OKF Team Mobilitet (2390)
@konomiforvaltningen

Notat

Til @konomiudvalget og Borgerrepraesentationen

Mulighed for skaerpede miljokrav til krydstogtskibe
(svar pa medlemsforslag 4. marts 2021)

Resumé
Den 4. marts 2021 vedtog Borgerrepraesentationen,

e atBorgerrepraesentationen pdlaegger @konomiforvaltningen, i samar-
bejde med @vrige forvaltninger at undersgge, hvilke skeerpede miljz-
krav, der kan stilles til de krydstogtskibe, der anlgber Kebenhavns
havn.

e atresultaterne af undersggelsen skal foreleegges Borgerrepraesentati-
onen inden sommerferien 2021.

Med dette notat foreleegges @konomiforvaltningens undersggelser, og
hermed er der gjort op med medlemsforslaget.

Sagsfremstilling

@konomiforvaltningen har tidligere faet foretaget en ekstern juridisk
vurdering af mulighederne for at stille skeerpede miljgkrav til krydstogt-
skibe (bilag 1). @konomiudvalget fik forelagt notatet fra Horten i forbin-
delse med behandlingen af afrapporteringen af analysen af alternative
energikilder til krydstogtskibe den 19. marts 2019. Derudover har staten
ogsé faet foretaget juridiske analyser heraf (bilag 2). Begge analyser er
foretaget af advokatfirmaet Horten. Neerveerende undersegelse bygger
pé disse juridiske vurderinger samt vurdering fra Teknik- og Miljafor-
valtningen i forhold til miljgbeskyttelsesloven.

Copenhagen Malmo Port (CMP) er et svensk aktieselskab, hvor By &
Havn ejer 50% af aktierne, mens de resterende 50% ejes af Malmé Stad
og private investorer. Kgbenhavns Kommune kan ikke regulere emissio-
nerne fra private selskaber, herunder CMP samt krydstogtrederierne,
medmindre de falder ind under de dele af miljgbeskyttelsesloven, som
kommunen administrerer.

Teknik- og Miljgforvaltningen har oplyst, at skibstrafik, herunder skibe,

som ligger ved kaj, ikke er omfattet af godkendelsespligt efter miljgbe-
skyttelseslovens § 33, idet skibstrafik ikke er optaget i godkendelsesbe-
kendtgerelsens bilag 1 eller 2 om godkendelsespligtige aktiviteter. Det

v
z
S

s

*é) fo)
[ ) [ ) g
IRl
$ We
o = 3
CennP

14-06-2021

Sagsnummer i F2
2021 -1278

Dokumentnummer i F2
69116

Sagsnummer eDoc
2021-0123391

Sagsbehandler
Pelle Erik Bjerg Mortensen



er derfor den umiddelbare vurdering, at Kebenhavns Kommune for nu-
vaerende ikke har hjemmel til at regulere emissioner fra krydstogtskibe,
herunder stille krav til anvendelse af landstrem.

CMP driver Kebenhavns Havn, herunder krydstogtterminalerne pa Oce-
ankaj og Langelinie. Horten vurderer, at CMP er omfattet af et generelt
princip om modtagepligt, som indebaerer en pligt til at modtage skibe i
det omfang pladsforholdene tillader det. Det falger heraf, at det ikke er
muligt at afvise krydstogtskibe fra havnen, hvis de ikke lever op til be-
stemte miljokrav.

Stiller CMP krav, der udelukker krydstogtskibe fra at laegge til i havnen,
medmindre de opfylder bestemte miljgkrav, vil det veere i konflikt med
modtagepligten.

CMP har alene mulighed for at varetage miljgmaessige hensyn i forbin-
delse med selskabets drift, séfremt aktiviteterne i CMP drives péa forret-
ningsmaessigt grundlag, og de miljgmaessige hensyn har en forret-
ningsmaessig sammenhang med havnedriften. Det er en konsekvens af
de begraensninger, som pahviler ejeren, Udviklingsselskabet By & Havn
I/S, jf. § 15 i lov om Metroselskabet I/S og Ud udviklingsselskabet By og
Havn I/S. CMP kan sdledes kun miljgdifferentiere havnetarifferne sa-
fremt de vurderer, at det har en positiv ekonomisk indvirkning pd CMP’s
drift pa kort eller lang sigt.

Da CMP er bundet af lov om Metroselskabet I/S og Udviklingsselskabet
By og Havn I/S kan hverken By & Havn eller Kebenhavns Kommune, qua
deres direkte og indirekte ejerskab, pdleegge CMP at miljgdifferentiere
havnetarifferne eller stille skeerpede miljgkrav til krydstogtskibe, med-
mindre det har en positiv gkonomisk indvirkning pd CMP's drift.

Bilag
e Bilag 1: Horten notat udarbejdet for Kebenhavns Kommune
e Bilag 2: Horten notat udarbejdet for Miljg- og Fedevareministeriet



Bilag 1 HORTEN

Advokat Rikke Sggaard Berth
Philip Heymans Allé 7

2900 Hellerup

TIf. +45 3334 4000

J.nr. 181910

4. januar 2019

ALTERNATIVE ENERGIKILDER TIL KRYDSTOGTSKIBE

1. INDLEDNING

Kgbenhavns Kommune har bedt Horten om et juridisk bidrag til kommunens analyse af
alternative energikilder til krydstogtskibe. Bidraget skal indga i en samlet analyse af mu-
lighederne for at reducere de miljgmaessige gener fra krydstogtskibe.

De juridiske problemstillinger, kommunen gnsker belyst, relaterer sig til mulighederne
for, at Copenhagen Malmg Port AB (CMP) giver gkonomiske incitamenter til at forbedre
miljgegenskaber samt stiller miljgkrav til krydstogtskibe, der anlgber Kgbenhavns Havn.

Kgbenhavns Kommune gnsker saledes at fa belyst fglgende sp@grgsmal:

- Kan CMP give gkonomiske incitamenter til krydstogtrederier, som reducerer luft-
forureningen og/eller CO,-udledningen?

- Kan CMP stille miljgkrav til krydstogtskibe, nar de anlgber Kgbenhavns Havn?

CMP er et havneoperatgrselskab, som driver havne i Kgbenhavn og Malmg. Ejerskabet er
illustreret i Bilag 1.

Den juridiske analyse omhandler miljg- og statsstgtteretlige forhold samt den regulering
af CMP's aktivitetsomrade, der fglger af Kebenhavns Kommunes medejerskab af selska-
bet. Analysen er baseret pa dansk ret samt ovenstaende fakta, som gengiver oplysninger
modtaget fra Kgbenhavns Kommune i e-mail af 22. november 2018. Analysen forholder
sig ikke til eventuelle forpligtelser, som fglger af statens og Malmg Kommunes medejer-
skab.

| afsnit 2 fremgar vores konklusioner. Afsnittet er lavet, sa det kan bruges direkte i kom-
munens analyse. | afsnit 3 vurderes de juridiske rammer for at give gkonomiske incita-
menter til krydstogtrederierne, og afsnit 4 indeholder vores vurdering af mulighederne
for at stille miljgkrav til krydstogtskibene, der anlgber Kgbenhavns Havn.

Horten Advokatpartnerselskab
CVR 33775229



2. RESUME

2.1 Kan CMP give gkonomiske incitamenter til krydstogtrederier, som reducerer
luftforureningen og/eller CO,-udledningen?

De gkonomiske incitamenter vil skulle indfgres af CMP i de aftaler eller takstregulativer,
som geelder mellem CMP og krydstogtrederier, som gnsker, at deres skibe benytter hav-
nen.

Hjemmel
CMP har alene mulighed for at varetage miljgmaessige hensyn i forbindelse med selska-

bets drift, safremt aktiviteterne i CMP drives pa forretningsmaessigt grundlag, og de mil-
jemaessige hensyn har en forretningsmaessig sammenhang med havnedriften. Det er en
konsekvens af de begraensninger, som pahviler ejeren, Udviklingsselskabet By & Havn I/S
("By & Havn"), jf. § 15 i metroloven.

For at opfylde denne betingelse skal der konkret kunne argumenteres for, at de miljg- og
klimamaessige hensyn har en positiv forretningsmaessig betydning for CMP. Det er endvi-
dere en betingelse, at aktiviteten ligger inden for formalsbestemmelsen i vedtaegterne for
CMP.

Miljgretligt er der ikke noget til hinder for, at CMP giver incitamenter, som tilskynder de
anlgbende krydstogtskibe til miljgforbedrende tiltag. Der kan dog veere risiko for, at stren-
gere nationale krav konkret vil anses som indirekte diskrimination, jf. de EU-retlige regler
om fri bevaegelighed. | sa fald vil det vaere en betingelse for, at reglerne er i overensstem-
melse med EU-retten, at tiltaget er begrundet traktatfeestede eller tvingende almene hen-
syn, og at tiltaget er proportionalt, herunder egnet til at opna formalet.

Statsstgttereglerne

@konomiske incitamenter medfgrer stgtte til krydstogtrederierne, som kan vaere omfat-
tet af statsstgttereglerne. Stgtten er lovlig efter de danske statsstgtteregler, hvis den
etableres pa baggrund af et hjemmelgrundlag. De gkonomiske incitamenter vil derfor,
under forudsaetning af at der er hjemmel, ikke vaere i strid med de danske statsstpttereg-
ler.

Det kan ikke udelukkes, at stgtten kan vaere omfattet af EU-statsstgttereglerne. Det skyl-
des, at pkonomiske incitamenter kan stille virksomheder i samme situation forskelligt,
idet de gkonomiske incitamenter efter det oplyste kun skal gaelde for krydstogtsrederier
og ikke for andre virksomheder i en tilsvarende situation. Derfor kan stgtten begraense
konkurrencen.

Stgtten kan gives lovligt enten som de minimis-stgtte eller som gruppefritaget stgtte, hvor
felgende muligheder anses for relevante:

- Stgtte til at investere i initiativer, som gar videre end EU-standarderne for
miljpbeskyttelse eller gger miljgbeskyttelsesniveauet i fravaer af EU-stan-
darder.
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- Stgtte til investering i initiativer, der giver virksomheder tilskyndelse til at
opfylde nye EU- standarder, der hgjner miljgbeskyttelsesniveauet og
endnu ikke er tradt i kraft.

- Stgtte til at investere i virksomheders energieffektivitetsforanstaltninger.

