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Side 2
Forord

Stadig flere varer og underleverancer bliver transporteret kloden rundt. Vi er
midt i en global udvikling, som stiller store krav til fremtidens transport.

En velfungerende transportsektor er afgearende for virksomhedernes kon-
kurrenceevne. Effektivitet i transportleddet er en forudsagning for, at vi far
vakst og dynamik i dansk erhvervdliv og i det danske samfund. Her er
havnene et vigtigt knudepunkt, hvor godset skifter fra en transportform til
en anden. Jo mere effektive havnene er, des bedre fungerer de transport-
kaeder, der inddrager setransport.

| Europa bliver vejene i disse & stadig hardere belastet. Kgerne pa
motorvejene vokser, og der opstar flaskehalse i byer og centrale knude-
punkter. Der ma arbejdes for, at satransporten far en starre rolle i fremtiden
Det er ogsa et erklawet ma for EU landenes fadles politik pa transport-
omradet.

Visionen er en Bla Landevej, der bestar af effektive transportl gsninger, hvor
de forskellige transportformer indgar i et smidigt samspil. Dette samspil kan
kun lykkes, hvis havnene drives forretningsmaessigt og professionelt.

| denne rapport foredl3s, at der etableres nye samarbejder - havnesamvirker -
mellem havnen og de virksomheder, der er tilknyttet havnen. Hvis sadanne
havnesamvirker skal fungere professionelt, vil det kraeve udvikling pa
omrader som logistik og serviceydelser, anvendelse af IT, fleksibel
organisering af arbejdsopgaver og kompetenceudvikling.

Den ny havnelov, der tradte i kraft januar 2000, dbner nye muligheder for
danske havne. | en rakke havne er der allerede taget spsandende initiativer,
som kan vaae med til at sedte en ny dagsorden. Med denne rapport lagyges
op til en bred dialog om, hvordan der kan tages nye skridt pa vejen til en
mere effektiv, smidig og miljevenlig transport.

” Den Bla Landeve” er blevet til i et samarbejde mellem Trafikministeriet
og Sefartsstyrelsen. Alle forslagene i rapporten laggges nu frem til dben
dialog. | den kommende tid skal forslagene kvalificeres gennem en
konstruktiv dialog med virksomheder i og omkring de danske havne. | den
proces kan nye forslag komme til, mens andre maske vil falde bort. Vi ser
frem til, a rapporten bliver laest og diskuteret af en bred kreds af mennesker
med interesse for transportomradet.

Sefartsstyrelsen Trafikministeriet
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1. Sammenfatning og initiativer
1.1 Udfordringer for dansk transport

| takt med stigningen i den regionale og globale handel er behovet for trans-
port steget vessentligt. Mamngden af godstransport mellem Danmark og
udlandet er steget med 20% fra 1990 til 1999. *

Produktions- og distributionsmenstrene andrer sig, og virksomhederne
flytter dele af deres aktiviteter til lande med de mest fordelagtige betin-
gelser. Dette medferer et gget behov for transport af hgjvaardivarer herunder
halvfabrikata, der i stadigt starre omfang transporteresi containere.

For at opna speciaiseringsfordele i produktion, distribution og handel krae
ves logistik- og transportsystemer, der optimerer forsyningskaaderne. Samti-
dig skal virksomhederne tage hgjde for andringer i afssgningsmenstret for
at fasalille en kapitalbinding som mulig.

Endelig er markedet prasget af en stigende outsourcing af transport- og logi-
stikopgaver i takt med, at virksomhederne koncentrerer sig om deres kerne-
kompetencer.

Resultatet er umiddelbart mere transport og en logistikkaede, der er mere af-
haengig af transportleddet og den kvalitet, det har. Udfordringen for trans-
port- og logistiksektoren er at binde forsyningskaederne sammen og optime-
re dem ud fra en gkonomisk betragtning. Her giver stor kapacitetsudnyttelse
i sektoren de mest konkurrencedygtige priser.

Forholdet mellem transport og gkonomisk vakst har eendret sig. Pa det 21.
arhundredes hgjvaadivarers vej fra producent til forbruger er omkost-
ningerne til transport saddent store sammenlignet med udgifterne til pro-
duktion, videnstung arbejdskraft og digital teknologi. Derfor er det ofte
billigere at fa transporteret en komponent over mange tusinde kilometer end
at fremstille den i nabobyen. Transport er med til at give vaaditilvakst til en
vare.

Transport er ikke laangere blot en falge af gkonomisk vakst, men en ngd-
vendig forudssgning herfor. Hvis der for at skabe vaaditilvakst anvendes
komponenter, viden eller serviceydelser fra den anden side af kloden, sa er
vakst og transport to sider af samme sag.

Det ma forventes, at udviklingen vil fortsastte med forstaaket kraft som
falge af en gget anvendelse af 1T som integreret og understettende vaaktg.

! “Transport 2000”, Danmarks Statistik, 2000.
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Boks 1. Udvikling i transportmanstrene

* Fra push til pull — Push-strategien forbindes ofte med traditionel
produktion, hvor der produceres/indkgbes til lager. Varerne
skubbes gennem produktionskaeden pa baggrund af forventninger
til afsadning. Ved en pull-strategi produceres forst i det gjeblik,
ordren gives, dvs. varerne trakkes gennem produktionskasden pa
baggrund af efterspargsien.

« Just in time (JIT) — Lagre elimineres, sdledes at input i
produktionsprocessen ikke ankommer far, der er behov for det.
Dette stiller store krav til transportens palidelighed.

* Transport i stedet for lager — Lagre er generelt dyre og giver i sig
selv ikke nogen vaaditilvaekst. | stedet bringes lagre over pa
transportmidlerne via sma og hyppige forsendel ser.

« Kaale frem for led-til-led — Her ses pa hele transportkasdens
effektivitet og konkurrencedygtighed. Samarbejdsrelationerne
mellem transportkabere, -udbydere og —formidlere bliver vigtige.

* Supply Chain Management (SMC) — Styring & varestreamme fra
leverander til slutbruger integreres for at effektivisere logistikken
og undga suboptimering i de enkelte enheder. Logistikfunktionen
far derved stor strategisk betydning.

De andrede transportmeanstres betydning for havnene

For de danske havne har aandringerne i transportmenstrene stor betydning.
Den ggede internationale arbejdsdeling medfarer, at store maangder
halvfabrikata og komponenter fragtes over starre afstande, hvilket giver et
godt afsst for @gede markedsandele til skibsfarten. Samtidig har
markedsgkonomien i @steuropa skabt grundlag for en steak vakst i
Baltikum med et deraf afledt transportbehov. Dette har igen medfaert en
stk konkurrence mellem havnene, og det er vigtigt, at danske havne er
rustet til denne konkurrence.

At virksomheder retter fokus pa optimering af de samlede logistikfunktioner
medfarer krav om optimering af hele transportkaeden. Her er det vigtigt, at
samspillet og overgangen mellem transportformerne foregdr smidigt og
effektivt. Havnene skal kunne fare vaadi til kunden og ikke forsinke eller
fordyre transporten. Kommunikation og dokumentudveksling med de gvrige
transportformer, transportkgber og leverander skal ligeledes fungere uden
problemer. Jo flere led, en transportkaade bestar af, jo flere dokumenter og
aftaler skal indgas.

Den danske havnestruktur er karakteriseret ved et betydeligt antal havne
med forskellig organisationsform, forretningsomrade, specialisering og ster-
relse.

Danmarks Statistik opger antallet af danske havne i 2000 til 129 inkl. sepa-
rate faagelger, som regelmaessigt bliver anvendt til erhvervsmaessig ekspe-
dition af gods, keretgjer og passagerer.
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Boks 2: Nggletal for danske havne

» Samlet godsomsagning i 2000: 97 mio. tons inkl. 24 mio. tons
faargegods.

* 81% af havnenes samlede godsomsadning foregik over de 17 sterste
havne.

» De 5 darste havne tegnede sig for halvdelen af den samlede
omsagning.

« De 17 starste havne havde ale en arlig godsomsagtning pa mindst 1
mio. tons.

* 12 havne havde en godsomsagning mellem 0,5 og 1 mio. tons.

