orientering.

Hvis det er muligt, ville jeg gerne kende Kommunens og Havnens holdning til det fremtidige arbejde. Jeg
kommer gerne til Grenaa, hvor jeg boede i ca. 40 ar.

Vi er en gruppe, der er ved at finde et firma til at lave en rapport om en maxi-havn ved Glatved svarende til
COWI rapporten om udvidelsen af Aarhus Havn, for ogsa at fa belyst dette femte alternativ til denne
udvidelse. Vi forventer at kunne fa rapporten finansieret af fonde.

Med venlig hilsen
Allan Tarp
Megllevejen 25 2 th
8000 Aarhus C
Mobil 2335 1898
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Aarhus Midi-Havn som ladeplads for Hamborg
eller som Maxi-Havn ved Glatved

Meersk maxi-skib i Aarhus midi-havn, hverken helt eller halvt ladet.
Fyldt fadeskib fra Hamborg venter pa plads til at aflade.
Er Aarhus ladeplads for Hamborg?
Foto: Allan Tarp, 14.7.2022

Maxi-skibet Morten Maersk i Aarhus midi-havn den 15.9.22, under halvt lastet.
Sa resten skal sendes med klima-belastende lastbiler, indtil MaxiHavnGlatved bygges.
Foto: Allan Tarp, 15.9.2022
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Aarhus Midi-Havn, en ladeplads for Hamborg, eller en Maxi-Havn ved Glatved?

Man skulle tro, Aarhus har en containerhavn, nar man ser de mange lastbiler, der dagligt karer til og
fra havnen med containere. Og nar det er vedtaget at bygge en Marselistunnel under Aarhus til
endnu flere lastbiler. Og nar man ser de mange containere, der er opstablet pa havneomradet. Og
som skal sejles vk, ellers var de vel afhentet af lastbiler for leengst?

Men der kommer ingen store containerskibe, bortset fra om onsdagen, hvor der kommer et 19k
maxi-skib fra Mersk med plads til 19.000 containere. Men det er knapt halvt lastet ved ankomst og
ved afgang. Og ja, der kommer ogsa mindre containerskibe fuldt lastet med containere fra
Hamborg, men det gger jo bare antallet af opstablede containere, der venter pa af blive sejlet bort pa
fadeskibe. Til @stersgen sandsynligvis, da containertrafikken iser forventes at vokse mellem
@stasien og Psteuropa.

Sa& Aarhus Havn er abenbart en ladeplads, ligesom Faxe Ladeplads.

Men hvorfor er Marsk-skibet ikke fyldt helt op? Sa kunne man jo undvaere de mange lastbiler
gennem Aarhus, og spare de 3 mia. kroner til Marselistunnellen under Aarhus?

Et svar antydes pa Aarhus Havns hjemmeside, hvor en flot velkomstvideo viser havnens mange
aktiviteter, dog uden at vise et containerskib. Underligt, for under punktet *forretningsomrader’
findes underpunktet ’lastning og losning af containerskibe’. Og her kan man lase: ”Verdens storste
containerskibe. Med vores containerkraner betjener vi nogle af verdens stgrste containerskibe, der
anleber Aarhus Havn 1 fast rutefart hver uge.”

Det endelige svar findes pa Ggteborg Havns liste over containerhavne i Europa, hvor Aarhus Havn
mangler. En containerhavn skal kunne modtage et containerskib fuldt lastet. Og det kan man
abenbart ikke 1 Aarhus, der s& ngjes med at ’betjene’ de store skibe med et mindre antal containere.

Og nutidens containerskibe stikker da ogsa dybt. 19k-skibet "Mumbai Mersk’ stikker 16 meter, og
Evergreens ’Ever Ace’ 24k-skib stikker 17 meter.

Men hvor dyb er da Aarhus havn? Ja, der er intet svar, hvis man pa havnens hjemmeside sgger pa
’dyb’. Hvor sesterhavnene i Grenaa og Hamborg giver svaret 11 meter og 13 meter.

Sa man ma Google sig til svaret: Aarhus Havn er 14 meter dyb, hvilket svarer til et 9k-skib. Et 19k
og 24k maxi-skib skal altsa afleesse 10.000 og 15.000 containere i en &gte maxi-havn som fx

Rotterdam, fer det sejler videre til Hamborg, der sa bruger Liibeck og Aarhus som ladepladser.

Maxi-skibenes containere skal altsa forst til Rotterdam, sa til Hamborg og derfra via en ladeplads i
Lbeck eller Aarhus til et fgdeskib til @steuropa. Det involverer mange lastbiler, der overbelaster
bade vejnet, klima og miljg. Og som dermed er i direkte modstrid med EU's to transportdirektiver:
fra land til vand samt baeredygtig og smart mobilitet.

Det var undgaet, hvis Aarhus havde udvist rettidig omhu og gjort som Stockholm, der for ti ar siden
byggede en &gte maxi-havn 50 km mod gst ved Norvik. Tilsvarende kunne Aarhus have bygget sin
maxi-havn ved Glatved pa Djursland. For her ligger enhver kaptajns drammehavn.

Kaptajnen vil naturligvis gerne sejle sit maxi-skib sa teet som muligt pa @stersgens fadeskibe for at
omlade direkte uden mellemliggende landtransport. Pa et sgkort ser han, at farvandet mellem Hatter
Barn og rev ved Samsg er vanskeligt passabelt. Samtidig ser han, at der ligger en naturlig
dybvandshavn ved Glatved, sa der vil han meget gerne kunne sejle hen.

Men her er ingen havn. Og de to nabohavne i Grenaa og Aarhus er midi-havne, der mangler dybde
til at modtage hans maxi-skib. Tilsvarende med midi-havnen i Hamborg, der ellers ogsa ligger tet
pa Dstersgen.

Altsd ma han som de andre maxi-skibe sejle ind til maxi-havnen i Rotterdam og vente i en lang ke
pa at aflevere mere end halvdelen af sine containere for at sejle videre og aflevere resten i Hamborg,
hvor de hober sig op og kun langsomt ekspederes videre.

Kg og kaos i Rotterdam og Hamborg skaber til gengeeld gyldne vaeekstmuligheder i Danmark, som
jo altid har udviklet sig bag sine havne. Og nar skibene blev starre, kom der nye havne til. Kgben-



havn erstattede Roskilde i middelalderen, Aarhus erstattede Kgben-havn omkring 1980. Og
tilsvarende kan en maxi-havn ved Glatved nu erstatte Aarhus midi-havn. For det er alt for dyrt at
uddybe Aarhus Havn fra 14 til 18 meters dybde. Tilsvarende er det meget dyrt at gare Esbjerg Havn
dybere, sa den kan blive en Nato-havn. Ogsa her er det meget billigere at bygge en a&gte maxi-havn
ved Glatved.

Men Aarhus midi-Havn vil hellere udvide i bredden inde i Aarhus bugten. En bestyrelse skal dog
ikke leese mange numre af branchebladet Sefart’ for at indse Glatveds muligheder. Men formanden
er ikke branchekendt. Han er borgmester, som ved sidste valg sa sit stemmetal halveret.

Sa nu skal der bruges 3 mia. kr. pa at udvide Aarhus midi-havn i bredden, og samme belgb til at
bygge en tunnel under Aarhus til den voksende lastbiltrafik til havnen. Synd, for med samme
budget kan der bygges en maxi-havn i Glatved. Samt 60 km motorvej forbi lufthavnen til E45 ved
Hadsten med plads til de mange nye virksomheder, der vil spire frem bag Nordeuropas bedst
beliggende maxi-havn. Altsa adskillige flere end i en tunnel under Aarhus.

Sa maske skulle borgmesteren overlade posten som bestyrelsesformand til en person fra Stochholm,
som igen kan bede Cowi sta for at anleegge en maxi-havn 50 km mod gst, denne gang ved Glatved.
Hvor kridtbunden er sa solid, at havnen kan bygges som en sikret g-havn. Og dermed ogsa sta for
hovedparten af Europas handel med USA.

Som bagland til en maxi-havn med direkte kontakt til @stasien, @steuropa og USA kan Djursland
og Dstjylland udvikle sig til Danmarks kommende centrum med kraftig veaekst i aktivitet og
beskaftigelse.

Med flytning af Danmarks vekstcenter fra gst til vest, kan flere af landets store anlegsprojekter
seettes i bero, som fx Lynetteholm, Kattegatbro, Marselistunnel, jernbaneomlegning, m.m.

Det er derfor en skandale, hvis Aarhus velger at forblive en ladeplads for Hamborg ved at udvide

sin midi-havn i bredden. Og dermed forhindre, at Danmark fortsat kan vaekste som landet altid har
gjort, bag sine velbeliggende havne. Sa forhabentlig kan Aarhus overtales til at gere som Stockholm

0g bygge en &gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved.

Aarhusbugten er naturligvis til beboelse, som anbefalet af flere store virksomheder i Aarhus.
Aarhus, den 8.8.2022, Allan Tarp

www.MegaHavnGlatved.nu



Haringssvar til forslag til lokalplan nr. 1163 - udvidelse af Aarhus havn

(Aarhus Havn gnsker at udvide den eksisterende erhvervshavn. Havneudvidelsen kaldes
Yderhavnen og omfatter en ny ydermole, bagland pa ca. 100 ha og nye kajanlzg i to etaper.)

e Udskyd beslutningen om udvidelsen af Aarhus midi-havn med
14 meters dybde, indtil der foreligger en lignende rapportom
anleeggelse af en &egte maxi-havn med 18 meters dybde, der
kan modtage alle containerskibe fuldt lastet.

o Ellers skal en vaesentlig del af containerne omlastes i en anden
maxi-havn, typisk Rotterdam, og herfra sendes med miljg-,
klima- og vejbelastende lastbiltransport mellem de to havne,
hvilket strider mod EU’s ’from road to sea’ strategi.

En sadan havn kan anlaegges 50 km mod gst som Aarhus
MegaHavnGlatved, svarende til at Stockholm har ogsa har anlagt
en ny maxi-havn 50 km mod gst i Norvik.

TV interview, https://vimeo.com/691284482

e-bog: "Havne-skandalen Aarhus 2022, Aarhus Midi-havn som ladeplads for Hamborg, eller som Maxi-havn
ved Glatved?” (2022)

https://www.saxo.com/dk/havne-skandalen-i-aarhus-2022_ebog 9788740401585
ISBN13: 9788740401585
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Laer af Stockholm: Flyt Aarhus Havn 50 km veek til Glatved pa Djursland

Trykt i JyllandsPosten 17.2.2022

En ny megahavn vil dbne store perspektiver for Aarhus.

Nutidens 3E-megaskibe med ca. 20.000 containere stikker 16 m, og Evergreens nye "Ever Ace”
med 24.000 containere stikker 17 m. Altsa skal ca. 8.000 containere aflesses og palaesses, far og
efter skibet har veeret i Aarhus Havn, hvor dybden er 14 m. Typisk i megahavnen Rotterdam med
24 meters dybde, hvorfra de sa sendes til og fra Aarhus Havn — som derfor gerne vil udvides. Dog
ikke i dybden, men med ekstra land i bugten. Og i baglandet med store omrader til dry ports (JP
Aarhus 10/2.).

Det bliver med udsigt til mange flere lastbiler mellem Rotterdam og Aarhus og gennem Aarhus.
Medmindre Aarhus ger som Stockholm, som byggede en megahavn 50 km mod gst for at undga
landtransport fra Ggteborg. Aarhus kan nemlig ogsa bygge en megahavn 50 km mod gst ved
Glatved, der med 18-20 meters havdybde er forberedt pa de neeste generationer af megaskibe.
Abenrd, Stignaes og Glatved er Danmarks tre naturlige dybvandshavne. Abenrd ligger langt fra
sejlruten, og Stigsnaes ligger gemt bag to ger. Glatved ligger derimod direkte ud til sejlruten og pa
den rigtige side af Storebaltsbroen og lodsomradet ved Hatter Barn og Rev.

Som en g-havn med motorvej ud til kajen bliver Glatved Dybvandshavn en gren havn, som ikke
belaster strandmiljget, da havnebygninger og dry ports ligger i baglandet, hvor de altid kan udvides.
Og en g-havn kan leve op til de strengeste amerikanske sikkerhedskrav og dermed sta for
hovedparten af Europas eksport til USA. Det kan ingen af de eksisterende byhavne.

Den starste veekst i containertrafikken forventes at ske mellem @stasien og @steuropa. Her vil
megaskibene kunne sejle direkte til Glatved og omleesse med mindre feederskibe til og fra

@stersgen og Nordsgen. | stedet for farst at sejle til Rotterdam med varer til VVesteuropa — og senere
risikere at g pa grund ved Bremerhaven med varer sendt videre til @steuropa pa en flod af lastbiler

pa Centraleuropas motorveje.

EU har derfor et from road to sea-gnske, hvortil Glatved er den oplagte lgsning.

Endvidere kan man spgrge, hvor miljgvenligt det er at bugsere megaskibe ind og ud fra
tidevandshavnene i Rotterdam og Bremerhaven, nar de begge kan betjenes af feederskibe fra
Glatved?

Den samlede pris for den foresldede udvidelse af Aarhus Havn forventes at blive knap 3 mia. kr. —
plus ekstra knap 3 mia. kr. til en Marselistunnel. For det samme belgb kan man bygge Europas
bedst beliggende dybvandshavn ved Glatved.

Og med en pris pa 1 mia. kr. pr. 20 km vil der kunne bygges to motorvejshangsler pa 16 og 12 km
fra Hadsten til Legten og fra Tirstrup til Glatved. Der vil endog veere rad til at forleenge
Djurslandsmotorvejen helt til Grenaa og maske lave tog til Tirstrup Lufthavn.

Og der kan naturligvis skabes langt flere arbejdspladser langs disse motorveje end i en tunnel under
Aarhus.

Som bagland til en megahavn med direkte kontakt til USA, @stasien og @steuropa vil Djursland
opleve en enorm veekst i aktivitet og beskaftigelse.

Aarhus Havn gnsker nappe at blive udkonkurreret af international kapital, som ikke tgver med at
bygge Europas bedst beliggende dybvandshavn ved Glatved.

Sa ger som Stockholm, byg en ny havn 50 km veek. Som da Middelalderens vikingehavn i Roskilde
blev flyttet til Kgbenhavn.



Kernekraftved Glatved vil lukke Aarhus Havn, medmindre....
Til JyllandsPosten 24.2.2022, afvist

Russerne far maske Ukraine, men vil til gengeld i mange ar miste samhandelen med Europa. Som
derfor skal finde en anden energikilde end russisk naturgas, som Europa desvearre har gjort sig
afhangig af. Skant ogsa naturgas er sort energi med stort CO2 indhold.

Sol og vind kan levere energi per ar, men ikke per sekund som watt, hvad der jo er behov for.
Kraftveerker bruger i dag canadisk trae, hvis produktion og transport producerer store maengder
CO2.0g dadet tager 60 ar om at gendanne treeet, sa er watt-tallet forsvindende lille.

Flere og flere (fx JP 22.2) peger pa, at kernekraft er den eneste stabile grgnne energiform. Som
naturen selv benytter i form af fusion i solen og fission i jordens indre.

Problemet med kernekraft er hgjradioaktivt affald. Som dog i en formeringsreaktor kan omdannes
til energi og lavradioaktivt affald. Rusland har to sddanne vaerker. De bliver nu utilgeengelige for
Europa, der derfor har behov for sin egen formeringsreaktor. Eksempelvis ved Glatveds naturlige
dybvandshavn, der oprindelig var udset som plads for Danmarks farste kernekraftveerk for 50 ar
siden.

For at fa last sit affaldsproblem vil EU sandsynligvis betale for bade anleeg og drift. Samt sgrge for,
at breendslet leveres gratis. Det betyder gratis el til hele regionen, eller til en symbolsk elpris, som
vil skabe veekst og beskaftigelse i hele @stjylland. Bygningen af et kernekraftvaerk ved Glatved kan
evt. ske i samarbejde med Vattenfall, som driver nabokraftveerket i Varberg i Sverige.

Til breendsel og affald far Glatved sa en havn, som bliver en maxi-havn med 18-20 meters dybde.
Der samtidig kan modtage maxi-skibe, som ellers ma aflaesse 1 af 2 eller 2 af 3 containere i
Rotterdams maxi-havn for at komme ind til Arhus midi-havn. Der derfor mé lukke. Med mindre
den gar som Stockholm og selv bygger MAXI-havnen ved Glatved allerede nu.

Aarhus midi-havn: Flyt eller luk
TryktiJyllandsPosten 25.2.2022

Aarhus midi-havn mangler dybde. 14 meter er under de 17 meter til maxi-skibe med 19.000 og
24.000 containere fra Marsk og Evergreen. Sa 5.000 containere per meter dybde skal aflaesses i en
maxi-havn. Og sendes til og fra Aarhus pa en flod af lastbiler. Altsa cirka 1/2 og 2/3. Det er absurd.
Det kan hverken miljg eller vejnet baere. En midi-havn kan naturligvis ikke modtage maxi-skibe og
har derfor ingen fremtid.

Sa ger nu som Stockholm: byg en maxi-havn 50 km vaek ved Glatved, hvor dybden er 18-20 meter.
Alt andet er dybt uansvarligt. Der kommer mange nye arbejdspladser ved en maxi-havn og dens
motorveje. Ingeni en lukket havn og en tom tunnel.

Prioriter, Aarhus: universitet i fgrste ellerhavn i anden division
Til JyllandsPosten 28.2.2022, afvist

Universitetet og havnen er de to store arbejdspladser i Aarhus. Universitetet omfatter en
forskerskole i farste division samt en reekke tertisere skoler i anden division. Ved sin anleeggelse var
havnen i farste division, men den er nu rykket ned i anden division som en midi-havn, hvis dybde
ikke kan modtage de nye maxi-skibe fuldt lastet. Halvdelen af containerne ma derfor transporteres
til og fra Rotterdam pa lastbiler, hvilket hverken miljg eller vejnet kan bzre i leengden.

Desvarre kan Aarhus midi-havn ikke gge sin dybde fra 14 til de ngdvendige 18 meter. Med mindre
den gar som Stockholm og flytter 50 km veek til Glatved pa Djursland. Her kan den bygge Europas
bedst beliggende maxi-havn, der kan modtage maxi-skibe direkte fra @stasien til omladning pa
mindre feeder-skabe til Nordsgen og @stersgen, uden at de ferst skal til Rotterdam.

Tilsvarende kan ogsa Aarhus Universitet nemt rykke helt op i farste division. Det skal blot
opgradere sin tertizere del til den internationale Nordamerikanske standard for skabelse og
formidling af viden.



Her bruges vidensformidling til at afdekke og udvikle den enkeltes individualitet og talent. Det sker
pa en primeerskole for barn med trygge hgnemor-leerere, og pa en sekundzrskole til at stgtte de
unges identitetsarbejde (Hvem er jeg, hvad kan jeg?) med selvvalgte boglige og praktiske
havlarshold. Efterfulgt af en jobrettet tertizerskole med todrige praktiske diplom- og fireérige
boglige bachelorgrader.

Den danske tertigere skole er et kaos af ukoordinerede linjer, hvor en individuel meritvurdering
afger, om man kan fortsette fra en kort til en mellemlang videregaende uddannelse, eller om man
kan skifte by. Og ofte ma man begynde nasten helt forfra.

Som den eneste i verden skal dansk leereruddannelse forega uden for universitet. Ofte er laereren
vikar med en lille studentereksamen. Og man kan blive lzerer pa halv tid med en online
merituddannelse. Gymnasieleerere har taget to af tre dele af forskeruddannelse uden paedagogisk
indhold.

Resultatet er et sa lavt leeringsniveau, at universitetet ma importere studerende for at fylde pladserne
op. Samt oprette nye linjer, som de danske studerende kan besta med et minimum af viden.

Afgangspraven i matematik kan saledes bestas ved blot at regne hvert sjette og femte stykke rigtigt i
folkeskolen og gymnasiet. Ja, mange Klarer ikke engang det: 1 12 kommuner har mere end 15 pct. af
afgangseleverne ikke bestaet dansk eller matematik i 9. klasse (JP, 19.2.), og kan derfor ikke pabegynde
en ungdomsuddannelse. Helt i bund ligger Norddjurs Kommune, genbo til Aarhus kommune. Det ma da
veere flovt for Aarhus Universitet, at dets viden ikke engang nar to kommuner veek.

Skal Aarhus Universitet op i farste division, skal det samle og koordinere alle tertizere uddannelser
til og med bachelor-niveauet. Samt oprette en leereruddannelse for bade primeer-og sekundarskolen.

Og universitet vil komme helt i top, dels ved at oprette et faelles basisar inden for teknik, gkonomi,
sundhed og paedagogik. Sa er de studerende fri for at skulle vaelge mellem 100 forskellige korte og
mellemlange uddannelser samt et utal af universitetslinjer. Sa vil flere komme igennem pa kortere
tid.

Og dels ved at statte Djursland i at fglge anbefalingen fra OECD, den internationale organisation
for skonomisk samarbejde og udvikling. Der i sin anbefaling *Learning Framew ork 2030’ skriver,
at fremtidens skole skal "forpligte sig til at hjeelpe den unge med at udvikle sig til en hel person, der
kan udnytte sit potentiale og bidrage til at forme en falles fremtid. For at gare den unge til aktar
skal skolen anerkende den unges individualitet.”

Djursland kunne fx oprette rene drengeklasser i 7. klasse med hovedveegt pa de internationale
STEM-fag: natur, teknik, konstruktion, gkonomi og matematik. Her kan drengene sa udvikle deres

medfadte regnetalent i fred og ro uden at blive hindret af at veere to ar bagud i udvikling. Og med
hver anden dreng som ingenigr som 22arig, kan en maxi-havn ved Glatved ggre hele @stjylland til

et vaekstomrade.
Manglende havnedybde sendertusindvis af containere pa lastbiler

Trykt i Aarhus Stiftstidende den 13.3.2022

Aarhus midi-havn mangler dybde. Den har 14 meter, men skal have knap 17 meter for at kunne
modtage et Marsk maxi-skib med 19.000 containere. Og knap 18 meter for at kunne modtage Ever
Ace med 24.000 containere. Sa 5.000 container skal sendes pa lastbil over land for hver meter

mindre dybgang.
Altsa skal hver anden container pa et Mersk skib, og 2 af 3 pa et Evergreen skib lastes om til og fra

lastbil i Rotterdam, Europas dybeste maxi-havn. Derfra kan de sa sendes videre pa motorvejene og
gennem den kommende Marselistunnel til Aarhus, hvor mange sa bliver lastet om til mindre feeder-

skibe til @stersgen.
Det kan hverken miljeet eller vejnettet baere. Og det er i direkte modstrid med EU’s *from road to
sea’ strategi. Naturligvis skal en containerhavn kunne modtage et skib fuldt lastet.



Sa tiden er desveerre lgbet fra Aarhus midi-havn, ligesom deni sin tid lgb fra Randers havn med sin
topplacering ved enden af datidens vandvej, Gudenaen.

Det er derfor dybt uansvarligt, at Aarhus Havn nu tillader sig at ansgge om udvidelse. 1kke af
havnedybden, men af sit areal, sa den kan oplagre det voksende antal containere pa lastbiler til og
fra Rotterdam.

Stockholm lgste problemet med sin midi-havn ved at bygge en ny maxi-havn 50 km mod @st ved
Norvik. Heldigvis kan Aarhus Havn ggre det samme ved at bygge en maxi-havn ved Glatved, der
ligger lige ud til sejlruten, og hvor havnedybden vil veere 18-20 meter.

Sa naturligvis skal Aarhus Havn udvides - 50 km mod gst pa Djursland.
Glatved maxi-havn kan bygges som en g-havn, hvor motorvejen fortsetter som en kajgade. Som g-

havn kan den leve op til de strengeste amerikanske sikkerhedskrav, og dermed sta for hovedparten
af Europas handel med USA. Og i baglandet kan dens ’dry port” udvides igen og igen.

Prisen for en udvidelse af Aarhus Havn forventes at blive 3 mia. kr. For det samme belgb kan man
bygge Europas bedst beliggende maxi-havn ved Glatved.

Prisen for en Marselistunnel forventes ogsa at blive 3 mia. kr. Og med en pris pa 1 mia. kr. per 20
km kan der bygges en motorvej fra Hadsten forbi Aarhus Lufthavn til Glatved. Og der kan
naturligvis skabes langt flere arbejdspladser langs en motorvej end i en tunnel under Aarhus.
Vaksten i containertrafik forventes at ske mellem @stasien og @steuropa. Sa naturligvis vil skibe
fremover laste om i Glatved i stedet for i Rotterdam. Sa som bagland til en maxi-havn med direkte
forbindelse til USA, @stasien og @steuropa vil hele @stjylland opleve en enorm vaekst i aktivitet og
beskaftigelse.

Aarhus Havn ligger sidst pa ruten, men kunneligge fgrst

Sendt til Aarhus Stiftstidende 14.3.2022, trykt 18.3.

Nar et maxi-skib ankommer fra @stasien med 19.000 containere til @steuropaiser, ville det sejle
direkte til Aarhus, hvis havnedybden her var 16 meter. Midt mellem Nordsgen og @stersgen er
Aarhus Havn nemlig det perfekte sted til at omlaste fra et maxi-skib til mindre feeder-skibe og

omvendt.

Men desverre er Aarhus Havn kun en midi-havn med 14 meters dybde, sa 10.000 containers skal
farst afleses i Rotterdam og Geteborg for at seenke skibets dybgang. Tilsvarende skal 10.000
containere fra feeder-skibe sendes over land til en &gte maxi-havn.

Dette kan hverken miljeet, klimaet eller vejnettet baere, og det er i klar modstrid med EU’s *from
road to sea’ strategi. Men det forklarer, hvorfor der nu skal bygges en tunnel under Aarhus ud til
dens midi-havn. Som begge snart vil sta gabende tomme.

Ser vi frem mod 2030, er den naste generation af skibe nemlig allerede i sgen. Evers Ace har
24.000 containere og en dybgang pa 17 meter. Og bliver sikkert snart efterfulgt af et skib med
30.000 containere og en dybgang pa 18 meter, hvor der stadig er 2 meter til Suez-kanalens dybde.
Her giver Ggteborg sa op.

Skal et sadant 30K skib til Aarhus, skal 20.000 containere farst afleses og transporteres over land
fra og til en &gte maxi-havn.

Sa selvfglge skal Aarhus havn udvides, sa den ligger farst pa ruten. Men desverre er dybden i

Aarhus Bugten for lille, sa derfor bagr Aarhus gare som Stockholm: byg en a&gte maxi-havn 50 km
mod gst ved Glatved pa Djursland.

Her kan der bygges Europas bedst beliggende maxi-havn med en havnedybde pa 18-20 meter. Og
med en ny motorvej forbi lufthavnen til Hadsten. Oven i kabet for samme belgb som en
havneudvidelse ved og en tunnel under Aarhus by.

Som g-havn med motorvej ud til kajen bliver Aarhus Havn Glatved en grgn havn, som ikke belaster
strandmiljeet, da dens *dry ports’ ligger i baglandet, hvor de altid kan udvides. Og som g-havn kan
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den leve op til de strengeste amerikanske sikkerhedskrav og dermed sta for hovedparten af Europas
handel med USA. Det giver uanede veekstmuligheder for hele @stjylland.

Sa forhabentlig vil Aarhus gare som Stockholm og gribe muligheden, far Aarhus midi-havn bliver
udkonkurreret af andre, der tydeligere kan se de store muligheder i en maxi-havn ved Glatved.

Ggr som Stockholm, flyt Aarhus Havn til Djursland
Sendt til JP 16.3. som kommentar til JPs leder den 15.3. Afvist

Aarhus midi-havn er Danmarks havn, men dremmer om at vaere hele Europas havn. For
beliggenheden er i top: Containertrafikken forventes iser at stige mellem @stasien og @steuropa.
Og samtidig har EU har en ’from road to sea’ strategi for at begraense antal lastbiler af hensyn til
miljget. Sa beliggenheden midt mellem @stersgen og Nordsgen er bare perfekt.

Men havnedybden er kun 14 meter. Og nutidens maxi-skibe stikker 16 og 17 meter med 19.000 og
24.000 containere. Sa far skibet kan anlgbe Aarhus midi-havn, skal over halvdelen af containerne
leses af i en maxi-havn, og sendes over land pa lastbiler.

Aarhus og Hamborg ma derfor begge erkende, at det, der far var maxi, i dag er midi.

Med mindre Aahus gar som Stockholm, der for at undga landtransport af containere fra Gateborg
byggede sin egen maxi-havn 50 km mod gst ved Norvik. Ogsa Aahus kan nemlig bygge sin egen
maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland, hvor havnedybden vil veere 18-20 meter. Og
som ligger lige ud til sejlruten, modsat Rotterdam, der ligger inde i landet.

En havneudvidelse i Aarhus Bugten forventes af koste 3 mia. kr. For samme belgb kan bygges
Europas bedst beliggende maxi-havn ved Glatved som en g-havn, der samtidig opfylder de
strengeste amerikanske sikkerhedsregler. Og som derfor kan sta for hovedparten af Europas handel
med USA.

Dertil kommer ekstra 3 mia. til en tunnel under Aarhus til det stigende antal lastbiler til og fra en
maxi-havn. Men for samme belgb kan der anleegges en motorvej forbi lufthavnen til Hadsten. Med
plads til nye erhvervsvirksomheder, flere end i en tunnel under Aarhus.

Og det bliver der steerkt brug for. For som bagland til en maxi-havn med direkte forbindelse til
@stasien, @steuropa og USA, vil der ske en voldsom erhvervsudvikling i hele @stjylland.

Sé& drammen om at blive hele Europas havn kan nemt opfyldes. Aarhus skal bare gare som Stockholm.

Ggr som Stockholm, udbyg Aarhus havn 50 km vak, ved Glatved

Sendt til JP 18.3. som kommentar til JPs leder den 15.3. Afvist

Containertrafikken vokser mellem @steuropa og @stasien, hvorfra et maxi-skib gerne skulle
omlasses direkte til mindre feeder-skibe hvor Nordsgen mader @stersgen, i Aarhus. Altsa uden
landtransport i felge EU's miljgvenlige fra land-til-vand strategi. Men med 14 meters dybde kan
Aarhus ikke modtage maxi-skibe med 16-17 meters dybde, sa over halvdelen af containerne skal
med miljgbelastende landtransport fra Rotterdam. Aarhus gnsker derfor nu en tunnel og ekstra
havneplads. | stedet bgr Aarhus gare som Stochholm: Byg en maxi-havn 50 km veak ved Glatved pa

Djursland, der som naturhavn ikke har problemer med at betjene oceangaende maxi-skibe.

Samarbejde mellem Aarhus og Grenaa midi-havne fjerner ikke lastbiler

Sendt til JP 22.3. Trykt 25.3.2022

Foreningen ’Beskyt Aarhusbugten’ kan desverre ikke forhindre udvidelse af Aarhus midi-havn ved
at anbefale et samarbejde med Grenaa midi-havn. For naturligvis skal Aarhus Havn udvides, i
dybden, ikke i bredden. Og det kan kun ske ved Glatved. Som foreningen desveerre fortier bade i sit
hgringssvar og ved demonstrationen den 19.3.



Containertrafikken vokser iseer mellem @steuropa og @stasien, hvorfra maxi-skibe skal sejle sa taet
som muligt pa Dstersgen, for de omslastes til midi-skibe fra midi-havne. Der er derfor brug for en
maxi-havn mellem Nordsgen og @stersgen, og Djursland har her en perfekt beliggende naturhavn
ved Glatved, lige ud til sejlrute Tango, den estlige af EU’s fire motorveje pa havet.

Benyttes Aarhus midi-havn som omlastningshavn, skal hver anden container farst aflaesses i
Rotterdam maxi-havn, hvorefter 10.000 containere skal sendes ad E45 og gennem eller under
Aarhus til Aarhus midi-havn for at omlastes til midi-skibe.

Som ellers kunne vente i Grenaa midi-havn pa, at maxi-skibet ankom til Aarhus MegahavnGlatved.
For her at modtage containere direkte uden mellemliggende landtransport. Altsa i overensstemmelse
med EU'sto direktiver, fraland til vand, og beeredygtig & smart mobilitet.

Sa gnsker man bade at bevare Aarhusbugten og Aarhus Havn, bgr man ga ind pa Skrivunder.net og
tilslutte sig forslaget: ”Udbyg Aarhus midi-havn som en maxi-havn ved Glatved uden landtransport
mellem havne.”

Stockholm byggede en maxi-havn 50 km vak. Aarhus kan gare det samme.

Aarhus MIDI-havn g@r byen mere og mere sort

Sendt til JP 23.3.

Aarhus MIDI-havn havde i 2021 vaekst i sin CO2-udledning pa grund af gget veekst (JPA, 23.3.).
Og det bliver veerre i fremtiden. For en MIDI-havn kan ikke modtage et MAXI-skib fuldt lastet, der
mangler 2-3 meter i dybden. S i MAXI-havnen Rotterdam omlaster et MAXI-skib 10-12 tusinde
containere til lastbiler, som i Aarhus omlaster til @stersgens mange feeder-skibe.

Sa naturligvis skal Aarhus havn da udvides, men i dybden. Og det kan kun ske ved Glatved pa
Djursland. For samme pris som udvidelse og tunnel i Aarhus kan her bygges Europas bedst
beliggende MAXI-havn med 60 km motorvej forbi lufthavnen. Sa bliver bade Aarhus og havnen
grennere igen.

Aarhus MIDI-havns mange |astbiler ggrbyen mere og mere sort
Sendt til Aarhus Stiftstidende 27.3.2022

Aarhus MIDI-havn havde i 2021 vaekst i sin CO2-udledning pa grund af gget vaekst. Og det bliver
veerre i fremtiden. For en MIDI-havn kan ikke modtage et MAXI-skib fuldt lastet, der mangler 2-3
meter i dybden. Sai MAXI-havnen Rotterdam omlaster et MAXI-skib 10-12 tusinde containere til
lastbiler, hvoraf mange karer til Aarhus for at omlastes til @stersgens mange feeder-skibe.

Sa naturligvis skal Aarhus havn daudvides, men i dybden. Og det kan kun ske ved Glatved pa
Djursland. For samme pris som en udvidelse ved Aarhus kan her bygges Europas bedst beliggende
MAXI-havn som en g-havn, hvor containerne omlastes direkte pa havet uden mellemliggende
landtransport. Helt i overensstemmelse med EU’s to transportmal: fra land til vand, samt
baeredygtig og smart mobilitet.

Sa forsvinder lasthilerne fra Aarhus. Samtidig forsvinder behovet for en tunnel under Aarhus. |
stedet kan der for det samme belgb bygges 60 km motorvej fra Aarhus MegaHavnGlatved forbi
lufthavnen til Hadsten. Her er der sa plads til de mange falge-industrier, der opstar i baglandet til en
&gte maxi-havn med direkte adgang til @steuropa, @stasien og USA. For en g-havn opfylder selv
de strengeste amerikanske sikkerhedskrav.

Og uden lastbiler kan bade Aarhus og havnen og gennemfgre deres gnske om en grgn omstilling
ved at leve op til EU’s transportmal.

Sa gnsker man bade at bevare Aarhusbugten og Aarhus Havn, bgr man ga ind pa Skrivunder.net og
tilslutte sig forslaget: "Udbyg Aarhus midi-havn som en maxi-havn ved Glatved uden landtransport

mellem havne.”
Stockholm byggede en maxi-havn 50 km vak. Aarhus kan ggre det samme.



Har borgmesteren udmeldt Aarhusaf EU?
Sendt til Aarhus Stiftstidende 30.3.2022, trykt den 5.4.2022

Aarhus Havn ligger perfekt midt pd den vigtigste af EU’s fire motorveje til sgs. Containertrafikken
forventes nemlig at vokse mest mellem @stasien og @steuropa. Der er derfor brug for en
omlastningshavn mellem Nordsgens oceangaende skibe og @stersgens mange feeder-skibe uden
mellemliggende landtransport. For at opfylde EU’s to transport-mal: fra land til vand, samt
baeredygtig og smart mobilitet. Der begge siger ’ingen landtransport mellem container-havne’.

Med 14 meters dybde kan Aarhus midi-havn bare ikke mere modtage maxi-skibe fuldt lastede, for
Meersks 19K-skibe med 19000 containere stikker 16 meter. Og Evergreens nye 24K-skib stikker 17
meter.

Altsd ma mere end hver anden container omlastes i Rotterdams maxi-havn. Og derfra kares pa
lastbil til @steuropa eller til Aarhus til omlastning.

Derfor burde Aarhus Havn naturligvis udvidesi dybden, men den gnsker kun at udvide i bredden.
Har borgmesteren udmeldt Aarhus af EU?

Som formand for havnens bestyrelse burde han kende de to EU-mal.

Han burde kende retningslinjerne af 29. april 2004 for udvikling af det Trans-Europeeiske Netveerk,
TEN-T. Der i artikel 12a omtaler hovedmal med at lave motorvejene til sgs: godsstrammes
koncentration pa sgbaserede logistiske ruter; samt reduktion af treengsel pa vejene gennem
trafikoverflytning.

Han burde ogsd kende EU’s pressemeddelelse den 9. december 2020 om en plan for gren, smart og
gkonomisk overkommelig mobilitet. Der samme dag beskrives af Danish Shipping pa falgende
made: "Mere fragti EU skal skifte fra vej til s@. I dag praesenterede Europa-Kommissionen en
strategi for en grannere transportsektor, som skal bidrage til, at EU nar malene i den europziske
grenne aftale. Fragt skal i stigende grad transporteres med skibe.”

For at opfylde EU’s to transport-mal burde borgmesteren spgrge sin havnedirekter om hvor mange
containere, der omlastes med bade start- og slutsted uden for Danmark. Og hvor mange af disse, der
omlastes mellem skib og lastbil.

Endvidere burde han sparge Marsk hvor mange containere fra @stasien, der er til Danmark, og
hvor mange der er til @steuropa.

Samt spgrge Maersk, hvor meget containertrafikken ville stige, hvis Aarhus Havn far en dybde som
ved Glatved pa 18-20 meter. Altsa hvis Aarhus ggr som Stockholm og bygger en a&gte maxi-havn
50 km mod gst.

Der naturligvis vil blive bygget for at imgdekomme EU's to transportmal. Borgmesteren vil da
kunne skamme sig over at have spildt milliarder pa en havn og en tunnel under Aarhus, der begge
vil sta gabende tomme.

Beskyt Aarhusbugten overser hovedproblemet, lastbiler

Sendt til Aarhus Stiftstidende 4.4.2022

Foreningen ’Beskyt Aarhusbugten’ er mod udvidelse af Aarhus Havn, og foreslar samarbejde med
Grenaa havn. Men 120 km ekstra transport med lastbiler strider mod EU’s to transport-mal, fra land
til vand samt baeredygtig og smart mobilitet.

Og daingen af midi-havne i Grenaa og Aarhus kan modtage maxi-skibe fuldt lastede, skal mindst
hver anden container fremfgres pa lastbil fra Rotterdam.