Fritaget stgtte skal leve op til nogle generelle betingelser. Derfor vil det veere ngdvendigt
at etablere generelle procedurer, som skal fglges ved tildeling af stgtte til krydstogtsrede-
rier. Der kan kun gives gruppefritaget stptte til delvis finansiering af investeringer, ikke til
den Igbende drift. Driftsstgtte kan i stedet gives som de minimis-stgtte i det omfang st@t-
tebelgbet kan beregnes preaecist og forud. Det kan veere vanskeligt eller kraeve mere kom-
plekse beregninger, hvis stgtte gives som andet end direkte faste tilskud.

2.2 Kan CMP stille miljgkrav til krydstogtskibe, der anlgber Kebenhavns Havn?

CMP er omfattet af et generelt princip om modtagepligt, som indebarer en pligt til at
modtage skibe, i det omfang pladsforholdene tillader det. Det fglger heraf, at det ikke er
muligt at afvise krydstogtskibe fra havnen, hvis de ikke lever op til bestemte miljgkrav.

Stiller CMP krav, der udelukker krydstogtskibe fra at laegge til i havnen, medmindre de
opfylder bestemte miljgkrav, vil det vaere i konflikt med modtagepligten. Derfor er det
ngdvendigt at arbejde med gkonomiske incitamenter eller krav, som har andre konse-
kvenser i stedet.

Allerede fordi CMP som fglge af den generelle modtagepligt ikke generelt kan stille miljg-
krav til krydstogtskibene, har vi ikke fundet anledning til at vurdere, om sadanne miljgkrav
er i overensstemmelse med metrolovens § 15 eller anden regulering.

Skaerpede miljgkrav vil kunne indsaettes i national lovgivning, i det omfang det ikke er i
strid med EU-retlige regler.

3. @KONOMISKE INCITAMENTER: KAN CMP GIVE @KONOMISKE INCITAMENTER
TIL KRYDSTOGTREDERIER, SOM REDUCERER LUFTFORURENING ELLER CO,-UD-
LEDNING?

3.1 Den miljgretlige regulering

Pa internationalt plan er der i Den Internationale Maritime Organisation (IMO) fastsat
seerlige regler for svovlindhold i braendstof, der anvendes i havomrader. Reglerne omfat-
ter omrader, hvor der er intensiv skibstrafik teet pa land, og hvor der er stor befolknings-
teethed. | disse omrader ma der ikke anvendes breendstof med et svovlindhold, der over-
stiger 0,10 % m/m.

Den lave graensevaerdi tradte i kraft i 2015 og gaelder for hele Danmarks sgterritorium.
Skibe i danske havne og farvande ma derfor udelukkende anvende brandstof med svovl-
indhold under denne graenseveerdi.
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IMO's regler om svovlindhold i breendstof er gennemfgrt i EU ved Europa-Parlamentets
og Radets direktiv 2016/802/EU af 11. maj 2016 om begransning af svovlindholdet i visse
flydende braendstoffer. Direktivets krav til svovlindhold og nationale sanktioner er mind-
stekrav, og dermed er det muligt at indfgre strengere krav nationalt.

Direktivet er i dansk ret gennemfgrt ved bekendtggrelse nr. 640 af 12. juni 2014 om svovl-
indholdet i faste og flydende braendstoffer (Svovlibekendtgg@relsen). Graenseveaerdierne i
Svovlbekendtggrelsen svarer til dem, der fglger af EU-direktivet.

CMP kan give gkonomiske incitamenter, som tilskynder til at ga videre end de miljgkrav,
der stilles efter direktivet. Det ma i sa fald undersgges, om strengere nationale krav kon-
kret vil veere indirekte diskriminerende, jf. de EU-retlige regler om fri bevaegelighed. Hvis
det matte veere tilfaeldet, skal det overvejes, om tiltaget er begrundet i traktatfaestede
eller tvingende almene hensyn (her: miljghensynet), og om det er proportionalt, herunder
egnet til at varetage det anfgrte formal.! Det kan eksempelvis indga i egnethedsvurderin-
gen, om tiltaget omfatter andre skibe, som laegger til i havneomradet, og som forurener
tilsvarende.

Vi vurderer, at der — udover ovenstaende bemaerkninger om potentiel indirekte diskrimi-
nation —ikke i den EU-retlige regulering eller i den miljgretlige regulering, herunder Svovl-
bekendtggrelsen, er noget til hinder for, at CMP matte vaelge at indfgre en model, hvor-
ved de anlgbende krydstogtskibe ved incitamenter tilskyndes til at ga videre end de krav,
der stilles efter Svovlbekendtggrelsen.

De gkonomiske incitamenter kan indfgres af CMP i de aftaler eller takstregulativer, som
geelder mellem CMP og krydstogtrederier, som gnsker at laegge til i havnen.

3.2 Hjemmelsmaessige forhold

Metroloven udger hjemmelsgrundlaget for By & Havn og By & Havns ejerskab af CMP.
CMP kan i henhold til den sakaldte mellemledsgrundsaetning ikke varetage andre opgaver
end de opgaver, som By & Havn har hjemmel til at varetage (direkte eller indirekte). CMP
kan derfor alene give pkonomiske incitamenter til krydstogtrederier, som reducerer luft-
forureningen og/eller CO,-udledningen, hvis By & Havn har hjemmel til det.

Hjemlen for By & Havns opgavevaretagelse findes i § 15 i metroloven.? Det fremgar af
denne bestemmelse blandt andet, at

- By & Havn skal drives pa et forretningsmaessigt grundlag,

- By & Havns primaere opgave er at foresta udvikling af selskabets arealer
samt foresta havnedrift i Kgbenhavns Havn, By & Havn tillige kan drive

1 Se om egnethedskriteriet fx Domstolens dom af 13. november 2003 i sagen C42/02, Diana Elisabeth Lind-
man, premis 25-26.
2 Lov 2007-06-06 nr. 551 om Metroselskabet I/S og Udviklingsselskabet By & Havn I/S med senere a&ndringer.
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anden virksomhed, som har en forretningsmaessig sammenhaeng med
arealudvikling og havnedrift, og at

- By & Havn helt eller delvist uden vederlag kan stille arealer til radighed
for kulturelle formal og for fritids- og rekreative formal.

Endvidere fremgar det af bestemmelsen, at selskabet efter de to ejeres godkendelse kan
oprette datterselskaber eller erhverve andele i andre selskaber med begraenset ansvar i
forbindelse med udgvelsen af sin virksomhed, herunder med andre havne, bade danske
og udenlandske.

Det er vores vurdering, at bestemmelsen udtgmmende regulerer de hensyn, som By &
Havn skal iagttage i forbindelse med opgavevaretagelsen. Vi har herved lagt veegt p3, at
aktiviteterne efter bestemmelsens ordlyd ikke ses kun at udggre eksempler, ligesom vi
har lagt veegt pd omfanget af aktiviteter og detaljeringsgraden i bestemmelsen. Vi finder
saledes ikke, at de uskrevne retsgrundssetninger om kommunalfuldmagten medfgrer, at
By & Havn (direkte eller indirekte) kan varetage aktiviteter, der ikke opfylder kravene om
at drives pa et forretningsmaessigt grundlag og kravet om en forretningsmaessig sammen-
haeng med driften.

By & Havn — og dermed ogsa CMP — kan i henhold til metrolovens § 15 saledes kun give
gkonomiske incitamenter til krydstogtrederierne, som reducerer luftforureningen og/el-
ler CO,-udledningen, hvis fglgende betingelser er opfyldt:

(i) Aktiviteten anses som en opgave, der (direkte eller indirekte) vedrgrer selve
driften af havnen, og

(i) Aktiviteten har en forretningsmaessig sammenhang med havnedriften.

Det er vedrgrende punkt (i) vores vurdering, at denne betingelse er opfyldt, da aktiviteten
vedrgrer betaling for anlgb til havnen og ma anses at ligge i naturlig forleengelse af selska-
bets kerneopgave med drift af en havn.

Det er vedrgrende punkt (ii) om forretningsmaessig sammenhang derimod usikkert, om
denne betingelse er opfyldt.

Af forarbejderne til § 15 fremgar fglgende vedrgrende kravet om, at By & Havn skal drives
pa et forretningsmaessigt grundlag:

"Stgrst mulig veerdiskabelse er selskabets overordnede mdlsaetning, og selska-
bet skal tilrettelaegge sin strategi for selskabets aktiviteter sdledes, at selskabet
hele tiden arbejder for at fa stgrst muligt overskud. De enkelte aktiviteter, som
selskabet foretager, skal ikke ngdvendigvis isoleret set veere overskudsgivende,
men det er en forudsaetning, at der herved samlet set sker en vaerdiforggelse af
selskabets aktiver, som overstiger den veerdi, selskabet ellers ville have haft.
Bl.a. kan selskabet i forbindelse med udviklingen af Nordhavnsomrddet bruge
midler pG udviklingen af infrastrukturen i omrddet. Selskabet skal dog ikke pd
sigt eje infrastrukturen, men overdrage ansvaret for vedligeholdelsen heraf til
enten private grundejere eller til Kebenhavns Kommune. Desuden kan selskabet
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ud fra en betragtning om, at grégnne arealer o. lign. gqger de gvrige arealers at-
traktionsvaerdi, bidrage helt eller delvist til sddanne projekter.” (Vores under-
stregninger).

Der kan efter vores vurdering — pa den ene side — argumenteres for, at det ikke er en
hensigtsmaessig forretningsmaessig disposition for selskabet at reducere betalingen fra re-
derierne ud fra miljgmaessige hensyn, da en sadan disposition umiddelbart ikke sikrer sel-
skabet det stgrst mulige overskud, men tvaertimod reducerer selskabets indtaegter.

Pa den anden side kan der argumenteres for, at det pa langt sigt og set i en bredere kon-
tekst kan veere veerdiskabende for selskabet at varetage miljgmaessige hensyn. Dette vil
dog veere betinget af, at der konkret kan argumenteres for, at varetagelsen af miljg- og
klimamaessige forhold (eventuelt indirekte) kan medfgre positive resultater pa selskabets
bundlinje, at det kan give selskabet en konkurrencemaessig fordel, eller at det i gvrigt kan
@gge arealernes veerdi, fx fordi rederier og turister kan have en praeference for klimavenlig
turisme.

Hvis der konkret kan argumenteres for, at varetagelsen af miljpmaessige hensyn i en bre-
dere forstand kan vaere en forretningsmaessig fordel for By & Havn, har det ikke betyd-
ning, at aktiviteten ikke selvstaendigt er overskudsskabende, jf. ogsa forarbejderne til § 15
om dette spgrgsmal.