» 80 havne havde en godsomsagtning under 0,2 mio. tons.

» For samtlige 129 havne er den gennemsnitlige godsomsadning pa ca.
750.000 tons, svarende til Grenaa eller Kage havne.

Ifalge opgarelserne fra Danmarks Statistik er den samlede godsomsaghning i
1999 og 2000 naesten uaandret, men de store havne er blevet starre.

Der er tale om markante forskelle i havnestarrelserne, og udviklingen gér i
retning af en yderligere strukturrationalisering. Derfor ma det forventes, at
antallet af havne bliver mindre, og at de store havne bliver starre. |1 den
europaa sk sasmmenhaang harer de danske havne ikke til blandt de store.

| Danmark trédte en ny havnelov i kraft i januar 2000. Denne lov gav
havnene mulighed for at bevagge sig henimod en mere forretningsorienteret
organisation. Her er de centrale havneformer de kommunale selvstyrehavne
og de kommunale aktieselskabshavne, som ogsa er malgruppen for denne

rapport.

En havn bestar af fglgende 3 hovedgrupper af virksomheder:
« Havnen som infrastruktur- og eventuelt som suprastrukturejer.
« Virksomheder lokaliseret p& havnen, fx stevedorer,® skibsmagglere,
slasbebadsoperatarer og servicevirksomheder.
» Virksomheder lokaliseret uden for havnen, fx vognmaand, jernbane-
operatarer, speditarer og servicevirksomheder.

De konkurrenter, havne og havnevirksomheder er oppe imod, er ren last-
vognstransport samt transport, hvor en operatar har kontrollen over aleled i
transportkaaden, inklusive egne havneterminaler. Omréadet er kendetegnet
ved omskiftelige markeder med hérd konkurrence. Der stilles sdledes store
krav til danske havne- og transportvirksomheder.

Transportkabere og havnens gvrige kunder vil i stigende omfang eftersparge
den sakaldte one stop shop, dvs. at de kun skal rette henvendelse ét sted, nar
de skal have en transportopgave udfert. Derfor er samarbejdet mellem de tre
gruppper af aktarer vigtigt.

2 |nfrastrukturen omfatter kajanlaay, jernbanespor m.v., medens suprastrukturen bestér af
pakhuse, kraner m.v.
3 Stevedorer stér for lastning og losning af skibe m.v.
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Efter engelsk forbillede har der indenfor byggeriet de senere & veaet
arbejdet med nye samarbedsformer, kaldet partnering. Dette kan
karakteriseres som en forretningsmasssig aftale, hvor parterne udarbejder
fadles malsaninger, og hvor der lamgges veagt pa tillidsfremmende
arbejdsmetoder fremfor detaljerede regel seet. Udgangspunktet for byggeriets
arbejde med partnering har vaget et anske om at fa et bedre produkt, en
sterre produktivitet, udvikling af nye metoder og sterre arbejdsglaede. Pa
havneomrédet kan partnering vaae med til at skabe vakst og udvikling
samt en bedre udnyttelse af havnen og virksomhedernes service.

Siden den ny havnelov tradte i kraft, er der sket en del forandringer i det
danske havnebillede med aktieselskaber, havnesammenlagninger, nye
forretningsomrader samt visioner og planer for fremtiden. Imidlertid er der
stadig en raskke barrierer, som kan forsinke den positive udvikling.

Barrierer for fremtidig udvikling

Informationsteknologien udnyttes ikke tilstrakkeligt, primaat pa grund af
aktarernes usikkerhed mod at give andre indsigt i f@lsomme oplysninger
samt manglende ressourcer til at investere i ny teknologi med tilhgrende
kompetenceudvikling.

Den danske havnesektor er kendetegnet ved mange mindre enheder, som
hver for sig har svaat ved at sadte nye aktiviteter i gang. Dette gadder savel
for selve havnen som for de til havnen tilknyttede virksomheder.

Lese ansadtelser pa havnen ger arbejdsgivere og medarbejdere mindre
motiverede til at investere tid og ressourcer i udvikling af medarbejdernes
kompetencer.

Derudover findes arbejdstidsregler, som harmonerer darligt med de skiften-
de arbejdsmaangder. Skibe anlgber havne pa skiftende tider af dagnet og
bade hverdag og weekender, hvor overarbejde og ventetid kan udgere op
imod halvdelen af de timer, der arbejdes. Det danske arbejdsmarked har i de
seneste ar vaget kendetegnet ved en starre grad af fleksibilitet i forhold til
arbgjdstiden. Denne udvikling synes endnu ikke at veare sléet igennem pa
havneomradet.

Som et muligt svar pa de store udfordringer, danske havne star i, opstilles en
vision om fremtidens havn. Den er bygget op omkring etablering af formelle
partnerskaber, sdkaldte havnesamvirker. Havne og virksomheder pa havnen
er vigtige deltagere, men der ma suppleres med virksomheder udenfor
havnen, f.eks. vognmamnd, speditarer og IT-virksomheder. Det centrale
element er en fadles opfattelse af mal og strategier, der sgges realiseret
gennem den daglige drift samt ved udviklingsopgaver.

1.2 Vision for fremtidens havn

| Danmark sdvel som i EU er der enighed om at arbejde for at f& mere gods
flyttet frave til sg og bane. For at havneomradet kan bidrage hertil, kan der
opstilles falgende overordnede vision:

Havnesamvirket skal vaa e forretningsorienteret og vaa diskabende.

Dette betyder mere konkret, at samvirket:
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» Arbejder for Igsninger i samspil med baglandet

Det centrale er her markedsbearbejdning, udviklingsprocesser i sam-
arbejde med kunder, fastlagggelse af baglande ud fra havnens
muligheder for rentable transportlgsninger samt effektivisering af
havnedrift. Deltagelse heri giver mulighed for at pragge udviklingen
og hermed tilpasse egen virksomhed til morgendagens krav.

» Skaber konkurrencedygtige transport- og logistikl gsninger

Indtjeningen ligger, hvor koncepterne skabes og udnyttes forret-
ningsmaessigt. Vaadiskabende aktiviteter haanger tag sammen med
tredjepartslogistik® — labellering, samling af produkter, sortering og
oplagring m.v. samt supply chain management. Her er det
transportvirksomheden, der overtager ansvaret for kundernes
eksterne og i stigende omfang ogsa interne logistik.

» Er gkonomisk og miljgmeessig baa edygtig

Havnen er pa den ene side en dynamisk arbejdsplads og pa den
anden side en del af byen, hvor mange borgere gnsker at bo. Godset
skal kunne komme til og fra havnen uden at forsinke den samlede
transportkeede. Derfor er det ngdvendigt med en veludbygget
infrastruktur, sdledes at der ikke skabes flaskehalse omkring
havnene.

« Har fokus pa langsigtet og helhedsorienteret |ansomhed.

Investeringer i kajanlaeg, kraner, andet materiel, 1T, forretningsud-
vikling, kompetenceudvikling m.v. skal kunne betale sig - set ud fra
et havnesamvirkesynspunkt. Deltagerne ma se pa den samlede
fortjeneste ved en transportopgave, da ethvert led skal have en
tilstraekkelig indtjening til at kunne lgfte sine opgaver.

Dette synspunkt ma dog ikke komme til at virke som en barriere for
skift i opgavevaretagel sen mellem virksomhederne, fx ved ny tekno-
logi, nye kompetencer samt ved indtraeden af nye virksomheder i
samvirket.

1.3 Havneudvikling — strategiske valg

Konkurrenceevnepakken frajanuar 2002 er ferste led i regeringens samlede
vakststrategi - Vakst med vilje. Som en samlet strategi skal den omréde for
omréde forbedre betingel serne for at drive virksomhed i Danmark.

Vakststrategien vil omfatte en strukturovervagning af vakstbetingelserne i
Danmark og en sammenligning af erhvervslivets rammebetingel ser med
vilkdrenei andre lande. Samtidig skal der med udgangspunkt i
regeringsgrundlaget og analyser af betingel serne for vaekst opstilles mal for
udviklingen af erhvervslivets rammebetingel ser.