Sa foreningen bgr som EU se lasthiler som hovedproblemet. Der forsvinder, hvis Aarhus midi-havn
udvides til en maxi-havn ved Glatved, 50m km mod gst.

Maxi-skibe fra @stasien kan sa omlaste direkte til feeder-skibe fra @stersgen uden landtransport,
som EU gnsker.



En maxi-havn giver kommunale budgetoverskud
Sendt til JP 4.4.2022, afvist

Aarhus Havn har regnskaber for indtjening og CO2-udledning. Det farste skal stige, det andet falde.
Havnen vil derfor gerne udvides. Enten i bredden sa indtjeningen kan stige 20%. Eller i dybden fra
14 til 17 meter, sa indtjeningen kan stige med 200%, da den nuvaerende midi-havn sa flytter 50 km
mod gst til Aarhus maxi-havn Glatved, hvor maxi-skibe fra @stasien kan omlaste direkte til feeder-
skibe fra @steuropa til sgs uden CO2-udledende landtransport. Somellers vil stige, hvis containerne
omlastes i Rotterdam i strid med EU’s fra land til vand mél. Med sine mange budgetunderskud kan
havnens ejer, kommunen, vel ikke veelge andet end de 200%?

Grenaa Havns fremtid liggeri Glatved

Sendt til Aarhus Stiftstidende 6.4.2022

Grenaa Havn vil vere en partnerskabshavn for en gron verden. Den vil altsa efterleve EU’s to
transport-mal: fraland til vand, samt baeredygtig og smart mobilitet. Og dermed undga
landtransport mellem container-havne.

Det bliver sveert, da midi-havne som Grenaa og Aarhus ikke kan modtage maxi-skibe fuldt lastede,
sa mindst hver anden container ma fremfgres pa lastbil fra Rotterdam.

Ger som Stockholm, byg en &gte maxi-havn ved Glatved syd for Grenaa. Grenaa Havn kan sa vaere
ventehavn for de mange feeder-skibe fra @stersgen, der afventer ankomst af et maxi-skib fra

@stasien, sa omlastning i Glatved sker til sgs uden landtransport, som EU gnsker.

Havneudvidelsen affgder interessante spgrgsmal og svar
Sendt til JP 6.4.2022.

Danmark har udviklet sig omkring sine havne, der dog alle mangler dybde. Fremtidens Danmark
ligger lige midt i landet, pa Djursland, derer opland til Europas bedst beliggende maxi-havn ved

Glatved.
Tak for en reekke interessante spargsmal til direktaren for Aarhus Havn (JPA 4.4.21).

En af artiklens eksempler er heringssvar 4: [ stedet for at udvide sin havn med ekstra areal til
oplagring af det voksende antal containere pa lastbiler til og fra Rotterdam bgr Aarhus gere som
Stockholm, der lgste problemet med sin midi-havn ved at bygge en ny maxi-havn 50 km mod gst
ved Norvik. Pa samme made kan Aarhus Havn bygge en maxi-havn ved Glatved syd for Grenaa,
hvor havnedybden vil veaere 18-20 meter.” Hertil svarer direkteren: “Omkostningerne til at bygge
den havn vil veere ekstremt store, og vi skal have kunderne, der eftersparger det, inden vi gar noget.
Det har vi ikke.”

Det er vel farst, nar der ogsa foreleegger en COWI-rapport om en maxi-havn ved Glatved, at
direktgren kan vide, om omkostningerne er starre eller mindre end de 3 mia. kroner,
havneudvidelsen i Aarhus vil koste. Da havnen ved Glatved kan bygges som en g-havn i havet, vil
omkostningerne snarere vare meget lavere.

Og kunderne er helt andre til en maxi-havn, hvor omlastning fra @stasiens maxi-skibe til
@steuropas feeder-skibe kan ske til sgs uden landtransport, og dermed overholde EU’s to
transportmal, fra land til vand samt beeredygtig og smart mobilitet. Mange maxi-skibe vil derfor
sejle uden om Rotterdam og direkte til Glatved, der ligger perfekt midt mellem Nordsgen og
@stersgen. Det vil gge indtjeningen sa betydeligt, at det nemt kan finansiere havnen, hvis den skulle
veere dyrere end udvidelsen af Aarhus midi-havn, som maxi-skibe aldrig vil kunne anlgbe.

Et andet spergsmal lyder: "Havnerelaterede virksomheder er ogsa til diskussion. Kan man flytte
nogle af havnens virksomheder til et andet sted?”

Hertil svarer direkteren: I princippet kan man tage alle virksomheder pé havnen og flytte dem vaek.
Sa far man bare tilsvarende meget transport, og du skal bruge tusindvis af lastbiler til at flytte al
godset. Det handler for os om at fa virksomheder med synergi til at ligge tet, og det ger vi pa



havnen, som er en erhvervsklynge, der bruger hinanden. Det er jo ikke smart at tage frysevarer ind
pa Aarhus Havn og kare dem til Ngrre Snede pa et lager, og sa hente dem dagen efter og putte dem
pa et andet skib.”

Direktgren har ret. Naturligvis skal havnerelaterede virksomheder ligge teet pa havnen. Men det kan
de ikke i dag, for Aarhus by blokerer, og der kan jo ikke placeres virksomheder nede i den pataenkte
tunnel under Aarhus til 3 mia kr. Men for samme belgb kan der bygges 60 km motorvej fra Glatved
forbi lufthavnen til E45 ved Hadsten. Og her er derrigelig med plads til mange nye virksomheder

langt ind i fremtiden.

Eksemplet med frysevarer farer til det helt centrale spgrgsmal: | hvor hgj grad er Aarhus midi-havn
en omlastningshavn i dag og i fremtiden? Hvor mange containere har i dag start- og slutsted uden
for Danmark? Og hvor mange flere vil kunne omlastes i en &gte maxi-havn ved Glatved?

Sa naturligvis skal Aarhus Havn udvides. Ikke som midi-havn i bredden, men som maxi-havn i
dybden, 50 km mod est, som Stockholm har gjort. Og for at leve op til EU’s mél for baredygtig og
smart mobilitet. Og for at mangedoble sin indtjening, s kommunens mange budgetund erskud kan
blive til overskud i stedet.

Danmark har altid udviklet sig omkring sine havne. Se blot de mange kabstader. Se pa Kgbenhavn.
Se pa Aarhus. Men alle steder mangler havnene dybde. Fremtidens Danmark ligger lige midt i

landet, pa Djursland, der er opland til Europas bedst beliggende maxi-havn ved Glatved.

Aarhus midi-havn kraever oceaner af lastbiler
Sendt til JP 21.4.2022.

”En udvidelse af Aarhus Havn 1 dybden vil fremtidssikre bade vej og setransporten”. Nasten sddan
skriver Dansk Vejgodstransport den 20.4. Blot synd at ’i dybden’ var udeladt. For Aarhus midi-
Havn kan netop fremtidssikre begge transportformener var at ggre som Stockholm, altsa ved at
bygge en maxi-havn 50 km veaek ved Glatved pa Djursland. I stedet for blot at udvide i bredden, og
dermed forblive en midi-havn med en voksende CO2 udledende lastbiltrafik, der netop ikke er
fremtidssikret.

Danske virksomheder skal naturligvis have afgang med vejgodstransport til en havn, hvorfra
containere kan sejles til og fraudlandet. Altsatil en maxi-havn som Glatved, der snart vil
udkonkurrere Aarhus midi-havn, hvor 14 meters vanddybde er for lidt til at modtage 16-17 meters
maxi-skibe fuldt lastet. Sa hver gang et maxi-skib med 20-25.000 containere anlgber Nordeuropas
nuvaerende maxi-havn i Rotterdam, er der brug for 10-15.000 lastbiler til at kare containere til og
fra Aarhus, og der omlastes pa feeder-skibe fra @stersgen.

Containertrafikken forventes nemlig iser at vokse mellem @stasien og @steuropa, se fx
brancheavisen Sgfart. Og her er Aarhus omradet det perfekte sted til omlastning mellem Nordsgen
og Dstersgen. Sa en maxi-havn ved Glatved vil undga den voldsomme belastning af miljg, klima og
vejnet, som de mange lastbiler til og fra Rotterdam udgar. Og vil ogsa veere fremtidssikret ved at
folge EU's to transportmal: fra land til vand samt baeredygtig og smart mobilitet.

S& mange tak for leeserbrevet, som netop er et meget staerkt argument for en maxi-havn ner Aarhus,
altsa ved Glatved pa Djursland. Og for at forbinde denne til E45 med en motorvej forbi lufthavnen
for samme pris som den pataenkte tunnel under Aarhus, som sa vil veare overfladig. Og som aldrig
vil kunne rumme de mange nye virksomheder, der vil blomstre op langs en motorvej til Europas
bedst beliggende maxi-havn ved Glatved.

Aarhus Havn blokerer for Danmarks udvikling

Sendt til JP 27.4.2022.

Danmark har altid udviklet sig omkring sine havne. Og nar skibene blev stgrre, kom der nye havne
til. Kgbenhavn erstattede Roskilde, Aarhus erstattede Randers. Og i Sverige har Norvik erstattet
Stockholm, der ikke mere kan modtage nutidens maxi-skibe med 16-17 meters dybgang.



Tilsvarende kan en maxi-havn ved Glatved pa Djursland med sine 18 meter nu erstatte Aarhus
midi-havn med dens 14 meter. Og blive Europas bedst beliggende dybvandshavn, hvor
oceangaende skibe fra @stasien kan omlaste direkte til mindre feeder-skibe fra @steuropa uden
mellemliggende landtransport, helt i overensstemmelsen med EU's to transportmal, fra land til vand
samt baeredygtig og smart mobilitet. Og fremtidens containertrafik forventes netop isar at vokse
mellem disse to omrader. Som en g-havn ude i havet kan Glatved maxi-havn sikres optimalt og
dermed ogsa sta for hovedparten af Europas handel med USA.

Kgbenhavn og Stockholm skabte store byomrader bag deres havne, som i dag er desvaerre midi-
havne uden tilstreekkelig dybde.

Som bagland til en maxi-havn med direkte kontakt til dstasien, @steuropa og USA kan Djursland
derimod udvikle sig til landets og Europas kommende centrum med kraftig veekst i aktivitet og
beskaftigelse. Som kan gges betydeligt, hvis hver anden dreng pa Djursland bliver ingenigr som
22arig ved at udvikle sit medfadte regnetalent pa en 4arig highskole, der afdaekker og udvikler den
unges personlige talent med selvvalgte boglige og praktiske halvarshold efter amerikansk model og
som anbefalet i OECD’s Learning Framework 2030. Med en maxi-havn er Djursland desuden et
naturligt sted fremtidens eneste realistiske energikilde, gren kerneenergi. En placering, der allerede
blev foreslaet for 50 ar siden.

Men Aarhus midi-havn vi nu blokere for denne naturlige udvikling. Den vil i stedet selv udvides,
ikke i dybden, men i bredden, sa den kan modtage og oplagre endnu flere containere til omlastning,
daden havde en perfekt beliggenhed mellem Nordsgen og @stersgen.

Men maxi-skibene er nu blevet for store. 19K skibe med 19.000 containere som Mumbai Mersk
stikker 16 meter, og 24K skibe som Ever Ace stikker 17 meter. Sa extra 5.000 containere giver altsa
en ekstra meter dybgang.

Maxi-skibene kan derfor ikke mere anlgbe Aarhus midi-havn uden farst at aflaste 10-15.000
containere i en maxi-havn som fx Rotterdam, hvorfra de sa skal keres pa lastbil til Aarhus til
omlastning til @steuropa.

Denne voksende lastbiltrafik belaster naturligvis vejnettet. Og skader bade klima og miljg med en
voksende udledning af CO2. Og er desuden i direkte modstrid med EU’s to transportmal.

Det naturlige ville derfor veere at uddybe Aarhus havn fra 14 til 18 meters dybde, men det er alt for
dyrt. S& Aarhus befinder sig nu i samme situation som Stockholm for 10 ar siden. Og bar derfor nu
gere det samme som Stockholm gjorde da, og bygge en ny maxi-havn 50 km mod gst.

Stockholm byggede sin maxi-havn ved Norvik. Og Aarhus kan bygge sin maxi-havn ved Glatved

pa Djursland. Her findes nemlig den nordligste af landets tre naturlige dybvandshavne, hvorde to
andre ved Stigsnas pa Sjeelland og ved Aabenraa i Senderjylland befinder sig pa den anden side af

Storebzltsbroen og af det vanskeligt passable farvand ved Hater Barn og Rev.

Sa ved Glatved kan Aarhus Havn bygge Europas bedst beliggende maxi-havn til maxi-skibe, der
kan omlaste direkte pa havet til feeder-skibe, der ligger og venter i Grenaa Havn.

Men Aarhus midi-Havn vil hellere udvide i bredden i Aarhus bugten, til trods for at en

bestyrelsesformand ikke skal l&se mange numre af branchebladet *Sefart’ for at se de muligheder,
Glatved tilbyder. Men formanden er desverre ikke branchekendt, men borgmester, som ved sidste

valg chokeret sa sit stemmetal halveret, men alligevel insisterede pa at forblive formand.

Sa nu skal der bruges 3 mia. kr. pa at udvide Aarhus midi-havn i bredden, og samme belgb til at
bygge en tunnel under Aarhus til den voksende lastbiltrafik fra udlandets maxi-havne. Synd, for
med de samme belgb kan der bygges en maxi-havn i Glatved samt 60 km motorvej forbi lufthavnen
til E45 ved Hadsten med plads til de mange nye virksomheder, der vil spire frem bag Europas bedst
beliggende maxi-havn. Altsa adskillige flere end i en tunnel under Aarhus.

Og Borgmesteren behgver ikke at vaere bange. De mange nye ansatte vil naturligvis sgge bolig i
Aarhus med dens smukke beliggenhed ved vandet, iser hvis han frafalder sine udvidelsesplaner,
som anbefalet af flere store virksomheder i Aarhus.
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Som kommende europzisk centrum for vidensarbejde, vil Djursland fa et stort behov for ingenigrer,
hvilket hurtigt kan lgses ved at sgrge for, at hver anden dreng bliver ingenigr som 22-arig pa Djursland.

Som den eneste skole i verden er den danske folkeskole en udelt enhedsskole, hvor barn og unge
tvinges til at ga i samme felles klasse ti ar i treek. Barn er nysgerrige pa deres omverden og trives i
stamklassen. Unge er nysgerrige pa sig selv: "Hvem er jeg, hvad kan jeg?” Og her bliver
stamklassen til en tvangsklasse, hvor den unges identitetsarbejde hurtigt visner. Isaer for drenge, der
er to ar bagud i udvikling.

Sa naturligvis skal den danske skole ogsa opdeles i to dele. En primaerskole for barn. Og en
sekunderskole for unge, hvor drenge det farste ar far tilbudt en ren drengeklasse med hovedvagt pa
den STEM-fagpakke, der vinder frem internationalt: natur, teknik, konstruktion, gkonomi og
matematik. Her kan drengene udvikle deres medfadte regnetalent i fred og ro, uden at blive mobbet
af de mere modne piger. Her erstattes den onde matematik uden enheder af den gode matematik
med enheder, som farer direkte til fagets kerne: at forene og opdele konstante og variable styk-tal
og per-tal med regneformler, der forudsiger resultatet.

Aret efter kan drengene sé ligesom skolens gvrige unge tilbydes selvvalgte boglige og praktiske
halvarshold, som anbefalet af OECD. Mange drenge vi her veelge hold, sa de kan afslutte
afgangspreverne efter 8. klasse, og forsette pa toarige STEM-baserede HF-skoler. Som farer dem
direkte til ingenigrskolerne, uden at blive fristet af gymnasiernes drukkultur.

Med hver anden dreng som ingenigr kan der genoprettes et forsggscenter for kernekraft pa dansk
jord. Glatved skulle for 50 ar siden huse landets farste kernekraftveerk. | dag kan flere og flere se, at
kernekraft er den eneste stabile grgnne energikilde. Som naturen selv benytter i form af fusion i
solen og fission i jordens indre. Sol og vind leverer energi per ar, men ikke per sekund som watt.
Det kan kun kernekraft, sa vi slipper for at oplagre stram. Kan tree erstatte kul? Nej, for tree tager 60
ar om at gendanne sig, hvorfor watt-tallet er forsvindende lille.

Problemet med kernekraft er radioaktivt affald. Som dog i en formeringsreaktor kan omdannes til
energi og mindre farlige restprodukter. Rusland har to sddanne veerker. Samt store meaengder
naturgas, som Europa har gjort sig afhangig af, indtil ogsa vi far en formeringsreaktor.

Ogsa her er Glatved en naturlig lgsning. Og for at lgse sit affaldsproblem vil EU sandsynligvis

betale for bade anleeg og drift. Samt sgrge for, at breendslet leveres gratis. Det betyder el til en
symbolsk pris, som vil sikre udvikling og velfaerd. Bygningen af et kernekraftveerk ved Glatved kan

evt. ske i samarbejde med Vattenfall, som driver nabokraftveerket i VVarberg, Sverige.
Forhabentlig giver Folketinget Aarhus Havn et rgdt kort, nar 50.000 har skrevet under pa det nye
borgerforslag: ”Byg en megahavn ved Glatved, si der kun er én omlastning mellem Ostasien og
Dsteuropa”.

Pas pa tungmetaller i havneslammet

Sendt til JP 11.5.2022.

Mange tak til de Radikale for at bruge skandalen ved Lynetteholmen i Kgbenhavns havn til at rejse
spargsmalet om forurenede stoffer i det slam, der skal graves op og dumpes i havet andetsteds i
forbindelse med den patenkte Havneudvidelse. Der har gennem tiderne veeret hektisk aktivitet i
havnen bl.a. fra den store Oliefabrik, sa slammet bade i og uden for havnen er sikkert voldsomt
forurenet af kviksglv fra laboratorier og behandling af spunsveegge. Det vil vaere en skandale, hvis
udvidelsen skal stoppes, hvis den farst er gaet i gang. Sa fa slammet grundigt undersggt nu. Eller
ger som Stockholm. Byg en &gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved.

SatMarselistunnellen i bero indtil Aarhus midi-havns fremtid er afklaret
Sendt til JP 10.6.2022.

Med en maxi-havn ved Glatved forsvinder de mange klimaskadelige lastbiler til at kare mere end
hver anden container fra maxi-havnen i Rotterdam til Aarhus midi-havn.
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Sa Marselistunnellen er overflgdig, hvis Aarhus gar som Stockholm og erstatter sin midi-havn med
en maxi-havn 50 km mod gst. Stockholm byggede ved Norvik, Aarhus kan bygge ved Glatved pa
Djursland. Og vil her fa Europa bedst beliggende maxi-havn, hvor maxi-skibe fra @stasien kan
omlades direkte til fade-skibe fra @steuropa pa havet uden miljgbelastende landtransport, som
foreskrevet i EU's to transportdirektiver, fra land til vand samt baeredygtig og smart mobilitet.
COWI lavede en rapport i Stockholm, og for planerne til udvidelse af Aarhus midi-havn i bredden,
og kan derfor ogsa undersgge om ikke Glatved maxi-havn kan bygges for samme belgh som
Marselistunnellen.

Tidligere 1a Aarhus perfekt mellem Nordsgens maxi-skibe og @stersgens fadeskibe, men mangler
nu 3 meters dybde i at modtage nutidens maxi-skibene fuldt lastet. Mere end halvdelen af
containerne omlades derfor i maxi-havnen Rotterdam og sendes videre pa klimaskadelige lastbiler,
heraf mange til Aarhus.

P& Marselis Boulevard viser nummerplader og containerindskrifter, at de mange lastbiler umuligt
alle kan komme fra danske virksomheder. Langt de fleste kommer fra eller skal til udlandet. Og det
store antal ventende containere pa havneomradet kan ikke veere til danske virksomheder, for sa var
de jo hentet af lastbiler for leengst. De venter pa at blive omladet til det ugentlige maxi-skib fra
Maersk eller til fadeskibe fra @steuropa.

I folge branchebladet *Sefart’ forventes atomkraft at drive den naeste generation af containerskibe,
som Aarhus by sikkert ikke gnsker at modtage til dentid. Og hvis der samtidig kommer et EU -
forbud mod klimaskadelig landtransport mellem containerhavne, sa vil Aarhus midi-havn veere ngdt
til at flytte til Glatved. Og vil derfor snart indse, at den bgr gare som Stockholm og lade COWI
planleegge en ny Aarhus maxi-havn ved Glatved allerede nu. Og hvem har sa brug for en tom

Marselistunnel?

Aarhusianerne kan stoppe Marselistunnellen med tre borgerforslag
Sendt til Aarhus Stiftstidende 13.6.2022. Trykt den 17.6.2022

Containere er underkastet to transportdirektiver fra EU: Fra land til vand fra 2004, samt beeredygtig
og smart mobilitet fra 2020. Begge siger helt klart, at containere i fremtiden skal transporteres pa
skibe i stedet for pa lasthiler.

Al denstund, at er det er uendeligt mere miljg-, klima- og vejbelastende at transportere containere

fra maxi-havnen i Rotterdamtil midi-havnen i Aarhus pa 10.000 lastbiler end pa 1 maxi-skib. Som
desveerre ikke kan anlgbe Aarhus midi-havn fuldt lastet, da den mangler 2-3 meter i dybden. Men

som vil kunne anlgbe en maxi-havn ved Glatved pa Djursland.

Pa Marselis Boulevard viser antallet af lastbiler og deres nummerplader og containerindskrifter, at
de umuligt alle kan komme fra danske virksomheder til eksport fra Aarhus midi-havn. Langt de
fleste kommer fra eller skal til udlandet. Og det store antal ventende containere pa havneomradet
kan ikke veere til danske virksomheder, forsa var de jo hentet af lastbiler for leengst. De venter pa at
blive omladet til fedeskibe fra @steuropa. Eller til det ugentlige maxi-skib fra Marsk, der dog kun
kan lastes halvt uden at ga pa grund.

Og med den nye generation af skibe som Ever Ace skal lastbiler kare 15.000 containere veak fra
Rotterdam.

Ansvarlige politikere ville derfor naturligvis afvise enhver ide om at udvide Aarhus midi-havn i
bredden samt bygge en Marselistunnel til denne ggede maengde klimaskadelige lastbiler.

Heldigvis kan begge planer stoppes ved at 50.000 Aarhusianere sender dem til Folketinget ved at
underskrive de tre borgerforslag FT-11147, 11149 og 11150, som alle bygger pa EU's to

transportdirektiver.

Det forste borgerforslag lyder: ”Forbud mod landtransport mellem containerhavne i strid med EU’s
to transport-mal: ’fra land til vand’, samt ’baeredygtig og smart mobilitet’”
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Det andet borgerforslag lyder: "Forbud mod maxi-skibe i midi-havne, da det medfarer belastende
landtransport mellem havne.”

Det tredje borgerforslag lyder: ”Byg en megahavn ved Glatved, sa der kun er én omlastning
mellem @stasien og Psteuropa.”

Af branchebladet ’Sefart’ fremgar, at fremtidens containerskibe forventes drevet af atomkraft, som
Aarhus by nok ikke vil modtage til den tid. Samtidig forventes et EU-forbud mod klimaskadelig
landtransport mellem containerhavne. Da vil Aarhus midi-havn sa veere ngdt til at flytte til Glatved.
Sa en ansvarlig bestyrelse kan sikkert indse, at det kloge er at gare som Stockholm og bede COWI
bygge en &gte maxi-havn 50 km mod gst.

Og hvem har sa brug for en tom Marselistunnel?

Aarhus midi-havn skaber kaosi Hamborg og k@ i Rotterdam
Sendt til Aarhus Stiftstidende 20.7.2022.

Pa hjemmesiden gcaptain.com kan man leese om kger af skibe i Rotterdam maxi-havn. Og om kaos
i Hamborg midi-Havn, som modtager langt flere containere, end den kan ekspedere.

Begge dele var undgaet, hvis Aarhus midi-havn havde udvist rettidig omhu for ti ar siden og gjort
som Stockholm midi-havn, der da byggede en &gte maxi-havn 50 km mod gst. Stockholm byggede
ved Norvik, og Aarhus kunne have bygget ved Glatved pa Djursland. For her ligger enhver kaptajns
dremmehavn.

Lad os felge kaptajnen pa et 25K maxi-skib pa vej fra @stasien til @steuropa med 25.000
containere. Han vil gerne sa teet som muligt pa @stersgens mange fadeskibe for at omlade. P4 et
sgkort ser han, at Hatter Barn ved Samsg er vanskeligt passabelt. Samt at der ligger en naturlig
dybvandshavn ved Glatved, sa der sejler han naturligvis hen.

Men her er ingen havn. Og de to nabohavne, Grenaa og Aarhus, mangler flere meter i at kunne
modtage hans skib med 17 meter. Sa han ma vende om og sejle til Hamborg, der ogsa ligger teet pa
@stersgen. Men her er havnedybden kun 13 meter.

Altsa ma han som de andre maxi-skibe sejle ind til maxi-havnen i Rotterdam og vente pa at aflevere
mere end halvdelen af sine containere for at sejle videre til Hamborg og aflevere resten der.

Det medfgrer en massiv transport pa lastbiler, som vejnettet ikke er indrettet til, som belaster miljg
og klima, og som derved overtreeder EU's to transportdirektiver, fra land til vand, samt beaeredygtig
og smart mobilitet.

Mange containere sendes til omladning i Aarhus, som ligger perfekt mellem Nordsgen og
@stersgen. Sa der er ogsa treengsel i Aarhus midi-havn, som derfor gnsker at udvide i bredden til de
mange containere, samt at bygge en Marselistunnel under Aarhus til de mange ekstra lastbiler.

Sa bestyrelsen bar vist udvides med en svensker til at anbefale en Stockholm-lgsning. Og ved
Glatved er kridtbunden sa stzerk, at havnen kan bygges som en g-havn med en sikkerhed, der vil
tiltreekke meget handel med USA. Samt veere et oplagt sted for en Nato-havn, sd man undgar at
uddybe Esbjergs midi-havn.

Og budgettet kan deekke det hele: 3 mia. kr. til havnen og 3 mia. kr. til 60 km motorvej fra havnen
forbi lufthavnen til E45 ved Hadsten. Med plads langt flere falgevirksomheder end i en tunnel under
Aarhus.

Svenskeren kan nappe overtale formanden til at overbevise byens borgmester, for det er jo samme
person. Svenskeren bgr derfor vaere formand, s en kommende MegaHavnGlatved kan beskytte
bade havne og miljg mod kaos og keer og overfladige lasthiler.

Kilder:

https://gcaptain.com/bulk-carrier-congestion-rising-in-rotterdam/
https://gcaptain.com/over-2-of-global-freight-capacity-at-standstill-in-north-sea-region-germanys-
ifw/?fbclid=IwARObGNp47duDxqQZilcCGJbz-5vgBzIMGNCcfrJpOT_rDGUYAbTM6rXAqO1E

-13-



Har Aarhus en containerhavn eller en ladeplads?
25.7.2022

Man skulle tro, Aarhus har en containerhavn, nar man ser de mange lastbiler, der dagligt kerer til og
fra havnen med containere. Og nar det er vedtaget at bygge en Marselistunnel under Aarhus til
endnu flere lastbiler. Og nar man ser de mange containere, der er opstablet pa havneomradet. Og
som skal sejles veek, ellers var de vel afhentet af lastbiler for leengst?

Men der kommer ingen store containerskibe, bortset fra om onsdagen, hvor der kommer et 19k
maxi-skib fra Marsk med plads til 19.000 containere. Men det er knapt halvt lastet ved ankomst og
ved afgang. Og ja, der kommer ogsa mindre containerskibe fuldt lastet med containere fra
Hamborg, men det gger jo bare antallet af opstablede containere, der venter pa af blive sejlet bort pa
fadeskibe. Til @stersgen sandsynligvis, da containertrafikken iser forventes at vokse mellem
@stasien og Psteuropa.

Sa& Aarhus Havn er abenbart en ladeplads, ligesom Faxe Ladeplads.

Men hvorfor er Maersk-skibet ikke fyldt helt op? Sa kunne man jo undvaere de mange lastbiler
gennem Aarhus, og spare de 3 mia. kroner til tunnellen under Aarhus?

Et svar antydes pa Aarhus Havns hjemmeside, hvor en flot velkomstvideo viser havnens mange
aktiviteter, dog uden at vise et containerskib. Underligt, for under punktet *forretningsomrader’
findes underpunktet ’lastning og losning af containerskibe’. Ogher kan man lese: ”Verdens storste
containerskibe. Med vores containerkraner betjener vi nogle af verdens stgrste containerskibe, der
anleber Aarhus Havn 1 fast rutefart hver uge.”

Det endelige svar findes pa Ggteborg Havns liste over containerhavne i Europa, hvor Aarhus Havn
mangler. En containerhavn skal kunne modtage et containerskib fuldt lastet. Og det kan man
abenbart ikke 1 Aarhus, der s& ngjes med at ’betjene’ de store skibe med et mindre antal containere.

Og nutidens containerskibe stikker da ogsa dybt. 19k-skibet "Mumbai Marsk’ stikker 16 meter, og
Evergreens ’Ever Ace’ 24k-skib stikker 17 meter.

Men hvor dyb er da Aarhus havn? Ja, der er intet svar, hvis man pa havnens hjemmeside sgger pa
’dyb’. Hvor sesterhavnene i Grenaa og Hamborg giver svaret 11 meter og 13 meter.

S& man ma Google sig til svaret: Aarhus Havn er 14 meter dyb, hvilket svarer til et 9k-skib. Et 19k
og 24k maxi-skib skal altsa afleesse 10.000 og 15.000 containere i en &gte maxi-havn som fx

Rotterdam, fer det sejler videre til Hamborg, der sa bruger Liibeck og Aarhus som ladepladser.

Maxi-skibenes containere skal altsa forst til Rotterdam, sa til Hamborg og derfra via en ladeplads i
Libeck eller Aarhus til et fgdeskib til @steuropa. Det involverer mange lastbiler, der overbelaster
bade vejnet, klima og miljg. Og som dermed er i direkte modstrid med EU'sto transportdirektiver:
fra land til vand samt baeredygtig og smart mobilitet.

Det var undgaet, hvis Aarhus havde udvist rettidig omhu og gjort som Stockholms, der for ti ar
siden byggede en &gte maxi-havn 50 km mod gst ved Norvik. Tilsvarende kunne Aarhus have
bygget sin maxi-havn ved Glatved pa Djursland. For her ligger enhver kaptajns dremmehavn.

Kaptajnen vil naturligvis gerne sejle sit maxi-skib sa teet som muligt pa @stersgens fadeskibe for at
omlade direkte uden mellemliggende landtransport. Pa et sgkort ser han, at farvandet mellem Hatter
Barn og rev ved Samsg er vanskeligt passabelt. Samtidig ser han, at der ligger en naturlig
dybvandshavn ved Glatved, sa der vil han meget gerne kunne sejle hen.

Men her er ingen havn. Og de to nabohavne i Grenaa og Aarhus er midi-havne, der mangler dybde
til at modtage hans maxi-skib. Tilsvarende med midi-havnen i Hamborg, der ellers ogsa ligger taet
pa Dstersgen.

Altsd ma han som de andre maxi-skibe sejle ind til maxi-havnen i Rotterdam og vente i en lang ke
pa at aflevere mere end halvdelen af sine containere for at sejle videre og aflevere resten i Hamborg,
hvor de hober sig op og kun langsomt ekspederes videre.
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K@ og kaos i Rotterdam og Hamborg skaber til gengeeld gyldne vaekstmuligheder i Danmark, som
jo altid har udviklet sig bag sine havne. Og nar skibene blev stagrre, kom der nye havne til. Kgben-
havn erstattede Roskilde i middelalderen, Aarhus erstattede Kgben-havn omkring 1980. Og
tilsvarende kan en maxi-havn ved Glatved nu erstatte Aarhus midi-havn. For det er alt for dyrt at
uddybe Aarhus Havn fra 14 til 18 meters dybde. Tilsvarende er det meget dyrt at gare Esbjerg Havn
dybere, sa den kan blive en Nato-havn. Ogsa her er det meget billigere at bygge en a&gte maxi-havn
ved Glatved.

Men Aarhus midi-Havn vil hellere udvide i bredden inde i Aarhus bugten. En bestyrelse skal dog
ikke laese mange numre af branchebladet ’Sefart’ for at indse Glatveds muligheder. Men formanden

er ikke branchekendt. Han er borgmester, som ved sidste valg sa sit stemmetal halveret.

Sa nu skal der bruges 3 mia. kr. pa at udvide Aarhus midi-havn i bredden, og samme belgb til at
bygge en tunnel under Aarhus til den voksende lastbiltrafik til havnen. Synd, for med samme
budget kan der bygges en maxi-havn i Glatved. Samt 60 km motorvej forbi lufthavnen til E45 ved
Hadsten med plads til de mange nye virksomheder, der vil spire frem bag Nordeuropas bedst

beliggende maxi-havn. Altsa adskillige flere end i en tunnel under Aarhus.

Sa maske skulle borgmesteren overlade posten som bestyrelsesformand til en person fra Stochholm,
som igen kan bede Cowi sta for at anleegge en maxi-havn 50 km mod gst, denne gang ved Glatved.
Hvor kridtbunden er sa solid, at havnen kan bygges som en sikret g-havn. Og dermed ogsa sta for

hovedparten af Europas handel med USA.

Som bagland til en maxi-havn med direkte kontakt til dstasien, @steuropa og USA kan Djursland
og Dstjylland udvikle sig til Danmarks kommende centrum med kraftig veekst i aktivitet og
beskaftigelse. Som gges betydeligt, hvis hver anden dreng pa Djursland bliver ingenigr som 22arig
ved at udvikle sit medfgdte regnetalent pa en 4arig highskole, der afdakker og udvikler den unges
personlige talent med selvvalgte boglige og praktiske halvarshold efter amerikansk model. Og som
anbefalet i OECD’s Learning Framework 2030. Man kan begynde straks ved at kompensere for at
drenge er to ar bagud i udvikling ved at tilbyde dem et pausear i 7. klasse, hvor de kan regne lgs pa
de tekniske STEM-fag, og derved vokse i pigernes agtelse aret efter.

Glatved er desuden et naturligt sted fremtidens eneste realistiske energikilde, gren kerneenergi, der
allerede findes i de gammel-danske omrader Skane, Halland, Blekinge og Holsten, men som er
under afvikling. Hvilket dog kan stoppes, hvis Danmark tegner en tiarig kontrakt med disse veerker.
For 50 ar siden var Glatved udset til at huse landets farste kernekraftveerk. Sa nu kan der her bygges
en formeringsreaktor, som udvinder ekstra energi af vaerkernes restprodukter, der samtidig gares
mindre radioaktive. Der findes allerede to sddanne veerker, begge i Rusland. Det er derfor brug for
et nyt i Vesteuropa et sted, hvortil restprodukterne kan sejles, sa landtransport pa lastbiler undgas.

Overskudsvarmen kan anvendes til dyrkning af fedevarer under kunstig belysning. Iszr til brug,
hvis solen forsvinder hele eller halve ar pa grund af et vulkanudbrud eller et meteornedslag. For sa
vil energi fra sol og vind forsvinde helt. Altsa lidt mere end de kun’ 80-90%, der nu forsvinder ved
at blive sendt gennem Power-to-X for at blive brugbar.

Danmark kan altsa gge sin grgnne vaekst betydeligt ved at Aarhus ladeplads omdannes til en &gte
containerhavn 50 km mod gst. Aarhusbugten er naturligvis til beboelse, som anbefalet af flere store
virksomheder i Aarhus.

Kernekraft, fragammel-Danmark nu og Djursland siden

6.8.2022

”Stop det gronne fatamorgana” skrev JP i sin leder den 6.8.2022. Og tusind tak for det. Avisen
havde ugen igennem dokumenteret de mange mere eller mindre fortiede ulemper ved den sakaldte
grenne energi. Avisen kunne have tilfgjet, at 80-90% af energien forsvinder, ndr man bruger Power-
to-X til at forvandle svingende strem fra vind og sol til konstant brugbar strem.

Kernekraft er den eneste stabile og realistiske energikilde. Den bruges i solen og i jodensindre. Og
derer vaerker i alle de gammeldanske omrader Skane, Halland, Blekinge og Holsten, med de trues

-15-



af lukning. Som dog kan hindres ved at tegne en tiarig kontrakt med dem, indtil vi selv har bygget
en formeringsreaktor ved Glatved pa Djursland, som kan udvinde ekstra energi af deres
restprodukter og gere disse mindre radioaktive. Og som kan erstatte de to nuveerende varker, der

begge ligger i Rusland. Samtidig kan vi stoppe for nye vindmgller og solanlag.
Sa husk at spgrge partierne, hvem der gar ind for kernekraft nu.

Jyderi, eller vaekst bag fremtidens maxihavn pa Djursland
Kronikforslag 8.8.2025

Det er dog utroligt, som snakken veelter ud af gstdanske debatterer, der alle forsgger at nedgare
Danmarksdemokraternes vestdanske initiativ som ’jyderi’: Naturligvis skal Danmark fortsat vaekste
omkring Kgbenhavn, skant boligpriserne for leengst er naet langt op over skyerne. Sa stop
omgaende med at udflytte studiepladser til provinsen, og daslet ikke helt over til Jylland.

Stakkels debattgrer, de fatter abenbart intet.

Ja, selvfglgelig skal Danmark da blive ved med at vaekste, som det har gjort op gennem historien
bag sine velbeliggende havne. Og ja, i rigtig mange ar la landets bedst beliggende havn i
@stdanmark, som det fremgar direkte af dens navnet: Kgben-havn.

Men efter 1980 begyndte containerskibene af kreeve en havnedybde, der bedst kunne leveres af
Aarhus Havns 14 meter. Der desverre er for lidt til dagens maxi-skibe, hvor 19Kskibene med
19.000 containere kreever 16 meter, og 24K skibene kraever 17 meter.

Dette har skabt ke og kaos i Nordeuropas to vigtigste havne, maxi-havnen i Rotterdam og midi-
havnen i Hamborg, der bl.a. bruger Aarhus som ladeplads, og som derfor nu vil udvide sin midi-
havn i bredden for at kunne oplagre endnu flere containere frade ny 24K-skibe.

Den voksende lastbiltrafik belaster vejnettet. Og skader bade klima og miljg med en voksende
udledning af CO2. Og er derfori direkte modstrid med EU’s to transport-direktiver fra land til vand
samt baredygtig og smart mobilitet transportmal.

Aarhus burde derfor ggre som Stockholm og bygge en a&gte maxi haven 50 km mod gst, ved
Glatved pa Djursland. Som maxi-skibene fra @stasien kunne sejle direkte til og omlade pa
fadeskibene fra @stersgen direkte pa havet uden mellemliggende landtransport, og dermed uden at
overtreede. Fremtidens containertrafik forventes nemlig iser at vokse mellem disse to omrader.