Hvis det saledes vurderes, at By & Havn samlet kan have en forretningsmaessig fordel ud
af at varetage miljgmaessige hensyn, er det tilsvarende vores vurdering, at metrolovens §
15 giver CMP den forngdne hjemmel til at gennemfgre gkonomiske incitamenter for
krydstogtrederierne til at reducere luftforureningen og/eller CO,-udledningen i Kgben-
havns Havn.

Det er endvidere en betingelse, at aktiviteten ligger inden for formalsbestemmelsen i ved-
teegterne for CMP.

3.3 Statsstotte

Et gkonomisk incitament kan udggre stgtte omfattet af statsstgttereglerne, fordi modta-
geren far en fordel. Det kraeves i sa fald, at stgtten struktureres i overensstemmelse med
reglerne. Statsstgtte er reguleret i konkurrencelovens § 11 a ogi TEUF art. 107-109. Begge
regelsaet indeholder forbud mod ulovlig statsstgtte.

Dansk statsstgtte

Stgtte er lovlig efter de danske statsstgtteregler, hvis stgtten har hjemmel i offentlig re-
gulering, herunder i de ulovfaestede grundsaetninger om kommunalfuldmagten. Det an-
tages, at en incitamentsordning ikke vil blive etableret, medmindre der er et hjemmels-
grundlag. Derfor vurderes de danske statsstgtteregler ikke naermere.

EU-statsstgtte

EU-statsstpttereglerne indeholder kumulative betingelser for, hvornar der er tale om
statsstgtte. Der er tale om statsstgtte, nar der 1) ydes stgtte, 2) ved hjalp af offentlige
midler, 3) som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencen, 4) som begunstiger
visse virksomheder, hvis 5) stgtten pavirker sasmhandlen mellem medlemsstater.
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Sammenfattende er det vores vurdering, at stgtte i form af gkonomiske incitamenter til
krydstogtrederier kan vaere omfattet af EU-statsstgttereglerne.

@konomiske incitamenter fra CMP til krydstogtrederier vil efter vores vurdering udggre
stgtte, fordi modtageren ma forventes at fa en gkonomisk fordel. Vi laegger til grund, at
der er offentlig kontrol med CMP og dermed, at der er tale om offentlige midler. Det kan
forholde sig anderledes, hvis fx ejeraftaler fastlaegger andet. Det kan ikke udelukkes, at
en eventuel ordning med gkonomiske incitamenter vil stille virksomheder i samme situa-
tion forskelligt, idet de gkonomiske incitamenter kun skal geelde for krydstogtsrederier og
ikke for andre virksomheder i en tilsvarende situation. Det kunne fx vaere andre rederier
eller andre virksomheder, som gennemfgre tilsvarende rejser for turister til lands. Derfor
kan stgtten begreense konkurrencen ved at begunstige virksomheder selektivt, og disse
virksomheder vil blive begunstiget i konkurrencen. Da konkurrencen pa markederne for
krydstogt og havneanlgb for krydstogtskibe i hgj grad foregar pa tvaers af landegraenser,
er det vores vurdering, at en eventuel stgtte vil pdvirke samhandlen mellem EU-lande. P3
den baggrund vurderer vi, at der vil veere tale om EU-statsstgtte.

Statsstptte omfattet af EU-reglerne kan ydes lovligt, hvis reglerne i en generel fritagelse
iagttages, eller hvis Europa-Kommissionen giver en individuel godkendelse af stgtten.

Fritaget stgtte skal leve op til nogle generelle betingelser, som er overordnet beskrevet
nedenfor. Det er derfor ngdvendigt at have generelle procedurer, som fglges ved tildeling
af stgtte til krydstogtrederier.

Der kan kun gives gruppefritaget stgtte til investeringer, ikke til den Igbende drift.

3.4 Generelle fritagelsesregler, henholdsvis anmeldelse af stgtte
34.1 De minimis-stgtte

Stgtte kan tildeles lovligt som de minimis-stgtte, nar stgttebelgbet pr. virksomhed ikke
overstiger EUR 200.000 (ca. DKK 1,5 mio.) over en 3-arig periode. Belgbsgraensen bereg-
nes under ét for koncernforbundne selskaber (selskaber som kontrolleres af samme mo-
derselskab). Ifglge Erhvervsministeriets Statsstgttehandbog har Kommissionen udtalt i et
lukket forum for EU-medlemslandenes statsstgtteenheder, at belgbsgraensen for de mi-
nimis-stgtte er et samlet loft for de minimis-stgtte fra alle EU-lande pr. virksomhed.*

Stgttebelgbet skal kunne beregnes praecist og forud. Rederierne skal blandt andet oplyses
om, at der er tale om de minimis-stgtte og afgive en tro-og-love-erkleering om den even-
tuelle de minimis-stgtte, som rederiet har modtaget i indevaerende og de to forudgaende
regnskabsar. Dette skal sikre, at stgtteloftet ikke overskrides.

3 Det er tilstraekkeligt at give afkald pa indtaegter, som skulle have veeret indbetalt, jf. Domstolens dom af 16.
maj 2000 i sagen C-83/98 P, EU:C:2000:248, Frankrig mod Ladbroke Racing Ltd. og Kommissionen, praemis 48-
51.

4 Statsstgttehandbog udarbejdet af Erhvervsministeriet, 2017, side 88-89.
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3.4.2 Gruppefritaget stgtte

Statsstgtte kan tildeles efter gruppefritagelsesforordningen, hvis stgtten er omfattet af
en af de anfgrte stgttekategorier og fglger de anviste betingelser. Derfor er det ngdven-
digt, at stgtten struktureres, sa den er omfattet af fritagelsen. Det er vores forventning,
at den mest relevante stgttekategori for pataenkt stgtte til krydstogtrederierne er "Stgtte
til miljgbeskyttelse" og en eller flere af fglgende stpttemuligheder:

- Stgtte til at investere i initiativer, som gar videre end EU-standarderne for
miljpbeskyttelse eller gger miljgbeskyttelsesniveauet i fravaer af EU-stan-
darder. Eksempelvis investering i nye transportmidler eller opdatering af
eksisterende. De stgtteberettigede omkostninger er de omkostninger,
der er ngdvendige for at ga videre end de geeldende EU-standarder eller
gge miljpbeskyttelsesniveauet. Stgtten ma ikke veere hgjere end 40 pct.
af de stgtteberettigede omkostninger.

- Stgtte til investering i initiativer, der giver virksomheder tilskyndelse til at
opfylde nye EU- standarder, der hgjner miljpbeskyttelsesniveauet og
endnu ikke er tradt i kraft. EU-standarderne skal veere vedtaget, og inve-
steringen gennemfgrt og afsluttet mindst ét ar inden standardens ikraft-
treedelsesdato. De stptteberettigede omkostninger er de omkostninger,
der er ngdvendige for at ga ud over det niveau, der kraeves i henhold til
EU-standarderne. Stgtten ma ikke overstige 10 pct. af de stgtteberetti-
gede omkostninger.

- Stgtte til at investere i virksomheders energieffektivitetsforanstaltninger.
Stgtteberettigede omkostninger er alene de ngdvendige omkostninger,
og stgtteintensiteten ma ikke overstige 30 pct.

For samtlige stgttemuligheder geelder det, at der kan gives stgtte til delvis finansiering af
investeringer pa op til EUR 15 mio. pr. virksomhed pr. investering. Niveauet af den pro-
centvise andel, som kan stgttes inden for de stgtteberettiget omkostninger, kan gges, hvis
modtager er SMV'er. Stgttebelgbet (vaerdien) skal kunne beregnes praecist, hvilket ikke
giver anledning til undersggelser, hvis det er et direkte tilskud. Der er desuden krav om
indberetning og registrering af stgtten. Der kan ikke gives stgtte til den Igbende drift.

3.4.3 Anmeldelse og godkendelse fra Kommissionen

Stgtte, som ikke kan tildeles som de minimis-stgtte eller efter gruppefritagelsesforordnin-
gen, skal anmeldes til og godkendes af Europa-Kommissionen. Stgtten ma ikke tildeles fgr
godkendelse. For uproblematiske sager tager godkendelsesprocessen ca. 6-12 maneder.
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4, SKZARPEDE MILJI@KRAV: KAN CMP STILLE MILJ@KRAV TIL KRYDSTOGTSKIBE,
DER ANL@BER KOBENHAVNS HAVN?

4.1 Hjemmel og sektorregulering

Efter havneloven § 5 gzelder der en modtagepligt for havne omfattet af loven. CMP er ikke
omfattet af havneloven, men modtagepligten efter havnelovens § 5 er efter forarbej-
derne® en lovfaestelse af et almindeligt princip for alle havne, hvortil der er offentlig ad-
gang. Derfor vil CMP veere underlagt dette almindelige princip. Modtagepligten indebae-
rer, at danske havne har modtagepligt for skibe, i det omfang pladsforholdene og sikrings-
hensyn tillader det.

Stiller CMP krav, der udelukker krydstogtskibe fra at leegge til i havnen, medmindre de
opfylder bestemte af CMP fastsatte miljgkrav, dvs. ud over hvad der fglger af dansk lov-
givning, vil det veere i konflikt med modtagepligten. Mulighederne for at naegte skibe ad-
gang til havnen er sdledes begraenset til pladsforhold og sikringshensyn. Der vil ikke lovligt
kunne vedtages miljgkrav fra CMP, som afskaerer krydstogtskibes adgang til at laegge til i
havnen.

Allerede fordi CMP som fglge af den generelle modtagepligt ikke generelt kan stille miljg-

krav til krydstogtskibene, har vi ikke fundet anledning til at vurdere, om sddanne miljgkrav
er i overensstemmelse med metrolovens § 15 eller anden regulering.

Hellerup, den 4. januar 2019
Horten

(oise

Rikke Sg@gaard Berth

5 LFF 1999-01-20 nr. 162, Forslag til Lov om havne.
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Bilag 2

Advokat Rikke Sggaard Berth
Philip Heymans Allé 7
DK-2900 Hellerup

Tel +45 3334 4000

J.nr. 186531

7. februar 2020

RETLIGE RAMMER FOR AT KUNNE TILBYDE LANDSTR@M TIL KRYDSTOGTSKIBE

1. BAGGRUND OG OPDRAG

Miljg- og Fgdevareministeriet har bedt Horten udarbejde en forundersggelse af de juridiske mu-
ligheder for at tilbyde landstrgm til krydstogtskibe.

Dette notat indeholder en gennemgang af de retlige rammer for, at danske kommunale erhvervs-
havne, herunder By & Havn?, kan tilbyde landstrgm til krydstogtskibe. Formélet med notatet er at
skabe et overblik over den relevante lovgivning pa omradet.