“N& en virksomhed indgdr et samarbejde med en transporter om at fa udfert
virksomhedens transport- og logistikopgaver, kaldes det tredjepartslogistik. Se endvidere
afsnit 4.1.
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Endelig vil vakststrategien omfatte analyser samt udvikling af politiske
udspil og reformer, hvor fokusomréderne vil vaare produktivitet og
fornyelse, kompetence- og rekrutteringsbehov samt ivaaksadteri og
virkelyst.

Vakststrategiens betydning for havne- og transporterhvervet ma ses pa
baggrund af, at effektiv transport og logistik vil fa en stigende betydning for
specialisering og arbejdsdeling i de @vrige erhverv.

Transport- og logistiklgsninger med et havneled, uanset havnens starrel se,
kreever samarbejder mellem meget forskellige virksomheder. Som
hovedregel har de en begramset starrelse og udviklingskapacitet set i
forhold til samlede |@sninger.

Ud fra et regionalpolitisk synspunkt er et bredt udbud af transportl gsninger
med et havneled med til at sikre en afbalanceret udvikling i Danmark.

Hertil kommer, at setransporten er med til at aflaste landindfrastrukturen, og
at den er miljevenlig.

Nedenstéende forslag til havneudvikling er et bud pa, hvordan danske havne
med tilknyttede virksomheder kan overkomme barriererne, sdledes at
visionen om fremtidens havn kan blive til virkelighed, jfr. boks 3.

Der er tale om forslag, som laggges frem til dialog med og i erhvervene. |
den dialog kan nye forslag komme til, mens nogle af ideerne maske vil vise
sig ikke at vage bagedygtige.

Boks 3. Havneudvikling — strategiske valg

* Maritimt Netvaerk —fadlesforum for vaekst og udvikling.

» Etablering af havnesamvirker.

* |T-netvarkd@sning og erfaringsudveksling.

* FremtidensHavne- og Terminalarbejder.

e Udvikling af best practise.

* Videnforankring gennem de Godkendte Teknologiske
Serviceingtitutter.

Maritimt Netvagk - fadles forum for vaskst og udvikling

Udviklingen af effektive transport- og logistiklgsninger kreever et
samarbejde mellem en lang ragkke virksomhedstyper, herunder havne, som
er organiseret i en lang raskke organisationer. Pa denne baggrund foreslas
etableret et Maritimt Netveak bestdende af reprasentanter fra
transporterhvervet, herunder havne samt  Trafikministeriet  og
Sefartsstyrel sen.

Netvagket skal fungere som et udviklingsforum, hvor nye tendenser og
forretningskoncepter diskuteres, og hvor nye ideer og projekter sgssdtes.
Der kan naevnes falgende omrader af interesse for det Maritime Netvagk:

. Udviklingsaktiviteter indenfor transport- og logistikomradet.
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. Kompetenceudvikling.

. Behov for administrative forenklinger af dokumentgange m.v.
. Udviklingen pa transportmarkederne.

. Falge udviklingen af interesse for havneomradet.

. Vage med til at formidle best practice.

. Told- og veterinaaomradet.

Det er de enkelte virksomheder og organisationer, der skal komme med
indspil til arbejdet i netvaaket. Sigtet hermed er at skabe et udbygget
samarbejde og en starre forstaelse for den enkeltes mulighed for at bidrage
til udvikling af transport- og logistiklgsninger med et havneled og dermed
skabe grundlag for en gget indtjening.

Aktiviteterne i netvaarket ma ikke overlappe de aktiviteter, der finder sted i
eller mellem de respektive organisationer. Tilsvarende skal netvaaket ikke
vage hgringspart i forhold til ny lovgivning, EU-tiltag m.v. S&danne forhold
hgrer hjemme i de respektive organisationer.

Som led i netvaagkets arbejde nedsadtes grupper, der sasmmensadtes alt efter
arbejdsopgavernes karakter og med madefrekvenser, der afspejler behovet i
de enkelte grupper.

Deltagerne 1 det Maritime Netvaak vil vage reprasentanter for de
nedenstéende organisationer indenfor det danske transporterhverv:
Sammenglutningen af Danske Havne, Danske Havnevirksomheder
(stevedorer og aredlgere), Danmarks Skibsmagylerforening, 4
rederiforeninger (Danmarks Rederiforening, Rederiforeningen for Mindre
Skibe, Rederiforeningen af 1895 og Bilfaagernes Rederiforening), DTL
(Dansk Transport og Logistik), Danske Speditarer, Foreningen af Danske
Transportcentre, jernbaneomradet samt Erhvervenes Transportudvalg, der
repraesenterer transportkaberne.

Hertil kommer AHTS (Arbegdsgiverforeningen for Handel, Transport og
Service) samt SID’s Transportgruppe. Endelig kommer Trafikministeriet og
Sefartsstyrel sen.

De naevnte organisationer udpeger hver en kontaktperson, dog saledes at de
4 rederiforeninger i fadlesskab udpeger en. Trafikministeriet og Sefarts-
styrelsen udpeger ogsa en kontaktperson. Netvagket etableres i farste
omgang i en forsggsperiode pa 2 &r.

Havnesamvirket — vejen frem

Det foredlds, at der i de enkelte havne etableres partnerskaber -
havnesamvirker. Havnen og virksomheder pa havnen er vigtige deltagere,
men der ma efter behov suppleres med virksomheder udenfor havnen, fx
vognmand, speditarer og IT-virksomheder. Under alle omstaandigheder er
det vigtigt, a samvirket indeholder en sags og markedsferingsdel.
Formalet med havnesamvirkerne er at opna en gget konkurrenceevne, fX i
forbindelse med nye arbgdsgange betinget af ny teknologi og nye
kompetencer.

Der ma i fremtiden forudses en opbladning af de faste samarbejdsmanstre,
der traditionelt har praget de danske havne. Samvirkerne ber derfor
etableres, sa de ikke kommer til at fungere som en barriere for en udvikling,
hvor der sker skift i opgavevaretagel sen mellem virksomhederne.
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Udgangspunktet er, at aftalepartnerne opstiller fedles malsagninger og
vaadier for havnesamvirket. Pa denne baggrund udvikles strategier og
handlingsplaner, hvor deltagernes roller og samspillet fastlagyges.

Da der er store forskelle mellem de danske havne, skgnnes det ikke muligt
at udvikle en standardmodel for etablering, drift og udvikling af et samvirke.
Der e dog en rakke juridiske, gkonomiske og konkurrencemasssige
problemstillinger, som skal l@ses patvaa's af de enkelte samvirker.

Samarbejdet skal vagre sa rummeligt, at det bade kan indeholde samarbejds-
og konkurrenceelementer. Betingelserne for at komme med skal vege
rimelige, objektive og ikke-diskriminerende.

Det foreslds, at erhvervet igangsadter pilotprojekter for etablering af
havnesamvirker.

I T-netvaa ksl @sning og og erfaringsudveksling
IT har en afgerende rolle for udviklingen af erhvervslivet, da den skaber
grundlaget for en starre effektivitet og nye produkter.

Der er behov for et starre udbud af I T-lgsninger til at understette integrerede
transport- og logistiklgsninger, som udbydes af sma og mellemstore
transportvirksomheder. Baggrunden herfor er, at de eksisterende lgsninger
issg synes at koncentrere sig om de sterre virksomheders behov eller om en
mindre del af opgaverne. Hertil kommer en betydelig egenudvikling i de
starre transportvirksomheder.

Gennem etablering af IT-netvaak kan aktererne i havne og transportkaader
bindes sammen i et effektivt netvaak, hvor der dtilles de nedvendige
applikationer til radighed. Sammenbindingen skal ske pa en neutral made og
sdledes, at der skabes mervagdi for ale involverede, herunder gennem
billigere og mere effektive transportlgsninger, sa konkurrenceevnen
forbedres.

Dette kreever ud over en stor og effektiv indsats overfor de enkelte aktarer
datakonverteringsfaciliteter samt I T-vagktgjer, der kan afvikle den informa-
tionsmaessige side af transporten. Samtidig ma der lagyges vasgt pa
anvendelsen af standarder (EDIFACT, eXML og den kommende ebXML)
samt et varieret udbud af kommunikationsfaciliteter, herunder Internettet for
de mindre aktarer.