Det naturlige ville derfor veere at uddybe Aarhus havn fra 14 til 18 meters dybde, men det er alt for
dyrt. Men Aarhus gnsker i stedet at bruge 3 mia. kr. pa at udvide sin midi-havn i bredden, og at
bruge samme belgb til at bygge en tunnel under Aarhus til den voksende lastbiltrafik fra Rotterdam
og Hamborg. Synd, for med de samme belgb kan der bygges en maxi-havn i Glatved samt 60 km
motorvej forbi lufthavnen til E45 ved Hadsten med plads til de mange nye virksomheder, der vil
spire frem bag Europas bedst beliggende maxi-havn. Altsa adskillige flere end i en tunnel under
Aarhus. Og det bliver der brug for, da Glatved maxi-havn kan anlaegges som en g-havn i havet. Og
dermed sikres optimalt. Og ogsa sta for hovedparten af Europas handel med USA.

Og sa bliver der brug for mange ingenigrer. Hvilket bedst klares i landlige omgivelser i @stjylland,
hvor de unge ikke fristes af overbetalte job i centraladministrationen og dennes omgivende
konsulent- og mediefirmaer.

De farste skridt burde veere at lade den danske skole tage ved leere af naboernes skolesystemer.

Som det eneste land i verden har Danmark en enhedsskole, der tvinger bgrn og unge til at ga i
samme felles klasse ti ar i trek. Barn er nysgerrige pa deres omverden og trives i en stamklasse.
Unge er derimod nysgerrige pa sig selv: “Hvem er jeg, hvad kan jeg?”” Og her bliver stamklassen til
en tvangsklasse, hvor den unges identitetsarbejde hurtigt visner. Iser for drenge, der jo er to ar
bagud i udvikling. Og som derfor let kompenserer med et overforbrug af sukker, alkohol, tobak og
stoffer.
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Sa ogsa den danske skole bgr naturligvis todeles. En primeerskole for bgrn. Og en sekundarskole
for unge, hvor drenge det farste ar far tiloudt et pause-ar med en ren drengeklasse, hvor de bliver
godetil at tale og teelle om STEM-fagene, der vinder frem internationalt: natur, teknik,
konstruktion, gkonomi og matematik. Her kan drengene sa udvikle deres medfgdte regnetalent i
fred og ro, uden at blive mobbet af de mere modne piger. Her erstattes den onde matematik uden
enheder af den gode matematik med enheder, som farer direkte til fagets kerne: at forene og opdele
konstante og variable styk-tal og per-tal med regneformler, der forudsiger resultatet.

Aret efter kan drengene sé ligesom skolens gvrige unge tilbydes selvvalgte boglige og praktiske
halvarshold, som anbefalet af OECD. Mange drenge vi her vealge hold, sa de kan afslutte
afgangspraverne efter 8. klasse, og forsatte pa toarige STEM-baserede HF-skoler. Som fgrer dem
direkte til ingenigrskolerne, uden at blive fristet af gymnasiernes drukkultur.

Og drenge af 22arig ingenigrer vil virke meget tillokkende pa pigerne. Sa som 25arige vil et par
typisk have tre bgrn, et til mor og et til far og et til staten. Og vil dermed gge fadselstallet til de 2,1
barn per par, der sikrer en stabil befolkning som i Nordamerika. Hvor det nuvarende fadselstal pa

1,5 giver 1 barn per par i naeste generation, og dermed en halvering af befolkningen pa 50 ar.

De unges hjerner udger landets vigtigste rastof. For at sikre den bedst mulige udnyttelse, bar vi
nedseette en OECD-ledet skolingskommission til at nyteenke danske skoling hele vejen fra fgrskole
til forskerskole. | sit Learning Framework 2030 skriver OECD, at fremtidens skole skal “’forpligte
sig til at hjeelpe den unge med at udvikle sig til en hel person, der kan udnytte sit potentiale og
bidrage til at forme en faelles fremtid. For at gere den unge til aktar skal skolen anerkende den
unges individualitet.”

Netop dette er tilfeldet i den Nordamerikanske holdopdelte oplysningsskole, hvor institutionen er
indrettet til individerne. Hvor Europas linjeopdelte dannelsesskoler modsat tilpasser individerne til
institutionerne.

Sa OECD vil nok anbefale den firedelte amerikanske oplysningsskole: en primarskole for barn, en
mellemskole for puberteten, en highskole der afdaekker og udvikler den unges personlige talent med
selvvalgte boglige og praktiske halvarshold, efterfulgt af regionale holdopdelte colleges med 2arige
praktiske diplomgrader og 4arige teoretiske bachelorgrader, der hurtigt kan suppleres i tilfelde af
arbejdslashed. Herved forstummer al snak om udflytning.

For at undga, at velfeerdsuddannelserne falder i popularitet ar efter ar, kunne man indfare en
basisuddannelse i kropspleje med besleegtede grundmoduler hele vejen fra paedagog til terapeut.

Det farste halvar kan give en inspirerende indfgring i kroppenes natur, filosofi og sociologi. Det
naste halvar vaelger den unge sa mellem tre hovedretninger, kroppens lzering og den sunde krops
motorik og den syge krops pleje.

For Danmark er berygtet for sit utal af ukoordinerede videregaende linjer. Mange unge giver op,
andre ma vaelge om adskillige gange, inden de maske bliver faerdige omkring de 30 ar.

Glatved kan ogsa lgse problemet med at omformning af svingende el fra sol og vind til konstant el
kraever Power-to-x, der selv forbruger 80-90% af energien. For her kan bygges en
formeringsreaktor, der kan udvinde energi og mindske stralingen fra radioaktivt affald fra de fire
eksisterende reaktorer i gammel-Danmark: i Skane, Halland, Blekinge og Holsten. Som netop kan
undga nedlukning, ved at Danmark tegner en tiarig kontakt med dem, indtil formeringsreaktoren er
bygget. Der findes to sadanne i Europa, men begge ligger i Rusland. Sa EU bekoster sikkert gerne
en ny reaktor ved Glatved pa Djursland, som var udset til at huse landets farste kernekraftveerk for
50 ar siden. Og hvortil affaldet kan sejles for at undga landtransport gennem byer.

S& hurra for Danmarksdemokraterne. De kan sikre, at Danmark far en fremtid. Som forudsatter, at
veekstcentret flyttes til Djursland med sin naturlige maxi-havn ved Glatved.
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Skal Aarhus omdgbes til Hamborg Ladeplads?
17.8.2022

Hver onsdag modtager Aarhus midi-havn et maxi-skib, der dog langtfra er fuldt ladet. Derfor skal
flere og flere containere sendes pa lastbil over land. Som ladeplads for Hamborg vil Aarhus derfor
altid mangle pladstil stadig flere lastbiler og containere.

Engang var Aarhus Havn ellers perfekt til direkte omladning fra @stasiens maxi-skibe til
@steuropas fade-skibe uden mellemliggende lasthil-transport. Altsa helt i overensstemmelse med
EU's to klimabeskyttende transportdirektiver, fra land til vand samt baredygtig og smart mobilitet.

Men havnens 14 meters dybde er ikke nok til dagens maxi-skibe, der fuldt lastet kreever 16-17
meters dybde. Og som derfor farst ma aflevere halvdelen af containerne i Rotterdam maxi-havn,
hvortil Marsk Terminals daogsa er flyttet. Herefter kan de aflevere resten i Hamborgs midi-havn,
derer ved at drukne i containere som beskrevet pa hjemmesiden gcaptain.com.

Og som derfor vil overbelaste sine to ladepladser ved @stersgen, Liibeck og Aarhus, indtil der
bygges en ny ladeplads ved @stersgen. Sa vil der ikke mere veere brug for ladepladsen i Aarhus,
hvorefter Jylland forvandles til en turisttange nord for Hamborg.

Og sa vil Hamborg endelig have afskaffet Danmarks monopol pa at beare bindeled mellem
Nordsgen og @stersgen.

Med mindre Aarhus gar som Stockholm, og bygger en &gte maxi-havn 50 km mod st ved Glatved
pa Djursland. Havbunden bestar her af hardt kridt fra Juratiden, der kan baere en g-havn med
maksimal beskyttelse, som ogsa vil tiltreekke en stor del af Europas handel med Nordamerika.
Direkte omladning pa havet vil befri Europa for utallige lastbiler til stor gavn for klimaet.

Samtidig vil flytning af veeksten fra Kgben-havn til maxi-havnen pa Djursland gere @stjylland til
landets nye veekstcenter. Hvilket vil skrinlegge projekter som Kattegatbroen og Lynetteholmen
samt hurtigere togforbindelser fra landets nye veekstcenter til museumsbyen Kgbenhavn, hvor
huspriserne vil falde til et normalt niveau for lsnmodtagere.

Men det vigtigste er, at Danmark slipper for, at Hamborg overtager den gkonomisk givende position
som bindeled til @stersgen.

Sa skal Aarhus veere et nyt Amsterdam, eller en ladeplads for Hamborg? De politikere, der traeffer
det fornuftige valg, vil fremstd som helte, der frelste landet fra gkonomisk nedtur.

Men valget er sveert. Der er derfor brug for en talkyndig lgsgenger i det nye folketing til at sikre, at

Nordeuropas bedst beliggende maxi-havn bliver bygget ved Glatved. Til gleede for bade klima og
landets fortsatte vaekst.

Uden dansk maxi-havn bliver Hamborg porten til @stersgen

Danmark kobles af historien, hvis ikke Aarhus midi-havn ggr som Stockholm og bygger en maxi-
havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland.

9.9.2022

Hvis de fleste containere kommer fra Hamborg, sa er Aarhus havn i virkeligheden en ladeplads for
Hamborg, og burde derfor omtales som "Hamborg Ladeplads’i stedet. En ladeplads der bliver

overflgdig, nar Hamborg snart presses til at sende containerne til Liibeck, Wismar og Rostock pa
elektrificeret jernbane for at efterleve EU’s to transportdirektiver, fraland til vand samt baredygtig

og smart mobilitet.

Og indtil dakan der spares mange klimabelastende lastbil-kilometer ved i stedet at aflevere
containerne i tarhavnen ved Fredericia, Taulov Dry Port.

Derfor bgr Aarhus midi-havn naturligvis anvende sine 3 mia. kroner pa at ggre som Stockholm og
bygge en agte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland, sa maxi-skibene fra @stasien
kan omlade direkte pa havet til fadeskibe fra @steuropa, som EU's to direktiver foreskriver.
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Og med en maxi-havn ved Glatved kan Danmark fortsat vaekste som porten til @stersgen, der ellers
ma overlades til Hamborg.

Dette er den konklusion, jeg som civil borger i et civilsamfund er naet frem til ved at undre mig:
Hvor kommer containerne fra, og hvorfor skal de til Aarhus?

Er det baeredygtigt at lade flere og flere klimaskadelige lastbiler kere containere til Aarhus, hvis dei
stedet kan sejles ind, s& EU’s to transportdirektiver overholdes?

Sa hvorfor ikke uddybe havnen i stedet for at bygge en Marselistunnel til endnu flere lasthiler?

Fra Risskov Strandpark kan man hver onsdag se et Marsk 19K maxi-skib med plads til 19.000
containere. Men i Aarhus er det hverken helt eller halvt lastet, da havnedybden i Aarhus er 14

meter, hvor et maxi-skib kreever 16 meter.

Sa over halvdelen af containerne skal sendes over land. Og abenbart fra Hamborg kan man sa se pa
Marselis Boulevard, hvor mange lastbiler har paskriften "Hamburg Siid’. Men Hamborg har heller
ikke en maxi-havn, sa hvor aflaster maxi-skibene, for at kunne sejle videre til Hamborg og Aarhus
midi-havne?

Et svar findes fx pa hjemmesiden gcaptian.com. Her ses, at containertrafikken iseer vokser mellem
@stasien og @steuropa. Den sidste maxi-havn inden @stersgen er Rotterdam, sa her ma maxi-
skibene farst ligge lenge i ko for at aflevere over halvdelen af containerne, for de kan aflevere
resten taettere pa @stersgen i Hamborg, hvilket her giver en voldsom ophobning af containere.

Men uden beliggenhed ved @stersgen har Hamborg brug for ladepladser. Liibeck kan aftage nogle,
men ikke alle containere. Derfor sendes mange med lastbil til Aarhus til de mange fgdeskibe, der
betjener det halvt lastede Meersk-skib.

Kort sagt, Aarhus midi-havn kan ikke modtage et maxi-skib fuldt lastet og er derfor ikke en
containerhavn, men en midlertidig ladeplads for Hamborg. Indtil Hamborg tvinges til at efterleve
EU’s to transportdirektiver, eller indtil Hamborg kun sender containerne til Fredericia, fordi Marsk
stopper med at sende et maxi-skib halvt lastet til Aarhus, noget der naeppe betaler sig i leengden.

Snart vil Aarhus midi-havn derfor sygne hen. Synd, for uden en maxi-havn bliver Danmark koblet
af udviklingen, da Hamborg sa endelig far den rolle som porten til @stersgen, som byen har straebt
efteri arhundreder.

Skal Danmark bevare sin vaekst, ma folketinget derfor tvinge Aarhus til at gare som Stockholm og
bygge en &gte maxi-havn 50 km mod st ved Glatved. Befolkningen kan statte dette krav ved at
skrive under pa et af de tre borgerforslag FT-11147 og 49 eller FT-11150: "Byg en megahavn ved
Glatved, sa der kun er én omlastning mellem @stasien og @steuropa.” Hvilket vil befri Europa for
utallige lastbiler til stor gavn for klimaet.

Havbunden ved Glatved bestar af h&rdt kridt fra Juratiden, der kan bare en g-havn med maksimal
beskyttelse, som derfor ogsa vil tiltreekke handel mellem Europa og Nordamerika.

Danmark har altid veekstet bag sine havne, sa vaeksten vil nu flytte fra Kgben-mini-havn til Glatved
maxi-havn, og dermed gare Djursland og @stjylland til landets nye vaekstcenter. Hvilket vil
skrinleegge projekter som Lynetteholmen, Kattegatbroen, Marselistunnellen samt hurtigere
togforbindelser fra landets nye vakstcenter til museumsbyen Kgbenhavn, hvor huslejen vil falde til
et normalt niveau for lanmodtagere.

Men vigtigst af alt, med en maxi-havn ved Glatved kan Danmark generobre den gkonomisk givende
position som porten til @stersgen fra Hamborg. Det er altsa Danmarkshistorie, der skrives de neeste
maneder.

Heldigvis bidrager Brancheforeningen Danske Havne nu ogsa til debatten (JPA 7.10.) med
kronikken “Havne ér nemlig vigtige for os alle sammen”. Kronikken indeholder flere staerke
argumenter for, at Danmark skal have en maxi-havn, sa vaeksten ikke flytter til Hamborg.

Men desveerre anbefaler kronikken udbygning af havnen ved Aarhus i stedet for ved Glatved.
”Aarhus Havn er Danmarks suverant sterste containerhavn™ havdes det, men i Geteborgs liste over
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containerhavne findes Aarhus ikke, daen containerhavn naturligvis skal kunne modtage et
containerskib fuldt lastet. Det kan Aarhus midi-havn ikke med sine kun 14 meters dybde. Men det
kan maxi-havnen i Rotterdam, som Mersk Terminal daogsa har flyttet sit hovedkvarter hertil.

Senere optraeder der vist en slafejl: ”Havnen i Aarhus er den eneste havn i Danmark, der kan
modtage de helt stor oceangaende containerskibe, der sejler mellem Asien og Europa.” Der burde
naturligvis have staet "Uden en maxi-havn ved Glatved er deringen havne i Danmark, der kan
modtage de helt store oceangdende containerskibe, der sejler mellem Asien og Europa.”
Kronikken taler endvidere meget om den grenne omstilling. Det ma undre pa baggrund af, at
Jyllands-Posten den 5.8. havde en leder med overskriften ”’Stop nu det »grenne« fatamorgana.
Klimaomstillingen er langt mere kompliceret, at man pa Christansborg har givet indtryk. Det er
beskeemmende, at befolkningen fortsat fyldes med »grenne« logne.”

Men ellers indeholder kronikken som sagt steerke argumenter for, at Aarhus bgr gere som
Stockholm og bygge en agte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved, s& omladningen far maxi-
skibe til fadeskibe foregar til havs i overensstemmelse med EU's to transportdirektiver.

Som civilborger er det dejligt at kunne bidrage til debatten, ved at Jyllands-Posten og Aarhus
Stiftstidende bringer mine leeserbreve, ved at den lokale tv-station 1TV i ugel2 bragte interviewet
”Gron Orakel nr.3 2022 - Flyt Aarhus Havn til Glatved”, ved at kunne udgive e-bogen ”Havne-
skandalen Aarhus 2022, Aarhus Midi-havn som ladeplads for Hamborg, eller som Maxi-havn ved
Glatved?”, og ved at kunne formulere de tre borgerforslag for gere Folketinget opmarksom pa de
historiske og gkonomiske konsekvenser af ikke at have en maxi-havn.

Desverre har jeg ikke midler til at indrykke annoncer til at ggre opmarksom pa disse borgerforslag,
sa med den nuverende ringe opbakning til dem er der kun én mulighed tilbage, at stille op til
folketingsvalget som en lgsgaenger, der bruger sin talkyndighed til at stoppe skandaler, herunder
den sdkaldte *gronne omstilling’, hvor enkle beregninger viser, at det hojt priste ’Power-to-X’
forbruger 80-90% af den energi, den sender videre fra sol og vind.

Samt naturligvis sikre, at Aarhus midi-havn ikke visner som en midlertidig ladeplads for containere,
der pa et maxi-skib farst skal ind til Rotterdam, sa ind til Hamborg, sa videre med lastbil til Aarhus
for her endelig at omlades pa fadeskibe til @steuropa. Nar der i stedet kan ske en direkte omladning
pa havet ved en kommende ’Aarhus maxi-havn Glatved’, hvis Aarhus ger som Stockholm.

AarhusHavn er ladeplads for Hamborg
15.9.2022

Der skrives Danmarkshistorie det naeste halvar. Aarhus Havn kan blive en &gte containerhavn ved
at udvides, ikke i bredden, men i dybden. Aarhus skal bare gere som Stockholm og bygge en &gte
maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland.

Aarhus midi-havn mangler naturligvis pa Ggteborg havns liste over containerhavne Europa, dadens
14 meters dybde er 2-3 meter for lidt til at modtage et maxi-skib fuldt lastet. Det ses tydeligt hver
onsdag fra Risskov Strandpark: Marsks maxi-skib er hverken helt eller halvt lastet, og vil
naturligvis ophgre med at ankomme, nar kontrakten fra havnens anleeggelse i 2003 udlgber, maske
allerede i12023.

Sa ophgrer ogsa de mange containere fra Hamborg, som kan beses og telles dagligt pa Marselis
Boulevard.

For i fglge hjemmesiden gcaptain.com er Hamborg ved at drukne i containere til @steuropa fra
@stasien, og bruger derfor Aarhus som midlertidig ladeplads. Men uden et Marsk-skib kan
Hamborg ngjes med at sende containere til Taulov tgrhavn i Fredericia, indtil der er anlagt
elektrificeret jernbane til Libeck, Wismar og Rostock for at overholde EU’s to transportdirektiver,
fra land til vand samt smart og baeredygtig mobilitet.
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Uden en maxi-havn har Danmark desveerre ikke kunnet forhindre, at Hamborg og de andre
hansestaeder har overtaget rollen som port til @stersgen, hvilket vil fa fatale konsekvenser for dansk
gkonomi.

Men med en maxi-havn ved Glatved kan maxi-skibe fra @stasien omlade til fgdeskibe fra @stersgen
pa havet uden mellemliggende klimaskadelig landtransport, som EU’s to direktiver krever. Og sa
kan Danmark treekke vaekst veek fra Hamborg og selv vaekste bag egne gode havne, som vi altid har
gjort.

Og sa kan @stjylland blive landets nye veaekstcenter, hvor maxi-havn Glatved traekker veekst veek fra
Kgben-mini-havn, som sa far normale huslejer. Og sa er der hverken brug for en Lynetteholm, en
Kattegatbro eller nye spor eller broer til et hgjhastighedstog til en museumsby. Eller en
Marselistunnel.

Befolkningen kan deltage i at skabe Danmarkshistorie ved at bringe de tre borgerforslag op i
Folketinget, FT-11147, FT-11149 og FT-11150: ”Byg en megahavn ved Glatved, sa der kun er én

omlastning mellem stasien og Dsteuropa.”

Og sa kan Europa igen fa et normalt klima ved at undga de mange miljgskadelige lastbiler mellem
havne.

Naturligvis skal Aarhus have en maxi-havn
16.9.2022

Mange tak til Brancheforeningen Danske Havne for kronikken ”Havne ér nemlig vigtige for os alle
sammen” (JPA 7.9.). Den indeholder flere staerke argumenter for, at Danmark skal have en maxi-

havn, sa vaeksten ikke flytter til Hamborg.

”Aarhus Havn er Danmarks suverant storste containerhavn” haevder kronikken. Jo, der gar flest
containere gennem Aarhus Havn, men havnen findes ikke pa Gateborgs liste over containerhavne,
daen containerhavn naturligvis skal kunne modtage et containerskib fuldt lastet med et behov for
16-17 meters dybde. Og det kan Aarhus midi-havn ikke med sine kun 14 meters dybde. Det kan kun
maxi-havnen i Rotterdam, som Mersk Terminal da ogsa har flyttet sit hovedkvarter hertil.

Men det vil en kommende *Aarhus maxi-havn Glatved’ kunne. Og vil derudover kunne traekke
vaeksten hjem, bade fra Hamborg og fra Kgben-mini-havn, der sa bliver en museumsby med
normale huslejer, og uden behov for hverken en Lynetteholm eller en Kattegatbro til Danmarks nye

veekstcenter i @stjylland.

Senere optraeeder der vist en slafejl: ”Havnen i Aarhus er den eneste havn i Danmark, der kan
modtage de helt stor oceangaende containerskibe, der sejler mellem Asien og Europa.” Der burde
naturligvis have staet "Uden en maxi-havn ved Glatved er deringen havne i Danmark, der kan
modtage de helt store oceangdende containerskibe, der sejler mellem Asien og Europa.”

Og med en maxi-havn til direkte omladning af maxi-skibe til sgs behgver containerne ikke
lagerplads eller landtransport. Det er netop fordi Aarhus med en midi-havn er blevet ladeplads for
Hamborg, at dette behov findes. Men kun indtil Hamborg har bygget elektrificerede baner til
Libeck, Wismar og Rostock for at overholde EU's to transportdirektiver, fra land til vand samt
baredygtig og smart mobilitet. Og dabliver bade havneudvidelse og Marlistunnellen overfladig.
Kronikken taler endvidere meget om den granne omstilling. Det ma undre, da Jyllands-Posten den
5.8. havde en leder med overskriften ”Stop nu det »grenne« fatamorgana. Klimaomstillingen er
langt mere kompliceret, at man pa Christansborg har givet indtryk. Det er beskemmende, at
befolkningen fortsat fyldes med »grenne« logne.”

Men ellers indeholder kronikken som sagt steerke argumenter for, at Aarhus bgr gare som
Stockholm og bygge en &gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved, sa Danmark, og ikke
Hamborg, bliver porten til dstersgen.
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Naturligvis vilHamborggerne udvide sin ladepladsi Aarhus
23.9.2022

Hamborg er ved at drukne i containere, forteeller hjemmesiden gcaptian.com. Og har derfor brug for
ladepladser ved @stersgen. Lilbeck ligger nsermest, men kan ikke tage alle, sa nu hober de sig ogsa
op i Aarhus. For med manglende dybde kan Aarhus midi-havn ikke foretage en fuld opladning af
maxi-skibe, som man kan se hver onsdag. Derfor har Hamborg brug for en havneudvidelse, samt en
Marselistunnel til de mange klimaskadelige lastbiler. Som der er sa stor mangel pa, at containere
ogsa ankommer pa halvtomme maxi-skibe, som ellers kunne tjene det dobbelte ved at sejle fuldt
lastet til Dstasien.

Og ladepladsen skal naturligvis udvides i Aarhus bugten. For s& forhindrer Hamborg Aarhus i at
gare som Stockholm og bygge en a&gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland. Der vil
maxi-skibe fra @stasien nemlig kunne omlade til fadeskibe fra @steuropa pa havet uden
mellemliggende landtransport, helt i overensstemmelse med EU's to transportdirektiver, fra land til

vand samt baeredygtig og smart mobilitet.

Og sa skulle Hamborg tilbagelevere rollen som porten til @stersgen til Danmark, hvor isar
@stjylland kunne veekste bag sin maxi-havn, som Kgben-havn gjorde i sin tid bag sin havn.

Det er derfor Danmarkshistorie, der skrives de naeste maneder. Skal veeksten ske i Danmark, eller
far Hamborg succes med sit igangveerende omfattende lobby-arbejde?

Befolkningen kan hjelpe Danmark ved at skrive under pa tre borgerforslag. FT-11147 siger
”Forbud mod landtransport mellem containerhavne i strid med EU’s to transport-mal: fraland til
vand, samt baeredygtig og smart mobilitet”. FT-11149 siger ”Forbud mod maxi-skibe i midi-havne,
da det medforer belastende landtransport mellem havne”. Samt FT-11150, der siger "Byg en
megahavn ved Glatved, sa der kun er én omlastning mellem @stasien og Dsteuropa.”

Containerne og lastbiler forsvinder, nar Aarhus havn bliver dybere ved Glatved
28.9.2022

Containerne hober sig op i Aarhus midi-havn, der mangler 2 meters dybde i at kunne foretage en
fuld opladning af de store maxi-skibe med 16-17 meters dybgang. Som derfor farst ma vente i kg
uden for maxi-havnen Rotterdam for at aflevere halvdelen af containerne her og resten i Hamborg,
derderfor har brug for ladepladser ved @stersgen. Liibeck kan tage nogle, men ikke alle. Stadig
flere sendes derfor med klimaskadelige lastbiler til Aarhus, hvor de sa hober sig op, indtil Aarhus
ger som Stockholm og bygger en &gte maxi-havn 50 km mod g@st ved Glatved.

Her er jordbunden fra juratiden sa solid, at der kan bygges en maksimalt sikret g-havn, som ogsa vil
kunne sta for en stor del af trafikken mellem Europa og USA. Samtidig vil alle lastbilerne fra
Hamborg forsvinde, nar omladningen sker til sgs uden mellemliggende landtransport i overens-
stemmelse med EU’s to transportdirektiver fra land til vand samt baredygtig og smart mobilitet.

Sa naturligvis skal Aarhus havn udvides, i dybden ved Glatved. Somsa vil aflgse Rotterdam og
Hamborg som havnen for den stadigt voksende trafik fra @stasien til @steuropa.

Hvilket vil flytte veeksten fra Kgben-mini-havn til Aarhus maxi-havn Glatved og resten af
@stjylland. Og sa er der hverken brug for en Lynetteholm eller en Kattegatbro fra landets nye
vaekstcenter til museumsbyen Kgbenhavn, hvor huslejerne sa bliver normaliseret. Endelig vil
Danmark kunne tilbageerobre den givtige rolle som port til @stersgen fra Hamborg.

Det er altsd Danmarkshistorie, der skrives det naste halve ar.

Skal vi kobles af historien, eller gare som vi altid har gjort, veekste bag vores velbeliggende havne?
Skal Aarhus havn udvidesi bredden i bugten eller i dybden ved Glatved?
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Mangler og trykfejli Rambgll rapporten om Aarhus Havn
5.10.2022

Aarhus Havn fungerer bl.a. som Hamborg Ladeplads Nord, og har i den forbindelse bestilt Rambgl|
til at dokumentere et behov for mere plads til de mange containere, der hober sig op i Hamborg.
Blot synd, at Rambgll ikke farst radfarte sig med en niende klasse pa en folkeskole, far man skrev
en mangelfuld rapport.

Klassen ville straks skrive tilbage:

”En strom af skibe med containere til havne svarer til en strom af elektroner med energi til
modstande. Et containerkredslgb svarer altsa til et elektrisk kredslgb, hvor stor modstand giver lille
strgm. Og hvor modstande kan sidde enten serielt efter hinanden, eller parallelt ved siden af
hinanden.

Det er let at regne sig frem til, at nar to ens modstande sidder parallelt, bliver strammen 4 gange
starre, end hvis de sidder serielt. Men hvis den ene modstand er 3 gange starre, vil strammen falde
til det halve serielt, og til 2/3 parallelt. Det er derfor vigtigt at skelne mellem parallelle havne og
serielle havne, da stgrre stram betyder stgrre indtjening.

Vi kan se pa gcaptain.com, at containertrafikken iseer vokser fra @stasien til @steuropa. Samt at et
19K maxi-skib med 19.000 containere har en dybgang pa 16 meter, og at et 24K maxi-skib har 17
meter. Der skal altsa aflades 5.000 container for hver meter mindre dybgang.

Rotterdam er den sidste maxi-havn inden @stersgen, der kan arbejde med fuldt lastede maxiskibe.
Herfra sendes containerne sa videre til serie-havnen Hamborg, og derfratil de to parallel-havne ved
@stersgen, Libeck og Aarhus, hvor Aarhus har stgrre modstand, da afstanden er starre. Strammen
vil derfor reduceres til en brgkdel og skabe ophobning i Hamborg. Som derfor snart vil udfase
Aarhus som parallel-havn ved at bygget elektrificerede jernbaner til parallel-havnene Liibeck og
Wismar med nogenlunde samme modstand. Det vil samtidig udfase den klimabelastende lastbil-
trafik til og fra Aarhus for at overholde EU's to transportdirektiver, fra land til vand, samt
baeredygtig og smart mobilitet.

Aarhus havn kan derfor kun overleve, hvis den bliver en parallel-havn til Rotterdam. Altsa ved at
gare som Stockholm og bygge en a&gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland. Vi kan
se pa hiemmesiden MegaHavnGlatved.nu, at den kan bygges som en g-havn direkte ved sejlruten,
sa omladningen kan ske til sgs. Det giver meget mindre modstand end i Rotterdam, som ligger inde
i landet, og hvor omladningen foregar via 2 tyske serie-havne.

Det er her let at beregne, at hvis modstandene er 1:4, sa vil strammene vere 4:1. Rotterdam vil
saledes kun modtage 20% af trafikken fra @stasien til @steuropa, hvor maxi-havnen i Glatved vil
modtage 80%, og blive fremtidens veekstcenter ikke kun i Danmark, men i Nordeuropa.

Med venlig hilsen, 9a.”

Sa Rambgll mangler abenbart at klassificere havnene som serie- eller parallel-havne. Og at undlade
den klassiske skolefejl, at beregne gennemsnit for usammenlignelige storrelser (elever i farste og
niende klasse gar jo ikke i 5 klasse i gennemsnit). Samt at beregne konsekvensen af at udvide
Aarhus havn som &gte maxi-havn ved Glatved sa Aarhus maxi-havn Glatved bliver en parallel-
havn til Rotterdam maxi-havn. | stedet for som nu at forblive en midi-havn, derer en midlertidig
serie-havn til Hamborg, indtil den klimabelastende lastbiltrafik udfases.

I den nye rapport bedes Rambgll rette en trykfejl pa side 38, hvor der star: ”Aarhus Havn er pa
nuveerende tidspunkt 14 meter dyb, hvor deri Yderhavnens planer forberedes til en uddybning til
15,5 meter, hvilket vil betyde, at de store containerskibe vil kunne anlebe havnen.”

Der burde naturligvis veare tilfojet, "Dog aldrig fuldt lastede, som kan ses af de halvt lastede maxi-

skibe hver onsdag. Derimod vil de store containerskibe ogsa i fremtiden kunne anlgbe havnen, hvis
den anlaegges som en &gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland, som Stockholm

har gjort ved Norvik.”
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Danmark mangler containerhavne
16.10.2022

Blandt landets mange containerhavne er Aarhus Havn den starste, kan vi leese i Jyllands-Postens
leder den 16.10.2022. Ak ja, gid det var sa vel. Men pa Ggteborg havns liste over containerhavne er
der ingen danske havne.

For en containerhavn kan naturligvis betjene et maxi-skib fuldt lastet, og det kan ingen af de
nuvaerende danske midi-havne. Ogsa Aarhus Havns 14 meter er for lidt til de 16 og 17 meter, der
kraeves til nutidens 19K -skibe med 19.000 containere, og til den naste generation af 24K -skibe. Sa
den foreslaede udvidelse i bredden vil ikke ggre Aarhus midi-havn til en maxi-havn.

Pa hjemmesiden gcaptain.com kan man se, at containertrafikken iseer vokser mellem @stasien og
@steuropa. Og her var Aarhus for 20 ar siden den ideelle omladningshavn fra et maxi-skib til fade-
skibe, da farvandet omkring Hatter Barn og Rev ud for Samsg er vanskeligt passabelt.

Men i dag ma maxi-skibene aflevere containerne i maxi-havnen Rotterdam, hvortil Marsk
Terminals daogsa er flyttet. Herfra sendes de videre til Hamborg, og derfra til Hamborgs to
ladepladser ved @stersgen, Libeck og Aarhus. Den store treengsel i Rotterdam forplanter sig derfor
videre til Aarhus, dernu vil udvide sin ladeplads og bygge en Marselistunnel under byen til den
voksende strgm af klima-belastende lastbiler sydfra.

Som dog ophgrer, nar klimakrisen tvinger EU til at indskarpe sine to transportdirektiver, fra land til
vand samt baeredygtig og smart mobilitet. Sa kobles vi af den internationale containertrafik, ikke
kun Aarhus, men hele Danmark, da Hamborg sa vil overtage den lukrative rolle som port til
@stersgen med elektrificerede baner til Libeck og Wismar.

Med mindre Aarhus ggr som Stochholm og bygger en a&gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved
pa Djursland. Her er havdybden omkring 20 meter. Og kridtbunden fra juratiden er sa solid, at der
kan bygges en g-havn, sd omladningen kan ske til sgs uden mellemliggende landtransport, netop
som EU gnsker. Og som er top-sikret, og derfor vil kunne tiltreekke store dele af handlen mellem
Europa og USA.

Djursland vil sa blive et nyt Rotterdam-omrade, og samtidig vil landets vaekstcenter flytte fra
Kgben-min-havn til Glatved maxi-havn. Og dermed overflgdiggere bade en Kattegatbro til og en
Lynetteholm i museumsbyen Kgbenhavn, hvor huslejerne sa vil falde til normal starrelse.

Sa ja, derer en perspektivrig plan B til at udvide Aarhus midi-havn i bredden. En historisk plan, der
igen lader Danmark blive porten til @stersgen. Planen er udferligt beskrevet pa hjemmesiden
MegaHavnGlatved.nu.

Og i deborgerforslag FT-11147 og FT-11149, samt i FT-11150: ”Byg en megahavn ved Glatved, sa
derkun er én omlastning mellem Ostasien og Psteuropa.”

Uden MAXI-havn, ingen vaekst

20.10.2022

Aarhus bgr gare som Stockholm og bygge en agte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa
Djursland i stedet for at udvide sin midi-havn i bredden. Det vil lgse tre store problemer.
Nummer et. Her kan maxi-skibe fra @stasien ankomme fuldt lastet og omlade til fade-skibe fra
@stersgen uden landtransport af stadig flere containere fra Hamborg til Aarhus, sa der nu skal

bygges en Marselistunnel under Aarhus til de mange klimaskadelige lastbiler. Kunen maxi-havn
ved Glatved kan overholde EU’s to transportdirektiver til beskyttelse af klimaet: fra land til vand

samt baeredygtig og smart mobilitet.
Nummer to. Danmark har altid vaekstet bag sine havne, sa det vil flytte veeksten fra Kgben-mini-

havn til Glatved maxi-havn og @stjylland, sa Kgbenhavn kan blive en by med normale huslejer. Og
sa vi kan spare store anleegsarbejder som Lynetteholmen, Kattegatbroen samt nye banestraeekninger

mellem vekstcentret i @stjylland og museumshbyen Kgbenhavn.
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Nummer tre. Men vigtigst af alt, kun med en maxi-havn kan vi sikre, at Danmark forbliver porten til
@stersgen i stedet for at overlade dette til de tyske hansesteeder med Hamborg i spidsen.

Séa det er faktisk Danmarkshistorie, vi skriver de naste maneder.

Det store spargsmal er altsa: Skal Aarhus midi-havn veere en ladeplads for Hamborg forbundet med
klimaskadelige lastbiler, og dikteret fra Hamborg? Eller skal Danmark bevare sin position som port
til @stersgen med Nordeuropas bedst beliggende maxi-havn ved Glatved, hvor kridtbunden fra
juratiden er sa solid, at der kan bygges en topsikret g-havn, der vil tiltraekke en stor del af handlen
med USA ogsa.

Sa husk at spgrge kandidaterne, hvem der gnsker landets vaekstcentrum flyttet fra Kgbenhavn til
Djursland. Sperg fx Leif Lahn, om han virkelig mener, hvad han skrev den 18.10.

En maxi-havn ved Glatved ggr Djursland til landets nye vaekstcentrum
20.10.2022

Aarhus midi-havn har brug for mere lagerplads, da den sammen med Lubeck fungerer som
Hamborgs to ladepladser ved @stersgen. Pa hjemmesiden gcaptain.com kan man se, at
containertrafikken iser vokser fra @stasien til @steuropa, og at de store maxi-skibe fra @stasien
aflaster i den sidste store maxi-havn inden @stersgen, Rotterdam, som Marsk Terminals derfor ogsa
er flyttet til. Herfra sendes containerne videre til Hamborg, og derfratil dennes ladepladser pa et
utal af klimabelastende lastbiler, som der nu skal bygges en Marselistunnel til under Aarhus. Men
som strider mod EU’s to transportdirektiver, fraland til vand samt beeredygtig og smart mobilitet.
Og som derfor vil forsvinde, nar Hamborg har bygget en elektrificeret jernbane til Liibeck og
Wismar.

Sa Hamborg er i fuld gang med at overtage Danmarks lukrative rolle som porten til @stersgen.
Med mindre Aarhus gar som Stockholm og bygger en &gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved
pa Djursland, som sa kan aflese Rotterdam for at overholde EU’ to direktiver. Og som samtidig vil
flytte Danmarks veekstcenter fra Kgben-mini-havn til Glatved-maxi-havn, og dermed

overflgdiggere bade en Lynnetteholm, en Kattegatbro samt nye banestreekninger til museumsbyen
Kgbenhavn, hvor huslejerne vil falde til normalt niveau. Samtidig vil Grenaa midi-havn fa stor
fremgang som hjeelpehavn til den narliggende maxi-havn.

@nsker Djursland at benytte sig af denne historiske chance, skal man naturligvis sikre sig, at de
valgte kandidater tilslutter sig, at Aarhus udvider sin midi-havn til en maxi-havn ved Glatved,
ligesom Stockholm gjorde. Samt sikre, at der kommer 50.000 und erskrifter pa de tre borgerforslag
FT-11147 og FT-11149 samt FT-11150, ”Byg en megahavn ved Glatved, s& der kun er én
omlastning mellem stasien og Dsteuropa.”

Aarhus Havn som MAXI-havn ved Glatved I@gser mange problemer

24.10.2022

Aarhus midi-havn kan udvides i bredden inde i bugten, eller i dybden som en maxi-havn ude ved
Glatved pa Djursland. Aarhus skal bare gere som Stockholm og bygge en a&gte maxi-havn 50 km
mod gst. Det ville lgse rigtig mange problemer.