Efter et mgde om udkast til dette notat er det aftalt med Miljg- og Fedevareministeriet, at notatet
ikke indeholder neermere fortolkninger af havneforordningen, havneloven og metroloven, da be-
maerkninger fra Transportministeriet og afslutningen af en konkret sag i Trafik-, Bygge- og Boligsty-
relsen, udestar. Notatet har derfor karakter af en oversigt over den relevante lovgivning og et ar-
bejdspapir til brug for den videre proces.

Baggrunden for opdraget er et politisk gnske om at reducere partikeludledning samt CO,- og NOx-
udledning fra krydstogtskibe pa grund af den miljgmaessige belastning fra et gget antal krydstogt-
skibe. I notatet behandler vi de generelle muligheder for danske kommunale erhvervshavne, samt
de szerlige forhold, der gg@r sig geeldende for et landstrgmanleeg anlagt af By & Havn.

Hvis de kommunalt ejede erhvervshavne skal kunne tilbyde landstrgm, kraever dette, at der anlaeg-
ges en raekke el-tekniske installationer, herunder forsyningskabel samt transformere, der kan kon-
vertere stremmen til den af krydstogtskibe anvendte strgmtype. Vi har faet oplyst, at et anlaeg i
Kgbenhavns Havn groft estimeret vil koste 100 mio. kr. i anleegsudgifter. Anleegsudgifterne i andre
havne skgnnes at vaere mindre. Udgifterne afhaenger blandt andet af, hvor strgmmen skal traekkes
fra og laengden pa forsyningskablet.

1 Direkte eller gennem Copenhagen Malmé Port AB (herefter "CMP") eller et andet selskab. | det fglgende
anfgres By & Havn som aktgr, da hjemmelsgrundlaget retter sig direkte mod By & Havn, men aktiviteten ma
forventes at skulle udgves i CMP. Da CMP er delvist svensk ejet, vil der skulle foretages en juridisk vurdering
af hjemmelsgrundlaget i henhold til svensk ret. Dette kan ske af den svenske ejer eller via et "nabotjek" af
svensk ret, jf. afsnit 5.3.

Horten Advokatpartnerselskab
CVR 33775229



Havnene kan kgbe strgm fra el-leverandgren og szlge den videre til krydstogtskibe — hvilken pris,
havnene opkraever fra skibene, er indtil videre ikke fastsat. Alternativt skal havnen blot stille an-
leegget til rddighed mod betaling af et gebyr, hvorefter krydstogtskibene indgar aftale direkte med
en el-leverandgr om kgb af strgm.

Havnene vil eventuelt have en interesse i at salge strgm til andre formal, fx opladning af busser
eller andre kgretgjer, sa kapaciteten kan udnyttes hele dggnet og hele aret.

Kgbenhavns Kommune har faet udarbejdet en analyse af forholdene omkring etablering og drift af
et landstrgmanlzaeg i Kebenhavns Havn. Det er oplyst os, at analysen — med en raekke usikkerheder
— viser en business case omkring nul.

Notatets afsnit 3 indeholder en gennemgang af danske havnes hjemmelsgrundlag for at tilbyde og
levere landstrgm til krydstogtskibe, herunder det szerlige hjemmelsgrundlag for By & Havn. Ligele-
des indeholder afsnittet en redeggrelse for det retlige grundlag for, at kommunerne kan yde stgtte
til landstrgmanlaeg. Notatet behandler i afsnit 4 forskellige mulige organiseringsformer for ejerskab
og drift af landstrgmanlaeg. Afsnit 5 indeholder en gennemgang af andre relevante forhold, herun-
der af muligheden for at kraeve, at krydstogtskibe anvender landstrgm. Desuden behandler afsnit-
tet overordnet muligheden for at yde stgtte til krydstogtrederierne som incitament for at anvende
landstrgm.

Afsnit 2 nedenfor indeholder en sammenfatning af vores undersggelser.

2. SAMMENFATNING
Notatet har karakter af et arbejdspapir til brug for de videre undersggelser.
De vaesentligste spgrgsmal i afsnit 3 er:

- Indeholder hhv. havneloven og metroloven hjemmel til, at havne/By & Havn kan etablere
og drive landstrgmanlaeg til krydstogtskibe? Dette er efter aftale henskudt til vurdering
ved ressortmyndighederne. Se afsnit 3.2.

- Indeholder den skrevne lovgivning eller de ulovfaestede retsgrundsaetninger om kommu-
nalfuldmagten hjemmel til, at kommuner kan yde stgtte til etablering af landstrgmanlaeg
til krydstogtskibe? | forhold til havneloven og metroloven er dette efter aftale henskudt
til vurdering ved ressortmyndighederne, mens afsnittet indeholder vores vurdering ift.
kommunalfuldmagten. Endelig afklaring vil muligt kunne ske ved en fornyet henvendelse
til Ankestyrelsen. Se afsnit 3.3.

- Vil kommunal stgtte til etablering af landstrégmanlag til krydstogtskibe vaere omfattet af
gruppefritagelsesforordningen? Vi anbefaler her, at dette undersgges naermere, og at der
udarbejdes en vejledning rettet mod kommunerne om betingelser og registrering. Se af-
snit 3.4.

- Vil en havn, der etablerer landstrgmanlaeg til krydstogtskibe, blive omfattet af elforsy-
ningsloven? DLA's vurdering, som vi efter aftale har lagt til grund, er, at der formentlig vil
veere tale om et internt elnet, og at der derfor ikke er tale om et bevillingspligtigt elnet. |
forhold til spgrgsmalet om, hvorvidt der vil veere tale om elhandelsvirksomhed, anbefaler
vi, at kriterierne for, om dette vil veere tilfeldet, afklares gennem drgftelse med Energi-
styrelsen. Se afsnit 3.5.
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Organiseringen af ejerskab, drift etc. behandles i afsnit 4. De vaesentligste hovedpunkter er:

- Hvis landstrgmanlaeg til krydstogtskibe skal ejes af en havn, skal anlaegget placeres i et
selvstaendigt selskab; hvorimod dette er en mulighed for sa vidt angar By & Havn. Se afsnit
4.2,

- Bade havne omfattet af havneloven og By & Havn kan eje selskaber med deltagelse af
private aktgrer; for havne galder der en szrlig annonceringspligt. Se afsnit 4.3.

- Fonde vil veere omfattet af de samme retlige rammer som en kommune, hvis fonden er
stiftet af en kommune eller hvis kommunen er vaesentlig gavegiver. Havne kan ikke agere
gennem fonde. Der er derfor ikke fordele — men derimod en raekke styringsmaessige ud-
fordringer — ved at placere landstrgmanlaeg i fondsregi. Se afsnit 4.4.

- OPP- og OPI-konstruktioner fremstar ikke egnede til at organisere et projekt med land-
strgm til krydstogtskibe. Se afsnit 4.5.

Afslutningsvist behandles en raekke andre forhold i afsnit 5:

- Modtagepligten vil veere til hinder for en model, hvor krydstogtskibe forpligtes til at be-
nytte landstrgm. Se afsnit 5.1.

- Der kan overvejes en model med gkonomiske incitamenter for krydstogtskibe til at be-
nytte landstrgm, hvilket dog vil kreeve en raekke mere indgaende overvejelser, herunder
om graensefladen til internationale miljgregler og EU-reglerne om fri bevaegelighed. Se
afsnit 5.2.

- Der vil vaere mulighed for inspiration fra andre lande ved at fa udarbejdet et "nabotjek"
af reguleringen i fx Norge, Sverige og Tyskland. Skal et anlaeg forankres i CMP under By &
Havn, vil det under alle omsteendigheder forudsaette, at dette er i overensstemmelse med
de regler, der gzelder for Malmg Kommunes ejerskab. Se afsnit 5.3.

3. OVERBLIK OVER DE RETLIGE RAMMER
3.1 Indledende bemarkninger

Det fglger af legalitetsprincippet, at kommuner skal have hjemmel til deres aktiviteter mv., herun-
der til at yde stgtte til forskellige formal. Det gaelder ogsa, selv om aktiviteten udfgres gennem et
selskab, fx en havn ejet af en kommune, jf. mellemledsgrundsaetningen. Hjiemmelsgrundlaget kan
findes enten i den skrevne lovgivning eller — hvis forholdet ikke er udtgmmende reguleret i den
skrevne lovgivning — i de uskrevne retsgrundsaetninger, der geelder for kommunerne (kommunal-
fuldmagten).

Der er saledes krav om hjemmel bade til selve opgavevaretagelsen, ogsa selv om den sker gennem
en havn, som kommunen er (med)ejer af, og i forbindelse med en eventuel stgtte til havnens fi-
nansiering af landstrgmanlaeg.

| afsnit 3.2 findes et overblik over reglerne om havnenes hjemmelsgrundlag til at tiloyde landstrgm
til krydstogtskibe og i afsnit 3.3 et overblik over reglerne om kommunernes mulighed for at yde
stgtte til landstrgmanlaeg. | afsnit 3.4 behandler vi statsstgttereglerne, og afsnit 3.5 omhandler
elforsyningslovens regler.

Reglerne er overordnet beskrevet, jf. vores opdrag som anfgrt i afsnit 1.
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3.2 Havnenes hjemmelsgrundlag

3.2.1 EU-regulering

3.2.1.1  Havneforordningen®3

| overensstemmelse med vores opdrag vil havneforordningen blive overordnet beskrevet.

Forordningen finder efter art. 1, stk. 3, anvendelse pa alle sghavne i det transeuropaeiske trans-
portnet — sakaldte TEN-T havne. Forordningen finder direkte anvendelse pa de 22 danske TEN-T
havne i det danske net, og har forrang for national ret, der matte stride mod havneforordningens
regler.

Efter havneforordningens artikel 1, stk. 2, litra a, finder forordningen anvendelse pa bunkring, dvs.
levering af braendstof eller enhver anden energikilde, der anvendes til fremdrift af spfartgjer eller
til generel og specifik energiforsyning om bord pa et sggdende fartgj, mens det ligger i havn, jf.
artikel 2, nr. 1.

Forordningen indeholder en raekke bestemmelser, herunder om fastsaettelse af mindstekrav, be-
graensning i antallet af leverandgrer, forpligtelse til offentlig tjeneste, havneafgifter, gennemsigtig-
hed i regnskab, restriktioner vedrgrende interne operatgrer, som der ma tages hgjde for, hvis man
gar videre med projektet.

Forordningen hjemler, at TEN-T havne, med de begraensninger, der fglger af forordningen, kan
varetage de i forordningen omhandlede tjenester selv eller gennem et udskilt selskab.