Det foreslas, at der ivaarksadtes draftelser mellem transport- og I T-branchen
med henblik pa at undersege mulighederne for et @get udbud af IT-
|gsninger, der sigter pA sma og mellemstore transportvirksomheder.

Samtidig er der brug for laging og erfaringsudveksling pa | T-omréadet.

Nogle af de vigtige omréder er erfaringsopsamling og information om
danske og europaaske | T-udviklingsprojekter, vurdering af behovet for nye
udviklingsprojekter samt potentielle deltagere som katalysator for
ivagksadtelse af projekter. Dertil kommer arbejdet med standardisering og
kommunikation.
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Det foredas, at behovet daskkes gennem Dansk Standards Transportudvalg
for EDI og e-business.

Kompetencekrav til fremtidens havne- og terminalarbejder

Sammen med aandringer i kundernes krav og teknologi bliver fleksibilitet og
kompetenceudvikling et stadig vigtigere krav til bade virksomheder og
medarbejdere. Denne udvikling er ikke mindre aktuel for danske havne, da
fremtidens transportkasder vil konkurrere pa logistik- og serviceydelser
tilpasset kundens saalige behov.

Samtidig med de stadig sterre krav til medarbejdernes viden og
uddannelsesniveau giver uddannelse og kompetenceudviling bedre
mulighed for at bevare tilknytningen til arbejdsmarkedet.

Visionen om fremtidens havn indebager andringer af opgaverne og deres
udferelse. Kompetenceudvikling bliver en afgerende faktor, og havne- og
terminalarbgjderne er en central medarbejdergruppe. | dag er mange havne-
og terminalarbejderes hverdag koncentreret om udfarelsen af samme typer
af opgaver. Samtidig aendrer den teknologiske udvikling opgaverne i havnen
gennem automatisering af mange funktioner og behovet for manuel
arbejdskraft bliver tilsvarende formindsket.

Det foredds, at der iveakszdtes et projekt om, hvilke kvalifikationer
fremtidens havne- og terminalarbejder skal have — Projekt Fremtidens
Havne- og Terminalarbejder.

Projektets kommissorium ma afhange aof dreftelserne mellem
arbejdsmarkedets parter, men det skannes vigtigt, at der indgar overvejelser
om savel faglig som personlig kompetenceudvikling. Et vigtig
udgangspunkt ber veare mulighederne for at gge medarbejdernes evner og
motivation til at indga i mere fleksible former for organisering af arbejdet,
herunder ved uddelegering af ansvar.

Kommissoriet bar endvidere indeholde et element om forslag til strategier
og handlingsplaner for kompetenceudvikling.

Udvikling af " best practise” — laa af de ferende

Benchmarking er et systematisk ledelsesvagktg) udviklet til brug for
virksomheder eller offentlige institutioner, der egnsker at sammenligne
indsatser og resultater med konkurrenter/andre institutioner. Som en del af
benchmarkingen identificeres eksempler pa best practise indenfor et
omrade, til inspiration og laging for andre virksomheder.

At gennemfere en benchmarking vil ofte vaae ganske omfattende for sma
og mellemstore virksomheder, dvs. flertallet af danske havne- og
transportvirksomheder. Samtidig kan denne gruppe virksomheder drage
nytte af at opna viden om, hvordan de ferende pa omrédet ger.

De store forskelle mellem de danske havne kan komplicere anvendelsen af
benchmarking. En anden barrriere kan vage havne/havnevirksomheders
usikkerhed i forhold til at videregive f@somme oplysninger.

De naavnte barrierer ber kunne overvindes, da havneomrédet stér overfor
store udfordringer i fremtiden. Dette gedder pa omrader som:
. Udvikling af nye logistik- og serviceydelser.
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. IT.

. Kompetenceudvikling.
. Partnerskaber.

. Kvalitetsstyring.

. Miljastyring.

. Effektivisering af transportkaader.

Pa denne baggrund foreslas at erhvervet overvejer oprettelse af en database
til benchmarking af havne/havnevirksomheder med henblik pa at udvikle
best practice.

Videnforankring pa transportomradet gennem de Godkendte Teknologiske
Serviceinstitutter

GTS-intitutterne indsamler, opbygger og udvikler teknologiske og
ledelsesmasssige  kompetencer med sigte pa formidling til dansk
erhvervesliv. De er samtidig brobyggere til vidensinstitutioner i ind- og
udland.

Havneomradet har ikke hidtil veaet ma for GTS-aktiviteter. Imidlertid
betjenes de gvrige enkeltbrancher og virksomheder i havnesamvirket bade
som direkte kunder og via brancheinitiativer. Teknologisk Institut har i
gennem en rakke projekter/initiativer beskadtiget sig med godstransport og
logistik, ledelse og organisation, EDI og E-business samt
kvalifikationsudvikling. Ingtituttet har sdledes udviklet en rakke GTS
ydelser i relation til hele logistikkaaden og opbygget en vassentlig viden
omkring sdvel godstransport som logistik med anvendt IT samt
kvalifikationsudvikling og arbejdsorganisering.

GTS-systemet kan anvendes som led i udviklingen af havneomradet med
fokus pa forankring af viden. Det foredas derfor, at Teknologisk Institut
inddrages i de videre overvgielser omkring udvikling af ovenstdende
fordag.

Den videre proces

Ovenstédende forslag laagges nu frem til en konstruktiv dialog mellem
Sefartsstyrelsen, Trafikministeriet og virksomheder i og omkring de danske
havne. | denne proces kan nye forslag komme til, medens andre maske vil
falde bort.
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2. Udviklingsgrundlaget for danske havne

En havn bestar dels af en infra- og suprastrukturdel, dels af virksomheder,
som anvender denne. Infrastrukturen omfatter kajanlagy, jernbanespor m.v.,
medens suprastrukturen bestar af pakhuse, kraner m.v.

Havnen som infrastrukturforvalter stiller mod betaling infra- og suprastruk-
turen til radighed for havnevirksomheder og rederier. Suprastrukturen kan
dog ogsa have andet gjerskab, typisk gennem stevedorerne. Stevedorerne
hare til gruppen af traditionelle havnevirksomheder, der herudover omfatter
skibsmaaglere, klareringsagenter, andre servicevirksomheder m.v.

2.1 Den ny havnelov som en mulighed

Boks 4: Fokusomrader ved udarbejdelsen af den ny havnelov.

» At der er behov for, at havnen geres til et mere effektivt led i
konkurrencedygtige transportkasder fra der til der.

» Den tedte relation mellem de forskellige transportformer for at
producere den samlede transportydel se.

* De organisatoriske forhold, hvorunder havnene kan drives,
samt hvilke opgaver de forskellige typer havne kan varetage.

* At kerneydelsen for havnene i snaever forstand er at stille
infrastrukturanlasg  til  radighed i forbindelse med
passagertrafik og godstrafik.

* At havnene har mulighed for a skabe de ngdvendige
forbindelser mellem  forskellige transportformer  og
transportarer i transportkaederne fra der til der.

* At der er forretningsmaessige muligheder for danske havne af
meget forskellig sterrelse, beliggenhed og placering i
transportkorridorerne.

* At samarbg/det mellem havnen og havnevirksomhederne kan
intensiveres ved indgadelse af forretningsmaessige aftaler om
priser, faciliteter, serviceniveau, tilgaengelighed m.v., som kan
2ge havnens samlede konkurrenceevne.

* At havnenes organisationsform gennem havneloven skal
sikre, a havne har sa stort raderum som muligt. Loven
definerer rammerne for havnenes organisation og
forretningsomrade med tilhgrende fordeling af ansvar og
kompetence.

« At mere forretningsorienterede  organisationsformer
sandsynligvis vil kunne bidrage til et marked praeget af stagk,
international konkurrence, ogsa for naarskibsfart.
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Det blev antaget, at der i fremtiden i hgjere grad ville ske en specialisering
efter godstyper samt en kapacitetstilpasning.

Det er vaesentligt, at havnelovens muligheder og begraansninger er klarlagt
savel for havnen som organisatorisk enhed, som for de samarbejdsrelationer,
der skal etableresfor at gge havnens samlede konkurrenceevne.