En maxi-havn vil kunne mangedoble omsatningen, da de kan modtage og afsende maxi-skibe fuldt

lastet, s& de ikke farst skal aflevere over halvdelen af containerne i Rotterdam maxi-havn, hvortil
Mersk Terminals daogsa er flyttet. Herfra sendes de sa videre til Hamborg. Og herfra med klima-

belastende lastbiler til Hamborgs to ladepladser ved @stersgen, Libeck og Aarhus.
Dog kun indtil EU indskarper sine to transportdirektiver, fra land til vand samt baredygtig og

smart mobilitet. S& vil Hamborg bygge en elektrificeret jernbane til Lilbeck og Wismar, og s vil
der blive god plads pa E45 og pa Aarhus Havn. Der sa vil fortryde, at man ikke gjorde som

Stockholm. For sa var det i stedet Hamborg Havn, der pludselig fik god plads.

-25-



Der er altsa store historiske perspektiver i udvidelsen af Aarhus Havn. Hvem skal have den
lukrative rolle som porten til Dstersgen? Med en havn, som har veeret grundlag for velstanden, ikke
kun i Kgben-havn, men i hele Danmark. Nu er rollen sa overtaget af Hamborg, med mindre Aarhus

ger som Stockholm.

Men der er ogsa store danske perspektiver i en maxi-havn ved Glatved, da den vil flytte landets
vakstcentrum fra Kgben-mini-havn til Aarhus maxi-havn Glatved. Dette vil overflgdiggere flere
store anlegsarbejder, ikke kun Marselistunnelen under Aarhus, men ogsa en kattegatbro og nye
banestraeekninger til samt en Lynetteholm ved museumsbyen ved @resund, hvor huspriser og
huslejer sa vil falde til normalt niveau. Samtidig vil huspriser mere end fordobles pa Djursland og i
hele det gstjyske omrade.

@nsker @stjylland at benytte sig af denne historiske chance, skal man naturligvis sikre sig, at de
valgte kandidater tilslutter sig, at Aarhus udvider sin midi-havn som en maxi-havn ved Glatved,
ligesom Stockholm gjorde.

Mangler og trykfejli Rambgll rapporten om Aarhus midi-havn
26.10.2022

Aarhus Havn fungerer bl.a. som Hamborg Ladeplads Nord. Og har i den forbindelse bestilt Rambgll
til at dokumentere et behov for mere plads til de mange containere, der hober sig op i Hamborg.
Fordi maxi-skibene fra @stasien til @steuropa er ngdt til at aflesse i den sidste maxi-havn inden
@stersgen, Rotterdam, hvor Mersk Terminals daogsa er flyttet til.

Sa Rambgll rapporten burde veere en flow-analyse, i stedet for blot at beskrive nogle havne i dette
flow. En beskrivelse, der desveerre indeholder en trykfejl pa side 38, hvor der stér: ”Aarhus Havn er
pa nuverende tidspunkt 14 meter dyb, hvor deri Yderhavnens planer forberedes til en uddybning til
15,5 meter, hvilket vil betyde, at de store containerskibe vil kunne anlebe havnen.”

Der burde naturligvis vere tilfgjet, ”Dog aldrig fuldt lastet, som kan ses af de halvt lastede maxi-
skibe hver onsdag. Derimod vil de store containerskibe med 16-17 meters dybgang ogsa i fremtiden
kunne anlgbe havnen, hvis den anlegges som en a&gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa
Djursland, som Stockholm har gjort ved Norvik.”

Rapporten mangler altsa en analyse af, at Aarhus gar som Stockholm og udvider i dybden ved
Glatved i stedet for at udvide i bredden i bugten.

En maxi-havn ved Glatved vil vere fremtidssikret. Den kan modtage og afsende maxi-skibe fuldt
lastet, sa containerne ikke hober sig op. Og den vil overholde EU's to transportdirektiver, fra land til
vand samt beeredygtig og smart mobilitet. Direkte omladning pa fadeskibe til @stersgen vil nemlig
overfladiggere de mange lastbiler, der indgar i det nuveerende flow.

Og som er sa voldsom en klimabelastning, at der snart anleegges en elektrificeret jernbane fra
Hamborg til Libeck og Rostock. Hvilket vil afkoble ikke kun Aarhus, men hele Danmark, sa
Hamborg vil bevare og udbygge sin lukrative rolle som port til @stersgen. En rolle som ellers lenge
bragte velstand til Danmarks mange havne, og da i ser til Kgbenhavn.

I sin rettede rapport ber Rambgll ogsa undlade den klassiske skolefejl, at beregne gennemsnit for
usammenlignelige starrelser (elever i farste og niende klasse gar jo ikke i femte klasse i
gennemsnit).

Hvis trafikken vokser med ti procent i en maxi-havn, vokser den ikke ngdvendigvis med det samme
pa sine ladepladser. Iszr ikke hvis den ene forsynes af si mange klimabelastende lastbiler, at dener
ngdt til at bygge en tunnel til disse.

Rapporten ber altsa indeholde begge alternativer for Aarhus Havn: en klimafjendtlig midi-havn i
bugten med en mark fremtid, eller en klimavenlig maxi-havn ved Glatved med en lys fremtid.

Indlzegtil Borgerkonference Il om havneudvidelsen i Aarhus
7.11.2022, ikke mulighed for indleeg.
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Der er desverre bade fejl og mangler i Rambgll rapporten, som Rambgll nu bar undskylde og rette.
Fejlen forst. Pé side 38, star der: ”Aarhus Havn er pa nuveerende tidspunkt 14 meter dyb, hvor der i
Yderhavnens planer forberedes til en uddybning til 15,5 meter, hvilket vil betyde, at de store
containerskibe vil kunne anlgbe havnen.”

Men sandheden er, at Arhus midi-havn stadig vil mangle cirka 2 meters dybde for at kunne modtage
og afsende de nuveaerende maxi-skibe fuldt lastet. Og havnen anses derfor ikke som en &gte
containerhavn, men som en ladeplads for Hamborg havn, Europas 3. stgrste, som kineserne nu har

kabt 24.9 % af.

Og her er sa den farste mangel. Rapporten ser kun pa havne i container-flowet, men ikke pa flowet
selv: hvor kommer de fra og hvor skal de hen?

Hjemmesiden gcaptain.com kan her oplyse, at containerne kommer fra den sidste maxi-havn inden
@stersgen, Rotterdam, hvortil Mzrsk terminals da ogsa er flyttet. Og herfra gar flowet over
Hamborg til dens to ladepladser ved @stersgen, Libeck og Aarhus, pa et utal af klimaskadelige
lastbiler, dersnart forsvinder pa grund af EU's to transport-direktiver, fra land til vand samt
baeredygtig og smart mobilitet. Sa bygges der en el-bane fra Hamborg til Liibeck og Wismar, men
ikke til Aarhus, som sa kobles af, da danske containere sa sendes til tarhavnen i Taulov og videre
fra Fredericia Havn.

Sa uden en dansk maxi-havn vil Hamborg overtage den lukrative rolle som port til @stersgen, en
rolle som danske havne har haft i arhundreder, iseer Kgbenhavn, som navnet antyder. Og afkobling
af container-flowet vil fa store konsekvenser for hele landet

Det er altsa en historisk beslutning der skal treeffes nu, hvem skal veere port til @stersgen, Hamborg
eller Aarhus.

Som derfor bgr gagre som Stockholm og bygge en &gte maxihavn 50 Im mod gst. Stockholm

byggede ved Norvik. Aarhus kan bygge ved Glatved pa Djursland, direkte ved sejlruten, sa
omladning fra maxi-skib til fgdeskibe kan ske i havnen uden mellemliggende klimaskadelig

landtransport.

Samtidig vil landets veekstcentrum flytte til @stjylland med en maxi-havn i Glatved. Og dermed
veek far Kgben-mini-havn, der sa bliver en museumsby med normale huslejer. Ogsa er der hverken
brug for en Lynetteholm, en Kattegatbro, en Marselistunnel eller nye bane-spor op gennem Jylland.
Derfor endnu en mangel: Hvad er konsekvenserne af at ggre som Stockholm og bygge en &gte
maxi-havn ved Glatved, bade for container-flowet, og for den dansk gkonomi internationalt og
nationalt.

Indtil der forligger en revideret rapport bgr debatten om havneudvidelsen settes i bero.

For Aarhus mini-havn har ingen fremtid som lastbil-forsynet ladeplads for Hamborg, men en
glorveerdig fremtid som maxi-havn ved Glatved til direkte omladning mellem maxi-skibe fra
@stasien til fade-skibe fra Dstersgen.

Mg@det om havneudvidelse glemte det femte og vigtigste alternativ

9.11.2022, trykt i JPA den 10.11.2022

Mgdet den 7.11. om havneudvidelsen blev kaldt en konference, men var det ikke, davi ikke kunne
spargsmal til opleeggene, som man ellers kan pa en konference. Men heldigvis kan vi sa sende dem
til dagspressen.

Havnens farste indleeg var en opdatering af CO2 regnskabet. Men den omfattede vist ikke CO2 fra
de utallige klima- belastende lastbiler pa Marselis Boulevard, der bringer containere til og fra
hovedleverandgren Hamborg, fordi Aarhus midi-havn mangler to meters dybde i at vaere en maxi-
havn til fuldt lastede maxiskibe? Lastbiler, som forsvinder, nar EU indskarper sine to transport-
direktiver, fra land til vand samt beeredygtig og smart mobilitet. For sa vil Hamborg bygge en el-
bane til sine ladepladser i Libeck og Wismar. Og sa vil ladepladsen i Aarhus temmes, da danske
containere sa kares til den centrale terhavn i Taulov, med Fredericia som vadhavn.
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Pa havnens andet indleg ville to virksomheder gerne vil ligge teet pa en havn. Men mon ikke de
hellere vil ligge teet pa Taulov med ubegrenset plads til udvidelse?

Kommunens eget bidrag hed ”Oplaeg om den politiske proces og de store dilemmaer” og byggede
pa de indkomne hgringssvar. Men hvorfor forties forslaget om, at Aarhus kunne gare som
Stockholm og bygge en agte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland? Glatved ligger
direkte ved sejlruten og undgar de tidevandsforskelle, som findes ved Nordeuropas anden maxi-
havn i Rotterdam. Og vil derfor kunne aflaste eller maske helt aflgse denne, med store
vaekstmuligheder til falge i hele @stjylland. Og en g-havn ved Glatved kan nok sta faerdig om fem
ar i modsaetning til havneudvidelsens 15 ar.

Et privat firma fremlagde beregninger om pladsbesparelser ved de fire alternative forslag til en
havneudvidelse. Igen kan man her spgrge: Hvorfor ikke medtage det femte og vigtigste alternativ,

Aarhus Havn som Maxi-havn Glatved?

Det samme spergsmal kan rettes til de tre indleeg fra de to fellesrad fra sydbyen og fra foreningen
"Beskyt Aarhusbugten’. Samt til de forskellige miljgforeninger, som ikke fik taleret. Ogsa her var
og er det femte alternativ fraveerende.

Desveerre beskriver Rambgll-rapporten kun havne, men ikke en flowet af containere mellem disse:
Hvor kommer de fra, og hvor skal de hen? Det kan man til gengeld finde pa hjemmesiden
gcaptain.com. Her ses, at trafikken iseer vokser mellem @stasien og @steuropa, at Maxi-skibene kun
kan komme til Rotterdam, hvorfra containerne sa sendes over Hamborg til dennes ladepladser ved
@stersgen. Som midlertidigt er Lubeck og Aarhus, indtil der bygges en el-bane til de Liibeck og
Wismar. Og sa vil Hamborg have erobret den lukrative rolle som port til @stersgen, som ellers har
bragt velstand til Danmark i mange hundrede ar.

Det er saledes et voldsomt indgreb i Danmarkshistorien, der sker, hvis Aarhus ikke ger som
Stockholm.

Sa naturligvis bar Aarhus kommune ogsa udarbejde en rapport om at ggre som Stockholm og
udvide som Aarhus Maxi-havn Glatved. Det vil desuden flytte landets vaekstcentrum fra Kgben-
mini-havn til Djursland og resten af @stjylland, sa vi undgar anleeggelse af en Marselistunnel, af en
kattegatbro og af nye banelinjer. Samt af en Lynetteholm i museumsbyen ved @resund, hvor
huslejen vil falde til normalt niveau, nar vaeksten flytter til @stjylland.

Forslaget om en maxi-havn har veeret kendt gennem indleeg i dagspressen og lokal-tv siden marts,
0g er ogsa indsendt som hgringssvar, ligesom der er oprettet en hjemmeside, MegaHavnGlatved.nu.
Der er store gkonomiske og klimamessige gevinster ved kun én omladning til sgs mellem @stasien
og Dsteuropa. Sa store, at en maxi-havn ved Glatved naturligvis bliver bygget pa et tidspunkt.
Maske af Kina, som gerne ville kebe 35% af Hamborg havn, men matte bgjes med 24,9%. | Maxi-
havn Glatved kan de fa 100%, hvis ikke Aarhus kommer farst.

Havneudvidelsen bygger nu pa to mangelfulde rapporter
10.11.2022

”Som Danmarks sterste havn ber Aarhus Havn afvente en national plan” var det rdd, tenketanken
Concito gav pa temamgdet 26.10. Det blev desverre ikke fulgt pa den sakaldte borgerkonference
den 7.11., hvor spargsmal ikke var tilladt. I stedet kom endnu en rapport som efterfalger til
Rambglls rapport, men ligesa mangelfuld.

Pé side 38 skriver Rambell: ”Aarhus Havn er pd nuvarende tidspunkt 14 meter dyb, hvor deri
Yderhavnens planer forberedes til en uddybning til 15,5 meter, hvilket vil betyde, at de store
containerskibe vil kunne anlebe havnen.” Men sandheden er, at Arhus midi-havn stadig vil mangle
cirka 2 meters dybde for at kunne modtage og afsende de nuveaerende maxi-skibe fuldt lastet. Og
havnen anses derfor ikke som en &gte containerhavn, men som en ladeplads for Hamborg havn,

Europas 3. starste, som kineserne nu har kabt 24.9 % af.
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Og rapporten ser kun pa havne, men ikke pa selve container-flowet: hvor kommer de fra og hvor
skal de hen?

Hjemmesiden gcaptain.com kan her oplyse, at containerne fra @sten ma aflades pa den sidste maxi-
havn inden @stersgen, Rotterdam, hvortil Mzarsk Terminals daogsa er flyttet. Herfra gar flowet
over Hamborg til dennes to ladepladser ved @stersgen, Liibeck og Aarhus, pa et utal af
klimaskadelige lastbiler. Der dog snart forsvinder pa grund af EU's to transport-direktiver, fra land
til vand samt baredygtig og smart mobilitet. Sa bygges der en el-bane fra Hamborg til Liibeck og
Wismar, men ikke til Aarhus, som kobles af, da danske containere sa sendes til tarhavnen i Taulov
og videre fra Fredericia Havn.

Sa uden en dansk maxi-havn vil Hamborg overtage den lukrative rolle som port til @stersgen, en
rolle som danske havne har haft i arhundreder, iseer Kgben-havn, som navnet antyder. Det er altsa
en historisk beslutning, der skal traeffes nu: Hvem skal vaere port til @stersgen, Hamborg eller
Aarhus. Dette forties ganske i Rambglls rapport.

Og desvaerre ogsa i rapporten fra HBS Economics, der beregner pladsbesparelse i de fire fremsatte
alternativer, og som dermed fortier de to vigtigste alternativer.

Dels at Aarhus kunne ggre som Stockholm og bygge en maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa
Djursland til direkte omladning til havs mellem maxiskibe fra @sten til fadeskibe fra @steuropa

uden landtransport i overensstemmelse med EU's direktiver.

Dels at der kunne etableres et samarbejde med to havne pa vejen fra Hamborg, maxi-havnen ved
Aabenraa og tgrhavnen ved Taulov.

Set nu planerne i bero, indtil der er lavet en samlet mobilitetsplan.

Misinformation og fortielseri havnedebatten
17.11.2022

Forhabentlig udsender Rambgll snart er ny udgave af deres rapport, hvori de retter dens
misinformation og fortielser, sa disse ikke bliver ved med at brede sig, som fx til dagens udgave af
JPA (17.11), hvor der pa side 7 skrives ”Aarhus Havn har mulighed for, at modtage nogle af
verdens storste containerskibe.” Dette svarer til hvad der star hos Rambell pé side 38: ”Aarhus
Havn er pa nuvearende tidspunkt 14 meter dyb, hvor deri Yderhavnens planer forberedes til en
uddybning til 15,5 meter, hvilket vil betyde, at de store containerskibe vil kunne anlgbe havnen.”

Sandheden er jo, at Arhus midi-havn stadig vil mangle cirka 2 meters dybde for at kunne modtage
og afsende de nuvaerende maxi-skibe fuldt lastet. Og havnen anses derfor ikke som en &gte
containerhavn, men som en ladeplads for Hamborg havn, Europas 3. sterste, som kineserne matte
ngjes med at kgbe 24.9 % af, selv om de helst ville have 35%.

Maxiskibenes tal taler deres tydelige sprog. 19K -skibet Mumbai Marsk med plads til 19.000
containere kraever 16 meters dybde, og 24K -skibet Ever Ace kraeever 17 meter. Altsa skal et 19 K-
skib aflaesse 10.000 containere for at anlgbe en havn med 14 meters dybde.

P& avisens billede vises bagenden af en maxi-skib med containere i 8 lag pa 23 reekker. Hvis dette
fortsatte i skibet leengde, ville det ga pa grund. Fra Kystvejen kan man da ogsa hver onsdag se, at
hver anden sektion typisk er tom.

Til spergsmalet "Kunne I ikke finde arealer andre steder?” undlader den adspurgte talsmand at
naevne, at Aarhus jo kunne gare som Stockholm og bygge en s&gte maxihavn 50 km mod gst ved
Glatved pa Djursland. En mulighed som ogsa forties af Rambgll og i den kommende rapport om de
fire alternative lgsninger.

Endelig forties igen og igen, at Aarhus Havn rolle som ladeplads for Hamborg kun er midlertidig.
Og vil forsvinde, nar EU begynder at indskarpe sine to transportdirektiver, fra land til vand og
beaeredygtig og smart mobilitet.
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“Follow the money”, sagde journalisterne ved Watergate. “Follow the containers”, ber de sige nu.
Fra maxi-havnen Rotterdam over Hamborg til dennes ladepladser i Libeck og Aarhus, transporteret
pa floder af klimaskadelige lastbiler, indtil der bygges en el-bane fra Hamborg til Liibeck og
Wismar.

Med mindre da Aarhus gar som Stockholm og dermed tilbageerobrer den lukrative rolle som port til
@stersgen fra Hamborg.

Ophobningen af containere forsvinder med stgrre havnedybde
22.11.2022

Underrubrik: Ggr som Stockholm, flyt havnen 50 km mod gst, sa den kan udvides i dybden i stedet
for i bredden.

Budskab: Containerophobningen forsvinder med stgrre havnedybde sa Aarhus ber ggre som
Stockholm: Flyt havnen 50 km mod gst sa den kan udvides i dybden i stedet for i bredden. Sa

undgar Danmark at aflevere den lukrative rolle som port til @stersgen til Hamborg.

Tekst: Containerne hober sig op i Aarhus, fordide ikke hurtigt kan sejles vaek. Aarhus har nemlig
en midi-havn, som mangler 2-3 meters dybde i at modtage nutidens maxi-skibe fuldt lastede, som
det hver onsdag tydeligt kan ses fra Kystvejen. Sa den voksende trafik fra @stasien til @steuropa ma
omlades i den sidste maxi-havn inden @stersgen, Rotterdam, hvortil Mask Terminals da ogsa er
flyttet.

Her hober containerne sig sa op, indtil hoben kan sendes videre til Hamborg, og derfra omsider til
Hamborgs to ladepladser ved @stersgen, Libeck og Aarhus. Hvor de igen hober sig op, da maxi-
skibe her hgjst kan lastes halvt, og ikke kan forudsige pracist, hvornar containerne ankommer, som
beskrevet pa hjemmesiden gcaptain.com.

Endvidere sker landtransporten mellem havnene typisk pa lastbiler. Sa mange, at Aarhus ny vil
bygge en lang Marselistunnel under byen til sin midi-havn. Og sa klimabelastende, at EU har
udstedt to transportdirektiver, fra land til vand, samt baeredygtig og smart mobilitet.

Lastbilerne aflgses derfor snart af el-baner fra Hamborg til Libeck og Wismar. Hvorefter ikke kun
Aarhus, men hele Danmark blive koblet af handelsruterne til og fra @stersgen, der ellers har givet
velstand til landet gennem arhundreder, men hvor nu Hamborg overtager den lukrative rolle som
port til Dstersgen.

Med mindre Aarhus gar som Stockholm og bygger en a&gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved
pa Djursland, hvor kridtbunden fra juratiden er sa solid, at havnen kan bygges hurtig. Og som ghavn
med direkte omladning til ses, uden mellemliggende landtransport, netop som EU’s direktiver
kraever. Og til tiden oven i kebet, da maxi-skibene kan undga den voldsomme traengsel i indlands-
og tidevandshavnene Rotterdam og Hamborg ved at sejle til Glatved, der ligger direkte ved
sejlruten.

Som ved Stockholm tager det kun fa ar at bygge Aarhus maxi-havn Glatved. | mellemtiden kan de
mange containere fra Hamborg til @stersgen over Aarhus afleveres i maxi-havnen i Aabenraa eller i
den store tgrhavn ved Fredericia.

Sa forsvinder ophobningen i Aarhus, og sa er der ikke brug for en Marselistunnel. Eller for en
Kattegatbro eller for nye banelinjer til museumsbyen Kgben-mini-havn, som sa afgiver rollen som
landets vaekstcentrum til Glatved maxi-havn, og som sa ikke har brug for en miljgbelastende
Lynetteholm eller flere metro-linjer.

Kun Hamborg kan veere interesseret i, at Aarhus udvider sin midi-havn i bredden langt fra sejlruten
inde i bugten, i stedet fori dybden direkte ved sejlruten ved Glatved.

Sa Aarhus, grib nu muligheden for at tilbageerobre Danmarks historiske rolle som port til @stersgen
i stedet for at sygne hen som en midlertidig ladeplads for Hamborg.
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Fem myter om havneudvidelseni Aarhus
22.11.2022

Bare dog Aarhus havde haft en maxi-havn med 18 meters dybde. For sa ville containerne ikke hobe
sig op i ugevis, sa der er behov for stadig mere plads i bredden inde i Aarhus bugten. For sa kunne
havnen modtage de store oceangaende maxi-skibe med 16 eller 17 meters dybgang fra @stasien.
Der sa kunne omlade straks pa mindre fgdeskibe fra @stersgen uden mellemliggende landtransport.
Typisk pa klimabelastende lasthiler, som der nu skal bygges en lang og kostbar Marselistunnel til
under Aarhus. Til trods for at landtransport mellem havne strider mod EU's to transportdirektiver,

fra land til vand samt baeredygtig og smart mobilitet.

Men Aarhus har desveerre kun en midi-havn med 14 meters dybde. Derfor skal containerne omlades
i den sidste maxi-havn inden @stersgen, Rotterdam, hvortil Marsk Terminals daogsa er flyttet.
Herfra sendes de sa videre til Hamborg, og derfratil Hamborgs to ladepladser ved @stersgen,
Libeck og Aarhus.

Aarhus midi-havn kan altsa ikke modtage de store oceangaende maxi-skibe fuldt lastet. Det er blot
den farste af en reekke sejlivede myter, der skemmer debatten om den patenkte havneudvidelse. At
det er en myte ses tydeligt fra Kystvejen. Hver onsdag ankommer et maxi-skib, som end ikke er
halvt lastet for ikke at ga pa grund.

Myten findes i Rambgll rapporten pa side 38, samt i flere indleeg i JP Aarhus, fx den 17.11. Her
bringes der ogsa et billede af et Maersk skib, hvor man kun ser den sidste reekke, der er fuldt lastet.

Fra Kystvejen kan man dog se, at herefter er hver anden raekke typisk tom.

Myten medfarer, at Aarhus Havn ofte omtales som en containerhavn. Men den findes ikke pa
Geteborgs liste over sadanne, netop fordi en containerhavn naturligvis skal kunne modtage et maxi-
skib fuldt lastet. Hvad Aarhus Havn ogsa kan, hvis Aarhus ger som Stockholm og bygger en &gte
maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland.

Dette bringer os videre til myte 2: Der er kun fire alternative forslag til den fremlagte plan. Nej, der
er ogsa et femte, at Aarhus gar som Stockholm. Dette alternativ blev indsendt som hgringssvar.
Alligevel forties det pa temamgder og pa borgerkonferencerne, samt af alle modstandere mod
udvidelsen. De vil hellere samarbejde med Grenaa, skent havnedybden her kun er ca. 11 meter. En
detaljeret beskrivelse af det femte alternativ kan desuden findes pa hjemmesiden
MegaHavnGlatved.nu.

Myte 3 siger: Containertrafikken til Aarhus Havn vil vokse. Nej, for uden fuldt lastede maxi-skibe
vil trafikken typisk forega pa klimabelastende lastbiler, som vil blive udfaset til fordel for el-baner
fra Hamborg til Libeck og Wismar, nar EU indskeerper sine transportdirektiver. Trafikken til
Aarhus vil altsa ikke vokse, men ga i sta. Der bliver derfor ikke behov for en Marselistunnel.

Rambgll rapporten fortier dette, da den kun beskriver udvalgte enkelthavne, og ikke trafikken
mellem havnene fra Rotterdam til Aarhus. Rapporten inddrager dermed ikke faktorer, der kan
@ndre denne trafik, som fx EU's to transportdirektiver. Som netop vil koble Aarhus havn af den
internationale del af containertrafikken. Samtidig vil den nationale typisk ga til Fredericia og dens

store terhavn ved Taulov.

Hvilket bringer os videre til myte 4: Skal udvidelsen ske som en tgrhavn, skal denne ligge ved
Framlev, men dette vil bare medfare meget mere lastbiltrafik gennem Aarhus. Nej, for der bliver
meget mindre lastbiltrafik, nar de mange containere fra Hamborg til Aarhus afleveres undervejs i
maxi-havnen i Aabenraa. Eller ved den allerede etablerede store tarhavn i Taulov ved Fredericia.

Hvilket sa bringer os videre til myte 5. Havneudvidelsen i Aarhus angar kun Aarhus. Nej, den angar
hele Danmark, der har behov for store havne for ikke at blive koblet af containertrafikken til og fra
@stersgen. Landets starste havn ligger for gjeblikket i Aarhus, som dog ikke mere opfylder kravet
til en maxi-havn. Og som derfor vil svinde ind, nar der bygges en maxi-havn ved Glatved. Maske
med hjeelp fra Kina, der gerne ville kabe 35% af Hamborg Havn, men matte ngjes med kun at kgbe
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24,9%. At Aarhus bgr afvente en samlet nationale transportplan blev pointeret kraftigt af
teenketanken Concito pa temamgdet 25.10. Hvilket dog blev afvist af Socialdemokratiet.

De mange myter udger et usundt grundlag for en frugtbar debat om udvidelsen af Hamborgs
ladepladsi Aarhus. Da trafik bringer velstand til havne, skal en fremtidssikret lgsning naturligvis
baseres pa trafikken mellem havne, ikke pa de enkelte havne. Og her er det store spargsmal: Hvem
skal have den lukrative rolle som fremtidens port til @stersgen, Hamborg eller Aarhus?

Kina satser forelgbig pa Hamborg midi-havn. Men far nok snart gje pa de store muligheder i en
maxi-havn ved Glatved. For her er kridtbunden fra juratiden sa solid, at der kan bygges en topsikret
g-havn, der ogsa vil tiltreekke en stor del af trafikken mellem USA og Europa.

Men forhabentlig kommer Aarhus Kina i forkgbet ved at gare som Stockholm og bygger en

fremtidssikret maxi-havn ved Glatved, i stedet for at udvide en fortidig midi-havn i bredden inde i
Aarhus bugten.

Kan Aarhus Havn virkelig modtage oceangaende skibe?
28.11.2022

I'sit indleeg (JPA 26.11.) skriver nastformanden for DI Ostjylland, at Aarhus Havn er “den eneste
danske havn med oceangédende skibe”.

Det ma da vist vaere gnsketaenkning, for med sine 14 meters dybde mangler Aarhus Havn 2-3 meter
i at kunne modtage 19K Meersk-skibe med 19.000 containere og 24K Evergreen-skibe, der kreever
hhv. 16 og 17 meters dybde.

Sa far et Marsk-skib kan anlgbe Aarhus, ma det aflevere over halvdelen af sine containere i den

sidste maxi-havn inden @stersgen, Rotterdam, hvortil Marsk Terminals derfor ogsa er flyttet. At de
oceangaende skibe ikke engang er halvt lastet i Aarhus, kan man se hver uge fra Kystvejen: Hver

anden reekke er typisk tom.

Men nzstformanden har ret i, at vi bgr have en dansk maxi-havn, der kan spille ”en helt afgerende
rolle i at sikre, at Danmark har part i det internationale transportnetverk.”

Jeg gér derforud fra, at nestformanden allerede har fulgt opfodringen pé ’Skrivunder.net’: ” Udbyg
Aarhus midi-havn som en maxi-havn ved Glatved uden landtransport mellem havne”. Sa kan vi
nemlig skane miljget ved at overflytte de 3 mia. kroner fra Marselistunnellens lastbiler. Der kan
ikke ligge virksomheder i en tunnel, men det kan der til gengeeld langs en motorvej fra E45 til en
maxi-havn i Glatved. Der vil aflgse Rotterdam som omladningshavn for den voksende trafik af fuldt

lastede oceangaende skibe mellem @stasien og @steuropa.

Og sa far DI @stjylland opfyldt sit gnske om en blomstrende erhvervsudvikling bag en &gte-

maxihavn til direkte omladning af fuldt lastede maxi-skibe uden brug af lastbiler. Som derved
overholder EU’s to transportdirektiver: Fra land til vand, samt baredygtig og smart mobilitet.

Sa Aarhus bar gare som Stockholm: byg en a&gte maxi-havn 50 km mod gst.

Aarhus Havn kan ikke modtage oceangaende skibe
29.11.2022

I'sit indleg (JPA 26.11.) skriver naestformanden for DI Ostjylland, at Aarhus Havn er ”den eneste
danske havn med oceangédende skibe”.

Det ma da vist vaere gnsketaenkning, for med sine 14 meters dybde mangler Aarhus midi-havn 2-3
meter i at kunne modtage 19K Marsk-skibe med 19.000 containere og 24K Evergreen-skibe, der
kreever hhv. 16 og 17 meters dybde.

Sa far et Marsk-skib kan anlgbe Aarhus, ma det have afleveret over halvdelen af sine containere,
bl.a. i den sidste maxi-havn inden @stersgen, Rotterdam, hvortil Mersk Terminals derfor ogsa er
flyttet. At de oceangaende skibe ikke engang er halvt lastet i Aarhus, kan man se hver uge fra
Kystvejen: Kun de bagerste raekker er hgjt lastet, og hver anden raekke er ofte tom.
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Og netop fordi de ikke kan sejles vaek af maxi-skibe, vil de 800.000 containere, der arligt kommer
til Aarhus midi-havn, jo blive ved med at hobe sig jo op, uanset hvor bred havnen bliver. Men de
kommer neeppe alle fra Danmark Mange kommer naturligvis fra Hamborg, hvor der ogsa er en stor
ophobning, som beskrevet pa hjemmesiden gcaptain.com.

Det vil hgjne debatniveauet, hvis man stopper med at pasta, at Aarhus midi-havn er en
containerhavn, der kan modtage et maxi-skib fuldt lastet. Aarhus findes da heller ikke pa Ggteborg
Havns liste over europeeiske containerhavne.

Skal Danmarks fremtid druknesi Aarhusbugten?
29.11.2022

Havne bringer velstand. Iser til danske havne med deres fine beliggenhed ved indsejlingen til
@stersgen. Farst til Kgben-havn indtil 1980, siden til Aarhus Havn. Sa derfor burde svaret give sig
selv, nar man spgrger: Hvem skal vere fremtidens port til @stersgen? Danmark, naturligvis.

Men nzh. For Hamborg og Aarhus siger enstemmigt "Hamborg’. Som derfor har udbygget sin
midi-havn til at vaere Europas tredje sterste, der modtager stadig flere containere fra den sidste
maxi-havn inden @stersgen, Rotterdam, hvortil Marsk Terminals da ogsa er flyttet. Herfra
videresendes containere sa til bl.a. Hamborg, og derfra videre til Hamborgs to ladepladser ved
@stersgen, Lubeck og Aarhus.

Men hvorfor er Aarhus tilfreds med at vaere ladeplads for Hamborg? Fordi ogsa Aarhus kun har en
midi-havn med blot 14 meters dybde. Og det er for lidt til at modtage nutidens 19K maxi-skibe med
19.000 containere, som kraever 16 meter. Og den naste generation af 24K skibe, som kraever 17
meter.

Sa efter at have aflgst Kgben-mini-havn, burde Aahus midi-havn give opgaven videre til en af
landets tre naturlige maxi-havne. Stigsnas eller Aabenraa ligger desvarre syd det vanskeligt
passable farvand ud for Samsg, Hatter Barn og Rev. Men heldigvis ligger Glatved pa Djursland
nord for, og kun 50 km gst for Aarhus. Og vil derfor kunne blive byens nye maxi-havn, hvis bare
Aarhus ville gare som Stockholm, der netop byggede en &gte maxihavn 50 km mod gst ved Norvik.

Men det vil Aarhus ikke. Havnen skal ikke flyttes, men blot udvidesi bredden inde i bugten. Sa kan
Aarhus fortsat veere ladeplads for Hamborg, hvorfra containerne ankommer pa en voksende strgm
af lastbiler. Sa mange, at der nu skal bygges en kostbar Marselistunnel til dem under byen.

Uheldigt, for lastbiler er jo meget klimabelastende. Og de vil derfor blive udfaset, nar EU begynder
at handhave sine to transport-direktiver, fra land til vand, samt beeredygtig og smart mobilitet. Sa
vil lastbiler blive erstattet af en el-bane fra Hamborg til hansesteederne langs @stersgen: Liibeck,
Wismar, osv. Og sa kobles Danmarks starste havn af den internationale containertrafik.

Sa hvis Aahus ikke ger som Stockholm og bygger en maxi-havn 50 km mod gst, vil Danmarks
gkonomiske fremtid drukne i Aarhusbugten.

Alligevel er dertilsyneladende enighed om, at Hamborg skal vere fremtidens port til @stersgen. Og
da containertrafikken iser vokser mellem @stasien og @steuropa, har Kina gnsket at kabe 35% af
Hamborg Havn, men matte ngjes med 24,9%. Hamborg haber sa bare, at Aarhus ikke ger som
Stockholm og bygger en havn ved Glatved, sa Kina her kan kagbe 35%.

Iser fordii en maxihavn kan gstens maxi-skibe ga ind fuldt lastet og omlade direkte til fadeskibe
fra Osteuropa uden mellemliggende landtransport, og dermed vare i overensstemmelse med EU’s

to transportdirektiver.

En maxi-havn ved Glatved vil derfor veere et attraktivt alternativ til den nuveerende lange omvej til
@stersgen, der som beskrevet pa hjemmesiden gcaptain.com skaber treengsel og kaos-lignende
tilstande i bade Rotterdam og Hamborg, ogsa fordi begge havne er indlandshavne med et kraftigt
tidevand. Fedeskibene kan derfor ikke pa forhand vide, hvornar containerne ankommer til
ladepladserne. Der er derfor ogsa stor ophobning her. | Aarhus sa meget, at havnen nu gnsker at
udvide i bredden inde i bugten.
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Modsat ligger Glatved lige ved sejlruten til dstersgen, rute Tango. Havbunden er kridt fra juratiden,
som er sa solid, at havnen kan bygges som en topsikret g-havn. Og dermed tiltreekke en stor del af
handlen med USA. Endelig er omradet omkring Glatved naesten ubeboet, da det var reserveret til at

huse landets farste kernekraftvaerk for 50 &r siden.

Det anslas, at en udvidelse af Aarhus havn inde i bugten vil koste omtrent 3 mia. kroner, og at den
planlagte Marselistunnel vil koste det samme. Men for samme belgb kan der bygges en g-havn ved
Glatved, samt 60 km motorvej ind til E45 ved Hadsten. Langs hvilken der er plads til de mange
falgevirksomheder, der vil opsta bag en international maxi-havn med direkte forbindelse til
@stasien, Psteuropa og Nordamerika.

Samtidig vil Danmarks vaekstcentrum flytte fra Kgben-mini-havn til det gstjyske oplandsomrade
bag Glatved maxi-havn. Og sa er der ikke mere brug for en Kattegatbro til Sjelland eller nye
banelinjer til museumsbyen ved @resund, hvor huslejerne vil falde til normalt niveau. Og som sa
heller ikke far behov for en Lynetteholm.

I Aarhus er der naturligvis udbredt modstand mod den store udvidelse af Aarhus Havn. Dels blandt
de, der gnsker at bevare bugten som den er. Og dels blandt de, der frygter konsekvenserne for klima
og miljg.

Disse modstandere statter vel forslaget om, at Aarhus ger som Stockholm og udvider ved Glatved?
Det ville bevare bugten uandret. Og fraveeret af den nuveerende strgm af lastbiler ville forbedre
bade miljg og klima.

Men nej, ingen bakker op. Til trods for, at forslaget om en maxi-havn ved Glatved blev indgivet
som hgringssvar, at det er omtalt i dagspressen, og at detaljer findes pa hjemmesiden
MegaHavnGlatved.nu.

Og det optreeder heller ikke blandt de fire alternative forslag, der debatters og analysers i disse uger.
| stedet undersgges et samarbejde med Grenaa Havn, skgnt dybden her kun 11 meter.

S& Aarhus Havn har let ved at feje modstanden vaek med et simpelt argument: Havnen modtager
snart 1 mio. containere om aret, og den udarbejdede rapport fra Rambgll viser, at tallet vil vokse
fremover. Derforer der naturligvis brug for mere plads, pa havnen, og ikke pa en tgrhavn 20 km
mod vest, da dette bare vil gge antallet af klimabelastende lastbiler frem og tilbage.

Desvearre indeholder Rambell rapporten bade fejl og mangler. Pa side 38 star der: ”Aarhus Havn er
pa nuveerende tidspunkt 14 meter dyb, hvor deri Yderhavnens planer forberedes til en uddybning til
15,5 meter, hvilket vil betyde, at de store containerskibe vil kunne anlebe havnen.”

Der burde naturligvis vere tilfgjet, "Dog aldrig fuldt lastet, som kan ses af de halvt lastede maxi-
skibe hver onsdag. Derimod vil de store containerskibe med 16-17 meters dybgang ogsa i fremtiden
kunne anlgbe havnen, hvis den anlegges som en a&gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa
Djursland, som Stockholm har gjort ved Norvik.”