EU-rettens forrang for national ret betyder for havneforordningens vedkommende og set i forhold
til havneloven, at princippet om forrang ligeledes gaelder pa de omrader, der er sammenfaldende,
uanset regelmodstrid, jf. Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsens udtalelse af 8. november 2019. TEN-T
havnen er i den forbindelse forpligtet til at overholde forordningens regler.

3.2.1.2  Direktiv om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer*

EU's direktiv om etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer fastseetter ifglge direkti-
vets artikel 1, minimumskrav for etablering af infrastruktur for alternative braendstoffer i medlems-
staterne. Ifglge direktivets artikel 2, nr. 1, skal elektricitet betragtes som et alternativt braendstof i
direktivets forstand.

Direktiver skal implementeres i den danske lovgivning, og direktivets bestemmelser er derfor af
relevans i forbindelse med tilpasning af lovgivningen til levering af landstrgm til krydstogtskibe.
Dette ma forventes seaerligt at have relevans i forbindelse med tekniske specifikationer.

2 Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2017/352 af 15. februar 2017.

3 | forhold til havneforordningen skal der efter aftale med Miljg- og Fgdevareministeriet henvises til Trans-
portministeriet som ressortmyndighed for den videre fortolkning heraf, jf. ogsa afsnit 1.

4 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2014/94/EU af 22. oktober 2014.
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3.2.2 Havneloven®
3.2.2.1 Generelt om anvendelse af havnearealer efter havneloven

Efter aftale med Miljg- og Fedevareministeriet laegges nedenstdende konklusioner anfgrt af DLA
Piper i et notat til Danske Havne af 18. oktober 2017 til grund for neaerveerende notat:

- Det fremgar af havnelovens § 6, stk. 2, at havnearealer uanset organisationsform skal pri-
oriteres anvendt til erhvervsmaessige aktiviteter, der understgtter sgtransport, eller andre
aktiviteter, der forudsaetter havneneer beliggenhed. Endvidere geelder det for alle havne
uanset organisationsform, at de ma foresta drift og anlaeg af havneinfrastruktur, herunder
daekkende veaerker, kajer og havnebassiner, jf. § 6 a, stk. 1.

3.2.2.2 Kommunale aktieselskabshavne

Efter aftale med Miljg- og Fedevareministeriet laegges nedenstdende konklusioner anfgrt af DLA
Piper i et notat til Danske Havne af 18. oktober 2017 til grund for neaerveerende notat:

- Hvis havnen er organiseret som aktieselskabshavn, galder det i henhold til havnelovens
§ 10, stk. 3, at havnen kan stille kraner, pakhuse og lign. til radighed med henblik pa at
betjene skibe, stevedorer, areallejere m.fl. og udfgre havnerelateret operatgrvirksomhed.

3.2.2.3  Kommunale selvstyrehavne

Faciliteter til levering af landstrgm til skibe

Efter aftale med Miljg- og Fedevareministeriet laegges nedenstdende konklusioner anfgrt af DLA
Piper i et notat til Danske Havne af 18. oktober 2017 til grund for neserveerende notat:

- Kommunale selvstyrehavne kan stille kraner pakhuse og lign. til radighed med henblik pa
at betjene skibe, stevedorer, areallejere m.fl,, jf. § 9, stk. 5.

Levering af landstrgm til skibe

Efter aftale med Miljg- og Fedevareministeriet laegges nedenstdende konklusioner anfgrt af DLA
Piper i et notat til Danske Havne af 18. oktober 2017 til grund for neaerveerende notat:

- Det fglger af havnelovens § 9, stk. 6, nr. 1, at kommunale selvstyrehavne selv eller i sam-
arbejde med andre kan udfgre havnerelateret operatgrvirksomhed, safremt det sker fra
et selvstaendigt skattepligtigt selskab med begraenset ansvar (stk. 11) og at aktiviteten ikke
allerede udgves eller gnskes udgvet af en privat operatgr (stk. 7). Ifglge § 9, stk. 6, nr. 4,
kan kommunale selvstyrehavne ligeledes eje og drive bygninger og anlaeg, der servicerer
havnens brugere, safremt ovenstaende betingelser er opfyldt.

- Forarbejderne til den geeldende havnelov definerer i bemaerkningerne til § 9, stk. 5-10
"havnerelateret operatgrvirksomhed” som fx transportcenteraktiviteter. Ved transport-

5 Efter aftale med Miljg- og Fgdevareministeriet henvises til Transportministeriet som ressortmyndighed for
den videre fortolkning af havneloven, jf. ogsa afsnit 1.
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center forstas knudepunkter, hvor to eller flere transportformer udveksler gods. Ved ak-
tiviteter forstas de services, der normalt udfgres pa et transportcenter, som fx brandstof-
salg.

- I bemarkningerne til lovforslaget til den geeldende havnelov er der i relation til § 9, stk. 6
nr. 4, anfgrt, at ”[E]eje og drive anlaeg og bygninger, der servicerer havnens brugere. Dette

omfatter f.eks. drift af pakhuse, tankanlaeg, pipelines, isvaerk i fiskerihavne m.v.”

Seerligt om underskud i de udskilte aktiviteter

Nedenstdende gennemgang er udarbejdet af Horten:

Havnelovens § 9, stk. 11, bestemmer, at kommunale selvstyrehavne skal udskille aktiviteter efter
§ 9, stk. 6, til et selvstaendigt skattepligtigt selskab med begraenset ansvar. Det fremgar ligeledes
af bestemmelsen, at hvis selskabet i fem pa hinanden fglgende ar har haft et negativt driftsresultat
efter renter, men fgr afskrivninger, skal selskabet oplgses.

Oplgses et selskab, kan havnen kun udgve aktiviteten i et nyt selskab, hvis szerlige forhold taler
herfor. | lovforarbejderne® er det anfgrt, at

"Seerlige forhold kan vaere, at private virksomheder i havnen efterspgrger den pagal-
dende aktivitet uden selv at ville udgve den."

3.2.2.4 Kommunale havne

Grundet den begraensede kapacitet i kommunale havne set i forhold til den forespurgte aktivitet,
har vi ikke fundet det ngdvendigt at behandle disse i forbindelse med naervaerende notat.

3.2.3 Seerligt om By & Havn — metroloven’

Metroloven udggr hjemmelsgrundlaget for By & Havn. CMP og andre selskaber i By & Havn-kon-
cernen kan i henhold til den sakaldte mellemledsgrundsaetning ikke varetage andre opgaver end
de opgaver, som By & Havn har hjemmel til at varetage. Rammen i metroloven udggr derfor den
retlige ramme for det danske ejerskab af CMP gennem By & Havn. For sa vidt angar det svenske
offentlige ejerskab henvises til note 1. | det fglgende indebaerer omtale af By & Havn ikke, at akti-
viteten ngdvendigvis skal udgves i By & Havn I/S, men ogs3, at aktiviteten kan placeres i et andet
selskab i koncernen.

Hjemlen for By & Havns opgavevaretagelse findes i § 15 i metroloven.® Det fremgar af denne be-
stemmelse blandt andet, at

i By & Havns primaere opgave er at forestd udvikling af selskabets arealer samt
forestd havnedrift i Kgbenhavns Havn, ligesom By & Havn derudover kan drive
anden virksomhed, som har en forretningsmaessig sammenhang med arealud-
vikling og havnedrift, og at

ii. By & Havn skal drives pa et forretningsmaessigt grundlag.

6 Lovforslag nr. 62 fremsat 21. december 2011, de szrlige bemaerkninger til § 1, nr. 7.

7 Efter aftale med Miljg- og Fedevareministeriet henvises til Transportministeriet som ressortmyndighed for
den naermere fortolkning af metroloven, jf. ogsa afsnit 1.

8 Lov nr. 551 af 6. juni 2007 om Metroselskabet 1/S og Udviklingsselskabet By & Havn I/S med senere andrin-
ger.
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Seerlig bemyndigelse angdende Oceankaj

Der er i metrolovens § 26b, stk. 2, en saerlig bemyndigelse, der vedrgrer Oceankaj. Det fremgar
saledes heraf, at transport-, bygnings- og boligministeren (nu transportministeren)

"[...] fastsaetter regler, som sikrer, at krydstogtterminalen forberedes til at kunne levere
landstrgm til skibe ved kaj".

Bestemmelsen indgik ikke i det oprindelige lovforslag®, men blev indfgrt i forbindelse med udvalgs-
behandlingen af lovforslaget.l® Der er ikke i betaenkningen omtale af selve muligheden for at etab-
lere og levere landstrgm, men alene af muligheden for at fastsaette regler om forberedelse til le-
vering af landstrgm.

Bemaerkningerne til forslaget i betaenkningen afsluttes med fglgende:
"Dette @&ndringsforslag er fgrste skridt pa vejen mod at kunne levere landstrgm til de

skibe, som er indrettet til at modtage landstrgm."
(vores understregning).

Seerligt om kravet om forretningsmaessigt grundlag

Af lovforarbejderne til § 15 fremgar fglgende vedrgrende kravet om, at By & Havn skal drives pa et
forretningsmaessigt grundlag:

"De enkelte aktiviteter, som selskabet foretager, skal ikke ngdvendigvis isoleret set
veere overskudsgivende, men det er en forudsaetning, at der herved samlet set sker en
verdiforggelse af selskabets aktiver, som overstiger den veerdi, selskabet ellers ville
have haft. [...]. Desuden kan selskabet ud fra en betragtning om, at grgnne arealer o.
lign. @ger de @vrige arealers attraktionsvaerdi, bidrage helt eller delvist til sddanne pro-
jekter."

(vores understregning).

Det vil — hvis der ikke er en forretningsmaessig begrundelse for den konkrete etablering og drift af
landstrgmanlaeg — afhaenge af en samlet vurdering af, om landstrgmanlaegget skaber en samlet
veerdiforggelse, sa betingelsen i punkt (ii) er opfyldt.

3.2.4 Selskabsretlige forhold
Et selskab kan alene udfgre de opgaver, der ligger inden for dets vedtaegtsbestemte formal. Det

ma derfor i det konkrete tilfaelde sikres, at det relevante selskabs vedtaegter giver mulighed for at
etablere og drive landstrgmanlaeg.

9 Lovforslag nr. 41 fremsat 3. oktober 2018 til lov om andring af lov om Metroselskabet 1/S og Udviklingssel-
skabet By & Havn I/S.

10 Betaenkning af 22. november 2018 over forslag til lov om a&ndring af lov om Metroselskabet 1/S og Udvik-
lingsselskabet By & Havn I/S.
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3.3 Kommuners hjemmel til at yde stgtte til landstrémanlzeg
3.3.1 Hjemmel i den skrevne lovgivning?
3.3.1.1 Havneloven'!