Beslutningen om organiseringen af de helt eller delvist kommunalt ejede
havne er overladt til lokale overvejelser. Tilsvarende afgeres spergsmalet
om havnenes fremtidige anvendelse som havn eller til anden anvendel se ved
lokale beslutninger.

Havne har modtagepligt for skibe, i det omfang pladsforholdene tillader det.
| tilladelsen til havnens oprettelse eller udvidelse kan der dog vaae fastsat
vilkdr, hvorved havnens anvendelsesomrade er begramset. Dette gadder
typisk for faargehavne eller havne il raffinaderier mm.

Havne kan organiseres som:
» Enstatshavn.
* En kommunal havn.
* Enkommunal selvstyrehavn.
» Et helt eller delvist kommunalt gjet aktiesel skab.
» En privatretligt organiseret havn, der ikke er helt eller delvis
kommunalt gjet.

Rapportens malgruppe er de kommunale selvstyrehavne og de kommunale
aktieselskabshavne. Disse to grupper har et kommercielt udgangspunkt, her-
under regnskabsmasssige krav i medfer af arsregnskabsloven. | modsagning
hertil star de kommunale havne, hvor regnskaberne ikke er adskilt fra kom-
munens.

Organisationsformen er afgerende for havnens virksomhedsomrdde og
dermed for hvilke havnetjenester, den kan udbyde i konkurrence med andre
virksomheder p& havnen. Bilag 2 beskriver organisationsformerne.

EU-Kommissionen er i foraret 2001 kommet med et forslag til direktiv om
markedsadgang for havnetjenester i de starre havne. Tjenesterne defineres
som ydelser af kommerciel art, der mod betaling ydes til havnebrugerne. De
afgramses konkret til lodsning, bugsering, fortgining, lasthandtering og
passagerservice. Ifelge forslaget ska havne pa lige fod med private havne-
virksomheder have mulighed for at udbyde havnetjenester, og forslaget
skelner ikke som i den danske havnelov mellem havnenes organisationsfor-
mer. Bilag 3 gennemgar direktivforslaget.

Havne har en rakke lovfaestede opgaver som offentlig myndighed. Bilag 4
beskriver disse opgaver.

2.2 Nye samar bejdsfor mer gennem partner skaber

Med havneloven blev der taget stilling til havnenes styreformer, organisa-
tion og forretningsomrader.
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De private havne, hvor gerkredsen findes udenfor det offentlige regi, kan
prioritere havnens samlede drift og udvikling. Dette kan enten ske ved
havnens egne aktiviteter eller gennem aftaler med havnevirksomheder.

I de kommunale selvstyrehavne og i de offentligt ejede aktiesel skabshavne
skal den samlede udvikling ske i et samarbejde med de uafhaangige havne-
virksomheder. Dette er en stor udfordring for begge parter.

En lgsning herpa kan vame etablering af en fadles forretningsmasssig
aftaleramme til udvikling af havnen. En begraansning for de kommunale
selvstyrehavnes deltagelse i sddanne aftaler er, at der ikke ma vage tale om
fadles driftssel skaber.

Mulighederne for aftaleform spaender fra mere uformelle arrangementer til
formelle aftaler. Det uformelle samarbejde eller mere ukomplicerede aftaler
er som regel afgerende for den daglige lasning af opgaverne. De omhandler
typisk forhold, hvor produktet i aftalen ikke er af afgarende betydning eller
indebaarer vassentlig skonomisk risiko for parterne.

Mange havnerelaterede opgaver kan med fordel etableres eller fastholdes
ved allerede kendte kontraktaftaler f.x. areallgjekontrakter.

Interessen samler sig herefter om andre muligheder for forretningsmaessige
aftaler. | sddanne aftaler skal det faglige og gkonomiske ansvar og risikoen
vage fordelt mellem parterne.

Som eksempel pa en aftale, der sigter pa at skaffe en meromsagning il
havnen, kan peges pa muligheden for en — i forhold til de eksisterende
aftaler — favorabel tidsbegramset aftale mellem havnen og en havnevirksom-
hed. Som led heri tages stilling til, om havnen skal have andel i en eventuel
gevinst. En s&dan stillingtagen er isaa ngdvendig, nér havnen forpligter sig
til at foretage investeringer eller patage sig andre ekstraudgifter.

Aftalen kan bade indgas med en eksisterende og en ny havnevirksomhed.
Det centrale er, at sdvel havn som virksomhed begge bidrager til den forret-
ningsmaessige risiko omkring udvidelsen af havnens omsagning.

Efter engelsk forbillede har der indenfor de senere & vazet arbejdet med
nye samarbejdsformer, kaldet partnering. Dette gadder issa indenfor byg-
geriet, hvor det davaaende By- og Boligministerium som led i sit bygge- og
boligpolitiske program ivaaksatte forsggsbyggerier for at indhagste
erfaringer med partnering. Samtidig har Erhvervsfremme Styrelsen med
vaagt pa privat byggeri gennemfart undersggelser af nye samarbejdsformer i
byggeriet.

Samarbejdet i byggeriet har traditionelt vaaret praeget af detaljerede regel st
og et specificeret grundlag for det enkelte byggeri, som sigter pa at fremme
priskonkurrencen. Konsekvensen har vaaet suboptimeringer samt fokuse-
ring pa tvivisspargsmd og langstrakte juridiske stridigheder, der virker
haemmende for lagingen i byggeriet. Det er lagingen, som er afgarende for
innovation, effektivisering samt bedre produkt- og procesmaessige | gsninger.

Udgangspunktet for byggeriets arbejde med partnering er et anske om at fa
et bedre produkt, en starre produktivitet, udvikling af nye metoder og en
sterre arbejdsglaede. De centrale instrumenter er udformning af fadles mal-
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sagninger, opbygning af tillidsfulde samarbejdsforhold, den bedst mulige
udnyttelse af de enkelte aktarers kompetencer, inddragelse af incitamenter
samt dbne kalkulationer og regnskaber. Hertil kommer, at parterne skal
inddrages satidligt som muligt.

Partneringens fokusering pa nye samt bedre produkter og processer gennem
laging og samarbejder er lige s relevante for havne- som byggeomradet.
Samtidig ligger partnering indenfor mulighederne i Havneloven og dens
forarbejder. Dette gadder savel for den daglige drift som for investeringer i
kompetenceudvikling og faste anlasg. Det ma samtidig sikres, at partnering
kommer til at virke fremmende for konkurrencen gennem &benhed overfor
nye aktarer.
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3 Barrierer for udvikling af havne
3.11T udnyttesikketilstraskkeligt

Havnen er kendetegnet ved interaktion mellem en lang rakke aktarer,
afvikling af fysisk transport samt rapportering til offentlige myndigheder
som told og veterinaa. Der er store forskelle mellem de enkelte havne om-
kring bearbgdning af godset, transportopgavens omfang, rapporteringskrav
til offentlige myndigheder m.v. Tilsvarende gadder for antallet af virksom-
heder, der er involveret i transportopgaverne.

Alt dette ger, a behovet for IT varierer. Der er dog ingen tvivl om, at
behovet er stigende og en afgarende strategisk faktor for transportkaadernes
konkurrenceevne. Starre transportkssder med ren lastvognstransport og
multimodal e transportkaeder, der styres og drives af en central virksomhed,
har gjort IT til et strategisk parameter for udviklingen af transport- og logi-
stikydelserne samt for en effektiv afvikling.

Sefartsstyrelsens Der til Dar projekt samt interviews foretaget i forbindelse
med denne rapport peger pa, at der er en lang rackke barrierer omkring IT-
anvendelsen i transportkaeder med et havneled.

De enkelte aktgrer i transportkasden har en lang raskke enkeltstaende syste-
mer, der er udviklet ud fra de specifikke opgaver, som de varetager. Samti-
dig er der tale om begramsede muligheder for udveksling af informationer
mellem systemerne. Dette problem gar sig ogsa gaddende i forbindel se med
opgradering af systemerne.

For den enkelte virksomhed er der en frygt for, at et tagt samarbejde pa IT-
omradet vil give konkurrenterne adgang til forretningshemmeligheder og
dermed mulighed for at bearbejde virksomhedens egne kunder. Dette prob-
lem er af stor betydning, hvor udveksling af informationer er afgarende for
en effektiv afvikling af den samlede transport og ikke mindst for udvikling
af transport- og logistikydelserne.