Rapporten beskriver kun udvalgte havne. Den burde naturligvis ogsa beskrive trafikken mellem
disse: Hvor kommer containerne fra, hvor de skal hen, og hvor leenge venter de undervejs? Samt
beskrive, hvordan trafikken til og fra Aarhus @nders, nar EU’s transportdirektiver forer til anleg af
en e-bane fra Hamborg til hansesteederne mod gst. Endvidere mangler rapporten en analyse af en
maxi-havn ved Glatved.

Undervejs i debatten har teenketanken Concito advaret mod en forhastet beslutning. ”Aarhus Havn
lzser en national opgave, sa vent med havneudvidelsen, til der findes en national plan for
godstransport.” Men dette rdd blev desverre afvist af byens politikere pa et mede den 25.10.

Derfor bar Folketinget stoppe den videre debat, indtil der er lavet en samlet national havnepolitik.
Og indtil Rambgll har lavet en ny rapport, uden fejl og mangler denne gang.

Men hvad sa med de mange containere pa Aarhus Havn? Ja, strammen af lastbiler til havnen viser,
at mange kommer fra Hamborg. Og disse kunne jo aflevere deres containere undervejs pa maxi-

havnen i Aabenraa eller pa den store tgrhavn ved Taulov teet pa Fredericia.
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Og er Aarhus Maxi-havn Glatved farst bygget, vil maxi-skibene sejle containerne direkte dertil,
uden om Hamborg. Som sa ma tilbagelevere rollen som @stersgens port til Danmark.

Endelig en rlig analyse af havneudvidelsen
5.12.2022

Mange tak til fremtidsforskeren Jesper Bo Jensen for en &rlig analyse af havneudvidelsen i Aarhus
(JPA, 2.12.). Som fokuserer pa det helt centrale spargsmal, flowet af containere, der forties i

ingenigrfirmaet Rambglls rapport.

Og analysens melding er helt klar: ”’S& den vaekst, der har veret i havnen, skyldes stort set
udelukkende containere fra Kina og naertliggende lande.” En vekst, der sandsynligvis bliver til et
fald fremover, da Vi er pa vej vek fra globaliseringen over mod en regionaliseret verden.”

Pa hjemmesiden gcaptain.com kan man se flaskehalsene i dette flow fra @stasien til @steuropa.

Maxi-skibene fra @sten med 16-17 meters dybde ligger i ke uden for den sidste maxi-havn inden
@stersgen, Rotterdam, hvortil Marsk Terminals da ogsa er flyttet. Herfra sendes containerne sa til
Europas tredje starste havn, Hamborg, hvor de hober sig op, indtil de senere hober sig op i dagevis
eller ugevis pa Hamborgs to ladepladser, Lilbeck og Aarhus. Disses midi-havne er hgjst 14 meter
dybe, og kan derfor ikke kan modtage maxi-skibe fuldt lastet, uanset om dette haevdes igen og igen
af tilhaengere af havneudvidelsen, og desverre ogsa af Rambgll rapporten.

| flowet indgar altsd mange klimabelastende lastbiler i strid med EU's to transport-direktiver, fra
land til vand samt bzeredygtig og smart mobilitet. Og som derfor snart erstattes af en el-bane fra
Hamborg til hansesteederne langs @stersgen: Libeck, Wismar, osv.

Herefter ma Danmark overlade sin historiske og givtige rolle som @stersgens port til Hamborg, hvis
havn Kina derfor har kabt 24.9% af, selv om man gnskede 35%. Det vil fa katastrofale

konsekvenser for Danmarks gkonomiske muligheder.

Med mindre Aarhus ger som Stockholm og udvider sin havn som en &gte maxi-havn 50 km mod
gst ved Glatved pa Djursland. For her kan @stens maxiskibe omlade direkte og straks til de
ventende fgdeskibe fra @steuropa. Og uden mellemliggende landtransport. Og dermed i
overensstemmelse med EU’s to transport-direktiver.

Rotterdam og Hamborg er begge indlandshavne med et stort tidevandsproblem, der er langt mindre
ved Glatved, som oven i kabet ligger lige ved sejlruten til @stersgen, rute Tango. Havbunden er
kridt fra juratiden, som er sa solid, at havnen kan bygges som en topsikret g-havn. Og dermed
tiltreekke en stor del af handlen med USA. Endelig er omradet omkring Glatved nasten ubeboet, da
det var reserveret til at huse et kernekraftvaerk for 50 ar siden.

Det anslas, at en udvidelse af Aarhus havn inde i bugten vil koste omtrent 3 mia. kroner, og at den
planlagte Marselistunnel vil koste det samme. Men for samme belgb kan der bygges en g-havn ved
Glatved, samt 60 km motorvej ind til E45 ved Hadsten. Langs hvilken der er plads til de mange
falgevirksomheder, der vil opsta bag en international maxi-havn med direkte forbindelse til
@stasien, @steuropa og Nordamerika.

Samtidig vil Danmarks vaekstcentrum flytte fra Kgben-mini-havn til det gstjyske oplandsomrade
bag Glatved maxi-havn. Og sa er der ikke mere brug for en Kattegatbro til Sjeelland eller nye
banelinjer til museumsbyen ved @resund, hvor huslejerne vil falde til normalt niveau. Og som sa
heller ikke far behov for en Lynetteholm.

Sa tusind tak til fremtidsforskeren for at afslgre det, som ingenigrfirmaet fortier: Aarhus Havn er
primert en ladeplads for Hamborg. Og vil derfor miste omsatning, i takt med at regionaliseringen
aflgser den nuveerende problematiske globalisering. Med mindre Aarhus ger som Stockholm.

Derfor bgr muligheden for en maxi-havn ved Glatved undersgges som det femte alternativ, inden
der treffes endelig beslutning om en havneudvidelse.
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Havnefadaese, f@rst i Hanstholm, sai Aarhus?
7.12.2022

Havnefadasen i Hanstholm er omhyggeligt beskrevet i fagbladet *Sefart’, nr. 41, 2022: ” Med en
geeld pa 630 mio. kroner og udsigt til endnu et ar med underskud vil Hanstholm Havn med
udgangen af 2022 sta med et treek pa kassekreditten pa 63 mio. kroner. Havnens gkonomi er nu sa
darlig, at Thisted kommunalbestyrelse har besluttet, at havnen skal overga fra at veere en
selvstyrende havn til at blive kommunal havn.”

Ifelge bladet indviede Hanstholm i august 2021 sin mere end 600 millioner kroner store udvidelse.
De sidste to ars regnskaber har dog givet et underskud, der nu forventes at blive mere end 60
millioner kroner. Og der kan sa ikke tjenes nok til at afdrage pa geelden. Havnen overgar derfor nu
til en kommunal havn, hvor kommunen frem til udgangen af 2025 skal finde 175 millioner kroner
til finansiering af havnens underskud. Sa nu skal der skaeres i kommunens budgetter.

| forbindelse med havnefadasen i Hanstholm udtaler sekretariatschef for Dansk Shipping og
Havnevirksomheder, Jakob Svane, til bladet: ”Nogle vil nok tenke sig mere om, for de foretager sa
store investeringer, hvis der var en statslig hand med inde over”. Og han efterlyser samtidig en
national strategi pa omradet, da havnene er landets falles infrastruktur ligesom vejnettet og
jernbanerne. Det er derfor uheldigt, at kommunerne fik overdraget havnene i 2001, da nogle har
investeret for lidt og andre for meget.

Aarhus havn ser desvaerre ud til at gentage fadasen, blot med fem gange sa store tal. Da maxi-skibe
ikke kan lastes fuldt uden at ga pa grund, hober containerne sig op i Aarhus midi-havn, hvor de
venter i dagevis og ugevis pa at komme videre til @steuropa. De fleste kommer nemlig fra @stasien
via Hamborg pa lange reekker af klimaskadelige lastbiler, som der nu skal bygges en Marselistunnel
til under Aarhus. Pa trods af, at de naturligvis udfases, nar EU begynder at handhzve sine to
transportdirektiver, fra land til vand samt baeredygtig og smart mobilitet. Sa vil der i stedet blive
bygget en el-bane fra Hamborg til hansesteederne langs @stersgen: Libeck, Wismar, osv.

Og nar Aarhus Havn saledes kobles af, kan heller ikke den mere afdrage pa sin geeld, hvilket sa
overlades til kommunens indbyggere.

Med mindre Aarhus ger som Stockholm og bygger en agte maxi-havn ved Glatved pa Djursland.
For sa kan @stens maxi-skibe undlade at ligge i ko i Rotterdam ved at sejle direkte til Glatved og
omlade til havs pa fadeskibe fra @stersgen uden mellemliggende klimaskadelig landtransport.

S& medens Aarhus mini-havn i bugten vil give underskud, vil Aarhus maxi-havn ved Glatved
tveertimod give overskud. Hvad hele nationen naturligvis er interesseret i. For uden en dansk maxi-
havn vil Hamborg overtage den lukrative rolle som port til @stersgen.

Sa derfor, leer nu af havnefadeesen i Hanstholm. Set alt i bero, indtil der foreligger en samlet
handleplan for vores nationale infrastruktur. Der ogsd omfatter vores havne, som hidtil har bragt
velstand til landet, og som derfor ngdigt skulle sta halvtomme i fremtiden.

Desveerre er der kun én serigs rapport om havneudvidelsen

8.1.2023

Containerne hober sig op pa Aarhus midi-havn, som naturligvis skal udvides. Men skal det ske i
bredden inde i bugten, eller som a&gte maxi-havn 50km mod gst ved Glatved pa Djursland, som
Stochholm gjorde for at supplere sin midi-havn med en &gte maxi-havn?

Dette vigtige spergsmal indgar desverre ikke i debatten, so kun drafter forskellige udvidelser inde i
bugten, og som dermed blive en skaev debat byggende pa en skav undersggelse af et af de firmaer,
der nok skal bista ved udvidelsen, Rambgll, hvis rapport har bade mangler og fejl.

Der mangler en omtale og analyse af muligheden for at udvide ved Glatved. Og rapporten anfarer

fejlagtigt, at Aarhus midi-havn med 14 meters dybde kan modtage maxi-skibe med 16 meters dybde
fuldt lastet. Sa hverken sma eller store containerskibe kan lastes fuldt op i Aarhus midi-havn.
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Hvilket er den egentlige grund til, at containere altid vil ophobe sig, uanset hvor meget havnen
udvides i bredden.

Med mindre naturligvis havnen udvides ved Glatved, hvor alle skibe kan lastes fuldt op. Og hvortil
maxiskibene fra @stasien vil kunne omlaste fuldstendig til fedeskibe fra @steuropai en topsikret
ghavn, som derfor ogsa vil interesser USA. Og sa vil der ikke vere behov for den klimaskadelige
landtransport, der strider mod EU's to transportdirektiver, fra land til vand samt baeredygtig og
smart mobilitet.

Rambgll rapporten mangler ogsa en flow-beskrivelse af, hvordan containerne rejser fra @stasien til
@steuropa. Denne kan til gengeld findes pa hjemmesiden gcaptain.com. Her beskrives, hvordan
gstens maxi-skibe ligger i kg ind til den sidste maxi-havn inden @stersgen, Rotterdam, hvortil
Marsk Terminals daogsa er flyttet. Herfra sendes containerne til Europas tredjestarste havn,
Hamborg, og derfra videre til Hamborgs to ladepladser ved @stersgen, til Liibeck og til Aarhus pa
sa mange klimaskadelige lastbiler, at Aarhus nu vil bygge en Marselistunnel under byen til sin midi-
havn. En tunnel, der ligesom ladepladsen pa havnen bliver overflgdig, nar EU begynder at
indskaerpe sine miljgbeskyttende direktiver.

Hamborg vil dasikkert bygge en el-bane til Libeck og Wismar for at blive fremtidens port til
@stersgen, og dermed fratage Danmark denne historiske og lukrative rolle.

Med mindre naturligvis Aarhus Havn udvides ved Glatved, hvilket samtidig vil flytte landets
vaekstcentrum fra Kgben-havn til @stjylland. Og sa forsvinder behovet bade for en Marselistunnel,
en Kattegatbro og en Lynetteholm. Og huslejen i museumsbyen Kgbenhavn vil falde til et niveau,
hvor velfeerdsarbejdere kan veere med. Det er saledes Danmarkshistorie, der skrives i Aarhus i de
kommende maneder.

At Aarhus midi-havn reelt er en ladeplads for Hamborg bekraftes af den eneste serigse rapport om
havneudvidelsen, skrevet af fremtidsforskeren Jesper Bo Jensen (JPA 3.12.22). Heri star at ’Stort
set hele stigningen i containertrafikken til Danmark, hvor Aarhus Havn tager langt den starste del,
er sket i containere fra Asien, de facto rigtigt meget fra Kina. Sa den vaekst, der har veret i havnen,
skyldes stort set udelukkende containere fra Kina og nertliggende lande.”

Tilsvarende afvises Rambgll rapportens kritiklgse fremskrivning af veekstkurver med
konstateringen, at Vi er pa vej vk fra globaliseringen over mod en regionaliseret verden”.

Fremtidsforskernes rapport har sat tilheengerne skakmat, sa uden saglige modsvar er man naturligvis
nadt til at ga efter manden i stedet for bolden (JPA 11.12.22), et benspand forskeren elegant
tilbageviser (JPA 20.12.22).

Velger Aarhus Havn alligevel at udvide inde i bugten, vil den sikkert lide samme skabne som
Hanstholm havn, som netop er gaet konkurs efter en ubeteenksom udvidelse (Sgfart, nr. 41, 2022),
hvilket har givet en gigantisk efterregning til kommunens borgere, der sa kan vinke farvel til gget
velferd.

Det er ogsa interessant at sammenligne Aarhus Havn med den anden store havn pa vestkysten,
Esbjerg, der forhandler sin udvidelse i en stadig dialog mellem borgmesteren, der varetager
kommunens interesse, og havneformanden, Sgren Gade, der varetager landets interesse. For havne
er jo national infrastruktur pa linje med motorveje og jernbaner.

En sadan dialog er desverre umulig i Aarhus, da borgmesteren ogsa er formand for havnen. For at
udga en sandsynlig konkurs, der kun kan gavne Hamborg, bgr havneudvidelsen derfor settes i bero,
indtil havnen har valgt en landspolitiker som formand. Eller maske snarere en person fra Stockholm,
som kan bidrage med viden om denne bys havns udvidelse som &gte maxi-havn 50 km mod gst.
Men sa vil containerne bare hobe sig endnu mere op pa Aarhus midi-havn? Ne, for undervejs fra
Hamborg kan de jo passende afleveres ved maxi-havnen i Aabenraa, eller ved den store tgrhavn i
Taulov tet ved Fredericias effektive og velbeliggende havn.

Sa Aarhus Havn, fanu selv lavet en serigs rapport, og denne gang om en udvidelse til maxi-havn
ved Glatved.
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Hvem danner et konsortiumtil at bygge’ MegaHarborGlatved’?
12.1.2023

Hamborg har valgt Aarhus som ladeplads for containere fra @stasien til @steuropa. Og USA har
valgt Aarhus som ladeplads for militaert udstyr til @steuropa. Men Aarhus Havn tilbyder kun 14
meters dybde, og skal bruge op til 20 meters dybde, for at de store oceangdende skibe kan anlgbe og
afga fuldt lastede. Aarhus bar derfor gare som Stockholm og bygge en &gte maxi-havn 50 km mod
gst ved den bedst beliggende af landets tre naturhavne, Glatved pa Djursland.

Hertil vil maxi-skibe kunne omlade direkte til fadeskibe fra @steuropa uden den mellemliggende
landtransport, som er i strid med EU's *fra land til vand’ direktiv. Der ogsé overtreedes af den
nuvaerende omfattende landtransport fra maxi-havnen i Rotterdam over Hamborg til Aarhus med
dens mange traengsels-problemer som beskrevet pa hjemmesiden gcaptain.com.

En militeer ladeplads ber desuden ligge i god afstand fra byer pa grund af risiko for missiler.

En maxi-havn ved Glatved vil samtidig bevirke, at Danmark kan undga at afgive den lukrative rolle
som port til @stersgen til Hamborg. Samt at Danmarks veekstcentrum kan flyttes fra museumsbyen
Kgben-havn til @stjylland, sa der ikke bliver behov for en Kattegatbro, en Lynetteholm, nye
banespor eller en Marselistunnel under Aarhus.

Hvem griber chancen og gar med i konsortiet?

Aarhus bgr ggre som Stockholm og udvide sin midi-havn som en maxi-havn 50 km

mod gst
12.1.2023

Til transportminister Thomas Danielsen

Uden en dansk maxi-havn vil Hamborg overtage den lukrative rolle som port til @stersgen fra
Danmark. Derfor bgr landets stgrste midi-havn ved Aarhus ikke udvides i bredden i bugten, men i
dybden 50km mod gst ved Glatved, som Stockholm har gjort.

Containere fra Kina til @steuropa hober sig op i Arhus midi-Havn, fordi dens 14 meters dybde er
for lidt, sd sma og store containerskibe kun kan lastes cirka halvt. Derfor bgr Aarhus gare som
Stockholm og bygge en &gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland, den bedst
beliggende af landets tre naturhavne. Hertil vil gstens maxi-skibe kunne sejle direkte og omlaste til
fadeskibe fra @steuropa uden den mellemliggende landtransport, derer i strid med EU's *fra land til
vand’ direktiv. Som netop overtredes af den nuverende landtransport far maxi-havnen i Rotterdam,
hvortil Marsk Terminals daogsa er flyttet, over midi-havnen i Hamborg til Hamborgs ladeplads i
Aarhus.

Politikere, der stgtter udvidelsen af Aarhus Havn i bugten, risikerer at medvirke til at Havnen vil ga
konkurs, som det netop er sket i Hanstholm.

Modsat vil Politikere, der stgtter udvidelsen ved Glatved, fa vedvarende berammelse af flere
grunde: Havnens indtjening vil mangedobles, EU’s transportdirektiv kan overholdes, Danmark kan
undga at afgive den lukrative rolle som port til @stersgen til Hamborg, Danmarks veakstcenter kan
flyttes far museumsbyen Kgben-havn til @stjylland, sa der ikke er behov for en Kattegat-bro, en
Lynetteholm eller nye banespor.

Detaljer findes pa hjemmesiden MegaHavnGlatved.nu og i min e-bog “Havne-skandalen Aarhus
2022, Aarhus Midi-havn som ladeplads for Hamborg, eller som Maxi-havn ved Glatved?”

Manglende havnedybde ophober containere pa Hamborg Ladeplads i Aarhus
15.1.2023

Containerne hober sig op pa Aarhus midi-havn. Men hvor skal de hen, og hvor kommer de fra?

De skal ikke pa lastbiler, forsa var de allerede vaek. De venter pa skibe, som da ogsa ankommer
hele tiden, men som kun kan lastes halvt. For Aarhus midi-havn mangler flere meters dybdei at

vaere en &gte containerhavn, der kan modtage og afsende bade sma og store skibe fuldt lastet.
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Derfor bgr Aarhus gere som Stockholm. Midi-havnen skal naturligvis udvides, dog ikke i bredden
inde i bugten, men i dybden 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland. Her ligger den bedste af
landets tre naturhavne, sa her kan maxi-skibene omlade direkte til fadeskibe uden mellemliggende
landtransport, der jo strider mod EU's to transportdirektiver: fra land til vand samt baeredygtig og
smart mobilitet.

Det vil samtidig flytte Danmarks vaekstcentrum fra Kgben-mini-Havn til Glatved maxi-havn. Og sa
er der hverken behov for en Kattegatbro, en Lynetteholm, nye banelinjer eller en Marselistunnel
under Aarhus. Velstanden vil sa stige i @stjylland, medens huslejerne i museumsbyen Kgbenhavn
vil falde til et niveau, hvor ogsa velferdsarbejdere kan veare med.

Hvor kommer containerne fra? Havnens egen Rambgll-rapport fortier det, som fremtidsforsker
Jesper Bo Jensen dokumenterer (JPA, 3.12.22): Containerne kommer fra @stasien og skal til
@steuropa. Netop her foregar den starste vaekst i containertrafikken, som det fremgar af fagbladet
Sgfart og af hjemmesiden gcaptain.com.

Her beskrives ogsa de store treengselsproblemer undervejs: Maxi-skibe fra @sten er ngdt til at ligge
i ka i timevis for at leesse af i den sidste maxi-havn inden @stersgen, Rotterdam, hvortil Marsk
Terminals daogsa er flyttet. Derfrasendes de til Europas tredjestarste havn i Hamborg, hvor de
hober sig op, indtil de kan sendes videre til Hamborgs to ladepladser ved @stersgen, til Libeck, og
til Aarhus pa s mange lastbiler, at man nu vil bygge en kostbar Marselistunnel til dem under
Aarhus. Pa trods af, at Hamborg nok snart vil overholde EU's transportdirektiver ved at bygge en el-
bane til hansestaederne langs kysten: Libeck, Wismar, Rostock osv. Hvilket vil koble Aarhus af den
internationale handelsvej, hvorefter Hamborg vil fratage Danmark den lukrative rolle som porten til
@stersgen. Hvilket vil &ndre Danmarkshistorien dramatisk.

Strgmme af skibe kan altsa ikke forhindre ophobning af containere pa Hamborg Ladepladsi
Aarhus. Det kan stramme af ord heler ikke. Det kan kun en ny maxi-havn ved Glatved.

Denne lgsning har vaeret kendt i pressen i snart et ar. Det er derfor underligt, at den forties, ikke kun
af kommunen, men ogsa af de mange borger- og klima-foreninger, der gang pa gang har nagtet at
give taletid til Glatved-lgsningen og i stedet peget pa Grena, skent havnedybden her er mindre end i
Aarhus, og hvortil lastbilerne til gengaeld skal kere mange flere klimabelastende kilometer.

Denne afvisning betyder, at slaget nu er tabt. Havnen bliver udvidet inde i bugten og vil derfor
sikkert snart ga konkurs, som det netop er sket i Hanstholm. Enten fordi Hamborg sender sine
containere til de andre hansesteeder, eller fordi et konsortium vil bygge den lukrative maxi-havn ved
Glatved.

Her i 12. time bgr alle modstandere derfor samles i et falles krav: Stop udvidelsen af Aarhus Havn
som en midi-havn inde i bugten, indtil COWI ogsa har lavet en rapport om en udvidelse som en
maxi-havn ved Glatved pa Djursland. Og indtil Aarhus Havns bestyrelse har valgt en landspolitiker
til formand, sa havnens planer udvikles i en sund dialog mellem byens borgmester, der kan varetage
byens interesser, og en landspolitiker, der kan varetage landets interesser, ligesom det sker i Esbjerg
Havn. Men som det ikke kan ske i Aarhus, da byens borgmester her ogsa er formand for havnens
bestyrelse.

Bedst ville det veere at vaelge en formand fra Stockholm, som naturligvis straks vil sige: Ger da som
os, udvid i dybden direkte ved sejlruten og ikke i bredden inde i en bugt. Sa vil bade sma og store
skibe kunne lastes fuldt, og dermed forhindre al fremtidig ophobning af containere.

Fem uheldige myter om havneudvidelseni Aarhus

16.1.2023, kronikforslag til Aarhus Stiftstidende

Containerne hober sig mere og mere op pa Aarhus midi-havn, som derfor vil udvides i bredden.
Aarhus mangler nemlig en maxi-havn, der kunne modtage de oceangaende maxi-skibe med 16 eller
17 meters dybgang fra @stasien. Som sa kunne omlade direkte til de mindre fadeskibe fra @stersgen
uden mellemliggende landtransport, der jo strider mod EU's to transportdirektiver, fra land til vand
samt baeredygtig og smart mobilitet.

-39-



Men Aarhus har desveerre kun en midi-havn med 14 meters dybde. Derfor skal containerne omlades
i den sidste maxi-havn inden @stersgen, Rotterdam, hvortil Maersk Terminals da ogsa er flyttet.
Herfra sendes de sa videre til Hamborg, hvor de hober sig op, indtil de kan sendes videre til
ophobning pa Hamborgs to ladepladser ved @stersgen, Lilbeck og Aarhus. Pa sa mange
klimabelastende lastbiler, at Aarhus nu vil bygge en Marselistunnel under Aarhus til dem. Sa
Aarhus Havn burde egentlig kaldes Hamborg Ladeplads.

At Aarhus midi-havn kan modtage oceangaende maxi-skibe fuldt lastet er blot den farste af fem
uheldige myter, der skeemmer debatten om den gnskede havneudvidelse. Myten findes bl.a. i
Rambgll rapporten pa side 38. Og kan ses fra Kystvejen i Aarhus hver onsdag, hvor hver anden
reekke typisk er tom pa det ankomne maxi-skib. Myten medfarer, at Aarhus Havn ofte omtales som
en containerhavn. Men den findes ikke pd Geteborgs liste over sadanne, netop fordien
containerhavn naturligvis skal kunne modtage og afsende et maxi-skib fuldt lastet.

Myte 2 siger: Containertrafikken til Aarhus Havn vil vokse. Nej, for uden fuldt lastede maxi-skibe
vil de mange lastbiler blive udfaset til fordel for el-baner fra Hamborg til Libeck og Wismar, i takt
med at EU indskarper sine transportdirektiver. Trafikken til Aarhus vil altsa aftage. Ogsa i takt med
at globaliseringen suppleres med mere regionalisering.

Myte 3 siger: Der er kun fire alternativer til den fremlagte plan. Nej, der er ogsa et femte, at Aarhus
ger som Stockholm og bygger en a&gte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland. Dette
alternativ har veeret kendt fra pressen og fra hjemmesiden MegaHavnGlatved.nu i snart et ar.
Alligevel forties det pa de arrangerede mgder. Og modstanderne mod udvidelsen afviser det og vil i

stedet samarbejde med Grenaa, skant havnedybden her kun er 11 meter.

Myte 4 siger: En udvidelse af havnen med en terhavn ved Framlev vil bare medfgre meget mere
lastbiltrafik gennem Aarhus. Nej, for de mange containere fra Hamborg til Aarhus kan jo afleveres
undervejs i maxi-havnen i Aabenraa. Eller ved den allerede etablerede store tgrhavn i Taulov teet
ved Fredericia Havn.

Endelig er der myte 5: Havneudvidelsen i Aarhus angar kun Aarhus. Nej, den angar hele landet. For
uden en maxi-havn kobles Danmark gradvist af containertrafikken til og fra @stersgen. Landets
starste havn ligger for gjeblikket i Aarhus, der dog mangler dybde til at veere en maxi-havn. Og som
derfor ikke ber udvidesi bredden inde i bugten, men i dybden ved Glatved.

Ellers vil Hamborg overtage Danmarks historiske og lukrative rolle som porten ved @stersgen. Sa
vil velstanden aftage i Danmark, og Aarhus Havn vil sikkert ga konkurs, som det netop er sket med
udvidelsen af Hanstholm Havn. Enten fordi Hamborg begynder at sende sine containere til de andre
hansestaeder pa el-tog. Eller fordi et konsortium bygger den lukrative maxi-havn ved Glatved. For at
Danmark igen bliver porten til @stersgen i stedet for Rotterdam og Hamborg. Og for at flytte
landets veekstcentrum fra Kgben-mini-Havn til Glatved maxi-havn.

Velstanden vil sa stige i @stjylland, medens huslejerne i museumsbyen Kgbenhavn vil falde til et
niveau, hvor ogsa velfeerdsarbejdere kan vaere med. Og sa er der hverken behov for en Kattegatbro,
en Lynetteholm, nye banelinjer eller en Marselistunnel under Aarhus.

Havneudvidelsen i Aarhus vil altsa enten gavne eller skade Danmarks fremtid. Synd, hvis valget
treeffes ud fra de fem uheldige myter.

Igenigen forties naturens egen havneudvidelse, Djursland

17.1.2023

15 foreninger arrangerede den 17.1. en borgerkonference med titlen ”Aarhus: Hvilken by, bugt og
havn egnsker vi?” Men igen igen var det naturlige svar ikke inviteret med, naturens egen
havneudvidelse, Djursland, som ovenikgbet tilbyder den bedst beliggende af Danmarks tre naturlige
dybvandshavne, Glatved syd for Grenaa. Denne maxi-havn er dyb nok til at af- og pa-lade
containerskibe uden mellemliggende landtransport, som jo strider mod EU's to transportdirektiver:

fra land til vand, samt beeredygtig og smart mobilitet.
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Modsat kraever Aarhus landtransport fra Rotterdam over Hamborg til sin egn midi-havn, hvortil der
skal sedes to fgdeskibe ind for at hente en fuld last, da den mangler dybde bade nu, og hvis den
udvidesi bredden.

”Du kan jo tale fra salen,” fik jeg at vide. Nz, jeg kunne blot som alle andre aflevere to ssetninger
pa en elektronisk opslagstavle. Her fglger sa det indleeg, som forsamlingen ikke matte hare:
Containerne hober sig op pa Aarhus Havn, som derfor gerne vil udvides i bredden inde i bugten.
Men det vil jo bare give plads til endnu mere ophobning.

Lasning af selvfglgelig, at containerne skal sejles vaek. Det kan de bare ikke, for Aarhus har kun en
midi-havn, der mangler dybde, sa skibene kun kan lastes halvt.

Dyhbde er der til gengeeld nok af 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland lige ved sejlruten Tango.
Derfor bgr Aarhus naturligvis ggre som Stockholm og bygge en ekstra havn 50 km mod gst.

Alle tilslutter sig denne oplagte lgsning, pa ner her i Aarhus.

Lesningen har ellers varet omtalt i medierne flere gange i det forlgbne ar. Alligevel er den ikke
med blandt de fire alternativer til havnens planer.

Ogsa byens forskellige borger- og miljgforeninger afviser den, og vil i stedet samarbejde med
Grenaa, skent havnedybden der er mindre end i Aarhus. Denne afvisning bevirker, at slaget nu er
tabt. Havneudvidelsen bliver vedtaget i neeste maned.

Medmindre disse foreninger nu vender om, og kraever, at beslutningen udsattes indtil der ogsa
foreligger en COWI rapport om en a&gte maxi-havn ved Glatved. En havn, som desuden vil kunne
flytte landets veekstcentrum vaek fra Kgben-mini-havn over til Glatved maxi-havn. Og sa vil der
ikke veere et behov for en Kattegatbro, en Lynetteholm, en Marselistunnel eller nye banespor.

Og indtil havnens bestyrelse har valgt en landspolitiker som formand, ligesom i Esbjerg. For hvis
borgmesteren fortsat skal vaere formand for havnen, vil den store udvidelse sikkert resultere i det
samme, som netop er sket i Hanstholm, hvor havnen er gaet konkurs pa grund af en for stor
udvidelse, og har efterladt regningen til Thisted Kommune.

Sa mit spargsmal til byens foreninger er derfor: Hvem vil vaere med til at kraeve, at beslutningen
udsattes, indtil disse 2 ting er pa plads: En rapport om en agte Maxi-havn ved Glatved.

Og en ny formand for havnen, sa den ikke risikerer at lide samme skaebne som i Hanstholm.

Gerne en person fra Stockholm, som naturligvis straks vil sige: ”Ger da som os, byg en &gte maxi-
havn 50 km mod gst. Sa kan containerne sejles veek med det samme. Og sa undgar vi
mellemliggende landtransport, som jo strider mod EU's to transportdirektiver: fra land til vand, samt
baredygtig og smart mobilitet.”

Tak for ordet.

Havnefadaese fgrsti Hanstholm sd i Aarhus

Trykt i Aarhus Stiftstidende 19.1.2023

Havnefadasen i Hanstholm er beskrevet i fagbladet *Sefart’, nr. 41, 2022: ” Med en geld pa 630
mio. kroner og udsigt til endnu et ar med underskud vil Hanstholm Havn med udgangen af 2022 sta
med et treek pa kassekreditten pa 63 mio. kroner. Havnens gkonomi er nu sa darlig, at Thisted
kommunalbestyrelse har besluttet, at havnen skal overga fra at veere en selvstyrende havn til at blive
kommunal havn.”

I forbindelse med havnefadasen i Hanstholm udtaler sekretariatschef for Dansk Shipping og
Havnevirksomheder, Jakob Svane, til bladet: "Nogle vil nok tenke sig mere om, for de foretager sa
store investeringer, hvis der var en statslig hdnd med inde over”. Og han efterlyser samtidig en
national strategi pa omradet, da havnene er landets falles infrastruktur ligesom vejnettet og
jernbanerne. Det er derfor uheldigt, at kommunerne fik overdraget havnene i 2001, da nogle har
investeret for lidt og andre for meget.
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Aarhus havn ser desvarre ud til at gentage fadasen, blot med fem gange sa store tal. Da maxi-skibe
ikke kan lastes fuldt uden at ga pa grund, hober containerne sig op i Aarhus midi-havn, hvor de
venter i dagevis pa at komme videre til @steuropa. De fleste kommer nemlig fra @stasien via
Hamborg pa lange raekker af klimaskadelige lastbiler, som der nu skal bygges en Marselistunnel til
under Aarhus. Pa trods af, at de naturligvis udfases, nar EU begynder at handhave sine to
transportdirektiver, fra land til vand samt baredygtig og smart mobilitet. Sa vil der i stedet blive
bygget en el-bane fra Hamborg til hansesteederne langs @stersgen: Libeck, Wismar, osv.

Og nar Aarhus Havn séaledes kobles af, kan heller ikke den mere afdrage pa sin geeld, hvilket sa
overlades til kommunens indbyggere.

Medmindre Aarhus ger som Stockholm og bygger en a&gte maxi-havn ved Glatved pa Djursland.
For sa kan @stens maxi-skibe undlade at ligge i ke i Rotterdam ved at sejle til Glatved og omlade
direkte til fgdeskibe fra @stersgen uden mellemliggende klimaskadelig landtransport.

S& medens Aarhus mini-havn i bugten vil give underskud, vil Aarhus maxi-havn ved Glatved
tveertimod give overskud. Hvad hele nationen naturligvis er interesseret i. For uden en dansk maxi-
havn vil Hamborg overtage den lukrative rolle som port til @stersgen.

Derfor, leer nu af havnefadeaesen i Hanstholm. Szt alt i bero, indtil der foreligger en samlet
handleplan for vores nationale infrastruktur. Der ogsa omfatter vores havne, som hidtil har bragt
velstand til landet, og som derfor ngdigt skulle sta halvtomme i fremtiden.

Borgerkonferencens sk@nne spildte kraefter
19.1.2023 til Aarhus Stiftstidende

Havneudvidelsen i Aarhus er nu belyst af tre konferencer.

De to farste blev afholdt af tilhaengerne, men byggede desverre pa to ensidige og mangelfulde
rapporter fra COWI og Rambgll. Den sidste er netop blevet afholdt af modstanderne. Den kunne
have stoppet udvidelsen, men dumpede desverre felt.

Den beskrev ellers i detaljer de mange problemer ved at udvide Aarhus Havn i bugten. Men den gav
desverre intet bud pa, hvordan Aarhus Havn kan lgse sit aktuelle problem, ophobning af containere
fra Kina pa vej mod @steuropa.

Det minder om en eksamen, hvor eleven kan hele stoffet pa neer det trukne spgrgsmal. Sa eleven
gser stakandet af al sin viden, men svarer desverre ikke pa det stillede spgrgsmal. Og far derfor en
dumpekarakter. Skanne spildte krafter. Synd. For Havnens spargsmal kan besvares meget simpelt.
De mange containere fra Kina skal naturligvis sejles vaek. Det kan de bare ikke, for Aarhus har kun
en midi-havn, der mangler dybde, sa skibene kun kan lastes halvt. Der skal derfor sendes to skibe
ind for at hente én last. Og det er bade dyrt og langsomt. Ogsa selvom havnen udvides i bredden
inde i bugten.

Dyhbde er der til gengzeld nok af 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland lige ved sejlruten Tango.
Derfor bgr Aarhus naturligvis gare som Stockholm og bygge en ekstra havn 50 km mod gst.

Denne oplagte Glatved-lgsning findes dog ikke blandt tilhaeengernes fire alternative planer, der nu
undersgges af et konsulentfirma. Men ogsa modstanderne afviser den, og vil i stedet samarbejde
med Grenaa, skgnt havnedybden her er mindre end i Aarhus.

Denne afvisning bevirker, at slaget nu er tabt. Havneudvidelsen bliver vedtaget i naeste maned.
Medmindre modstanderne nu vender om, og kreever, at beslutningen udszttes, indtil der ogsa
foreligger en COWI rapport om en &gte maxi-havn ved Glatved.

En havn, som desuden vil kunne flytte landets veekstcentrum vaek fra Kgben-mini-havn over til
Glatved maxi-havn.

Samt forhindre, at Danmark mister den lukrative rolle som port til @stersgen til Hamborg. Som
naturligvis vil sende de kinesiske containere fra maxi-havnen i Rotterdam videre til hansesteeder

-42-



langs @stersgen pa el-bane, nar EU snart indskarper sine to transportdirektiver: fra land til vand,
samt baeredygtig og smart mobilitet.

Aarhusbugten beskyttes naturligvis bedst ved at Aarhus ggr som Stochholm og bygger en ekstra
containerhavn 50 km mod gst, der kan aflaste bade Rotterdam og Hamborg.

Ved at afvise dette, bliver modstanderne skyld i, at tilhaengerne nu vinder. Det er da underligt.

Hvorfor gnsker ingen at undersgge en havneudvidelse ved Glatved pa Djursland?
23.1.2023

Den 17. januar atholdt 15 foreninger en borgerkonference med titlen ”Aarhus: Hvilken by, bugt og
havn egnsker vi?”. Konferencen belyste helt tydeligt de mange uheldige konsekvenser for klima og
miljg og ekonomi, der fglger med en havneudvidelse inde i bugten.

Men konferencen gav desvarre ikke noget svar pa havnens problem: hvordan undgas den
nuvarende ophobning af containere. Her er et naturligt svar: Da Aarhus havn mangler dybde til at
modtage containerskibe fuldt lastede, ber der ved Glatved pa Djursland bygges en ekstra
containerhavn som en maxi-havn, hvor maxi-skibe fra @stasien og fgde-skibe fra @steuropa kan
ankomme og afga fuldt lastede, hvor de kun kan lastes halvt i Aarhus midi-havn.

At havnen og kommunen ikke vil se Glatved som en lgsning ses af, at Glatved ikke indgar som en

af de fire alternative forslag, der undersgges nu af HBS Economics. At de 15 borgerforeninger ikke
vil se Glatved som en lgsning fremgar af borgerkonferencen, hvor Glatved -lgsningen hverken fik

tilbudt taletid eller en stand.
Konferencen havde formuleret et budskab til byradet med en opfordring til at udseette beslutningen,

indtil der foreligger et bedre beslutningsgrundlag. Nogle politikere afviste dette ved at sige, at nar
rapporten om de fire alternative forlag foreligger i slutningen af maneden, vil alle sider veere belyst,

hvorefter byradet kan treeffe en oplyst beslutning, som alle kan leve med.

Men bade konferencen og undersggelsen viser netop, at der endnu mangler en belysning af, at
Aarhus gar som Stockholm og bygger en &gte maxi-havn 50 km mod @st.