Det fglger af henholdsvis havnelovens § 9, stk. 11, og § 10, stk. 9, at aktiviteterne som naevnti § 9
stk. 6, og § 10, stk. 4, skal udskilles i et selvstaendigt skattepligtigt selskab med begraenset ansvar,
og at havnen ikke udover det oprindelige kapitalindskud i selskabet kan yde tilskud til selskabet. Se
afsnit 3.2 ovenfor.

Af bestemmelserne fglger desuden, at kommunen ikke kan yde nogen form for gkonomisk tilskud
til det udskilte selskab. Det fglger af de almindelige bemaerkninger i lovforarbejderne til lov om
2ndring af havneloven, at:

"Kommunerne afskzeres fra at kunne yde nogen form for gkonomisk stgtte til selska-
berne. Havnen, hvorfra selskabet udskilles, kan udover det oprindelige kapitalindskud,
ikke yde tilskud, 1an eller stille garanti for Ian optaget af selskabet eller pa anden vis
haefte for selskabets gaeld." 2

3.3.1.2  Metroloven®

Metroloven regulerer ikke direkte kommunens mulighed for at yde stgtte til, at By & Havn kan
varetage naermere fastsatte opgaver. Det fremgar imidlertid af metrolovens § 21, stk. 1, at selska-
bet kan optage lan til finansiering af selskabets aktiviteter. Af lovforarbejderne fremgar, at

"Ejerne af Arealudviklingsselskabet 1/S [nu: By & Havn], dvs. transport- og energimini-
steren og Kgbenhavns Kommune haefter for selskabets geeld. Det vil fremga af interes-
sentskabskontrakten for Arealudviklingsselskabet I/S, at interessenterne hzfter indbyr-
des i forhold til ejerandelene, [...]."

Det fremgar endvidere af metrolovens § 21, stk. 2, at finansministeren bemyndiges til at dakke
virksomhedens finansieringsbehov gennem statslan. Det er en forudsaetning for at yde statslan, at
de Igbende forrentes og afdrages.

Der henvises i denne forbindelse til metrolovens § 15, stk. 4, hvorefter By & Havn skal drives pa et
forretningsmaessigt grundlag.

3.3.2 Hjemmel i kommunalfuldmagtsreglerne?

Kommunalfuldmagten er en raekke ulovbestemte retsgrundsaetninger, der fastlaegges i kommunal-
tilsynets praksis og danner de juridiske rammer for kommuners opgaver, nar disse rammer ikke er
udtgmmende reguleret i den skrevne lovgivning. Hvis muligheden for at yde stgtte er udtemmende
reguleret i den skrevne lovgivning, kan der saledes ikke findes hjemmel til at yde stgtte i kommu-
nalfuldmagtens regler.

Nar kommuner stgtter en aktivitet, er det et krav, at aktivitetens formal har kommunal interesse.
Med kommunal interesse menes, at aktiviteten skal veere i det kommunale feellesskabs interesse.

11 Efter aftale med Miljg- og Fgdevareministeriet henvises til Transportministeriet som ressortmyndighed for
den naermere fortolkning af havneloven, jf. ogsa afsnit 1.

12 | ovforslag nr. 62 fremsat 21. december 2011, afsnit 3.2.3. i de almindelige bemarkninger.

13 Efter aftale med Miljg- og Fgdevareministeriet henvises til Transportministeriet som ressortmyndighed for
den naermere fortolkning af metroloven, jf. ogsa afsnit 1.

Side 8



Ved vurderingen heraf skal der tages udgangspunkt i aktivitetens formal. Hvad der ligger inden for
den kommunale interesse er dynamisk og kan derfor aendre sig af sasmfundsmaessige arsager.

De kommunale tilsynsmyndigheder har ikke taget stilling kommunernes adgang til at yde stgtte til
landstrgmanlaeg. Kgbenhavns Kommune anmodede 22. november 2018 Ankestyrelsen om en for-
handsudtalelse om, hvorvidt der er hjemmel i kommunalfuldmagten til at yde kommunal stgtte til
landstrgmanlzaeg og andre miljgrigtige energikilder til krydstogtskibe. Ankestyrelsen afviste imid-
lertid at afgive en forhandsudtalelse.

Udgangspunktet er, at kommunerne hverken ma drive eller yde stgtte til erhvervsvirksomhed.

Dette udgangspunkt kan dog gennembrydes, hvis der foreligger tungtvejende lovlige kommunale
hensyn.!® Det fglger i den forbindelse af omfattende tilsynspraksis og litteraturen, at kommunerne
inden for kommunalfuldmagtens rammer i forholdsvis vidt omfang kan varetage opgaver, der er
begrundet i miljghensyn. Kommuner kan dog kun anvende sine gkonomiske midler til at varetage
miljgopgaver, der knytter sig neert til og afrunder lovhjemlede opgaver eller Igser kommunens egne
problemer, og kan i gvrigt kun anvende gkonomiske midler ud fra miljghensyn i det omfang, regu-
leringslovgivningen ikke er tilstraekkelig til at na kommunens miljpmaessige mal, og i det omfang
miljglovgivningen ikke ma fortolkes séledes, at den udelukker kommunal stgtte.'®

Der gaelder desuden et krav om forholdsmaessighed. Dette betyder, at stgtten pa kort og langt sigt
skal sta i rimeligt forhold til de forventede miljgmaessige effekter af aktiviteten.

Det ma derfor bero pa en konkret vurdering i det enkelte tilfaelde, om lovgivningen udtgmmende
regulerer spgrgsmalet, jf. afsnit 3.2.2 og 3.2.3 ovenfor, og — hvis dette ikke er tilfaeldet — om stgtte
til landstrgm har hjemmel i kommunalfuldmagten.

3.4 Statsstgtte

3.4.1 De danske regler om statsstgtte

Hvis en kommune skal udgve stgtte til en havn (herunder til By & Havn og selskaberne herunder),
kraever det, at stgtten ydes i overensstemmelse med statsstgttereglerne.

Det fglger af de danske regler om statsstgtte i konkurrencelovens § 11 a, at stgtten er lovlig, hvis
stgtten har hjemmel i offentlig regulering, herunder i de ulovfaestede grundsztninger om kommu-
nalfuldmagten.

Da det vil veere en betingelse for at yde kommunal stgtte, at der er et hjemmelsgrundlag herfor,
vurderes de danske statsstgtteregler ikke neermere.

3.4.2 EU-statsstgtte

Der er tale om stptte omfattet af EU-reguleringen, nar fglgende er opfyldt:
1) Der ydes stgtte,
2) ved hjeelp af offentlige midler,

3) som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencen,
4) som begunstiger visse virksomheder, og

14 Udkast til lovforslag om lovfaestelse af kommunalfuldmagten, side 9-10, se ogsa fx Social- og Indenrigsmi-
nisteriets udtalelse af 31. oktober 2019 her, side 39ff.
15 Revsbech, Kommunernes opgaver, 3. udgave, 2015, side 260-261.
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5) som pavirker samhandlen mellem medlemsstater.
Udgangspunktet er, at statsstgtte er ulovlig og skal tilbagebetales.

Vi legger til grund, at "landstrgmselskabet"”, henholdsvis havnen, hvis denne ejer og drifter anlaeg-
get selv, er stgttemodtager. Derimod finder vi ikke, at krydstogtskibene vil veere stgttemodtagere,
da de forudsaettes at betale markedspris for ydelsen.

Vi laegger desuden til grund, at betingelserne 1-4 er opfyldt. Saerligt om nr. 3 bemaerkes, at stgtte
vil fordreje eller true med at fordreje konkurrencen, hvis det er sandsynligt, at den vil forbedre
modtagerens konkurrencemaessige stilling i forhold til andre udbydere, som modtageren konkur-
rerer imod. | dette tilfaelde vil denne fordrejning seerligt kunne ske i forhold til andre havne og
eventuelt ogsa over for andre transportformer.

| forhold til betingelse nr. 5 er der i henhold til EU-domstolens praksis tale om samhandelspavirk-
ning, hvis en finansiel stgtte ydet af det offentlige styrker en virksomhed i forhold til andre virk-
somheder, som den konkurrerer med inden for EU.%®

Hvis en kommune giver en havn stgtte til at etablere eller drive et landstrgmanlzeg, vil det kunne
pavirke samhandlen mellem medlemsstaterne, da den, der ejer og driver landstrgmanlaeg, opnar
en konkurrencemaessig fordel ved at kunne stille denne service til radighed for krydstogtskibe, der
benytter denne havn. Henset til at der ma antages at vaere en Igbende konkurrence mellem havne
i forskellige lande om at tiltraekke krydstogtskibe, ma det antages, at stgtten vil kunne pavirke sam-
handlen mellem medlemsstaterne.

Udgangspunktet er som anfgrt indledningsvist, at en sadan stgtte ikke er lovlig.

Der er dog en raekke undtagelser: De minimis-reglerne, gruppefritagelsesforordningen og indivi-
duel godkendelse af Kommissionen.

De minimis-reglerne undtager stgtte, der ikke overstiger 200.000 EUR, fra forbuddet mod stats-
stptte.’’

Et alternativ er at tildele statsstgtte i overensstemmelse med gruppefritagelsesforordningen.*®

Statsstgtte kan tildeles efter gruppefritagelsesforordningen, hvis stgtten er omfattet af en af de i
forordningen anfgrte stgttekategorier. De relevante kategorier for landstrgmanleaeg er:

- Stgtte til at investere i initiativer, som gar videre end EU-standarderne for miljgbeskyt-
telse eller gger miljgbeskyttelsesniveauet i fravaer af EU-standarder, jf. gruppefritagelses-
forordningens artikel 36.

- Stgtte til investering i initiativer, der giver virksomheder tilskyndelse til at opfylde nye EU-
standarder, der hgjner miljgbeskyttelsesniveauet og endnu ikke er tradt i kraft, jf. grup-
pefritagelsesforordningens artikel 37.

16 Kommissionens meddelelse om begrebet statsstgtte (2016/C 262/01), punkt 190.

17 Kommissionens forordning (EU) nr. 1407/2013 af 18. december 2013.

18 Kommissionens forordning (EU) nr. 651/2014 af 17. juni 2014 med andringer ved Kommissionens forord-
ning (EU) 2014/1084 af 14. juni 2017

Side 10



- Stgtte til at investere i virksomheders energieffektivitetsforanstaltninger, jf. gruppefrita-
gelsesforordningens artikel 38.