Selvom det er muligt at imadega frygten for at afslare forretningshemmelig-
heder, er der ogsa en manglende villighed/evne til at betale for opdatering af
IT-systemer og/eller anskaffelse af nye, sa der bliver mulighed for udveks-
ling af informationer.

Der er generelt set tale om sma virksomheder, som har sveat ved at se sig
selv som led i en samlet transportkaade. Derfor har de ofte vanskeligt ved at
overskue de informationsmaessige sammenhaange for en effektiv afvikling af
transporten, og kender kun de narmeste samarbejdspartnere. Abenhed over-
for nye samarbejdsrelationer er begraanset, og det indebaarer en suboptime-
ring i forhold til afviklingen af den samlede transportopgave.

Endelig er der stor forskel pa de enkelte virksomheders grundlag for at vur-
dere de I T-maessige muligheder og tage dem i brug i egen organisation.
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3.2 Merekonkurrencei danske havne

Konkurrenceforholdene i og mellem danske havne er i dag i hgjere grad end
tidligere bestemt af udbud og efterspargsel. Dette er et afgerende element
for at fremme godstransportl@gsninger med et skibstransportled.

Udviklingen i konkurrenceforholdene kan henfares til tre forhold. Farste
forhold er den nye havnelov med vasgt pa forretningsmaessig drift og krav
om aflaggel se af specifikke regnskaber, hvis havnen engagerer sig i ydelser
udenfor infrastrukturomradet. Det er igennem kravet til den forretningsmaes-
sige drift, at havnenes udbud af ydelser bliver efterspargsel shestemte. Sigtet
med de specifikke regnskaber er eliminering af forvridningen ved at kunne
overfare midler mellem infrastrukturen, suprastrukturen og de enkelte
havnetjenesteydelser. Andet forhold kan henferes til, at hovedparten af
erhvervsvirksomheden i danske havne er kommet ind under konkurrencelo-
vens almindelige bestemmelser og indgrebsbefgjelser. Tredje forhold er af-
viklingen af statshavnene.

Endelig kan peges pa EU-Kommissionen forslag til direktiv om liberalise-
ring af tjenesteydelser i havne.

Konkurrencesituationen i havnene afhaenger i et vist omfang af deres
sterrelse, hvor de sterste havne som regel betjener ro-ro, bulk, stykgods og
containermarkedet, mens de mindre havne som hovedregel kun tager bulk
og/eller stykgods.

For de mindre havne er konkurrencen til andre havne begramset. Den mind-
re havns funktion i forbindelse med godstransport knytter sig typisk til
behovet hos virksomheder i havnens naere bagland. Samtidig betyder havne-
nes ringe sterrelse, at godsomsagning og havneaktiviteter ikke har et om-
fang, der kan sikre konkurrence indadtil pa havnen gennem flere udbydere
af havnetjenester. Den manglende konkurrence indadtil kan spille en rolle
for disse havnes evne til at tiltraskke nyt gods. Manglende konkurrence, dels
med andre havne, dels mellem operaterer internt i havnen, er en afgerende
hindring for udviklingen.

Speciaiseringsaftaler og effektivitetsfremmende samarbejdsaftaler mellem
de mindre havne inden for konkurrencel ovgivningens rammer kan vaare med
til at fremme effektiviteten. Tilsvarende kan havnen med passende
mellemrum gennem en udbudsrunde vadge en operater og fastlasgge dennes
vilkar.

Situationen for de store havne kan betegnes ved en egentlig konkurrencesi-
tuation. Dette gadder i forhold til andre havne i Danmark og det nordlige
Europa samt i forhold til landtransportalternativer.

Indadtil er situationen i de sterre havne i hgj grad pragget af konkurrence
mellem udbydere af havnetjenester. Dette har bade positive og negative
konsekvenser. Pa positivsiden betyder starre havne kapacitet til at udbyde et
bredt spektrum af ydelser, hvilket generelt gavner branchen og forbedrer
konkurrenceevnen overfor alternative transportformer. Af negative effekter
er riskoen for monopollignende tilstande, dels i kraft af de store havnes
styrkeforhold overfor de mindre konkurrenter, dels i kraft af eventuel
specialisering de store havne imellem. Det er i saardeleshed pa disse punkter,
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at konkurrencelovens ggede betydning pa omradet kommer til at sta sin
preve.

Til trods for den hidtidige udvikling er der fortsat behov for tiltag for at ege
den fri og lige konkurrence. Sigtet hermed er, at transportkabere og -udby-
dere selv kan skabe nye transport- og logistiklgsninger og dermed en starre
aktivitet for transport med et sgtransportled.

Hidtil har de gennemferte tiltag primaat rettet sig imod havnenes infra-
struktur, men lader i det store hele suprastruktur og havnetjenesteydel ser
ubergrte. Som det felgende viser, vil fremtidige tiltag sigte pa samtlige tre
omrader.

Pa omradet for havneinfrastruktur har flere havne en dominerende stilling
p& markedet for havneadgang. Efter konkurrencereglerne er det forbudt at
misbruge denne dominans.

Konkurrencen pa suprastrukturomradet med pakhuse, kraner m.v. sikres
delvist via havneloven, der fratager havnen muligheden for at krydssubsi-
diere sine ydelser. Herved bliver havnen en ligevaadig konkurrent med
udefra kommende virksomheder.

Skalafordele for havnetjenesteydel ser som stevedoring og lodsning m.v. kan
fare til monopoler, hvor eventuelt misbrug af dominerende stilling vil vaae
forbudt efter konkurrencelovgivningen. Tilsvarende gadder, hvor de forskel-
lige havnefunktioner integreres i ”one stop shop” l@sninger, sa skibene far
en samlet pris ved anlgb af en havn.

Sagligt lodsning og bugsering har fra havnesiden vaaet fremhaevet som
vaesentlige konkurrenceparametre, som kun enkelte havne kan udfere i eget
regi. Herved opnas gkonomisk kontrol over udgifterne til disse ydelser,
hvilket fremhaaves som afgarende for omkostningsniveauet og derved for
konkurrencen mellem havnene.

Ifalge havneloven kan havne, der indtil lovens ikrafttraeden har udfert skibs-
relaterede hjadpetjenester, herunder lodsning, bugsering og trossefering
ogsa udfare disse tjenester efter lovens ikrafttraaden.

| lodsloven er fastsat generelle bestemmelser om lodspligt for visse handels-
skibes besgling af indre og ydre danske territoriafarvande. Lodsninger i
dansk territorialfarvand ma kun udferes af lodsvassenet samt autoriserede
havnelodser. Det er historisk betinget, om havnelodsninger udferes af
autoriserede havnelodser i de 15 havnelodserier eller af de nuvegrende 7
lodserier under lodsvaesenet. Det kan vaae et problem, at ikke alle havne er
stillet ens, fordi nogle havne selv kan fastsadte priser for lodstjenester, mens
andre skal faglge de takster, staten fastsadter.

Rigsrevisionen har i et notat af 17. januar 2001 om Beretning om L odsvasse-
net peget pa, at ressourceudnyttelsen ikke er optimal. Rigsrevisionen har
endvidere henvist til en rapport om strategi for udvikling af lodsvaesenet fra
farvandsdirektaren. Her anbefales det, at der ikke pa nuvaaende tidspunkt
andres i antallet af lodsstationer, fartgier og badsmaand, men at man af-
venter udviklingen pa havneomradet i henhold til EU direktiv om markeds-
adgang for havnetjenester. Pa sigt er det et mal, at ogsa dette omrade dbnes
for konkurrence, sdledes at service og pris ogsa her formes af efterspergsien.
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3.3 Begramset fleksibilitet omkring or ganisering af arbejdet pa havnen

Generelt har overenskomstomradet pa det danske arbejdsmarked i de sidste
par artier vazret kendetegnet ved decentralisering af aftaleforhold, en stigen-
de vaagt pa mindstebetalingssystemet set i forhold til normallens- og mini-
mall gnssystemerne samt en starre fleksibilitet omkring arbejdstiden.