Derfor bar opfordringen fra byens borgere vere, at byradet udskyder beslutningen indtil der ogsa
foreligger en COWI- og en Rambgll-rapport om bygning af en ekstra containerhavn ved Glatved pa
Djursland.

Aarhus Havn skulle jo ngdigt bega samme fadase som Hanstholm Havn, som netop er gaet konkurs
pa grund af en ubeteenksom havneudvidelse.

Aarhus midi-havn: 2 skibeind, 1 last ud
25.1.2023

Containerskibe belaster klimaet, dog mindre end lastbiler. Men man skulle tro, at Aarhus virkelig
gnsker at belaste klimaet. For Aarhus vil nu bygge en kostbar Marselistunnel under byen til endnu
flere lastbiler til havnen. Som desverre er en midi-havn med begraenset dybde, sa containerskibene
kun kan lastes halvt. Derfor skal der 2 skibe ind for at hente 1 last ud. Sa containerne hober sig op,
hvorfor havnen nu vil udvides, sa endnu flere lasthiler kan forsyne endnu flere dobbelt-sejladser.

Det lyder som en Aarhus historie. Mange spgrger da ogsa, hvorfor man finder en havn, der kan
modtage og afsende containerskibe fuldt lastede. Aarhus skal jo bare gare som Stockholm og bygge
en agte maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland. Det ma havnebestyrelsens formand da
kunne overtale byens borgmester til.

Men nej, for det er samme person, i modsetning til andre havne som fx i Esbjerg, hvor der kan
tages hensyn til bade landets og byens behov.

Sa havneudvidelsen i Aarhus er abenbart en dobbelt Aarhus historie, som naeppe bliver vedtaget i
byradet. For politikerne tar neeppe stille op igen til en valgperiode og blive mgdt med latterudbrud?
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SkrivUnder.net

Gaer som Stockholm, udbyg Aarhus midi-havn som en maxi-havn 50 km veak ved Glatved. Sa
undgas miljgskadelig landtransport til og fra en MAXI-havn.

Nutidens 3E maxi-skibe med ca. 19.000 containere stikker 16 meter, og Evergreens nye Ever Ace
med 24.000 stikker 17 meter. Altsa skal ca. halvdelen af- og pa-leesses far og efter skibet har veeret i
Aarhus midi-havn, hvor dybden er 14 meter. Typisk i maxi-havnen Rotterdam med 24 meters
dybde, hvorfrade sa sendes med lastbiler til og fra Aarhus midi-havn.

Som nu gerne vil udvides. Dog ikke i dybden, men med ekstra land i bugten. Og i baglandet med
store omrader til dry ports’. Med udsigt til mange flere lastbiler mellem Rotterdam og Aarhus.
Landtransport 1 stedet for satransport er 1 strid med EU’s *from road to sea’ princip. Og ber derfor
begraenses, ogsa fordi det er miljgbelastende. Enten ved et forbud mod maxi-skibe i midi-havne.
Eller ved at palegge landtransport af containere mellem to havne hgj afgift. Eller ved at overtale
Aarhus midi-havn til at gagre som Stockholm, der byggede en maxi-havn 50 km mod gst for at
undga landtransport fra Geteborg. Aarhus kan nemlig ogsa bygge en maxi-havn 50 km mod gst ved

Glatved, der med 18-20 meters havdybde er forberedt pa de naeste generationer af maxi-skibe.
Glatved, Stignaes og Abenré er Danmarks tre naturlige dybvandshavne. Kun Glatved ligger direkte
ud til sejlruten, og pa den rigtige side af Storebzltsbroen og lods-omradet ved Hatter Barn og Rev.
Som en g-havn med motorvej ud til kajen bliver Glatved Dybvandshavn en gren havn, som ikke

belaster strandmiljeet, da dens ’dry ports’ ligger i baglandet, hvor de altid kan udvides. Og en -
havn kan leve op til de strengeste amerikanske sikkerhedskrav og dermed sta for hovedparten af

Europas eksport til USA.

Containertrafikken forventes iser at vokse mellem @stasien og @steuropa. Her Og her vil maxi-
skibe kunne sejle direkte til Glatved og omlaesse med mindre feederskibe til og fra @stersgen og
Nordsgen. | stedet for farst at sejle til Rotterdam med varer til VVesteuropa, og senere risikere at ga
pa grund ved Bremerhaven med varer sendt videre til @steuropa pa en flod af lastbiler.

Detaljer: MegaHavnGlatved.nu



De tre borgerforslag

Titel pa de tre uafhaengige forslag
e Forbud mod landtransport mellem containerhavne 1 strid med EU’s to transport-mal: ’fra land til
vand’, samt ’baredygtig og smart mobilitet’

e Forbud mod maxi-skibe i midi-havne, da det medfarer belastende landtransport mellem havne
e Bygen megahavn ved Glatved, sa der kun er én omladning mellem @stasien og @steuropa.

Forslagstekst

En containerhavn ber kunne modtage et maxi-skib fuldt lastet, ellers skal en stor del af lasten
sendes med lastbil til og fra Rotterdam maxi-havn i modstrid med EU’s to transport-mal: ’fra land
til vand’, samt ’baredygtig og smart mobilitet’. Sa for at skane miljo, klima og vejnet ber der
vedtages et forbud mod, at maxi-skibe anlgber midi-havne.

Aarhus midi-havn mangler dybde. Den har 14 meter, men skal have knap 17 meter for at kunne
modtage et Marsk maxi-skib med 19.000 containere. Og knap 18 meter for at kunne modtage Ever
Ace med 24.000 containere. Sa 5.000 container skal sendes pa lastbil over land for hver meter
mindre dybgang.

Altsa skal hver anden container pa et Marsk skib, og 2 af 3 pa et Evergreen skib lastes om til og fra
lastbil i Rotterdam. Derfra kan de sa sendes videre pa motorvejene og gennem den kommende
Marselistunnel til Aarhus, hvor mange sa bliver lastet om til mindre fgdeskibe til @stersgen.

| stedet for at udvide sin havn med ekstra areal til oplagring af det voksende antal containere pa
lastbiler til og fra Rotterdam bar Aarhus derfor ggre som Stockholm, der lgste problemet med sin
midi-havn ved at bygge en ny maxi-havn 50 km mod gst ved Norvik. P4 samme made kan Aarhus
Havn bygge en maxi-havn ved Glatved, hvor havnedybden vil veere 18-20 meter. Her kan der
bygges en g-havn, der opfylder de amerikanske sikkerhedskrav, og som derfor kan den sta for
hovedparten af Europas handel med USA.

Containertrafikken ventes iser at vokse mellem @stasien og @steuropa. Sa fremover vil skibe laste
om i Glatved i stedet for i Rotterdam. Og som bagland til en maxi-havn med direkte forbindelse til

USA, @stasien og @steuropa vil @stjylland opleve stor vaekst i beskaftigelse.

Udvidelse af Aarhus Havn med tilhgrende Marselistunnel forventes at koste 2x3 mia. kr. For
samme belgb kan bygges Europas bedst beliggende maxi-havn ved Glatved samt en motorvej fra
Hadsten forbi Aarhus Lufthavn til Glatved. Og med plads til flere arbejdspladser end i en tunnel

under Aarhus.

Bemaerkninger

I sin plan foret *Trans-Europaeisk Netvaerk’, TEN-T, har EU to transport-mal: ’fra land til vand’,
samt ’baredygtig og smart mobilitet’. Som sigter mod, at containere transporteres pa skibe i stedet
for pé lastbiler, der udger en belastning af miljo, klima og vejnet. EU taler her om fire motorveje
pa seen’ til transport af containere i Europa. En af disse forbinder Nordsgen og @stersgen.

Da containertrafikken iser forventes at vokse mellem @stasien og @steuropa, er der brug for en
maxi-havn imellem Nordsgen og @stersgen, hvor mindre fgdeskibe fra @stersgen kan omlaesse
containere direkte til og fra de oceangaende maxi-skibe fra @stasien, bade de nuvarende 19K -skibe
med 19.000 containere som fx Mumbai Marsk, og de kommende 24K -skibe som fx Evergreens
Ever Ace med 24.000 containere, der stikker hhv. 16 og 17 meter i dybden. Senere kommer maske
starre maxi-skibe, daden nuveerende dybde i Suezkanalen er 20 meter, og i Malaccastreedet 24
meter.

Danmark har tre naturlige dybvandshavne mellem Nordsgen og @stersgen. Stigsnas og Aabenraa
ligger syd for det vanskeligt passable farvand mellem Hatter Barn og rev. Kun Glatved ligger
nordfor og lige ud til sejlruten Tango. Ved Glatved kan der bygges en g-havn med en dybde pa
forelgbig 18-20 meter til at modtage de nordfra kommende maxi-skibe, dersa kan omlades direkte
til og fra fedeskibe, der venter i Grenaa Havn, hvor dybden er 11 meter.
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S& EU's to malsetninger kan opfyldes af en Maxi-havn i Glatved hvor containerne vil kunne
transporteres direkte mellem @stasien og @steuropa pa skibe uden at skulle over land undervejs.

Der findes for gjeblikket ingen containerhavn i Glatved, for indtil nu er omladning iser forgaet i
Aarhus midi-havn, hvor havdybden er 14 meter. Dybgangen pa Marsk og Evergreen skibe viser, at
der skal afleesses 5.000 containere for hver meter, dybgangen skal mindskes. 19K og 24K skibe skal
derfor afleesse hhv. 10.000 og 15.000 containere, for at anlgbe Aarhus Havn. Dette sker typisk i
maxihavnen i Rotterdam, hvorfra containerne sa sendes til Aarhus med lastbil for sammen med de
resterende containere at omlades til fedeskibe. Aarhus Havn har derfor gnsket at udvide sig, dog
ikke i dybden for at kunne modtage maxi-skibe fuldt lastet, med i areal for at kunne oplagre det
stigende antal landtransporterede containere, indtil fadeskibene ankommer. Samtidig gnsker Aarhus
Havn, at der bygges en tunnel under Aarhus til det stigende antal lastbiler, der transporterer
containere mellem Aarhus Midi-havn og andre havne. Dette til trods for, at bade Aarhus by og
Aarhus Havn har en gren baeredygtig malsetning. Samt at begge hvert ar konstaterer, at CO2-
udledningen vokser med et voksende antal lastbiler til og fra havnen.

At bevare Aarhus midi-havn som omladningshavn mellem Nordsgen og @stersgen er derfor i
direkte modstrid med EU’s to transport-mal. Containere skal naturligvis sejles og omlades til sgs,

uden mellemliggende landtransport, som hverken miljg, klima eller vejnet kan beere.

Derfor ber Danmarks folketing vedtage tre love, der fremmer EU’s to transport-mal: *fra land til
vand’, samt ’beredygtig og smart mobilitet’:

e Forbud mod landtransport mellem containerhavne i strid med EU’s to transport-mal: ’fra land til
vand’, samt ’baredygtig og smart mobilitet’

e Forbud mod maxi-skibe i midi-havne, da det medfarer belastende landtransport mellem havne
e Byg en megahavn ved Glatved, sa der kun er én omladning mellem @stasien og @steuropa.
EU's to transport-mal

EU's transport-mal omtales bl.a. i Europa-parlamentets og Radets afggrelse nr. 884/2004/EF af 29.
april 2004 om &ndring af beslutning nr. 1692/96/EF om Fellesskabets retningslinjer for udvikling
af det Trans-Europaiske Netvaerk, TEN-T. Der i sine retningslinjer artikel 12a, siger at derer tre
hovedmal med at lave motorvejene til sgs: (1) godsstrams koncentration pa sgbaserede logistiske
ruter; (2) gget samhgrighed; (3) reduktion af trengsel pa vejene gennem trafikoverflytning.

Fire korridorer er blevet udpeget til etablering af projekter af europaisk interesse. Heraf er den ene
"Asterseens motorvej’, der forbinder Osterseens medlemsstater med medlemsstater 1 Central- 0g
Vesteuropa, herunder ruten gennem Nordsgen og @stersgen.

Artiklen siger videre:

1. Det transeuropeiske net af motorveje til sgs har til formal at koncentrere godsstramme pa
sgbaserede logistiske ruter pa en sadan made, at det forbedrer eksisterende maritime forbindelser
eller etablerer nye levedygtige, regelmassige og hyppige maritime forbindelser til transport af varer
mellem medlemsstaterne for at mindske overbelastningen péa vejene og/eller forbedre adgangen til
perifere omrader og g-regioner og stater. Motorveje til sgs bar ikke udelukke kombineret transport
af personer og varer, forudsat at fragt er overvejende.

2. Det transeuropiske net af motorveje til sgs skal besta af faciliteter og infrastruktur vedrgrende
mindst to havne i to forskellige medlemsstater. Faciliteterne og infrastrukturen skal omfatte
elementer i mindst én medlemsstat, sasom havnefaciliteterne, elektroniske logistikstyringssystemer,
sikkerhed og sikring og administrative og toldmaessige procedurer samt infrastruktur til direkte
land- og havadgang, herunder mader at sikre sejlbarhed aret rundt, iseer tilgeengeligheden af
faciliteter til uddybning og isbrydere til vinteradgang.

I en pressemeddelelse den 9. december 2020 fra Bruxelles praesenterer Kommissionen sin plan for
gren, smart og gkonomisk overkommelig mobilitet.
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Denne plan beskrives samme dag af Danish Shipping pa fglgende made: Mere fragt i EU skal skifte
fra vej til sg. | dag preesenterede Europa-Kommissionen en strategi for en grgnnere transportsektor,
som skal bidrage til, at EU nar malene i den europaiske grenne aftale. Fragt skal i stigende grad
transporteres med skibe. Fremover, nar byggematerialer, containere eller dyrefoder skal
transporteres inden for EU, vil det i stigende grad forega pa skibe. Det er et af malene i strategien
for ”"Beeredygtig og smart mobilitet”, som Europa-Kommissionen preesenterer i dag. Strategien
fungerer som et slags katalog, der kortleegger, hvordan transportsektoren i EU kan blive grennere og
bidrage til at opfylde den europeeiske grenne aftale.

”Skibe er en af de grenneste former for godstransport i verden, og derfor giver det rigtig god
mening, at Kommissionen ensker at flytte en storre del af godstransporten fra lastbiler til skibe,”
siger Jens VValdemar Krenchel, chef for Dansk Sgfarts EU -repraesentation i Bruxelles.
Neerskibsfarten naevnes eksplicit som en bidragyder til den grgnne omstilling. Derudover vil der
blive afsat midler til forskning og innovation af alternative braendstoffer og beeredygtigt
skibsdesign.

Vi har brug for alternative brendstoffer til fremtidens skibsfart, som skal veere mere klimavenlig.
Der er allerede en masse gode igangvarende projekter, som undersgger, hvordan man kan udvikle
et baeredygtigt breendstof, som ogsa er rentabelt at udnytte til skibe. Men lgsningen er ikke fundet
endnu, og i Danish Shipping er vi derfor glade for, at kommissionen afsaetter midler til ngdvendig
forskning,” siger Jens Valdemar Krenchel.

Selv skriver Kommissionen den 9. december 2020 fglgende: Europa-Kommissionen praesenterede i
dag sin 'strategi for baeredygtig og smart mobilitet' sammen med en handlingsplan med 82
initiativer, der vil styre vores arbejde i de naste fire ar. Denne strategi l&egger grundlaget for,
hvordan EU's transportsystem kan opna sin grenne og digitale transformation og blive mere
modstandsdygtig over for fremtidige kriser. Som skitseret i den europaiske grenne aftale vil
resultatet veere en reduktion pa 90 % i emissionerne i 2050, leveret af et smart, konkurrencedygtigt,
sikkert, tilgeengeligt og skonomisk overkommeligt transportsystem.

Frans Timmermans, Executive Vice-President for European Green Deal, sagde: "For at na vores
klimamal skal emissioner fratransportsektoren have en klar nedadgaende tendens. Dagens strategi
vil @ndre den made, mennesker og varer beveager sig pa tvers af Europa og gare det nemt at
kombinere forskellige transportformer pa en enkelt rejse. Vi har sat ambitigse mal for hele
transportsystemet for at sikre et baeredygtigt, smart og robust afkast fra COVID-19-krisen."

Transportkommisser Adina Vilean sagde: “Som rygraden, der forbinder europaiske borgere og
erhvervsliv, er transport vigtigt for os alle. Digitale teknologier har potentialet til at revolutionere
den made, vi bevaeger os pa, og gere vores mobilitet smartere, mere effektiv og ogsa grennere. Vi
skal give virksomhederne en stabil ramme for de grenne investeringer, de skal foretage i de
kommende artier. Gennem implementeringen af denne strategi vil vi skabe et mere effektivt og
robust transportsystem, som er en solid vej til at reducere emissioner i overensstemmelse med vores
europziske Green Deal-mal."

Kommissionen skriver selv: Med transport, der bidrager med omkring 5 % til EU's BNP og
beskaftiger mere end 10 millioner mennesker i Europa, er transportsystemet afgarende for
europeeiske virksomheder og globale forsyningskeeder. Samtidig er transport ikke uden
omkostninger for vores samfund: drivhusgasser og forurenende emissioner, stgj, vejulykker og
treengsel. | dag udger transportemissioner omkring en fjerdedel af EU's samlede
drivhusgasemissioner.

Dette fremsted for at transformere transport kommer pa et tidspunkt, hvor hele sektoren stadig er
ved at veelte over virkningerne af coronavirus. Med ggede offentlige og private investeringer i
modernisering og grgnnere af vores flader og infrastruktur og ved at styrke det indre marked har vi
nu en historisk mulighed for at gare europaisk transport ikke blot mere bzeredygtig, men mere
konkurrencedygtig globalt og mere modstandsdygtig over for fremtidige chok.
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Denne udvikling bgr dog ikke efterlade nogen: Det er afggrende, at mobilitet er tilgeengelig og
gkonomisk overkommelig for alle, at landdistrikter og fjerntliggende regioner forbliver forbundet,
og at sektoren tilbyder gode sociale forhold og giver attraktive job.

Kilderne er direkte Google-bare.

Svar den 25.4.2022

Folketingets Administration har gennemgaet borgerforslaget "Byg en megahavn ved Glatved, sa der
kun er én omladning mellem @stasien og @steuropa” og vurderet, at forslaget holder sig inden for
reglerne for ordningen. Forslaget er offentliggjort pa borgerforslag.dk, sa andre kan se og stette det.
Du kan se forslaget her nedenfor og fa det vist pa borgerforslag.dk ved at klikke pa "Vis pa

borgerforslag.dk” nederst i e-mailen.

Med venlig hilsen

Folketingets Administration

Byg en megahavn ved Glatved, sa der kun er én omladning mellem @stasien og @steuropa
ID: FT-11150
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Hgringssvartil forslag til lokalplan nr.1163 - udvidelse af Aarhus havn
Aarhus Havn gnsker at udvide den eksisterende erhvervshavn. Havneudvidelsen kaldes Yderhavnen
og omfatter en ny ydermole, bagland pa ca. 100 ha og nye kajanlaeg i to etaper.

Svar fra: Allan Tarp, 8000 Aarhus C. Deadline: 11. marts 2022

01. Indstilling

Udskyd beslutningen om udvidelsen af Aarhus midi-havn med 14 meters dybde, indtil der
foreligger en lignende rapport om anlaeggelse af en a&gte maxi-havn med 18 meters dybde, der kan
modtage alle containerskibe fuldt lastet. Ellers skal en vasentlig del af containerne omlastes i en
anden maxi-havn, typisk Rotterdam, og herfra sendes med miljg-, klima- og vejbelastende
lastbiltransport mellem de to havne, hvilket strider mod EU’s ’from road to sea’ strategi. En sadan
havn kan anleegges 50 km mod @st som Aarhus MegaHavnGlatved, svarende til at Stockholm har
ogsa har anlagt en ny maxi-havn 50 km mod gst i Norvik.

02. Problem. Med maxi-skibe i midi-havne skal over halvdelen af containerne overfgres med
milj@- og vejbelastende lastbiltransport mellem de to havne

Aarhus midi-havn mangler dybde. Den har 14 meter, men skal have knap 17 meter for at kunne
modtage et Marsk maxi-skib med 19.000 containere. Og knap 18 meter for at kunne modtage Ever
Ace med 24.000 containere. Skibene har nasten ens dimensioner, sa 5.000 container skal altsa
sendes pa lasthil over land for hver meter mindre dybgang.

Det vil sige, at hver anden container pa et Meaersk skib, og 2 af 3 pa et Evergreen skib skal lastes om
til og fra lastbil i Rotterdam, Europas dybeste maxi-havn. Derfra skal de sa sendes videre pa
motorvejene og gennem den kommende Marselistunnel til Aarhus, hvor mange sa bliver lastet om
til mindre feeder-skibe til @stersgen. En landtrafik, der vil stige, da containertrafikken forventes
iseer at vokse mellem @stasien og @steuropa med omlastning i en europaeisk maxi-havn tet pa
@stersgen. Og en landtrafik, der kunne undgas, hvis midi-havnen i Aarhus kunne modtage et maxi-
skib fuldt lastet.

Naturligvis skal en containerhavn kunne modtage et skib fuldt lastet, for lastbiltransport af
containere mellem to containerhavne kan hverken miljget, klimaet eller vejnettet baere. Og denne
landtransport er i direkte modstrid med EU’s *from road to sea’ strategi.

For at beskytte miljg og klima vil EU sandsynligvis snart fremlaegge forslag til forbud mod maxi-
skibe i midi-havne. Samt forbud mod at containere sendes med landtransport mellem to
containerhavne.

Sa tiden er Igbet fra Aarhus midi-havn, ligesom deni sin tid lgb fra Randers havn med sin
topplacering ved enden af datidens vandvej, Gudenaen.

Det er derfor dybt uansvarligt, at Aarhus Havn nu tillader sig at ansgge om udvidelse. Ikke af
havnedybden, men af sit areal, sa den kan oplagre det voksende antal containere pa lastbiler til og
fra Rotterdam.

Stockholm lgste problemet med sin midi-havn ved at bygge en ny maxi-havn 50 km mod gst ved
Norvik. Heldigvis kan Aarhus Havn gare det samme ved at bygge en maxi-havn ved Glatved, der
ligger lige ud til sejlruten, og hvor havnedybden vil vaere 18-20 meter og dermed forberedt pa de
naste generationer af maxi-skibe. Sa naturligvis skal Aarhus Havn udvides pa samme made som
Stockholm udvidede sin, altsa 50 km mod gst ved Glatved pa Djursland.

03. MegaHavn Glatved - en naturlig Igsning

Containertrafikken forventes iseer at vokse mellem @stasien og @steuropa med omlastning i en
europzeisk maxi-havn taet pa @stersgen. Her vil maxi-skibe kunne sejle direkte til Glatved og
omlaesse med mindre feeder-skibe til og fra @stersgen og Nordsgen. | stedet for farst at sejle til
Rotterdam med varer til Vesteuropa, og senere risikere at ga pa grund ved Bremerhaven med varer
sendt videre til @steuropa pa en flod af lastbiler, i strid med EU’s *from road to sea’ strategi.
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Som en g-havn med motorvej ud til kajen bliver Glatved Dybvandshavn en gren havn, som ikke
belaster strandmiljeet, da dens ’dry ports’ ligger i baglandet, hvor de altid kan udvides. Og en -
havn kan leve op til de strengeste amerikanske sikkerhedskrav og dermed sta for hovedparten af

Europas handel med USA.

Hvad er MegaHavn Glatved? MegaHavn Glatved er en af Danmarks tre naturlige Dybvandshavne:
Glatved, Stigsnaes og Aabenraa. Aabenraa ligger langt fra sejlruten, og Stigsnaes ligger gemt bag to
ger. Glatved ligger derimod direkte ud til sejlruten, og pa den rigtige side af Storebaltshroen og
lods-omradet ved Hatter Barn og Rev.

Hvorfor bygge MegaHavn Glatved? Historien viser at handel pa @stersgen giver velstand til
havnene langs sejlruterne: Hansesteederne, Kebenhavn mm. Med EU’s udvidelse mod st vil
handelen pa @stersgen mangedobles. Der er derfor behov for en ny storhavn ved sejlruten. En havn
som hele tiden kan udvides. Kort sagt, Danmarks bedst beliggende maxi-havn ved Glatved.

Hvilke funktioner skal MegaHavn Glatved varetage? MegaHavn Glatved skal primert vaere et
omlastningsomrade mellem store oceangdende skibe og mindre, sikre Ostersgcertificerede “feeder-
skibe”. Et omrdde hvorfra EU kan administrere trafikken til og fra det felsomme havomrade
@stersgen. Og som kan leve op til de strengeste amerikanske sikkerhedskrav. Det kan ingen af de
eksisterende byhavne. Afstanden fra motortrafikvejen til Glatved er den samme som til Ebeltoft, og
sejltiden til Odden er den samme begge steder fra. Det vil derfor veere naturligt at al feergetrafik til
og fra Jylland samles i Glatved. Herved undgas de trafikale problemer man nu slas med i Aarhus.

Hvordan forbindes MegaHavn Glatved med det eksisterende trafiknet? MegaHavn Glatved
forbindes med et haengsel til den nuveerende motortrafikvej, som udbygges til motorvej, og som via
et vestligt haeengsel forbindes med et kommende landtransportcenter syd for Hadsten, hvor banen og
motorvejen ligger teet pa hinanden. Motorvejen lgber lige forbi Tirstrup Lufthavn og vil gavne
dennes udbygning til en international lufthavn. Samt lige forbi Thomasminde, som med sin centrale
beliggenhed vil vaere et attraktivt sted for nye bolig- og erhvervsomrader. Motorvejen vil senere
kunne forleenges over Bjerringbro og Herning til Esbjerg, eventuelt som betalingsmotorve;.

@konomien i MegaHavn Glatved og motorvejen til Hadsten. MegaHavn Glatved kan inden for en
budgetramme pa 2-3 mia. kr. anleegges som en maxi-havn med knap 9 km kaj samt en vanddybde
pa op til knap 20 meter. Udbygning af motortrafikvejen til motorvej vil koste maske 2 mia. kr. Sa
alt i alt en mere billig lgsning end udvidelsen af Aarhus havn med tilhgrende tunnel under Aarhus —
og mere fremtidssikret.

Finansieringen af MegaHavn Glatved og motorvejen til Hadsten.

Plan A: 1) Aarhus Havn finder det lgnsomt at flytte Aarhus havn til MegaHavn Glatved. Det friger
nuvaerende havneareal til nye bolig- og kulturomrader pa linie med andre storbyer. 2) Staten
foretreekker en motorvej til Hadsten frem for en tunnel under Aarhus: Der er stgrre
vaekstmuligheder langs en motorvej end i en tunnel. Plan B: Hvis det ikke er muligt at skaffe dansk
kapital, vil MegaHavn Glatved blive finansieret med udenlandsk kapital. Det forventes ligeledes at
EU vil statte projektet for at fremme sin ’from Road to Sea” malsatning.

MegaHavn Glatved — en grgn g-havn som ikke belaster miljget. MegaHavn Glatved bliver bygget
som en sékaldt ”@-havn”, hvor motorvejen fra Hadsten forsetter ud i havet og bliver til en beskyttet
kajgade. Havnebygningerne og ’dry ports’ ligger tilbagetrukket i baglandet. MegaHavn Glatved
bliver sdledes et monstereksempel pa en ny generation af ’grenne havne”, som ikke belaster det
strandmiljg, dener placeret i.

Aarhus som metropol - med MegaHavn ved Glatved. Regionens planer for veekstfremme i
Ostjylland ber inddrage, at EU’s gst-udvidelse placerer Jylland i centrum midt i mellem @st-EU og
Vest-EU, og med en MegaHavn beliggende lige ved indsejlingen til @stersgen. Derfor er det vigtigt
at regionen sikrer, at veekstdynamoen Aarhus far plads at vokse pa. | stedet bgr Aarhus gives
mulighed for at vokse gennem anlaeggelse af et nyt byudviklingscenter i Thomasminde og en ny
maxi-havn i Glatved. Aarhus Havn udvidelsesplaner i Aarhusbugten er betinget af at skatteborgerne
vil betale for en tunnel under Aarhus. For samme penge kan motortrafikvejen pa Djursland

-50-



udbygges til motorvej og forsynes med to hangsler, dels til den eksisterende motorvej, og dels til
MegaHavn Glatved.

Sa mon ikke skatteborgerne vil foretreekke motorvejen frem for tunnelen? For der er store
veekstmuligheder langs 50 km motorvej frem til en maxi-havn med en glorveerdig fremtid. Og ingen
vaekstmuligheder i en tunnel under Aarhus frem til en udkonkurreret havn med en glorverdig fortid.
Derfor bar regionen hjeelpe Aarhus Havn i konkurrencen med Stigsnaes ved at gare det lettere for
Aarhus havn at bygge sin maxi-havn ved Glatved pa Djursland. Det kan gares ved at udbygge den
nuvaerende motortrafikvej til motorvej med to motorvejshangsler, et vestligt og et gstligt.

Det vestlige haengsel skal forbinde motorvejen med et kommende landtransportcenter syd for
Hadsten, hvor banen og motorvejen ligger teet pa hinanden. Dette vil vaere en fremtidssikret
beliggenhed.

Det gstligt haengsel skal forbinde motorvejen (den tidligere motortrafikvej) med den kommende

maxi-havn i Glatved, som er fri for alle de problemer Aarhus Havn har hver eneste gang, den skal
udvides, og som modsat Aarhus Havn kan overleve konkurrencen med en eventuel kommende
dybvandshavn ved Stigsnees.

Glatveds beliggenhed ved indsejlingen til @stersgen er sa unik, at MegaHavn Glatved vil blive
bygget under alle omsteendigheder af udenlandsk kapital, hvis dansk kapital ikke benytter chancen.
Region Midt bgr afholde en international konference, som hedder ”Jutland —where East & West
meet”, og som synligger de fordele der er ved at etablere sig midtvejs mellem det ostlige og vestlige
EU. Hvis Aarhus Havn stadig ikke har fundet det hensigtsmaessigt at flytte sin containerhavn til
Glatved, er tiden inde til at MegaHavn Glatved tilbydes til andre investorer. Forhabentlig danske, sa
indtjeningen kan forblive i landet. Samtidig kan Jyllands repreesentanter i EU begynde at arbejde pa
at Jylland, som mgdested mellem gst-EU og Vest-EU, far tilfart bade EU-administration og EU-
institutioner.

Der er mange fordele ved at udvide Aarhus havn i Glatved frem for i Aarhusbugten.

1. Det vil veere vaesentligt billigere end i Aarhusbugten at kunne etablere kajanleeg med en
vanddybde pa op til 18 meter, hvor de starste containerskibe, uden hjelp af slebebade for
mangvrering, vil kunne ga til kaj for lastning/losning.

2. Der vil vaere minimum ovennavnte vanddybde ud til sejlrenden, altsa ingen
uddybningsproblemer eller fremtidig vedligeholdelse af sejlrende.

3. Der vil veere store landarealer til radighed for oplagring/etablering af servicevirksomheder m.m.
4. Ved behov vil udvidelse af kaj- og landarealer kunne ske nasten uden begransninger.

5. Havnen vil vere én af de sidste havne i de indre danske farvande der fryser til.

6. Havnen vil kunne etableres som en g-havn med et minimum af skader pa miljoet.

7. Havnen vil som g-havn altid kunne leve op til USA’s og EU’s sikkerhedsbestemmelser.

8. Aarhus Havn og de aktiviteter der fortsat bevares vil kunne leve i harmoni med Aarhus by.

Nu har region Midt en chance for at vise sin berettigelse ved at foretage en styring af udviklingen i
Aarhus til gleede og udvikling for hele regionen. At undlade at flytte Aarhus havn til Glatved ville
svare til, at man i middelalderen havde undladt at flytte Roskilde havn til Kgbenhavn. Forhabentlig
kan Region Midt i dag vise et tilsvarende fremsyn.

To motorvejshangsler - eller tunnel under Aarhus? Nye arbejdspladser, langs en motorve;j til
Glatved, eller i en Marselistunnel?

Prisen for en udvidelse af Aarhus Havn forventes at blive 3 mia. kr. For det samme belgb kan man
bygge Europas bedst beliggende maxi-havn ved Glatved.

Prisen for en Marselistunnel forventes ogsa at blive 3 mia. kr. Og med en pris pa 1 mia. kr. per 20
km kan der bygges en motorvej fra Hadsten forbi Aarhus Lufthavn til Glatved. Og der kan
naturligvis skabes langt flere arbejdspladser langs en motorvej end i en tunnel under Aarhus.
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04. Store perspektiver i at anleegge MegaHavnGlatved
Djursland — Danmarks kommende EU-vakstcenter

Fremtidens containertrafik vil gere Djurslands naturhavn ved Glatved til EU’s bedst beliggende
mega-havn.

Med Glatved Dybvandshavn bliver Aarhus et knudepunkt ved fremtidens handelsvej.

En naturlig dybvandshavn ved Glatved kombineret med leverance af billig kerneenergi samt med en
talentudviklende skole for unge, sa hver anden dreng kan blive ingenigr som 22arig i stedet for
ufagleert vil &@ndre Djurslands status fra at veere udkant i Danmark til at veere et af centrene i EU.
Kort sagt, pa Djursland findes der tre muligheder for at realisere den gkonomiske vakst, som vil
sikre det nuveerende velfeerdsniveau og samtidig muliggare de skattelettelser, som igen vil forsterke
veeksten.

Vakstomraderne findes inden for omraderne beskaftigelse, transport og viden. Pa Djursland findes
den bedst beliggende af landets de tre naturlige dybvandshavne, Glatved, som med vaksten i
containertrafikken nu ogsa kan blive EU's bedst beliggende maxi-havn. Ved samme dybvandshavn
vil det vaere muligt at etablere en formeringsreaktor, som kan omdanne det radioaktive affald fra
farste-generations veerkerne til billig el, med gget beskeaftigelse til fglge. Endelig vil Djursland
kunne ga i spidsen med at globalisere det danske skolesystem ved at omstille af vor tysk-inspirerede
linjeopdelte dannelses-skole til den internationale norm, en holdopdelt oplysnings-skole.

1. Behovet for en ny EU maxi-havn er aktualiseret af, at Marsk har anskaffet flere 3E maxi-skibe,
som hver kan laste 18-19.000 20fods containere (TEU). Dette er sket af hensyn til fremtidens
containertrafik, som forventes at fordobles pa Vesteuropa og tredobles pa @steuropa. Dvs.
hovedparten vil ga fra @stasien til @steuropa med omladning undervejs. Kun to kontinentale EU-
havne kan modtage de nye maxi-skibe: Rotterdam og Bremerhaven. Maxi-skibenes dybgang er
nemlig 16 meter, hvor Aarhus kun gar op til 14 meter, og Grenaa kun til 11 meter. Landtransport
gennem EU kan imidlertid undgas ved at bygge en EU-maxi-havn ved Glatved, som kan modtage
skibe med 20 meters dybgang. Glatved er den bedst beliggende af landets tre naturlige
dybvandshavne, da bade Stigsnas og Aabenraa ligger pa den anden side af det vanskelige farvand
ved Hatter Barn og Rev. Og en maxi-havn ved Glatved koster ikke mere end den planlagte tunnel
under Aarhus, der vil kunne spares ved udflytning af Aarhus Havn til Glatved.

2. Behovet for en formeringsreaktor er aktualiseret af ulykken i Japan med udslip af radioaktivitet
pa grund af manglende afkgaling af de spaltningsprodukter, som farste-generations veerkerne
producerer som biprodukt til produktion af el til under halv pris af kul-el og under kvart pris af
vind-el, som i gvrigt skal eksporteres, da den er for kostbar at oplagre. Opbevaring og landtransport
af de radioaktive spaltningsprodukter er imidlertid et problem. Igen er Glatved naturhavn en

naturlig lesning. Og for at fa lgst sit affaldsproblem vil EU sandsynligvis betale for bade anleeg og
drift af en anden-generations formeringsreaktor ved Glatved, samt sgrge for, at breendslet leveres
gratis. Det betyder gratis el til hele regionen, eller til en symbolsk elpris, som kan bruges til at sikre
regionens og landets velferdsniveau. Bygningen af anden-generations kernekraftvaerket kan evt. ske

i samarbejde med Vattenfall, som driver nabokraftveerket i Varberg, Sverige.

3. Behovet for nysyn pa folkeskolen aktualiseres af, at kommunernes budgetter arligt veltes af
specialundervisning, hvor unge fjernes fra klasserne, fordi de ikke kan fglge med. Knap hver tredje
krone gar i dag til specialundervisning. I deres ngd stanner kommunerne: "Nedleg smaskolerne og
opkvalificer normalundervisningen, sa de udstgdte kan bringes tilbage til klassen." Faktisk er
lzsningen den stik modsatte: Omstil smaskolerne til primeerskoler kun for bgrn; og for de unge bar
normalundervisningen erstattes af specialundervisning for alle. Sadan fungerer skolen nemlig uden
for EU. Her anses alle unge som havende et talent, som skolen skal afdaekke og udvikle ved at
tilbyde de unge selvvalgte halvarsskemaer. En konkret plan til at globalisere den danske folkeskole
findes pa hjemmesiden Mellemskolen.net.

Desvarre lapper EU videre pa enevaldens skoleformer, som tilbyder dannelse til alle, vel vidnede
at dannelse kun er for de fa. Derfor bliver de fleste udstedt. Enten i lgbet af skolen til
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specialundervisning eller ved frafald. Det gar iseer ud over drengene. Halvdelen af tosprogede
drenge forlader folkeskolen uden at kunne laese og regne, og i gymnasiet er der dobbelt si mange
piger som drenge. Men i en global vidensgkonomi skal alle have en tertieer grad, enten en todarig
praktisk diplomgrad eller en firedrig teorietik bachelorgrad. Ved Hornslet og Auning pa Djursland
er de optimale betingelser til stede for at etablere den internationale holdopdelte skoleform med en
firearig skole for unge efterfulgt af et firearigt college som tiloyder 2arige diplomgrader og 4arige
bachelorgrader.

4. | det fglgende fremsaettes kommentarer til haeftet 'Regional Udviklingsplan 2012, kapitlet om
uddannelse side 14-15. | haftet siges pa side 14: 'Alle borgere har mulighed for at bringe deres
talenter i spil. Det betyder, blandt andet i ungdomsuddannelserne, at drenges uddannelsesniveau
kommer pa hgjde med pigernes.' Her peges der pa to fakta, dels at alle mennesker har et talent, dels
at drenges talenter ikke kommer til udfoldelse i vort nuvarende system. Stor ros til disse to
iagttagelser, der som konsekvens har, at vort nuveerende tyskpreegede linjeopdelte skolesystem
snarest bagr omstilles til et holdopdelt skolesystem efter international standard sat af de 60
nordamerikanske republikker.