- Stgtte til investeringer i havne, hvis der er tale om havneinfrastruktur, adgangsforhold og
oprensning. Projekter, der ikke er transportrelaterede, er ikke stgtteberettigede. Stgtten
ma ikke overstige forskellen mellem de stgtteberettigede omkostninger og resultatet af
den primaere drift ved investeringen, jf. gruppefritagelsesforordningens artikel 56 b og 56
c.

For samtlige stgttemuligheder geelder det, at der kan gives stgtte til delvis finansiering af investe-
ringer pa op til EUR 15 mio. pr. virksomhed pr. investering.

Der kan kun gives gruppefritaget stgtte til investeringer, ikke til den Igbende drift. Hvis en kom-
mune gnsker at yde en underskudsgaranti, skal det undersgges, om public service-reglen kan finde
anvendelse. Efter denne regel kan en kommune yde stgtte til en aktgr, der Igser en opgave, som
det private marked ikke kan eller vil Igse.

Endelig er der mulighed for at sgge Kommissionen om en individuel godkendelse af stgtten, jf. TEUF
artikel 108(2). Denne mulighed er relativt administrativ tung, og da gruppefritagelsesforordningen
forventes at kunne anvendes, behandles muligheden for individuel godkendelse ikke naermere her.

Vi anbefaler, at det — hvis der arbejdes videre med en model, hvor kommunerne skal kunne stgtte
etableringen af landstrgmanlaeg — klarlaegges, hvordan stgtten kan ydes i overensstemmelse med
gruppefritagelsesforordningen, herunder at der eventuelt laves en kort vejledning rettet mod kom-
munerne om betingelser og indberetning.

3.5 Elforsyningsloven
3.5.1 Netvirksomhed

Efter aftale med Miljg- og Fedevareministeriet laegges nedenstdende konklusioner anfgrt af DLA
Piper i et notat til Danske Havne af 18. oktober 2017 til grund for neaerveerende notat:

- Havnes aktiviteter vedrgrende videresalg af elektricitet til skibe i havn via et internt elfor-
syningsanlag pa havnen udggr hverken bevillingspligtig netvirksomhed eller elhandels-
virksomhed i elforsyningslovens forstand.

- Landstrgmanlaeg til brug for forsyning af krydstogtskibe med el, pa baggrund af geeldende
praksis fra Energistyrelsen og Energiklagenavnet, vil formentlig kunne anses som et "in-
ternt elnet" og vil dermed ikke blive anset for et bevillingspligtigt eldistributionsnet.

3.5.2 Elhandelsvirksomhed

Nedenstaende gennemgang er udarbejdet af Horten:

Det ma afklares, om havnenes salg af el til krydstogtskibe vil blive anset for at udggre elhandels-
virksomhed.

Elhandelsvirksomhed er i elforsyningsloven defineret som "virksomhed, der selger elektricitet".
Og havnene vil umiddelbart veere omfattet af ordlyden af denne definition, hvis de vil szlge el til
krydstogtskibe. Hvis havnene matte blive anset for at udgve elhandelsvirksomhed, vil det have ret
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omfattende konsekvenser, da det blandt andet vil betyde, at de vil skulle leve op til en raekke for-
pligtelser i medfgr af elforsyningsloven og bekendtggrelse om elhandelsvirksomhedernes opgaver
og forpligtelser i forbindelse med levering af elektricitet til elkunder.

Vi anbefaler derfor, at det undersgges naermere, om havnene ud fra en formalsfortolkning kan
anses for ikke at udggre en elhandelsvirksomhed, eller om havne ved at iagttage naermere fastsatte
bestemmelser kan opna en generel undtagelse fra elforsyningslovens regler pa dette punkt, jf.
undtagelsesadgangen i elforsyningslovens § 2, stk. 4. Dette kan eventuelt afklares gennem drgftel-
ser med Energistyrelsen.

Alternativt kan det overvejes, om det vil veere muligt at lave en model, hvor havnene ejer og driver
landstrgmanlaegget, men hvor krydstogtskibe selv indgér aftaler med elleverandgrer om levering
af elektricitet til skibene via landstrgmanlaegget. Dette vil svare til de principper, der geelder for
opladning af elbiler.

4. ORGANISERING

4.1 Indledende bemarkninger

| det fglgende gennemgas udvalgte organiseringsformer i forbindelse med etablering og drift af et
landstrgmanlaeg. Det forudszettes i gennemgangen, at der er eller skabes hjemmel for havnene til
at etablere og drive disse anlaeg.

4.2 Krav til organiseringen, hvis havnen ejer og drifter selv

42.1 Havne omfattet af havneloven

Det fglger af havnelovens § 9, stk. 6, at kommunale selvstyrehavne selv kan eje og drifte anlaeg,
der servicerer havnens brugere. Dette forudsaetter, at der ikke efter annoncering findes en privat

aktgr, der gnsker at eje og drifte et sddant anlaeg.

Havnelovens § 9, stk. 11, bestemmer, at ejerskab og drift af landstrgmanleegget skal udskilles i et
selvstaendigt skattepligtigt selskab med begraenset ansvar.

Det samme ggr sig geeldende for kommunale aktieselskabshavne. Der henvises i denne forbindelse
til havnelovens § 10, stk. 4 og 9.

Det fremgar desuden af henholdsvis havnelovens § 9, stk. 9, og § 10, stk. 7, at hvis havnen selv
varetager en opgave, skal denne genannonceres efter 5 ar. Hvis der i den forbindelse er en privat
aktgr, der gnsker at varetage opgaven, skal havnen udtraede af det udskilte selskab.

4.2.2 By & Havn

Det fglger af metrolovens § 15, stk. 6, at By & Havn kan oprette datterselskaber eller erhverve
andele i andre selskaber med begraenset ansvar i forbindelse med udgvelsen af sin virksomhed.

Der er tale om en mulighed, og ikke en pligt, til at oprette selskaber til at varetage By & Havns
virksomhed. Tilsvarende fglger det af havneforordningen, at TEN-T havne kan levere en havnetje-
neste selv eller gennem en juridisk selvstaendig enhed.
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4.3 Delt ejerskab mellem havn og privat aktgr
43.1 Kommunale selvstyrehavne og kommunale aktieselskabshavne

Det fglger af § 9, stk. 6, at kommunale selvstyrehavne kan udgve de i bestemmelsen naevnte akti-
viteter i samarbejde med andre, herunder en privat aktgr. Det samme geelder efter § 10, stk. 4, for
kommunale aktieselskabshavne.

Det fremgar desuden af § 9, stk. 10, at hvis en eller flere private aktgrer efter annoncering har
udvist interesse i at udfgre aktiviteten i samarbejde med havnen, kan havnen ikke udgve opgaven
alene. Havnen skal séledes — hvis den ikke overlader opgaven i det hele til en privat — varetage
opgaven sammen med en privat. Det samme geelder efter § 10, stk. 8, for kommunale aktiesel-
skabshavne.

Bestemmelsen var ikke en del af lovforslaget som fremsat!®, men blev indfgrt ved en udvalgsbe-
taenkning af 13. marts 2012. Det fremgar hverken af lovforarbejderne til § 9, stk. 6, eller af betaenk-
ningen, pa hvilke vilkar samarbejdet skal udfgres. Af betaenkningen fremgar dog:

"Safremt der er flere private aktgrer, som giver skriftligt tilsagn om at ville udgve aktivi-
teten i samarbejde med havnen, skal havnen til brug for udvaelgelsen mellem aktgrerne
opstille og over for aktgrerne synligggre, hvilke kriterier havnen vil veelge samarbejds-
partner efter. Disse kriterier kan variere efter den pagaldende aktivitet. Eksempler pa
kriterier, som havnen kan inddrage, er pris, kvalitet, byggetid og pavirkning af miljget."

Hvis en havn og en privat aktgr sasmmen udgver en aktivitet, skal statsstgttereglerne iagttages. Det
indebaerer blandt andet, at begge parter skal indskyde midler i selskabet pa samme vilkar, sa hav-
nen ikke gennem stgtten til det faelles selskab indirekte yder stgtte til den private medejer.

4.3.2 Seerligt om By & Havn

Det fglger af metrolovens § 15, stk. 7, at By & Havn kan indga samarbejdsaftaler mv. i forbindelse
med udgvelsen af selskabets virksomhed eller virksomhed, som har en forretningsmaessig sam-
menhzang hermed. Af lovforarbejderne?® fremgér det, at

"Selskabet vil saledes have mulighed for at indga samarbejde bl.a. med fonde om fx
medfinansiering af byggerier. Samarbejdet med fonde eller andre private aktgrer vil i
alle tilfaelde skulle ske under hensyntagen til selskabets formal, dvs. at samarbejdet skal
have forretningsmaessig sammenhang med selskabets virksomhed."

Hvis By & Havn og en privat aktgr sammen ejer et selskab, skal stgttereglerne iagttages. Det inde-
baerer blandt andet, at begge parter skal indskyde midler i selskabet pa samme vilkar, sa By & Havn
ikke gennem selskabet yder indirekte stgtte til den private medejer.

4.4 Fondskonstruktion

44.1 Generelt om fonde

En fond er en juridisk person, som besidder en formue, der er uigenkaldeligt udskilt fra stifterens

formue. Den, der stifter en fond eller efterfglgende er vaesentlig gavegiver, vil derfor ikke have
mulighed for at fa midler (udlodning) fra fonden. Hvis en kommune eller en havn stifter en fond

19 Lovforslag nr. 62 fremsat 21. december 2011.
20 Lovforslag nr. 158 fremsat 21. februar 2007, afsnit 4.3.1 (almindelige bemaerkninger).
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eller er vaesentlig gavegiver til en fond, der har til formal at etablere et landstremanlaeg, vil kom-
munen, hhv. havnen saledes for altid have givet afkald pa de indskudte midler eller gaven til fon-
den.

En fond er selvejende, dvs. at hverken stifter eller gavegiver er ejer af fonden. Der er saledes ikke
seerlige rettigheder for stifter og gavegiver, og muligheden for at give disse sarlige rettigheder er
begraenset af den skrevne lovgivning og ulovfaestede fondsretlige grundsaetninger.

Derudover bemaerkes, at en kommune — selvom den hverken er stifter eller gavegiver —i henhold
til kommunalfuldmagten ikke ma have et bestemmende flertal i fonden. Der henvises i denne for-
bindelse til @stre Landsrets dom af 17. april 2009 (B-531-08), hvor landsretten fandt, at det var
stridende mod § 2, stk. 1, i lov om kommunernes styrelse, at Rudersdal Kommune havde et be-
stemmende flertal i den erhvervsdrivende fond Vedbaek Havn.