For ansatte pa mindstebetalingssystemet er der lokalt muligheder for at fast-
sadte |gnnens sammensagning, blot den samlede Ian som minimum udger
den fastsatte mindstebetaling. Pa normallgnsomradet fastsadtes lannen i
overvejende grad ved de centrale overenskomster.

Pa arbejdstidsomradet er der ved lokal aftale givet starre mulighed for at
fastsadte arbejdstiden i forhold til de tids- og aktivitetsmaessige svingninger
i arbejdsmaangden. For LO/DA omradet gadder, at den gennemsnitlige
arbejdstid i |gbet af en syvdagesperiode pa 4 maneder ikke ma overstige 48
timer inkl. overarbejde.

Der er endvidere mulighed for at arbejde pa sdkaldt varieret ugentlig
arbejdstid, s& lamge hviletidsbestemmelserne® og ovennaavnte regel om de
48 timer® overholdes, og at der er enighed p& arbejdspladsen herom. Ved
varieret ugentlig arbejdstid betales som udgangspunkt ikke overtidsbetaling
for tidsrummet mellem 37 og 48 timer. Dette skyldes, at medarbejderen i en
anden periode arbejder mindre end de 37 timer.

Ansatte pa transportomradet er organiseret i SID pa overenskomst indenfor
normallgnsomrédet. | det falgende vil aftaleforholdene pa havnen blive
behandlet.

Arbejdsopgaver pa havnen

Arbejdsopgaverne pa havnen varierer fra dag til dag afhaangig af antallet af
skibsanlgb. Der er store forskelle mellem havnene, men den stigende vasgt
paliniefart i nogle havne er med til at skabe et bedre planlasgningsgrundlag.
Ofte er en eler flere dage om ugen saglig travlie, mens resten er lidt mere
rolige. Under alle omstaendigheder er det vanskeligt at organisere arbejdet
indenfor en "normal” 37 timers arbegdsuge. Det er baggrunden for det
traditionelle | gsarbejdersystem, hvor havnearbejderne hyres fradag til dag.

Det manuelle arbejde pa havnen har som i resten af samfundet andret sig pa
baggrund af den teknologiske udvikling. | dag har maskinerne overtaget en
stor del af den traditionelle havnearbejders arbejde. Dette giver muligheder
for at anvende arbejdernes ressourcer pa nye mader og til nye opgaver. Her
kan f.eks. peges pa betjening af maskinel til lastning og losning, mindre
vedligeholdelsesopgaver samt ikke mindst arbejde i forbindelse med logi-
stik- og serviceydelser. Udviklingen forudssdter nye kvalifikationer til hav-
nearbejderne og vil ofte medfare mere varierede arbejdsopgaver.

® Hviletidsbestemmelserne indebagrer at der, ndr medarbejderen forlader arbejdspladsen,
skal ga 11 timer inden personen meder pa arbejdet igen. Derudover skal medarbejderen
have en fridag pr. 7 arbejdsdage.

® Svel hviletidsbestemmelserne som reglen om max. 48 timers arbejde inklusive over-
arbejde er fastsat ved EU-direktiver, der efterfglgende er implemteret i dansk lovgivning.
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| mange sma havne med mindre godsmaagder kan det vage svaat at have
tilstraekkelig beskadtigelse til fuldtidsansadtelser. Havneteams, der tager
rundt til en fast gruppe af havne for at laste og losse, vil give mulighed for
at udnytte ressourcerne bedre. Dette er issa en mulighed, hvor skibsanlgbe-
ne er planlagte.

De danske havne har i dag sdvel lgst ansatte havnearbejdere som fastansatte
havne- og terminalarbejdere. | nedenstdende afsnit vil de to ansadtel sesfor-
mer blive beskrevet. De danske havnearbejderoverenskomster er et kom-
pleks system bestdende af sdvel centrale som lokale elementer, og der er tale
om forskellige aftaler fra havn til havn.

Lasarbejder systemet

L gsarbejdersystemet er det system, der traditionelt har vagret brugt i danske
havne. Det har sin oprindelse i en tid med tungt manuelt arbejde og skyldes
den omstamndighed, at arbejdsopgaverne i en havn varierer med antallet af
skibe.

L gsarbejdersystemet indebaarer store frihedsgrader for den ansatte. Ved
fremmade p& havnen om morgenen klargeres det, om der er arbejde den dag
eller ¢. Fremmgade er frivilligt. Til gengadd skal havnearbejderne for at
kunne bevare eneretten til arbejdet’ til stadighed kunne stille med det
forngdne antal havnearbejdere hver dag.

Lesarbejderne i starre havne arbejder ofte i de sdkaldte gaang. Systemet med
faste gang pa havnen er fra 1930’ erne. Baggrunden var, at der skulle vaae
tilstraskkeligt mandskab til at |afte det tunge gods. De forskellige gaang blev
som led i de lokale overenskomster sammensat efter gods- og skibstypen.

Havnearbejdernes gaang havde fer i tiden ogsa en socia funktion, da opga-
verne blev fordelt sdledes, at de starkeste tog det hardeste arbejde.

| dag har gangene ikke samme funktion som fer. Kraner og andet materiel
|gfter det tunge gods, og arbejdet har aendret sig. Nogle steder er der tale om
overvagningsfunktioner og andre steder om opgaver med lastning og
losning. Gaangstarrelserne varierer fra havn til havn. | nogle havne naa/nes
det, at gangenes starrelse ikke star i et rimeligt forhold til opgavetypen,
samt at der mangler fleksibilitet i forhold til de opgaver, gaangene udferer. |
andre havne opfattes gaangstarrel ser og fleksibilitet ikke som et problem.

Gamngstarrel ser fastsadtes stadig lokalt.

" Dette gedder virksomheder omfattet af Fadlesoverenskomsten mellem SID og AHTS.
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Boks5: Eksempler pa geengsterrelser fra en dansk havn:

Ved ro-ro skibe kares godset om bord patrailere af chaufferer. Der er
3 havnearbejdere i gaanget, som holder gje med, at godset ikke stades
ved kersel om bord pa skibet. De er ikke i direkte bergring med
godset.

Ved containerskibe foretages lastning og losning af kraner, der har
automatisk anhugning, sdledes at |@sarbejdernes opgaver er reduceret
til p& og afmontering af sakaldte twist-locks, der holder containerne
fast til hinanden om bord i skibet. Der er 5 havnearbejdere i et
contai nergaang.

Ved lastning og losning af terbulk udferes processen af automatiseret
udstyr, der graver eller suger godset op fra lastrummene. Udover at
overvage lastning og losning bestér havnearbejdernes arbejde typisk i
at fgje lastrummene, nar losningen er afsluttet. Et gaang bestar her af
4 personer.

Der er varierende lokale aftaler omkring muligheden for at varsko om ar-
bejdsmaangden. | nogle havne kan det farst ske, ndr havnearbejderne magder
op. | andre tilfadde orienteres havneklubben om forventede skibsanlgb og
arbejdsopgaver. For havnen gadder det, at den som oftest flere dage i for-
veen er underrettet om hvilke skibe, der anlgber. Hvis havnearbejderne er i
gang med et stykke arbejde, der strakker sig over flere dage, er det tilladt at
aftale, at arbejdet fortsedter dagen efter. Ved weekendarbejde er det tilladt at
varsko i forvejen.

Systemet med at varsko er fastsat delvist lokalt, delvist centralt.

Ved hver ny opgave skal der udbetales den sakaldte mindstebetaling, med-
mindre der er tale om opgave for den samme arbejdsgiver. Mindstebetaling
blev indfert for, at havnearbejderne pa dage med mindre arbejde var sikret
en vis indtjening. Der udbetales ikke mindstebetaling, hvis omfanget af en
arbejdsopgave overstiger dette bel gb.

Mindstebetalingssystemet er primaart fastsat |okalt.

| det omfang, der ikke kan manstres et helt gaang, oppebaaer gaanget fuld
betaling. Skal der eksempelvisi henhold til den lokale aftale vaae 4 mand i
et gaang, men der kun kan manstres 2, vil de 2 mgnstrede oppebaae lgn for 4
mand.

Bestemmel serne om betaling for fuld geengsterrel se er fastsat centralt.