5. Indtil for 40 ar siden var det danske skolesystem opbygget efter en model, hvor alle fik 7ars
grundskole, hvorefter man kun patog sig yderligere skolegang, hvis man gnskede at kvalificere sig
til et specifikt job i forretning, pa kontor, eller af akademisk art, kort sagt, hvis man stilede efter
‘'embede’ i det private eller offentlige. Det havde her god mening at linjeopdele skolen efter 7.
klasse, s man hurtigt og effektivt kunne kvalificere sig til det gnskede embede. I en situation hvor
haijst 5% af en ungdomsargang pabegyndte ungdomsuddannelse er linjeopdeling hensigtsmaessig. |
dag er fortidens nationale industrisamfund imidlertid erstattet af en global vidensgkonomi hvor alle
pa naer 5% skal afslutte en sekundar skolegang. En sadan sekundarskole skal ikke mere fare frem
til specifikke embeder, men netop afdaekke og udvikle det enkelte individs talent gennem daglige
lektier i selvvalgte halvarshold. Lige sa hensigtsmassig den linjeopdelte embedsuddannelse var
tidligere, ligesa uhensigtsmaessig er den i dag.

6. Norddjurs kommune har taget ferste skridt mod en fremtidssikret skole ved at opdele folkeskolen
i to, en lokal lilleskole forbgrn og en central storskole for unge. For netop denne indretning har den
canadiske skole, som eksperterne anbefaler som forbillede. Derfor bar regionen hurtigst muligt
invitere sine kommuner pa en studierejse til Ontario for at studere den moderne skoles indretning.
Samt interessere sig for det forslag til en dansk folkeskole efter Canadisk model, som allerede
findes pa Mellemskolen.net. Bgrneskolen har guidet omverdensoplysning som motto. | klasse 0-3
mgder barnet omverdenen via guider, leerere, som har alle fag. Der skiftes guide hvert ar. | klasse 4
opdeles omverdenen i to omrader: sprog og samfund samt matematik og natur. | klasse 5-6 findes to
matematikspor, normal A og dybde B; samt en kvartalsopdeling, sa der kan skiftes fra dybde til
normal 3 gange arligt.

Skolen for unge har individuel talent-afprevning og talent-udvikling som motto. Skolen mader alle
unge med anerkendelse: Du har et talent, som det er skolens opgave sammen med sig at afdaekke og
udvikle gennem daglige lektier i selvvalgte halvarshold. Hvis du har succes, belgnnes du med et
'flot arbejde’ samt flere hold inden for samme fag. Hvis ikke, belgnnes du med 'flot forsgg' samt
tiloud om at preve kreefter med andre praktiske eller teoretiske halvarshold. At give op over for et
fagomrade er altsa ikke en fiasko, der tvinger den unge ud af skolen, man skal blot sgge sit talent i
andre faghold. De unge stortrives, da daglige lektier giver god leering. Og uden faste klasser, ingen
specialundervisning, hvor man fjernes fra klassen. Ligeledes forsvinder mobning, dader ikke er tid
til at opbygge et gruppepres i halvarlige hold. | de farste klasser har lzreren alle fire omverdens-fag,
som senere dakkes af farst to og siden fire leerere. | skolen for unge underviser laererne kun i sit
hovedfag. | begge skoleformer har leererne egne lokaler, hvor de underviser samme argang i
barneskolen og samme faghold i skolen for unge. Sa ogsa leererne stortrives pa den holdopdelte
skole, som uden specialundervisning kun koster en brgkdel af den linjeopdelte skole. Forskellen pa
holdopdelte og linjeopdelte skoler er den enkeltes talent, i de farste udvikler talentet sig gennem
klasse- og skemafrihed, i den anden visner talentet gennem klasse- og skematvang Og fremtidens
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vidensgkonomi skal bygges pa den enkeltes talent. Derfor er lgsningen ikke flere kvindelige
jurister, men flere drenge som 22arige ingenigrer. Drenge elsker at regne og at pille ting fra
hinanden for at skabe en smartere version. Men drenge vantrives ved patvunget samver med piger,
som mentalt er to ar &ldre. Et skolebesgg i Canada vil bringe regionens kommuner i front ved
allerede nu at tilbyde fremtidens talentudviklende todelte folkeskole. Ambitionen ber veere, at hver
anden dreng er ingenigr som 22arig. Det vil medfare en massiv tilflytning til kommunerne af
familier, som gnsker at give deres drenge en erlig chance i skolen.

05. Presseomtale af MegaHavnGlatved

JyllandsPosten, 14.5.2014

Djursland — Danmarks kommende EU-vaekstcenter

Fremtidens containertrafik vil gere Djurslands naturhavn ved Glatved til EU’s bedst beliggende
mega-havn. Fremtidens containerskibe kan ikke leegge til, hverken i Aarhus eller Grenaa, men
derimod ved en ny havn ved Glatved.

@konomisk vaekst giver velfaerd samt mulighed for skattelettelser, der igen forstaerker vaeksten.
Vakstmuligheder inden for transport, beskaftigelse og viden findes pa Djursland. Hvilke EU-
kandidater vil udnytte denne mulighed?

Fremtidens containertrafik vil gere Djurslands naturhavn ved Glatved til EU’s bedst beliggende
mega-havn. Samme sted kan et thoriumbaseret kernekraftveerk fremstille billig el med gget
beskaftigelse til falge.

Endelig kan hele Jylland producere 22-arige ingenigrer ved at indfare nordamerikanske
talentudviklende highskoler fra 7. klasse til at erstatte folkeskolens tyskinspirerede
drengeundertrykkende tvangsklasser.

| @stjylland kan Grenaa og Aarhus modtage containerskibe med op til 11 og 14 meters dybgang.
Men Mearsks 3E-skibe har naesten 15 meters dybgang.

Og fremtidens containertrafik, hvor en fordobling pa Vesteuropa forventes at modsvare en
tredobling pa @steuropa, vil sikkert kraeve skibe med Suezmax-dybden pa 20 meter, som kun kan
modtages i Rotterdam og Bremerhaven. Eller ved Glatved, der som den eneste af de tre mega-havne
muligger sg-til-sg-omladning til mindre skibe til Osteuropa i overensstemmelse med EU’s ”From
Road to Sea”-malsztning.

En offshore megahavn ved Glatved er billig at anleegge og koster omtrent det samme som den
patenkte tunnel til Aarhus Havn.

Traditionelle kernekraftvaerker fremstiller el ved at spalte uran-kerner. Iser Indien er langt fremme
med den naste generation kernekraft, som i stedet bruger thorium med lavradioaktive
spaltningsprodukter.

De store mangder i Grgnland og Norge ger thorium interessant for EU.

El-prisen vil vaere en tiendedel af prisen fra vindkraft, som er upélidelig, da variationen naesten
svarer til gennemsnitsleverancen. Glatved var udset til placering af et dansk kernekraftveerk, og
billig el herfra vil skabe ny industri overalt i Udkantsdanmark.

Oprgr mod universitetsbyerne

Godt hjulpet pa vej, nar kagbstaederne gar oprgr mod de store universitetsbyer og opretter
nordamerikanske collegeafdelinger med tilbud om toarige praktiske diplomgrader og firearige
teoretiske bachelorgrader, som vil ggre hver anden dreng til ingenigr som 22-arig.

Denne mulighed er skabt af folkeskolereformen, som betyder farvel til vores tyskinspirerede
embedsskole, der bygger pa tvangsklasser og tvangslinjer hele vejen op igennem systemet.

Og som patvinger drenge flerarigt samvar med jeevnaldrende piger, der er to ar foran
udviklingsmeessigt, til stor skade for begge.
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Med det resultat at der er dobbelt s mange piger som drenge i almengymnasiet, og at halvdelen af
de tosprogede drenge forlader folkeskolen uden at kunne leese og regne tilfredsstillende.

Produktiviteten mangedobles

Ophavelse af klassetvangen vil som ophavelsen af stavnsbandet mangedoble produktiviteten.
Derfor ber EU’s skoler hurtigst muligt erstatte klassetvang med en blokopdelt highskole fra 7.
klasse, som byder de unge velkommen med anerkendelse: Inde i dig bor et talent, som vi i
feellesskab vil afprave og udvikle gennem daglige lektier i selvvalgte halvarsblokke af praktisk eller
teoretisk art.

Gér det godt, siger vi: “’flot job, du har talent og skal nu have noget mere”; ellers siger vi: ”flot
forsog, du har mod og skal nu preve noget andet”.

Konkurrencestatens velfeerd bygger pa varer og tjenesteydelser, som eftersparges internationalt.

Djursland kan levere begge med sine naturressourcer: en megahavn ved Glatved, drengenes
ingenigrtalent og billig el fra miljgvenlig kernekraft.

Hvilke EU-kandidater vil arbejde for, at Djurslands veekstpotentiale bliver omsat til velstand og
velferd?

JyllandsPosten, 17.2.2022

Laer af Stockholm: Flyt Aarhus Havn 50 km vaek til Glatved pa Djursland
En ny megahavn vil abne store perspektiver for Aarhus.

Varetransporten mellem verdens lande foregar i dag ofte med gigantiske containerskibe. Den starste
containerhavn i Danmark ligger i Aarhus.

Nutidens 3E-megaskibe med ca. 20.000 containere stikker 16 m, og Evergreens nye "Ever Ace”
med 24.000 containere stikker 17 m. Altsa skal ca. 8.000 containere aflaesses og palaesses, far og
efter skibet har veeret i Aarhus Havn, hvor dybden er 14 m. Typisk i megahavnen Rotterdam med
24 meters dybde, hvorfra de sa sendes til og fra Aarhus Havn — som derfor gerne vil udvides. Dog
ikke i dybden, men med ekstra land i bugten. Og i baglandet med store omrader til dry ports (JP
Aarhus 10/2.).

Det bliver med udsigt til mange flere lastbiler mellem Rotterdam og Aarhus og gennem Aarhus.
Medmindre Aarhus gar som Stockholm, som byggede en megahavn 50 km mod gst for at undga
landtransport fra Geteborg.

Aarhus kan nemlig ogsa bygge en megahavn 50 km mod gst ved Glatved, der med 18-20 meters
havdybde er forberedt pa de naste generationer af megaskibe.

Abenr, Stignaes og Glatved er Danmarks tre naturlige dybvandshavne. Abenrd ligger langt fra
sejlruten, og Stigsnees ligger gemt bag to ger. Glatved ligger derimod direkte ud til sejlruten og pa
den rigtige side af Storebaltsbroen og lodsomradet ved Hatter Barn og Rev.

Som en g-havn med motorvej ud til kajen bliver Glatved Dybvandshavn en gren havn, som ikke
belaster strandmiljget, da havnebygninger og dry ports ligger i baglandet, hvor de altid kan udvides.
Og en g-havn kan leve op til de strengeste amerikanske sikkerhedskrav og dermed sta for
hovedparten af Europas eksport til USA. Det kan ingen af de eksisterende byhavne.

Den starste veekst i containertrafikken forventes at ske mellem @stasien og @steuropa. Her vil
megaskibene kunne sejle direkte til Glatved og omlaesse med mindre feederskibe til og fra
@stersgen og Nordsgen. | stedet for farst at sejle til Rotterdam med varer til Vesteuropa — og senere
risikere at g pa grund ved Bremerhaven med varer sendt videre til @steuropa pa en flod af lastbiler
pa Centraleuropas motorveje. EU har derfor et from road to sea-gnske, hvortil Glatved er den
oplagte lgsning.

Endvidere kan man spgrge, hvor miljgvenligt det er at bugsere megaskibe ind og ud fra
tidevandshavnene i Rotterdam og Bremerhaven, nar de begge kan betjenes af feederskibe fra
Glatved?
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Den samlede pris for den foreslaede udvidelse af Aarhus Havn forventes at blive knap 3 mia. kr. —
plus ekstra knap 3 mia. kr. til en Marselistunnel.

For det samme belgb kan man bygge Europas bedst beliggende dybvandshavn ved Glatved. Og med
en pris pa 1 mia. kr. pr. 20 km vil der kunne bygges to motorvejshaengsler pa 16 og 12 km fra
Hadsten til Legten og fra Tirstrup til Glatved. Der vil endog veere rad til at forleenge
Djurslandsmotorvejen helt til Grenaa og maske lave tog til Tirstrup Lufthavn.

Og der kan naturligvis skabes langt flere arbejdspladser langs disse motorveje end i en tunnel under
Aarhus.

Som bagland til en megahavn med direkte kontakt til USA, @stasien og @steuropa vil Djursland
opleve en enorm veekst i aktivitet og beskeftigelse.

Aarhus Havn gnsker nappe at blive udkonkurreret af international kapital, som ikke taver med at
bygge Europas bedst beliggende dybvandshavn ved Glatved. Sa ger som Stockholm, byg en ny
havn 50 km veek. Som da Middelalderens vikingehavn i Roskilde blev flyttet til Kgbenhavn.

Aarhus Stiftstidende, indsendt 9.3.2022

Manglende havnedybde sender tusindvis af containere pa lastbiler

Aarhus midi-havn mangler dybde. Den har 14 meter, men skal have knap 17 meter for at kunne
modtage et Mersk maxi-skib med 19.000 containere. Og knap 18 meter for at kunne modtage Ever
Ace med 24.000 containere. Sa 5.000 container skal sendes pa lastbil over land for hver meter
mindre dybgang.

Altsa skal hver anden container pa et Mersk skib, og 2 af 3 pa et Evergreen skib lastes om til og fra
lastbil i Rotterdam, Europas dybeste maxi-havn. Derfra kan de sa sendes videre pa motorvejene og
gennem den kommende Marselistunnel til Aarhus, hvor mange sa bliver lastet om til mindre feeder-
skibe til @stersgen.

Det kan hverken miljeet eller vejnettet baere. Og det er i direkte modstrid med EU’s *from road to
sea’ strategi. Naturligvis skal en containerhavn kunne modtage et skib fuldt lastet.

Sa tiden er desveerre lgbet fra Aarhus midi-havn, ligesom deni sin tid lgb fra Randers havn med sin
topplacering ved enden af datidens vandvej, Gudenaen.

Det er derfor dybt uansvarligt, at Aarhus Havn nu tillader sig at ansgge om udvidelse. I1kke af
havnedybden, men af sit areal, sa den kan oplagre det voksende antal containere pa lastbiler til og
fra Rotterdam.

Stockholm lgste problemet med sin midi-havn ved at bygge en ny maxi-havn 50 km mod gst ved
Norvik. Heldigvis kan Aarhus Havn ggre det samme ved at bygge en maxi-havn ved Glatved, der
ligger lige ud til sejlruten, og hvor havnedybden vil veere 18-20 meter.

Sa naturligvis skal Aarhus Havn udvides - 50 km mod gst pa Djursland.

Glatved maxi-havn kan bygges som en g-havn, hvor motorvejen fortsaetter som en kajgade. Som g-
havn kan den leve op til de strengeste amerikanske sikkerhedskrav, og dermed sta for hovedparten
af Europas handel med USA. Og i baglandet kan dens ’dry port’ udvides igen og igen.

Prisen for en udvidelse af Aarhus Havn forventes at blive 3 mia. kr. For det samme belgb kan man
bygge Europas bedst beliggende maxi-havn ved Glatved.

Prisen for en Marselistunnel forventes ogsa at blive 3 mia. kr. Og med en pris pa 1 mia. kr. per 20
km kan der bygges en motorvej fra Hadsten forbi Aarhus Lufthavn til Glatved. Og der kan
naturligvis skabes langt flere arbejdspladser langs en motorvej end i en tunnel under Aarhus.
Veaksten i containertrafik forventes at ske mellem @stasien og @steuropa. Sa naturligvis vil skibe

fremover laste om i Glatved i stedet for i Rotterdam. Sa som bagland til en maxi-havn med direkte
forbindelse til USA, @stasien og @steuropa vil hele @stjylland opleve en enorm vaekst i aktivitet og

beskaftigelse.
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Midi-havne sender mere end hver anden container pa lastbil til og fra en Maxi-havn

Glatved pa @stdjursland savner sin Maxi-havn
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Leer af Stockholm: Flyt Aarhus Havn
50 km veek til Glatved pa Djursland

En ny megahavn vil dbne
store perspektiver for
Aarhus.

| ALLAN TARP
konsulent ved Mellemskolen.net

Nutidens 3E-megaskibe med ca.
20.000 containere stikker 16 m, og
Evergreens nye "Ever Ace” med
24.000 containere stikker 17 m.
Altsd skal ca. 8.000 containere
aflasses og palaesses, for og efter
skibet har vaeret i Aarhus Havn,
hvor dybden er 14 m. Typisk i
megahavnen Rotterdam med 24
meters dybde, hvorfra de si sen-
des til og fra Aarhus Havn - som
derfor geme vil udvides. Dog ikke
i dybden, men med ekstra land i
bugten. Og i baglandet med store
omrader til dry ports (JP Aarhus
10/2.).

Det bliver med udsigt til mange
flere lastbiler mellem Rotterdam
og Aarhus og gennem Aarhus.
Medmindre Aarhus ger som
Stockholm, som byggede en
megahavn 50 km mod est for at
undgé landtransport fra Goteborg.

Aarhus kan nemlig ogsd bygge
en megahavn 50 km mod est ved
Glatved, der med 18-20 meters

havdybde er forberedt pd de
naste generationer af megaskibe.
Abenrd, Stignzes og Glatved er

Danmarks tre naturlige dybvands-

havne. Abenrd ligger langt fra
sejlruten, og Stigsnaes ligger gemt
bag to eer. Glatved ligger derimod
direkte ud til sejlruten og pé den
rigtige side af Storebeeltsbroen og
lodsomrdet ved Hatter Barn og
Rev.

Som en o-havn med motorvej
ud til kajen bliver Glatved Dyb
vandshavn en gron havn, som
ikke belaster strandmiljoet, da
havnebygninger og dry ports lig-
ger i baglandet, hvor de altid kan
udvides. Og en'e-havn kan leve
op il de strengeste amerikanske
sikkerhedskrav og dermed sta for
hovedparten af Europas eksport
il USA. Det kan ingen af de
eksisterende byhavne.

Den storste vaekst i container-
trafikken forventes at ske mellem
Ostasien og Osteuropa. Her vil
megaskibene kunne sejle direkte
til Glatved og omlasse med min-
dre feederskibe til og fra Oster.
soen og Nordseen. I stedet for
forst at sejle til Rotterdam med
varer til Vesteuropa - og senere
sisikere at gh pd grund ved

Bremerhaven med varer sendt
videre til @steuropa pd en flod af
lastbiler p Centraleuropas motor-
veje. EU har derfor et from road to
sea-anske, hvortil Glatved er den
oplagte losning.

Endvidere kan man sporge, hvor
miljovenligt det er at bugsere
megaskibe ind og ud fra tide-
vandshavnene i Rotterdam og
Bremerhaven, nir de begge kan
betjenes af feederskibe fra Glat-
ved?
Den samlede pris for den fore-

b

Den sterste vakst i
containertrafikken forventes
at ske mellem @stasien

og @steuropa. Her vil mega-
skibene kunne sejle direkte
til Glatved og omlasse med
mindre feederskibe til og fra
@sterseen og Nordseen.

sliede udvidelse af Aarhus Havn
forventes at blive knap 3 mia. kr. -
plus ekstra knap 3 mia. k. til en
Marselistunnel.

For det samme belob kan man
bygge Europas bedst beliggende
dybvandshavn ved Glatved. Og
med en pris pd 1 mia. kr. pr. 20 km
vil der kunne bygges to motor-
vejshaengsler pd 16 og 12 km fra
Hadsten til Logten og fra Tirstrup
til Glatved. Der vil endog vaere rid
til at forlzenge Djurslandsmotor-
vejen helt til Grenaa og méske
lave tog til Tirstrup Lufthavn.

Og der kan naturligyis skabes
langt flere arbejdspladser langs
disse motorveje end i en tunnel
under Aarhus.

Som bagland til en megahavn
med direkte kontakt til USA, Ost
asien og @steuropa vil Djursland
opleve en enorm vackst i aktivitet
og beskaftigelse.

‘Aarhus Havn ensker nppe at
blive udkonkurreret af internatio-
nal kapital, som ikke tover med at
bygge Europas bedst beliggende
dybvandshavn ved Glatved. S&
gor som Stockholm, byg en ny
havn 50 km viek. Som da Middel-
alderens vikingehavn i Roskilde
blev flyttet til Kobenhavn.

En fodboldbane
fylder ikke
10.000 kvm

JORGEN LUND CHRISTIANSEN
Joumalst og foredragsholder, Standerborg

Claus Jorgen Jorgensen satter i et
indlg i JP Aarhus om Aarhus
Havn 16/2 lighedstegn mellem en
hektar og en fodboldbane.
‘Tendensen til at omregne alt i
fodboldbaner er fordummende, og.
her gar det helt galt. Der gir
10.000 kvm pa en hektar og cirka
7.500 kvm pd en fodboldbane.
Hvorfor ikke regne om til rid-
husparker, hindboldhaller eller
mellemstore radisebede? Kald dog
en fodboldbane for en fodbold-
bane og en hektar for 10.000 kvm.

Holder politiet
gje med
bilisternes
lygtefaring?

SVEND B. JOHNSEN

Densionist, Auhus V

P en tur ind til Aarhus en dag
‘madte jeg seks biler, hvor paren i
den ene side var slukket. Jeg
signalerer rutinemaessigt til de
modkerende biler med slukkede
paerer med lys og fagter.

Bagefter sidder jeg med en ube-
hagelig fomemmelse af, at politiet
‘maske ikke er helt s ivrig med lyg-
tekontrollen som jeg?

1dagslys kan man se, at det ikke
er en motorcykel, man meder,
men hvad med en merk nat ude pi
landet uden gadelygter? Der kan
det blive farligt, hvis man tror, at
man er alene pé vejen.

Arkivfoto: Martin Lehmann

Leeserbrev i JyllandsPosten Aarhus 17.2.2022

http://megahavnglatved.nu/
http://mellemskolen.net/
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Hegringssvartil Vejdirektoratet den 10.6.2022
Indstilling: Seet Marselistunnellen i bero, indtil det er afklaret, om borgerforslag FT-11147 vedtages
i folketinget, hvilket vil overfladiggere tunnelen

Titlen pa borgerforslag FT-11147 lyder: "Forbud mod landtransport mellem containerhavne i strid

2 99

med EU’s to transport-mal: ’fra land til vand’, samt *baredygtig og smart mobilitet’.

En containerhavn bgr kunne modtage et maxi-skib fuldt lastet, ellers skal en stor del af lasten
sendes med lastbil til og fra Rotterdam maxi-havn i modstrid med EU’s to transport-mal: ’fra land
til vand’, samt "baredygtig og smart mobilitet’. Sé for at skdne miljo, klima og vejnet bor der
vedtages et forbud mod, at maxi-skibe anlgber midi-havne.

Aarhus midi-havn mangler dybde. Den har 14 meter, men skal have knap 17 meter for at kunne
modtage et Mersk maxi-skib med 19.000 containere. Og knap 18 meter for at kunne modtage Ever
Ace med 24.000 containere. Sa 5.000 container skal sendes pa lastbil over land for hver meter
mindre dybgang.

Altsa skal hver anden container pa et Mersk skib, og 2 af 3 pa et Evergreen skib omlastes til lastbil
i Rotterdam. Og sendes ud pa motorvejene og gennem en tunnel under Aarhus, hvor mange sa
omlastes til feeder-skibe til @stersgen.

I stedet for at skaffe ekstra areal til flere containere pa lastbiler til og fra Rotterdam bagr Aarhus
derfor ggre som Stockholm, der byggede en ny maxi-havn 50 km mod gst ved Norvik. For ogsa
Aarhus Havn kan bygge en maxi-havn 50 km mod gst ved Glatved, hvor havnedybden vil vere 18-
20 meter. Her kan der bygges en g-havn, der opfylder de amerikanske sikkerhedskrav, og som
derfor kan den sta for hovedparten af Europas handel med USA.

Containertrafikken ventes iser at vokse mellem @stasien og @steuropa. Sa fremover vil skibe laste
om i Glatved i stedet for i Rotterdam. Og som bagland til en maxi-havn med direkte forbindelse til
USA, @stasien og Dsteuropa vil @stjylland opleve stor veekst i beskaftigelse.

Udvidelse af Aarhus Havn med tilhgrende Marselistunnel forventes at koste 2x3 mia. kr. For
samme belgb kan bygges en maxi-havn ved Glatved samt en motorvej fra Hadsten forbi Aarhus
Lufthavn til Glatved. Og med plads til flere arbejdspladser end i en tunnel under Aarhus.

Danmark har altid udviklet sig omkring sine havne, der nu mangler dybde. Sa fremtiden ligger ved
Europas bedst beliggende maxi-havn ved Glatved.

Bemarkningerne lyder:

I sin plan for et *Trans-Europaisk Netvaerk’, TEN-T, har EU to transport-mal: ’fra land til vand’,
samt ’baredygtig og smart mobilitet’. Som sigter mod, at containere transporteres pa skibe i stedet
for pé lastbiler, der udger en belastning af milje, klima og vejnet. EU taler her om 4 'motorveje pa
seen’ til transport af containere i Europa. En af disse forbinder Nordsgen og @stersgen.

Da containertrafikken iser forventes at vokse mellem @stasien og @steuropa, er der brug for en
maxi-havn i mellem Nordsgen og Dstersgen, hvor mindre feeder-skibe fra @stersgen kan omlaesse
containere direkte til og fra de oceangaende maxi-skibe fra @stasien, bade de nuvaerende 19K -skibe
med 19.000 containere som fx Mumbai Mersk, og de kommende 24K -skibe som fx Evergreens
Ever Ace med 24.000 containere, der stikker hhv. 16 og 17 meter i dybden. Senere kommer maske
starre maxi-skibe, daden nuveerende dybde i Suezkanalen er 20 meter, og i Malaccastreedet 24
meter.

Danmark har tre naturlige dybvandshavne mellem Nordsgen og @stersgen. Stigsnas og Aabenraa
ligger syd for det vanskeligt passable farvand mellem Hatter Barn og rev. Kun Glatved ligger
nordfor og lige ud til sejlruten Tango. Ved Glatved kan der bygges en g-havn med en dybde pa
forelgbig 18-20 meter til at modtage de nordfra kommende maxi-skibe, der sa kan omlastes direkte
til og fra feeder-skibe, der venter i Grenaa Havn, hvor dybden er 11 meter.

Sé& EU's to malsztninger kan opfyldes af en Maxi-havn i Glatved hvor containerne vil kunne
transporteres direkte mellem @stasien og @steuropa pa skibe uden at skulle over land undervejs.
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Der findes for gjeblikket ingen containerhavn i Glatved, for indtil nu er omlastning iser forgaet i
Aarhus midi-havn, hvor havdybden er 14 meter. Dybgangen pa Marsk og Evergreen skibe viser, at
der skal afleesses 5.000 containere for hver meter, dybgangen skal mindskes. 19K og 24K skibe skal
derfor aflaesse hhv. 10.000 og 15.000 containere, for at anlgbe Aarhus Havn. Dette sker typisk i
maxihavnen i Rotterdam, hvorfra containerne sa sendes til Aarhus med lastbil for sammen med de
resterende containere at omlastes til feeder-skibe. Aarhus Havn har derfor gnsket at udvide sig, dog
ikke i dybden for at kunne modtage maxi-skibe fuldt lastet, med i areal for at kunne oplagre det
stigende antal landtransporterede containere, indtil feeder-skibene ankommer. Samtidig gnsker
Aarhus Havn, at der bygges en tunnel under Aarhus til det stigende antal lastbiler, der transporterer
containere mellem Aarhus Midi-havn og andre havne. Dette til trods for, at bade Aarhus by og
Aarhus Havn har en gren baredygtig malsetning. Samt at begge hvert ar konstaterer, at CO2-
udledningen vokser med et voksende antal lastbiler til og fra havnen.

At bevare Aarhus midi-havn som omlastningshavn mellem Nordsgen og @stersgen er derfor i
direkte modstrid med EU’s to transport-mal. Containere skal naturligvis sejles og omlastes til sgs,
uden mellemliggende landtransport, som hverken miljg, klima eller vejnet kan baere.

Derfor ber Danmarks folketing vedtage tre love, der fremmer EU’s to transport-mal: *fra land til
vand’, samt ’baredygtig og smart mobilitet’:

e Forbud mod landtransport mellem containerhavne i strid med EU’s to transport-mal: ’fra land til
vand’, samt ’beredygtig og smart mobilitet’

e Forbud mod maxi-skibe i midi-havne, da det medfarer belastende landtransport mellem havne

e Byg en megahavn ved Glatved, sa der kun er én omlastning mellem @stasien og @steuropa.
EU's to transport-mal

EU's transport-mal omtales bl.a. i Europa-parlamentets og Radets afggrelse nr. 884/2004/EF af 29.
april 2004 om a&ndring af beslutning nr. 1692/96/EF om Fallesskabets retningslinjer for udvikling
af det Trans-Europeiske Netveerk, TEN-T. Der i sine retningslinjer artikel 12a, siger at derer tre
hovedmal med at lave motorvejene til sgs: (1) godsstrams koncentration pa sgbaserede logistiske
ruter; (2) @get samhgrighed; (3) reduktion af treengsel pa vejene gennem trafikoverflytning.

Fire korridorer er blevet udpeget til etablering af projekter af europeeisk interesse. Heraf er den ene
"Ostersgens motorvej’, der forbinder Ostersgens medlemsstater med medlemsstater i Central- 0g

Vesteuropa, herunder ruten gennem Nordsgen og @stersgen.

Acrtiklen siger videre:

1. Det transeuropzeiske net af motorveje til sgs har til formal at koncentrere godsstramme pa
spbaserede logistiske ruter pa en sddan made, at det forbedrer eksisterende maritime forbindelser
eller etablerer nye levedygtige, regelmassige og hyppige maritime forbindelser til transport af varer
mellem med lemsstaterne for at mindske overbelastningen pa vejene og/eller forbedre adgangen til
perifere omrader og g-regioner og stater. Motorveje til sgs ber ikke udelukke kombineret transport
af personer og varer, forudsat at fragt er overvejende.

2. Det transeuropziske net af motorveje til sgs skal besta af faciliteter og infrastruktur vedrgrende
mindst to havne i to forskellige medlemsstater. Faciliteterne og infrastrukturen skal omfatte
elementer i mindst én medlemsstat, sasom havnefaciliteterne, elektroniske logistikstyringssystemer,
sikkerhed og sikring og administrative og toldmaessige procedurer samt infrastruktur til direkte
land- og havadgang, herunder mader at sikre sejlbarhed aret rundt, iszr tilgaengeligheden af
faciliteter til uddybning og isbrydere til vinteradgang.

I en pressemeddelelse den 9. december 2020 fra Bruxelles praesenterer Kommissionen sin plan for
gren, smart og gkonomisk overkommelig mobilitet.

Denne plan beskrives samme dag af Danish Shipping pa felgende méade: "Mere fragt i EU skal
skifte fra vej til sg. | dag preesenterede Europa-Kommissionen en strategi for en grennere
transportsektor, som skal bidrage til, at EU nar malene i den europzeiske granne aftale. Fragt skal i
stigende grad transporteres med skibe. Fremover, nar byggematerialer, containere eller dyrefoder
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skal transporteres inden for EU, vil det i stigende grad forega pa skibe. Det er et af malene i
strategien for "Bearedygtig og smart mobilitet”, som Europa-Kommissionen prasenterer i dag.
Strategien fungerer som et slags katalog, der kortleegger, hvordan transportsektoren i EU kan blive

greonnere og bidrage til at opfylde den europaeiske grenne aftale.”

”Skibe er en af de grenneste former for godstransport i verden, og derfor giver det rigtig god
mening, at Kommissionen ensker at flytte en sterre del af godstransporten fra lastbiler til skibe,”
siger Jens Valdemar Krenchel, chef for Dansk Sgfarts EU-repraesentation i Bruxelles.
Neerskibsfarten naevnes eksplicit som en bidragyder til den grenne omstilling. Derudover vil der
blive afsat midler til forskning og innovation af alternative breendstoffer og beeredygtigt
skibsdesign.

”Vi har brug for alternative braeendstoffer til fremtidens skibsfart, som skal veere mere klimavenlig.
Der er allerede en masse gode igangvarende projekter, som undersgger, hvordan man kan udvikle
et beeredygtigt breendstof, som ogsa er rentabelt at udnytte til skibe. Men lgsningen er ikke fundet
endnu, og i Danish Shipping er vi derfor glade for, at kommissionen afsaetter midler til ngdvendig
forskning,” siger Jens Valdemar Krenchel.

Selv skriver Kommissionen den 9. december 2020 fglgende: Europa-Kommissionen praesenterede i
dag sin 'strategi for baeredygtig og smart mobilitet' sammen med en handlingsplan med 82
initiativer, der vil styre vores arbejde i de naste fire ar. Denne strategi leegger grundlaget for,
hvordan EU's transportsystem kan opna sin grenne og digitale transformation og blive mere
modstandsdygtig over for fremtidige kriser. Som skitseret i den europeaeiske grenne aftale vil
resultatet veaere en reduktion pa 90 % i emissionerne i 2050, leveret af et smart, konkurrencedygtigt,
sikkert, tilgaengeligt og gkonomisk overkommeligt transportsystem.

Frans Timmermans, Executive Vice-President for European Green Deal, sagde: ”For at na vores
klimamal skal emissioner fratransportsektoren have en klar nedadgaende tendens. Dagens strategi
vil &ndre den made, mennesker og varer beveger sig pa tvears af Europa og gere det nemt at
kombinere forskellige transportformer pa en enkelt rejse. Vi har sat ambitigse mal for hele
transportsystemet for at sikre et baredygtigt, smart og robust afkast fra COVID-19-krisen.”

Transportkommissaer Adina Valean sagde: “Som rygraden, der forbinder europaiske borgere og
erhvervsliv, er transport vigtigt for os alle. Digitale teknologier har potentialet til at revolutionere
den made, vi bevaeger os pa, og gare vores mobilitet smartere, mere effektiv og ogsa grennere. Vi
skal give virksomhederne en stabil ramme for de grenne investeringer, de skal foretage i de
kommende artier. Gennem implementeringen af denne strategi vil vi skabe et mere effektivt og
robust transportsystem, som er en solid vej til at reducere emissioner i overensstemmelse med vores
europeaeiske Green Deal-mal.”

Kommissionen skriver selv: "Med transport, der bidrager med omkring 5 % til EU's BNP og
beskeftiger mere end 10 millioner mennesker i Europa, er transportsystemet afggrende for
europeeiske virksomheder og globale forsyningskeeder. Samtidig er transport ikke uden
omkostninger for vores samfund: drivhusgasser og forurenende emissioner, stgj, vejulykker og
trengsel. | dag udger transportemissioner omkring en fjerdedel af EU's samlede
drivhusgasemissioner.

Dette fremstgd for at transformere transport kommer pa et tidspunkt, hvor hele sektoren stadig er
ved at veelte over virkningerne af coronavirus. Med ggede offentlige og private investeringer i
modernisering og grennere af vores flader og infrastruktur og ved at styrke det indre marked har vi
nu en historisk mulighed for at gare europaisk transport ikke blot mere baeredygtig, men mere
konkurrencedygtig globalt og mere modstandsdygtig over for fremtidige chok.”

De mange kgbstzaeder viser, at Danmark altid har udviklet sig omkring sine havne, fx Roskilde,
Kgbenhavn, Randers, Aarhus, mm. Men alle steder mangler havnene dybde. Danmarks fremtid
ligger lige midt i landet, pa Djursland, derer opland til Europas bedst beliggende maxi-havn ved
Glatved.
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Folder om MegaHavnGlatved

Hvad er MegaHavn Glatved?

MegaHavn Glatved er en af Danmarks tre
naturlige Dybvandshavne: Glatved, Stigsn& &Abenra.
Abenra ligger langt fra sejlruten, og Stigsnaes emt bag to ger.
Glatved ligger derimod direkte ud til sejlruten, og \ rigtige side
Storebzltsbroen og lods-omradet ved Hatter Barn og

Hvorfor bygge MegaHavn Glatved?

Historien viser at handel pa @stersgen giver velstand til havnene Hansesteederne,

Kebenhavn mm. Med EU’s udvidelse mod @st vil handelen pa Oster obles. Der er derfor behov
for en ny storhavn ved sejlruten. En havn som hele tiden kan Danmarks bedst beliggende
MegaHavn ved Glatved.

Hvilke funktioner skal MegaHavn

MegaHavn Glatved skal primaert veere et omladni oceang skibe og dre,
sikre @stersgcertificerede ’feeder-skibe”. Et omi sU kan administrere trafikken til og fra det
falsomme havomrade @stersgen. Og som kan lg strengeste amerikanske Sikkerhedskrav. Det kan
ingen af de eksisterende byhavne. Afstanden f vejen til Glatved er de me som til Ebeltoft,
og sejltiden til Odden er den samme begge s vil derfor veere naturlig feergetrafik til og fra
Jylland samles i Glatved. Herved undgas d¢ oblemer man nu slas med us og Ebeltoft.

Hvordan forbindes MegaHa edmed det eksisterende trafiknet?

MegaHavn Glatved forbindes med et hz n nuvearende motortrafikve udbygges til matorvej,
0g som via et vestligt haengsel forbinde Dmmende landtransportcenter syd for Hadsten, hvar banen
og motorvejen ligger tet pa hinanden lgber lige forbi Tirstrup L n og Vil gavne dennes
udbygning til en international luftha Je forbi Thomasminde, som ry in centrale beliggénhed vil
veere et attraktivt sted for nye bolig- ysomrader. Motorvejen vil se unne forlaenges gver
Bjerringbro og Herning til Esbjerg, om betalingsmotorvej.

@konomieniMegaHav 2d og motorvejen ti

MegaHavn Glatved kan inden for ¢ amme pa maske 2 mia. kr. ar
knap 9 km kaj samt en vandybde g ap 20 meter. Udbygningaf ¢
koste maske 2 mia. kr. S altialt ¢ Ilig lzsning end udvidelsen
tunnel under Aarhus — og mere fr et.

Finansieringen af Meg Glatved og motoryejen til Hadsten

Plan A: 1) Aarhus Havn finder d at flytte Aarhus havntil M avn Glatved. Det frigar nuvaerende
havneareal til nye bolig- og kul pa linie med andre storbygr. 2) Staten forgtraekker en motorvej til
Hadsten frem for en tunnel ung Der er starre vaekstmuligh langs en motorvej end i en tunnel.

Plan B: Hvis det ikke er mulig dansk kapital, vil MegaHa slatved blive finansieret med
udenlandsk kapital. Det forvg des at EU vil stotte projekt at fremme'sin ”from Road to Sea”
malsatning.

MegaHavn Glatvec Jron g-havn som ikke belaster miljget

MegaHavn Glatved bliver bygget'som en sédkaldt ”@-havn”, hvor motorvejen fra Hadsten forsatterud i havet
og bliver til en beskyttet kajgade. Havnebygningerne og ’dry ports’ ligger tilbagetrukket i baglandet.
MegaHavn Glatved bliver saledes et mgnstereksempel pden ny generation af ”grenne havne”, som ikke
belaster det strandmiljg, den er placeret i.

dsten

ges som en MegaHavn med
rtrafikvejen til matorve;j vil
arhus havnjmed tilhgrende

MegaHavnGlatved.nu - en VidensBank



To motorvejshangsler - eller tunnel under Arhus?
Nye arbejdspladser, langs en motorvej til Glatved, eller i en Marselistunnel?