4.4.2 Organisering i fondskonstruktion

Fonden etableres af en havn

Havnelovens § 9, stk. 11, henholdsvis § 10, stk. 9, bestemmer, at udgvelse af aktiviteterne naevnt i
henholdsvis § 9, stk. 6, og § 10, stk. 4, skal udskilles i et selvstaendigt skattepligtigt selskab med
begraenset ansvar, der drives pad markedsvilkar og i overensstemmelse med selskabslovens be-
stemmelser. Lovforarbejderne anfgrer, at

"Selskabet skal stiftes og drives i overensstemmelse med selskabslovens bestemmelser.
Selskabsloven giver i dag mulighed for at drive et sddant selskab som enten et aktiesel-
skab, anpartsselskab eller partnerselskab."

(vores understregning).

En havn omfattet af havneloven kan saledes ikke etablere en fond, der ejer og driver et landstrgm-
anlaeg.

Fonden etableres af en kommune

Det fglger af praksis og er gengivet i bet. 1153/1988 om kommunerne og erhvervspolitikken, at
kommunerne ikke kan omga stgttereglerne ved at indskyde gkonomiske midleri en fond, som yder
Ian eller tilskud til eller stiller garanti for en virksomhed, som kommunen ikke lovligt kan stgtte.

En fond stiftet af en kommune bliver saledes omfattet af den hjemmelsmaessige stilling, der gaelder
for kommunen, herunder kommunalfuldmagtsreglerne.

Det kraever derfor hjemmel, hvis en fond stiftet af en kommune skal etablere og drive landstrgm-
anlaeg.

443 Samlet vurdering
Der synes ikke at veere hjemmelsmaessige eller styringsmaessige fordele ved at lade landstrgm-

anlaeg etablere og drive af fonde. Henset til de regler, der i gvrigt geelder for fonde, finder vi ikke,
at fondskonstruktionen vil vaere en egnet organiseringsform.
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4.5 Andre muligheder

45.1 Offentlige og private partnerskaber (OPP)

OPP-projekter indebaerer typisk, at en privat aktgr opfgrer og driver en bygning eller et anlaeg. Det

varierer, om den private aktgr star for finansieringen i hele kontraktperioden. Betalingen fra kom-

munen sker Igbende, mens kommunen eller andre anvender anlaegget.

I henhold til kommunalfuldmagten skal OPP opfylde fglgende krav

i OPP-projektet skal anga et emne, som kommunen kan beskaeftige sig med. Hvis der

ikke er hjemmel til at varetage aktiviteten i kommunalt regi eller af et kommunalt
selskab, afhjaelpes dette sdledes ikke af at forankre opgaven i et OPP.

ii. OPP-projektet ma ikke indebaere kommunal stgtte til private erhvervsvirksomheder.

iii. Kommunen skal handle gkonomisk forsvarligt.

iv. OPP ma ikke medfgre, at der overlades myndighedsopgaver til private.
OPP-projekter forudsaetter et cash flow, der kan baere OPP-projektet. Det forudsaetter desuden en
vis kapital. Med en skrgbelig business case, som det er tilfaeldet for de foreliggende oplzeg til land-
strgmanlaeg, vil forudsaetningen for at etablere et OPP ikke veere til stede.

45.2 Offentlig-privat samarbejde om innovation (OPI)
Formalet med OPI samarbejder er, at offentlige parter i samarbejde med private parter kan skabe
innovative Igsninger pa udfordringer, som den offentlige part ikke kan Igse selv. Fordelen ved OPI

fremfor et innovationspartnerskab er, at det ikke skal udbydes f@rst.

En af forudsaetningerne for et OPI er imidlertid, at den offentlige part ikke er fuldstaendig klar over,
hvad man gerne vil have, og saledes heller ikke hvordan det skal Igses.

Projektet omkring landstrgm er ndet sa langt i udviklingsfasen, at et OPI ikke fremstar som en re-
levant organiseringsmodel. Dette vil derfor ikke blive behandlet yderligere i neerveerende notat.

5. ANDRE FORHOLD
5.1 Kan der stilles krav om, at krydstogtskibe skal anvende landstrgm?

Dette afsnit er ikke en del af vores opdrag, dog vil vi give et oplaeg til de overvejelser, som man ville
skulle g@re sig, hvis der matte blive arbejdet videre med en model, hvor krydstogtskibe forpligtes
til at benytte sig af landstrgm.

| notatets afsnit 3 er den retlige ramme for at tilbyde landstrgm til krydstogtskibe overordnet be-
skrevet, men derimod ikke rammerne for at kreeve, at krydstogtskibene aftager landstrgm. Herom
kan kort bemaerkes:

Side 15



5.2

Efter havnelovens § 5 gaelder en modtagepligt for havne omfattet af loven. By & Havn er
ikke omfattet af havneloven, men modtagepligten efter havnelovens § 5 er efter forarbej-
derne?! en lovfaestelse af et almindeligt princip for alle havne, hvortil der er offentlig ad-
gang. Derfor vil By & Havn og andre havne, der ikke er omfattet af havneloven, ogsa vaere
underlagt dette almindelige princip.

Modtagepligten indebaerer, at danske havne skal modtage skibe, i det omfang pladsfor-
holdene og sikringshensyn tillader det.

Modtagepligten i havneloven udspringer — i hvert fald i et vist omfang — af internationale
traktater, og det vil derfor vaere relevant at undersgge muligheden for en model, der ska-

ber incitament for anvendelse af landstrgm. jf. nedenfor afsnit 5.2.

Kan havnene give gkonomiske incitamenter, der tilskynder til at anvende landstrgm?

Dette afsnit indeholder et overordnet oplaeg til de overvejelser, som man ville skulle ggre sig, hvis
der matte blive arbejdet videre med en model, hvor man gennem incitamenter gnsker at fremme
brugen af landstrgm.

En model, hvor der indfgres gkonomiske incitamenter, der tilskynder til anvendelse af
landstrgm ved anlgb, vil ikke vaere i strid med modtagepligten, da alle skibe ved en sadan
model fortsat tillades anlgb til havnen.

Spgrgsmalet er imidlertid om en saddan incitamentsmodel vil veere forenelig med den in-
ternationale regulering, seerligt pa miljpomradet.

Pa internationalt plan er der i Den Internationale Maritime Organisation (IMO) fastsat
seerlige regler for svovlindhold i braendstof, der anvendes i havomrader. Reglerne omfat-
ter omrader, hvor der er intensiv skibstrafik taet pa land, og hvor der er stor befolknings-
taethed. | disse omrader ma der fra 1. januar 2020 ikke anvendes braendstof med et svovl-
indhold, der overstiger 0,10 % m/m.

Den lave graenseveaerdi geelder for hele Danmarks sgterritorium. Skibe i danske havne og
farvande ma derfor udelukkende anvende brandstof med svovlindhold under denne
graenseveerdi.

IMO's regler om svovlindhold i braendstof er afspejlet i Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2016/802/EU af 11. maj 2016 om begraensning af svovlindholdet i visse flydende
braendstoffer. Direktivets krav til svovlindhold og nationale sanktioner er mindstekrav, og
dermed er det muligt at indfgre strengere krav nationalt.

Direktivet er i dansk ret gennemfgrt ved bekendtggrelse nr. 1220 af 22. november 2019
om svovlindholdet i faste og flydende braendstoffer (svovlbekendtggrelsen). Graensevaer-
dierne i svovlbekendtggrelsen svarer til dem, der fglger af EU-direktivet. Overtraedelse af
svovlbekendtggrelsens graenseveaerdier overtraaedes med bgde.

Ovennzvnte regulering er ikke til hinder for at indfgre en model, hvor der gives gkono-
miske incitamenter, som tilskynder til at ga videre end de miljgkrav, der stilles efter direk-
tivet, herunder gkonomiske incitamenter, der tilskynder til anvendelse af landstrgm ved
skibenes anlgb til havn.

21 Lovforslag nr. 162 fremsat 20. januar 1999, bemaerkninger til § 5.
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Sadanne gkonomiske incitamenter kunne indfgres i de aftaler eller takstregulativer, som
geelder for anlgb til havnen.

Hvis der gnskes at ga videre med en undersggelse af mulighederne for at indfgre en sadan
model, hvor havnene ved gkonomiske incitamenter tilskynder til anvendelse af land-
strgm, skal det undersgges, om strengere nationale krav konkret vil vaere indirekte diskri-
minerende, jf. de EU-retlige regler om fri bevaegelighed. Hvis det matte veere tilfaeldet,
skal det overvejes, om tiltaget er begrundet i traktatfeestede eller tvingende almene hen-
syn (her: miljghensynet), og om det er proportionalt, herunder egnet, til at varetage det
anfgrte formal.?2 Det kan eksempelvis indgd i egnethedsvurderingen, om tiltaget omfatter
andre skibe, som laegger til i havheomradet, og som forurener tilsvarende.

Vivurderer, at der — udover ovenstaende bemarkninger om potentiel indirekte diskrimi-
nation —ikke i den EU-retlige regulering eller i den miljgretlige regulering, herunder svovl-
bekendtggrelsen, er noget til hinder for at indfgre en model, hvorved de anlgbende kryds-
togtskibe ved incitamenter tilskyndes til at anvende landstrgm.

Afhangigt af stgrrelsen af den gkonomiske fordel ved at benytte landstrgm vil man skulle
overveje kommunalfuldmagtens regler om stgtte til de enkelte rederier, ligesom reglerne

om statsstgtte vil skulle undersgges naermere.

Nabotjek — udenlandsk ret

Efter aftale er der inden for rammerne af naervaerende notat ikke foretaget en analyse af reglerne
i Norge, Sverige og Tyskland.

Horten har indhentet et tiloud pa et notat fra advokatfirmaet Haavind i Norge pa NOK 60.000. Hvis
man veelger at ga videre med en undersggelse af udenlandsk ret, bistar Horten gerne med at ind-
hente tilbud fra Sverige og Tyskland pa tilsvarende notater. Alternativt kan der indhentes oplysnin-
ger om retstilstanden fra de respektive landes ressortministerier eller eventuelt via KL's og Danske
Havnes forbindelser til sgsterorganisationer.

Det bemzarkes, at CMP er delvist ejet af Malmg Kommune, hvorfor en undersggelse af svensk ret
ligeledes er ngdvendig. Se ogsa note 1 indledningsvist i notatet.

Hellerup, 7. februar 2020

Horten

(s

Rikke Sggaa rth

22 Se om egnethedskriteriet fx Domstolens dom af 13. november 2003 i sagen C42/02, Diana Elisabeth Lind-
man, premis 25-26.
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