Arhus som metropol - med MegaHavn ved Glatved

Regionens planerfor vaekstfremme i Gstjylland ber inddrage, at EU’s gst-udvidelse placerer Jylland i centrum midt i

mellem @st-EU og Vest-EU, og med en MegaHavn beliggende lige ved indsejlingen til @stersgen. Derfor er det vigtigt

atregionen sikrer, atvakstdynamoen Arhus farplads atvokse pé i stedet for at speerre sig inde bag tre store

:[&r\ansportcentre med en tvivisom fremtid: En lufthavn i Thomasminde, et transportcenterved Arslev og en udbygget
rhus havn.

| stedet bar Arhus gives mulighed foratvokse gennem anlaeggelse af et nytbyudviklingscenter i Thomasminde ogen
ny MegaHavn iGlatved. Arhus Havn udvidelsesplaneri Arhusbugten er betinget af at skatteborgerne vil betale for en
tunnel under Arhus. For samme penge kan motortrafikvejen pa Djursland udbygges til motorvej og forsynes med to
heengsler, dels til den eksisterende motorvej, og dels til MegaHavn Glatved.

S& mon ikke skatteborgerne vil foretreekke motorvejen frem for tunnelen? For der er store vaekstmuligheder langs 50 km
motorvej frem til en MegaHavn med en glorvaerdig fremtid. Og ingen vakstmuligheder i en tunnel under Arhus frem til
en udkonkurreret havn med en glorveerdig fortid.

Derfor bar regionen hjalpe Arhus Havn i konkurrencen med Stigsnaes ved at gare det lettere for Arhus havn atbygge
sin MegaHavn ved Glatved pa Djursland. Det kan geres ved at udbygge den nuvearende motortrafikvej tilmotorvej med
to motorvejshangsler, et vestligt og et gstligt. Det vestlige hangsel skalforbinde motorvejen med et kommende
landtransportcentersyd for Hadsten, hvorbanen og motorvejen ligger teet pa hinanden. Dette vil veaere en fremtidssikret
beliggenhed. Et landtransportcenterved Arslev vil blokere for Arhus’ vakst mod vest. Og et motorvejshangsel gennem
Arhus’ forstaeder fra Skedstrup til Seften vil forhindre Arhus’ vaekst mod nord.

Det gstligt hengsel skal forbinde motorvejen (den tidligere motortrafikvej) med den kommende MegaHavn iGlatved,
som er fri for alle de problemer Arhus Havn harhvereneste gang, den skal udvides, og som modsat Arhus Havn kan
overleve konkurrencen med en eventuel kommende dybvandshavn ved Stigsnees.

Glatveds beliggenhed ved indsejlingen til @stersgen er sa unik, at MegaHavn Glatved vil blive bygget under alle
omstendigheder af udenlandsk kapital, hvis dansk kapital ikke benytterchancen.
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MegaHavn Glatved - en grgn g-havn: Max. 2 mia. kr.?

meeessssss——— 1 km
Afstanden fra motorvejen til Glatved er den samme som til Ebeltoft, og sejltiden til Odden er den samme begge steder fra.
Det vil derfor vaere naturligt atal faergetrafik mellem Odden og Jylland flyttes til Glatved. Samtidig undgasde trafikale
problemer man nuslés med i Arhus og Ebeltoft. Der vil sd veere motorvej direkte frem til lufthavnen i Tirstrup, hvorefter
Thomasminde kan reserveres til at planlaegge et nyt centralt beliggende bycentertil udvikling af Arhus nordpa.
Region Midt bgrafholdeen internationalkonference,som hedder ”Jutland — where East & West meet”, og som synligger
de fordele der er ved atetablere sig midtvejsmellem det gstlige og vestlige EU. Hvis Arhus Havn stadigikke har fundet det
hensigtsmaessigt at flytte sin containerhavn tilGlatved, er tiden inde til at MegaHavn Glatved tilbydes til andre investorer.
Forhébentlig danske, sd indtjeningen kan forblive i landet. Samtidig kan Jyllands repreesentanteri EU begynde atarbejde
pa atJylland, som mgdested mellem gst-EU og Vest-EU, fartilfgrt bade EU-administration og EU-institutioner.
Der er mange fordele ved atudvide Arhus havn i Glatved frem fori Arhusbugten.

1. Det vil vaere vesentligt billigere end i Arhusbugten atkunne etablere kajanlegmed en vanddybde pa op til 18
meter, hvor de starste containerskibe, uden hjalp af slebebdde formangvrering, vil kunne g til kaj for
lastning/losning.

2. Der vil veere minimum ovennavnte vanddybde ud til sejlrenden, altsd ingen uddybningsproblemereller fremtidig

vedligeholdelse af sejlrende.
. Der vil veere store landarealertil radighed for oplagring/etablering af servicevirksomheder m.m.
. Ved behov vil udvidelse af kaj-og landarealer kunne ske nasten uden begreensninger.
.Havnenvil vare én af desidste havneide indre danske farvande derfryser til.
. Havnen vil kunne etableressom en g-havn med et minimum af skader pd miljget.

7. Havnen vil som g-havn altid kunne leve op til USA’s og EU’s sikkerhedsbestemmelser.

8. Arhus Havn og de aktiviteter der fortsat bevaresvil kunne leve i harmonimed Arhus by .

Nu harregion Midt en chance foratvise sin berettigelse ved at foretage en styring af udviklingen i Arhus til gleede og
udvikling for hele regionen. At undlade at flytte Arhus havn til Glatved ville svare til, atman i middelalderen havde
undladt at flytte Roskilde havn til Kgbenhavn. Forhabentlig kan Region Midt i dagvise et tilsvarende fremsyn.

o O W
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MegaHavn Glatved - i medierne

EU-havni Glatved nu!

EU er ved atudvide mod gst. Det vil betyde en mangedobling af EU-trafikken mellem gst og vest. Denne trafik skal
forega pa havet forat undgd omkostninger til nye kostbare motorvejsanleggennem hele Europa. Der er derfor brug for
en storhavn som mellemhavn mellem gst og vest. Denne havn skalvere en isfri dybvandshavn, og ligge vedindgangen
til Dstersgen, altsd i Danmark. Elveerkerne har tidligere udpeget tre kandidatertil en dybvandshavn. Den bedst
beliggende og nordligste af disse er Glatved pa spidsen af Djursland. Konklusion: EU-havni Glatved NU!

(Allan Tarp, JPA 4.12.02)

Glatved i stedet for Arhus

Og sa dukkerder en anden gjenabnerop, nemlig Allan Tarp, som 4/12 gar opmarksom pa, atder er brug for en isfri
EU-havn med stor dybde ner ved sejlrenden for den internationale skibstrafik til og fra @stersgen, som utvivisomt vil
vokse enormt efterudvidelsen af EU og de mere og mere optgede handelsforbindelser med Rusland. Allerede nuer der
dag og nat, aret rundt omkring 300 skibe i danske farvande. Allan tarp skriver, at EU-havnen bgr ligge ved Glatved i
stedet for Arhus, og atden bliver pa stgrrelse med Hamburgs havn, og jeg tror ham gerne. Jeg tror ogsé aten sddan
havn vil medfare et stort behov for lagerfaciliteter og en enorm fglgeindustri, som vil blive opbygget omkring en
motorvej til havnen. Og sédan etanleg vil umuligt kunne vare i og omkring Arhus, fordi der simpelt hen ikke er plads
nok. Det er der derimod ved Glatved, skriver Allan Tarp, og det synes mig helt indlysende at han harret. Derfor foreslar
jeg atmanarbejderiden retning i stedet for at udteenke krampadgtige lgsninger forat fly tte den lokale containertrafik fra
Nordhavnen til @sthavnen, herunder Marselistunellen. (Erik Djernas, JPA 30.01.03)

Djursland — Danmarks kommende EU-vaekstcenter
Fremtidens containertrafik vil gore Djurslands naturhavn ved Glatved til EU’s bedst beliggende mega-havn.

@konomisk vaekst giver velferd samt mulighed for skattelettelser, der igen forstaerker vaeksten. Veekstmuligheder inden
for transport, beskaftigelse og viden findes pa Djursland. Hvilke EU-kandidater vil udnytte denne mulighed?

Fremtidens containertrafik vil gere Djurslands naturhavn ved Glatved til EU’s bedst beliggende mega -havn.Samme
sted kan et thoriumbaseret kernekraftvaerk fremstille billig el med gget beskaftigelse til falge. Endelig kan hele Jylland
producere 22-arige ingenigrer ved atindfare nordamerikanske talentudviklende highskoler fra 7. klasse til at erstatte
folkeskolens tyskinspirerede drengeundertrykkende tvangsklasser.

| @stjylland kan Grenaa og Aarhus modtage containerskibe med op til 11 og 14 metersdybgang. Men Marsks 3E -skibe
har16 meters dybgang. Og fremtidens containertrafik, hvoren fordobling pé Vesteuropa forventesat modsvare en
tredobling pa @steuropa, vil sikkert kraeve skibe med Suez max-dybden pa 20 meter, som kun kan modtagesi
Rotterdam ogBremerhaven. Eller ved Glatved, der som den eneste af de tre mega-havne muligger sg-til-sg-omladning
til mindre skibe til @steuropa i overensstemmelse med EU’s From Road to Sea”-malstning. En offshore megahavn
ved Glatved er billig atanlegge og koster omtrent det samme som den pa tenkte tunneltil Aarhus Havn.

Traditionelle kernekraftvaerkerfremstiller el ved at spalte uran-kerner. Isar Indien er langt fremme med den naeste
generation kernekraft,som i stedet bruger thorium med lavradioaktive spaltningsprodukter. De store mangder i
Grgnland og Norge gar thorium interessant for EU. El-prisen vil vaere en tiendedel af prisen fra vindkraft, som er
upélidelig, da variationen naesten svarer til gennemsnitsleverancen. Glatved varudset til placering af et dansk
kernekraftveaerk, og billig el herfra vil skabe ny industri overalt i Udkantsdanmark.

Oprgr mod universitetsbyerne

Godt hjulpet pa vej, nar kabstederne gar oprar mod de store universitetsbyer og opretter nordamerikanske
collegeafdelinger med tiloud om toarige praktiske diplomgrader og firearige teoretiske bachelorgrader, som vil gare hver
anden dreng til ingenigr som 22-arig. Denne mulighed er skabt af folkeskolereformen, som betyder farveltil vores
tyskinspirerede embedsskole, der bygger pé tvangsklasserog tvangslinjer hele vejen op igennem systemet. Og som
patvinger drenge flerarigt samvermed jeevnaldrende piger, der er to ar foran udviklingsmaessigt, til stor skade for begge.
Med detresultat at der er dobbelt s& mange piger som drenge i almengymnasiet, ogat halvdelen af de tosprogede drenge
forlader folkeskolen uden at kunne leese og regne tilfredsstillende.

Produktiviteten mangedobles

Ophavelse afklassetvangen vil som ophavelsen af stavnsbandet mangedoble produktiviteten. Derfor ber EU’s skoler
hurtigst muligt erstatte klassetvangmed en blokopdelt highskole fra 7. klasse, som byder de unge velkommen med
anerkendelse: Indei dig bor et talent, som vi i feellesskab vil afprgve og udvikle gennem daglige lektier i selvvalgte
halvarsblokke af praktisk eller teoretisk art. Gar det godt, siger vi: “flot job, du har talent og skal nu have noget mere”;
ellers siger vi: “flot forseg, du harmod og skal nu preve noget andet”. Konkurrencestatens velfaerd bygger pa varerog
tjenesteydelser, som efterspgrges internationalt. Djursland kan levere begge med sine naturressourcer: en megahavn ved
Glatved, drengenes ingenigrtalent og billig el fra miljgvenlig kernekraft. Hvilke EU-kandidatervil arbejde for, at
Djurslands veekstpotentiale bliver omsat til velstand og velfeerd? (Allan Tarp, JPA 14.5.14)

Denne folder er udarbejdet af Allan.Tarp@gmail.com. Folderen findes pa hjemmesiden MegaHavnGlatved.nu.
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Designer of

www.MATHeCADEMY.net
Teaching Teachers to Teach
Mathematics as ManyMath, a Natural Science about Many

Difference Research
Uncovers hidden differences that make a difference

BundleCounting & NextToAddition & PerNumbers
Teaching proportionality and integration in preschool
Teaching counting & multiplying before adding
Teaching calculus in primary, middle and high school

Allan Tarp

Curriculum Architect Address: Moellevejen 25, 8000 Aarhus, Denmark
CURRICULUM VITAE E-mails: allan.tarp@MATHeCADEMY.net e allan.tarp@gmail.com

Based upon the two Enlightenment republics, Allan Tarp has designed the research paradigm
‘Difference Research’ mixing French skepticism and American pragmatism. Concept archeology
deconstructs ruling traditions to uncover differences that make a difference in math education.
Designing and testing micro-curricula allows using the Grounded Theory similarity with Piaget
assimilation/accommodation to find a means to the educational goal, ‘Mastery of Many’.

In ‘Cinderella Mathematics’, the first of three macro-studies, he shows how in Danish pre-calculus
classes losers can be transformed into users by replacing ‘METAmatics’ presenting concepts top-
down as examples from abstractions with ‘grounded mathematics’ presenting concepts bottom-up
as abstractions from examples. Thus, where few understand abstract linear and exponential
functions, all understand change by adding and by multiplying.

In *Killer-equations in Africa’ he uses difference research to design micro-curricula in pre-calculus
and calculus and to design a different curriculum for a teacher training academy replacing the
traditional top-down mathematics with bottom-up mathematics.

In *‘Postmodern Mathematics’ he shows how a postmodern perspective can be used to design a
different teacher education, teaching mathematics as a natural science about the physical fact
Many, and teaching teachers to teach mathematics through its two basic competences, to COUNT
and to ADD in Time and in Space, the CATS approach to mathematics.

‘An ICME Trilogy’ published at the MATHeCADEMY.net contains many of his micro-studies.
Examples are ‘One Digit Mathematics’, ‘PerNumber Calculus’, ‘Pastoral Power in Mathematics
Education’, ‘Avoiding 10, a Cognitive Bomb’, ‘Recounting as the root of Grounded Mathematics’,
‘Saving Dropout Ryan with a TI-82', ‘Mathematics as Manyology’, ‘Fractions Grounded as Decimals’.
‘Math Ed & Research’ contains his work from 2017 to 2019.

The paradox of 50 years of unsuccessful math education research made him write ‘Diagnosing
Poor PISA Performance’, and the ‘MADIF-papers’ containing ‘Mathematism and the Irrelevance of
the Research Industry’, and ‘A STEM-based Core Math Curriculum for Outsiders and Migrants'.

His curriculum designs are published in several MrAlTarp YouTube and DrAlTarp YouKu videos. He
is about to finish a book ‘ManyMath — MyMath’ allowing parents and preschool teachers teach
children the roots of mathematics, Many, so they will understand better what happens in school.

He invites the research community to take part in YouTube dialogues on mathematics education
research, similar to the Chomsky-Foucault dialogue on Human Nature, and the Ernest-Tarp
dialogue on Postmodern Mathematics.

Tarp, A. (2018). Mastering Many by counting, recounting and double-counting before adding on-top and next-to.
Journal of Math Education, March 2018, 11(1), 103-117.



Curriculum Vitae, Allan Tarp

Education
1998-2001 PhD studies at the Royal Danish School of Educational Studies
1996-98  PhD studies at the University of Roskilde, Denmark

1986 B.A. in Social Science from the Teacher Training College in Aarhus DK
Teaching certificates in Computer Science and Technology

1984 B.A. in Humanities from the Teacher Training College in Aarhus DK

1972 M.A. in Mathematics and Physics from the Univ. of Aarhus, Denmark

1970 Certification in Computer Science from Université de Liége, Belgium

Teaching Experience

2016- Curriculum Architect at the MATHeCADEMY .net

2010-16  Teacher at the Adult Teaching Centre in Aarhus

2004-10  Teacher at the International Baccalaureate at Grenaa Gymnasium

2002-03 Instructor in an e-learning course in mathematics at Haderslev Teacher College

2001 Visiting teacher at Vilnius Pedagogical University
2000 Teacher at East Grenaa Elementary School
1999 Consultant at MASTEC (Mathematics, Science and Technology Education College) in

Pietersburg, South Africa

1996-1997 Teacher training at the IT-college Denmark

1994 Job-swop at Templeton Secondary School, Vancouver B.C. Canada

1993-94 External Teacher in Science at the Technical High school in Grenaa

1991-92 External Teacher in Mathematics at the Royal Danish School of Educational Studies

1991 External Teacher in Mathematics at Tacoma Community College, WA, USA

1989-93  External Teacher in Computer Science and Modern Management at the Commercial High
school in Grenaa

1987-96  Teacher at courses in Computer Science for the Danish Industry

1984 External Teacher at the University of Aalborg

1983-86  Teacher at the Royal Danish Academy for Training of Teacher s from Commercial and
Technical Schools

1983-85  External Teacher at the University of Commerce in Aarhus

1980-84 External Teacher at the Commercial High school in Grenaa

1979-96 External Teacher at the Adult Teaching Centre in Grenaa

1975-78 External Teacher at the University of Roskilde

1973- 2010 Teacher at Grenaa Gymnasium

1972-73  Assistant Teacher at the University of Aarhus

Curriculum Development

2004 Developed www.MATHeCADEMY .net for distance education teacher training

1996-97 Developed a reengineering of mathematics in an IT context at the IT-college Denmark.

1989-90 Developing and carried out two 16-week courses in applied computer science for unemployed
workers.

1986-88 Developed and carried out a new subject, Technology, at the High school level

1983-86 Developed course material for electronical distance education in the subjects Mathematics,
Science and Computer Science

1980-85 Participation as a group member in the Ministry of Education to develop and carry out an
alternative education in mathematics for Teacher s at the Technical High Schools

1976-77 Experimental education in Mathematics at the High school level

Publications
Several textbooks, articles and research papers within mathematics education.

Management experience

1989-90 Project leader of two 16-week courses in Computer Science for unemployed workers

1987-96 Manager in the consulting firm informatiQ specialising in consulting and training in
Spreadsheet software

1983-86 Course leader in the Royal Danish High School for Training of Teacher s from Commercial and
Technical High Schools

1973-83 Regional leader in The Math Teachers’ Association
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Lithuania and Denmark. In Bergsten, C. (Ed.), Norma 01 - Conceptions of Mathematics -. Proceedings of the
Third Nordic Conference on Mathematics Education (pp. 266). Kistianstad. Sweden: SMDF No. 4.

Conference Papers Reviewed by Full Paper

Tarp, A. (1998). What if Mathematics is a Social Construction. In Gates, Peter (Ed.), Mathematics Education and
Saciety. Proceedings of the First International Mathematics Education and Society Conference (pp. 323-3319).
Nottingham, UK: Centre for the Study of Mathematics Education.

Tarp, A. (2004). Adding PerNumbers. In Bock, D. D., Isoda, M., Cruz, J. A. G., Gagatsis, A. & Simmt E. (Eds.) New
Developments and Trends in Secondary Mathematics Education. Proceedings of the Topic Study Group 2 (pp. 69-
76). The 10" International Congress on Mathematics Education, Copenhagen Denmark.

Tarp, A. (2004). Applying Mathe-Matics, Mathe-Matism or Meta-Matics. Paper accepted for presentation at the Topic
Study Group 20. The 10™ International Congress on Mathematics Education, ICME, 2004

Tarp, A. (2004). Deconstructing Modern Top-Down Algebra into Postmodern Bottom-Up Algebra. Paper accepted for
distribution at the Topic Study Group 9. The 10" International Congress on Mathematics Education, ICME, 04

Tarp, A. (2004). Pastoral Power in Mathematics Education. Paper accepted for presentation at the Topic Study Group
25. The 10" International Congress on Mathematics Education, ICME, 2004

Tarp, A. (2004). Per-Number Calculus. Paper accepted for distribution at the Topic Study Group 12. The 10"
International Congress on Mathematics Education, ICME, 2004

Zybartas, S. & Tarp, A. (2004). Bundling & Stacking in a Count & Add Laboratory. Paper accepted for presentation at
the Topic Study Group 8. The 10" International Congress on Mathematics Education, Copenhagen Denmark.

Zybartas, S. & Tarp, A. (2004). One Digit Mathematics. Paper accepted for presentation at the Topic Study Group 1.
The 10th International Congress on Mathematics Education, Copenhagen Denmark.


http://www.leeds.ac.uk/educol/documents/00003264.htm

Tarp, A. (2008). Avoiding Ten, a Cognitive Bomb. Written for the Topic Study Group TSG 1: New developments and
trends in mathematics education at preschool level. The 11" Int. Congress on Mathematics Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). A Fresh Start Presenting Mathematics as a Number-Predicting Language. Written for the Topic Study
Group TSG 4: New developments and trends in mathematics education at upper secondary level. The 11" Int.
Congress on Mathematics Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). Decimal-Counting, Disarming the Cognitive Bomb Ten. Written for the Topic Study Group TSG 10:
Research and development in the teaching and learning of number systems and arithmetic. The 11™" Int. Congress
on Mathematics Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). Pastoral Algebra Deconstructed. Written for the Topic Study Group TSG 11: Research and Develop-
ment in the Teaching and Learning of Algebra. The 11" Int. Congress on Mathematics Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). Pastoral Calculus Deconstructed. Written for the Topic Study Group TSG 16: Research and Develop-
ment in the Teaching and Learning of Algebra. The 11" Int. Congress on Mathematics Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). Applying Pastoral Metamatism or Re-Applying Grounded Mathematics. Written for the Topic Study
Group TSG 21: Mathematical applications and modelling in the teaching and learning of mathematics. The 11" Int.
Congress on Mathematics Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). Pastoral Humboldt Mathematics Deconstructed. Written for the Topic Study Group TSG 25: The role
of mathematics in the overall curriculum. The 11" Int. Congress on Mathematics Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). CATS, Count&Add in Time&Space - A Natural Way to Become a Mathematics Teacher. Written for
the Topic Study Group TSG 27: Mathematical knowledge for teaching. The 11" Int. Congress on Mathematics
Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). Pastoral Words in Mathematics Education. Written for the Topic Study Group TSG 31: Language and
communication in mathematics education. The 11" Int. Congress on Mathematics Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). Deconstructing the Mathematics Curriculum: Telling Choice From Nature. Written for the Topic
Study Group TSG 35: Research on mathematics curriculum development. The 11" Int. Congress on Mathematics
Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). Mathematics Education: Pastoral Bildung - or Anti-Pastoral Enlightenment. Written for the
Discussion Group 5: The role of philosophy in mathematics education. The 11" Int. Congress on Mathematics
Education in Mexico.

Tarp, A. (2008). Concealing Choices to Teachers. Written for the Discussion Group 7: Dilemmas and controversies in
the education of mathematics teachers. The 11" Int. Congress on Mathematics Education in Mexico.

Tarp, A. (2013). Golden Learning Opportunities in PreSchool. Written for the 9th Swedish Mathematics Education

Research Seminar, MADIF 9. Umed, Sweden.

Tarp, A. (2015). Calculators and IconCounting and CupWriting in PreSchool and in Special Needs Education. Written

for the 10th Swedish Mathematics Education Research Seminar, MADIF 10. Karlstadt, Sweden.

Tarp, A. (2015). Count in Icons before Tens, then Add NextTo before OnTop. Written for the 13th International

Conference of The Mathematics Education for the Future Project.
Tarp, A. (2015). PerNumbers replace Proportionality, Fractions & Calculus. Written for the 13th International
Conference of The Mathematics Education for the Future Project.

Tarp, A. (2015). Truth, Beauty and Goodness in Mathematics Education. Written for the 13th International Conference

of The Mathematics Education for the Future Project.

Tarp, A. (2016). CupCounting and Calculus in PreSchool and SpecialNeed Education. Written for CERME10 in 2017.

Tarp, A. (2016). A lyear Pre-Engineer Course for Young Migrants, a Job for Critical or Civilized Math Education.

Written for MES 9 in 2017.

Conference Papers Reviewed by Half Paper

Tarp, A. (2012). Come Back with 1digit Mathematics. Written for the Topic Study Group TSG 4: Research on
mathematics curriculum development. The 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Recounting as the Root of Grounded Mathematics. Written for the Topic Study Group TSG 7:
Research on mathematics curriculum development. The 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Calculus Grounded in Adding Per-numbers. Written for the Topic Study Group TSG 13: Research on
mathematics curriculum development. The 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Saving Dropout Ryan With a Ti-82. Written for the Topic Study Group TSG 18: Research on
mathematics curriculum development. The 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Contingency Research Uncovers the Roots of Grounded Mathematics. Written for the Topic Study
Group TSG 21: Research on mathematics curriculum development. The 12th Int. Congress on Mathematics
Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Mathematics as Manyology. Written for the Topic Study Group TSG 23: Research on mathematics
curriculum development. The 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Counting and Adding Roots Grounded Mathematics. Written for the Topic Study Group TSG 24:
Research on mathematics curriculum development. The 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Fractions Grounded as Decimals, or 3/5 as 0.3 5s. Written for the Topic Study Group TSG 25:
Research on mathematics curriculum development. The 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.



Tarp, A. (2012). Counting and Adding - a Natural Way to Teach Mathematics. Written for the Topic Study Group TSG
26: Research on mathematics curriculum development. The 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Hidden Understandings of Mathematics Education. Written for the Topic Study Group TSG 32:
Research on mathematics curriculum development . The 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Social Theory in Mathematics Education. Written for the Topic Study Group TSG 37: Research on
mathematics curriculum development . The 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Workshop in Recounting and Decimal-writing. Workshop at the 12th Int. Congress on Mathematics
Education in Korea.

Tarp, A. (2012). Postmodern Skepticism toward Mathematics and Education and Research ‘. Written for the Discussion
Group 6 on Postmodern Mathematics at the 12th Int. Congress on Mathematics Education in Korea.

Tarp, A. (2015). Count in Icons before Tens, then Add NextTo before OnTop. Written for the NORSMAS8 Conference in
Kristianstad

Tarp, A. (2012). Contingency Research Uncovers the Roots of Grounded Mathematics. Written for the Topic Study
Group TSG 21: Research on mathematics curriculum development . The 12th Int. Congress on Mathematics
Education in Korea.

Tarp, A. (2015). Proportionality and Integration in Preschool through IconCounting and NextTo Addition. Written for
the Topic Study Group TSG 1: Research on mathematics curriculum development . The 13th Int. Congress on
Mathematics Education in Germany.

Tarp, A. (2015). Calculators and IconCounting and CupWriting in PreSchool and in Special Needs Education. Written
for the Topic Study Group TSG 5: Research on mathematics curriculum development . The 13th Int. Congress on
Mathematics Education in Germany.

Tarp, A. (2015). As PerNumbers, Fractions are Operators, not Numbers. Written for the Topic Study Group TSG 8:
Research on mathematics curriculum development . The 13th Int. Congress on Mathematics Education in Germany.

Tarp, A. (2015). From Essence to Existence in Geometry Education. Written for the Topic Study Group TSG 12:
Research on mathematics curriculum development . The 13th Int. Congress on Mathematics Education in Germany.

Tarp, A. (2015). Preschool, Middle school and High school Calculus. Written for the Topic Study Group TSG 16:
Research on mathematics curriculum development . The 13th Int. Congress on Mathematics Education in Germany.

Tarp, A. (2015). Essence and Existence in Conflicting Cognitive Theories. Written for the Topic Study Group TSG 27:
Research on mathematics curriculum development . The 13th Int. Congress on Mathematics Education in Germany.

Tarp, A. (2015). From Essence to Existence in Curriculum Development. Written for the Topic Study Group TSG 37:
Research on mathematics curriculum development . The 13th Int. Congress on Mathematics Education in Germany.

Tarp, A. (2015). From Essence to Existence in Math Teacher Education. Written for the Topic Study Group TSG 49:
Research on mathematics curriculum development . The 13th Int. Congress on Mathematics Education in Germany.

Tarp, A. (2015). From Essence to Existence in Mathematics Education. Written for the Topic Study Group TSG 53:
Research on mathematics curriculum development . The 13th Int. Congress on Mathematics Education in Germany.

Tarp, A. (2016). CupCounting and Calculus in PreSchool and SpecialNeed Education. Written for CERME10 in 2017.

Tarp, A. (2016). A lyear Pre-Engineer Course for Young Migrants, a Job for Critical or Civilized Math Education.
Written for MES 9 in 2017.

Tarp, A. (2017). Count and Multiply Before You Add: Proportionality and Calculus for Early Childhood and Migrants.
http://mathecademy.net/papers/math-ed-research-2017/. Written for an American Journal.

Tarp, A. (2017). The Simplicity of Mathematics Designing a STEM-based Math Academy for Young Migrants. Written
for the 11th Swedish Mathematics Education Research Seminar, MADIF 11. Karlstad, Sweden.

Tarp, A. (2018). Good, bad & evil mathematics - tales of totals, numbers & fractions. Flexibility in Mathematics
Education: Proceedings of the 8th ICMI-East Asia Regional Conference on Mathematics Education, Taipei,
Taiwan, May 7-11, 2018.

Articles and Power Point Presentations

Tarp, A. (2016). Good and Bad and Evil Mathematics. A PowerPointPresentation presented at the CTRAS 2016.

Tarp, A. (2016). Curing Math Dislike. A PowerPointPresentation presented at the IMEC14 in Shiraz, Iran.

Tarp, A. (2017). Difference-Research Powering PISA Performance: Count & Multiply before You Add. Keynote
PowerPointPresentation at the CTRAS 2017 July Conference in China.

Tarp, A. (2017). Fifty Years of Research without Improving Mathematics Education, Why? http://mathecademy.net/
papers/math-ed-research-2017/

Tarp, A. (2017). A Heidegger View on How to Improve Mathematics Education.
http://mathecademy.net/papers/mathed-research-2017/

Tarp, A. (2017). The Simplicity of Mathematics Designing a STEM-based Core Math Curriculum for Outsiders and
Migrants. http://mathecademy.net/papers/math-ed-research-2017/

Tarp, A. (2017). Twelve Proposals for 1day Skype Seminars. http://mathecademy.net/papers/math-ed-research-2017/

Tarp, A. (2017). Difference-Research Powering PISA Performance: Count & Multiply before You Add.
http://mathecademy.net/papers/math-ed-research-2017/

Tarp, A. (2017). Reflections from the CTRAS 2017 Conference in China. http://mathecademy.net/papers/math-
edresearch-2017/



Tarp, A. (2017). 16 Proposals for the 8th ICMI-East Asia Regional Conference on Math Education.
http://mathecademy.net/papers/math-ed-research-2017/
Tarp, A. (2019). CTRAS 2019 contributions. http://mathecademy.net/ctras-2019-contributions/

Collection of Papers

Tarp, A. (2012). An ICME Trilogy. Papers, Posters and other Material from ICME 10, 11 and 12.
http://mathecademy.net/papers/icme-trilogy/

Tarp, A. (2015). Diagnozing Poor PISA Performance. Three papers written for the 13th International Conference of
The Mathematics Education for the Future Project. http://mathecademy.net/papers/poor-pisa-performance/

Tarp, A. (2015). The MADIF Papers2000-2016. Ten papers written for the biannual MADIF conference arranged by
the Swedish Mathematics Education Research Seminar. http://mathecademy.net/papers/madif-papers/

Tarp, A. (2015). The ICME 13 papers. Papers written for The 13th Int. Congress on Mathematics Education in
Germany. http://mathecademy.net/papers/icme13-papers/

Tarp, A. (2017). Math Ed & Research 2017. Retrieved from http://mathecademy.net/2017-math-articles/.

Tarp, A. (2018). Math Ed & Research 2018. Retrieved from http://mathecademy.net/2018-math-articles/.

Tarp, A. (2019). Math Ed & Research 2019. Retrieved from http://mathecademy.net/2019-math-articles/.

Journal Articles
Tarp, A. (2004). Modern and Postmodern Critical Research. Philosophy of Mathematics Education Journal No. 18
(October 2004)

Zybartas, S. & Tarp, A. (2005). One Digit Mathematics. Pedagogika (78/2005). Vilnius, Lithuania.

Tarp, A. (2016). From Essence to Existence in Mathematics Education. Philosophy of Mathematics Education Journal
No. 31 (November 2016).

Tarp, A. (2018). A Heidegger View on how to Improve Mathematics Education. Philosophy of Mathematics Education
Journal No. 33 (January 2018).

Tarp, A. (2018). Mastering Many by Counting, Recounting and Double-counting before Adding On-top and Next-to.
Journal of Mathematics Education, March 2018, 11 (1) https://doi.org/10.26711/007577152790023.

Tarp, A. (2018). The Simplicity of Mathematics Designing a STEM-based Core Math Curriculum for Outsiders and
Migrants. Philosophy of Mathematics Education Journal No. 3x (Forthcoming).

Research Projects
Tarp, A. (2019). Proposal for a Research Project in BundleCounting and NextTo Addition.
http://mathecademy.net/preschool/research-projects-in-bundlecounting-nextto-addition/

Booklets

Tarp, A. (2000). Postmodern Enlightenment, Schools and Learning. Copenhagen, Denmark: Danish University of
Education, Skolefag, Leering & Dannelse, Arbejdspapir 32.

Tarp, A. (2001). Matematik, naturfag og skonomifag 2020. Aalborg University, Denmark: Centre for Educational
Development in University Science. Working Paper No. 10.

Papers, not Reviewed, not Published

Tarp, A. (1996). Stieg Mellin-Olsen, a Mathematician who Became a Reflective Teacher of Subcultures. Unpublished
paper for a Jeremy Kilpatrick seminar on Mathematics Education. Gothenburg, Sweden.

Tarp, A. (2000). Why do Postmodern Students Reject Modern Mathematics. Paper written for Second International
Mathematics Education and Society Conference at Algarve in Portugal. Rejected.

Tarp, A. (2000). Premodern, Modern & Postmodern Ethnography: Preaching, Teaching & Learning. Paper presented
at the ETNOPED pre-conference at the Nordic Educational Research Association 28" Conference, Agder College,
Kistiansand, Norway.

Tarp, A. (2001). Can Postmodern Thinking Contribute to Mathematics Education. Unpublished proposal for a book on
the social dimensions of mathematics education.

Tarp, A. (2005). From Teaching to Learning. Paper for the ECER 2006 conference

Dissertations

Tarp, A. (2007). Cinderella Mathematics From Below — Making Losers Users. A dissertation handed in to the Danish
University of Education February 2007. Rejected.

Tarp, A. (2007). Postmodern Mathematics, a Postmodern Alternative to Modern Metamatism. A dissertation handed in
to the Danish University of Education February 2007. Rejected.

Work in Progress

Tarp, A. (20xx). Killer Equations in Africa. A PhD thesis. To be handed in to Roskilde University.

Tarp, A. (20xx). Changing Gas to Jazz in Precalculus Mathematics. A PhD thesis. To be handed in to the Danish
University of Education.

Tarp, A. (20xx). ManyMath — MyMath. A book on Counting, ReCounting and DoubleCounting before Adding.

The Five Strongest Outputs
Tarp, A. (2002). Killer-Equations, Job Threats and Syntax Errors, A Postmodern Search for Hidden Contingency in
Mathematics. In C. Bergsten, G. Dahland & B. Grevholm (Eds.), Research and Action in the Mathematics



Classroom. Proceedings of the 2" Swedish Mathematics Education Research Seminar, MADIF 2 (pp. 138-161).
Linkoping, Sweden: SMDF No. 1.
Tarp, A. (2004). Per-Number Calculus. Paper accepted for distribution at the Topic Study Group 12. The 10™
International Congress on Mathematics Education, ICME, 2004
Tarp, A. (2004). Pastoral Power in Mathematics Education. Paper accepted for presentation at the Topic Study Group
25. The 10" International Congress on Mathematics Education, ICME, 2004
Tarp, A. (2018). A Heidegger View on how to Improve Mathematics Education. Philosophy of Mathematics Education
Journal No. 33 (January 2018).
Tarp, A. (2018). Mastering Many by Counting, Recounting and Double-counting before Adding On-top and Next-to.
Journal of Mathematics Education, March 2018, Vol. 11, No. 1. https://doi.org/10.26711/007577152790023.

Posters

01. Mathematics as models of the world, ICME 3, PME 1 in Karlsruhe, Germany 1976

02. Math as a language house, PME 21, Lathi, Finland 1997

03. Math as a language house, Norma 98, Kristiansand, Norway 1998

04. The Economic Cycle, ICTMA 9, Lisbon 1999

05. Postmodern Counter-Research, MES 2, Portugal 2000

06. Mathematics as a Human Right: Why do Today’s Students Reject Society’s Math-Cure? Presented at the Working
group for Action 12, the 9th International Congress on Mathematics Education, Tokyo, Japan

07. Bottom-Up Algebra: Stories about The Social Practices of Bundling and Totaling, ICME 9, Japan 2000

08. A master Program in Rehumanised Mathematics, Norma 01, Kristianstad, Sweden 2001

09. Killer-Free Mathematics — our Language of Prediction, ICME 10 in Denmark 2004

10. The 12 Blunders of Pastoral Mathematics. ICME11 in Mexico 2008

11. 1digit Mathematics, Cup-Writing & Decimal-Counting. Avoiding 10, a Cognitive Bomb. Workshop. ICME11 in
Mexico 2008

12. Seven posters presented at the ICME12. The general & the Topic Study Groups 7, 13, 21, 24, 26 and 37.

13. Curing Math Dislike with 1 Cup & 5 Sticks. Oeuvre Refusée at the CERME10 in 2017

14. Critical or Civilized Math Education. Oeuvre Refusée at the MES 9, Greece 2017

15. To Improve Schools in Sweden, Choose Good or Bad or Evil Math. Posters at the MATHeCADEMY .net stand at
the 2018 Biennale in Karlstad, Sweden

MrAlTarp YouTube Videos

01. (2012). A Postmodern Mathematics Education. http://youtu.be/ArKY2y ve U

02. (2012). Deconstructing Fractions. http://youtu.be/PtRukOEWmMaQ

03. (2012). Deconstructing PreCalculus Mathematics. http://youtu.be/3C39Pz0s9DQ

04. (2012). 8 Missing Links in Mandarin Math I. http://youtu.be/sTJIQEOTpAM

05. (2012). 8 Missing Links in Mandarin Math II. http://youtu.be/MItYFL-3JnU

06. (2013). Deconstructing Calculus. http://youtu.be/yNrLk2nYfaY

07. (2013). Deconstructing Preschool Mathematics. http://youtu.be/qgCwVZnALXA

08. (2014). Preschoolers learn Linearity & Integration by Icon-Counting & NextTo-Addition.
http://www.youtube.com/watch?v=R2PQJG3WSQY

09. (2016). CupCount and ReCount before you Add. https://www.youtube.com/watch?v=IE5nk2YEQIA

Textbooks
Tarp, A. (2019). Compendium in PreCalculus Mathematics with Projects. http://mathecademy.net/various/us-
compendia/


http://youtu.be/qgCwVZnALXA
http://www.youtube.com/watch?v=R2PQJG3WSQY
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