Fastansatte havne- og terminalarbejdere

| en rakke danske havne er der fastansatte havne- og terminalarbejdere.
Dette gadder, uanset om de er ansat af en offentlig havn eller en privat
stevedorevirksomhed. Det er ikke uamindeligt, at en havn bade har 1gs-
arbejdere og fastansatte. De fastansatte havne- og terminalarbejdere arbejder
pafastetider, f.eks. fra 7-16.
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Det varierer frahavn til havn, om de fastansatte havne- og terminalarbejdere
arbgjder individuelt eller i hold/gaang, som kan bestd af havnearbejdere og
kranfarere. Systemet med gaang henfaeres oftest til |@sarbejdersystemet, men
kendes ogsa indenfor fastansadtelser, hvor det for det meste betegnes hold.
Ogsa her aftales holdsterrelserne lokalt.

De fastansatte medarbejdere udferer generelt mange forskellige opgaver in-
denfor godshandtering, herunder betjening af materiel sdsom kraner, trucks,
straddlecarriers, intern transport pa havnen og lignende. De kan ogsa udfare
vikartjenste indenfor andre funktioner pa havnen.

Det er vanskeligt at generalisere, da opgaverne er forskellige fra havn til
havn. Tilsvarende gadder for maden at organisere arbejdet pa Da de fast-
ansatte havne- og terminalarbejdere typisk har langt mere varierede arbejds-
opgaver end |lgsarbejderne, kan de i spidsbelastningssituationer flyttes til
opgaver, hvor det breander pa

Mange havne og stevedorevirksomheder tilbyder kurser og efteruddannel se
til fastansatte havne- og terminalarbejdere indenfor f.eks. sikkerhed, betje-
ning af kraner, andet maskinelt udstyr, IT, service o.l. Dette er ikke i samme
grad tilfeddet for |@sarbejdere. Arbejdsgiverne er ofte mere motiverede til at
anvende ressourcer pa uddannelse til fastansatte medarbejdere. Dette inde-
bagrer alt andet lige, at der er et kompetencegab mellem |gsarbejdere og
fastansatte.

Arbejde pa skiftende tider

Sével for lgsarbejdere som for fastansatte havne- og terminalarbejdere kan
arbgjdet pa havnen indebage nat- og weekendarbejde. Denne situation
kendes ogsa indenfor industrien samt en lang raskke andre brancher. Mange
steder klares problemet ved at etablere skifteholdsarbejde. Sadanne lasnin-
ger har ikke vist sig mulige ret mange steder i danske havne®. De fleste
steder arbejdes pa overtids- og ventepengesystemet.

Skal de pagaddende grupper mgde pa havnen eksempelvis kl. 4 om mor-
genen, skal de som kompensation for den skeeve arbejdstid have lan fra Kkl.
18.30 aftenen far’, de sakaldte ventepenge. En havnearbejder f&r siledes fra
kl. 04.00 til kl. 09.00 I@n for 14%2 time, men arbejder reelt kuni 5 timer.

Satserne for overarbejdsbetaling fastsedtes centralt, medens satserne for
ventepenge primaat kan varierei forhold til lokale aftaler.

Som illustration af overarbejdsbetalingens og ventepengenes betydning har
en starre dansk stevedorevirksomhed opgjort, at de pageddende timer
henholdsvis tegner sig for ca. 42% og ca. 4% eller i alt 46% af de udferte
arbegjdstimer. Tallene stammer fra en periode pa 36 uger, jfr. bilag 5.

Det vurderes, at tallene ligger noget over gennemsnittet i branchen, men at
de er reprassentative for store containerhavne.

8 Der kendestil en starre havn, hvor der er oprettet fast aftenhold.
® Tidspunktet er fastlagt i Fadlesoverenskomsten.
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Ovenstéende gennemgang er sammenfattet i nedenstaende boks:

Boks 6. Overenskomstsystemet i danske havne — udvalgte
bestemmel ser

Lokalt fastsat Centralt fastsat

Gamg og holdstarrelser X

Muligheder for at

varsko X X
Mindstebetaling X

Betaling for fuld

gengsterrelse X
Ventepenge X

Sats for overarbejds-

betaling X

3.4 Mange pa systematisk ar bejde med viden og kompetencer

Kompetenceudvikling kobler forretningsstrategi sammen med med-
arbejderudvikling og personalepolitik. Det centrale spergsmdl er, hvorledes
kompetenceudvikling kan bidrage til a fere virksomhedernes
forretningsstrategi ud i livet. De to omrader har traditionelt vaaret adskilt.
Strategiudvikling har typisk fundet sted pa direktionsniveau, mens
medarbejderrel aterede spergsmal har vaaet placeret hos personalechefen i
samarbejde med de faglige organisationer. Dette er et generelt trak ved
danske virksomheder.™

De danske havne er med den ggede forretningsmaessige orientering begyndt
at teenke i markedsstrategier og udvikling af forretningsomrader. Efter den
nye havnelov har denne udvikling taget fart. Det nasste skridt bliver at se pa
de samlede kompetencer, og hvorledes de skal udvikles for at fere stra-
tegierne ud i livet. Dette gadder savel for selve havnen og for havne-
virksomhederne, som for den made, samarbejdet skal udvikles pa

Systematisk kompetenceudvikling er en kraevende proces, der forudsadter
grundig analyse og kortlaggning af sdvel fremtidige behov og nuvaarende
kompetencer. Hertil kommer handlingsplaner for, hvorledes afstanden
mellem fremtid og nutid mindskes. Mange danske havne og —virksomheder
har en lille organisation med fa stabsfunktioner. Det er en barriere, i seade-
leshed i sma havne, at det er vanskeligt at undvaare eksempelvis den ene af
to kranfarere i to dage for at sende vedkommende pa kursus.

Kompetenceudvikling og ansadtelsesformer spiller sammen. Det er vanske-
ligt at forestille sig en dybtgaende kompetenceudvikling, séfremt der ikke er
tale om relativt faste ansadtelser. Dette gadder formentlig pa svel medar-
bejder- som arbejdsgiversiden. Lase ansadtelser vil at andet lige give mind-
re engagement fra begge sider.

9 HRM 96. Human Ressource Management i europadsk perspektiv. En analyse af europee
iske data fra Cranfield-undersagel serne. Dansk Management Forum i samarbejde med Han-
delshgjskolen i Kgbenhavn.
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Ikke alle medarbejdere er lige motiveret til efteruddannelse. Traditionelt har
en del af de mennesker, der arbejder med manuelle funktioner p& havnen,
ikke haft en sazlig lang skolegang og er ikke fortrolige med brug af IT.
Andre kan frygte, at nye krav betyder, at de skal |gbe steakere og udfere
flere opgaver indenfor samme tidsrum. Dette er ikke en problemstilling,
som er sagegen for havne. Men den viser, at der ogsa pa medarbejdersiden
kan vaare barrierer for kompetenceudvikling.

Fleksibilitet og faggraanser

Fleksibilitet er en egenskab, der eftersparges meget pa arbejdsmarkedet i
dag, men er ikke en entydig starrelse. En opdeling i numerisk og funktionel
fleksibilitet™ kan vaae med til at illustrere de kompetencemaessige barrierer
I mange havne.

Ved numerisk fleksibilitet forstds en virksomheds mulighed for at variere
antallet af ansatte, afhaangig af arbejdsmaengden. Hovedargumentet for nu-
merisk fleksibilitet er, at antallet af ansatte kan tilpasses mere prazist til
behovet, idet virksomheden kan have behov for hurtigt at justere antallet il
aandringer i omverdenen. Generelt har virksomheder med lavteknologisk og
simpel produktion bedre muligheder for at benytte numerisk fleksibilitet end
virksomheder med hgjteknologisk og kompliceret produktion. Jo mere vi-
denintensiv, specialiseret og hgjteknologisk en produktion er, jo vanske-
ligere er det - alt andet lige — at opnd numerisk fleksibilitet uden et betyde-
ligt ressourcespild.

Funktionel fleksibilitet omhandler, hvordan forskellige medarbejdergrupper
gennem kompetenceudvikling kan udfegre hinandens opgaver. Udgangs-
punktet er her, hvor hurtigt en virksomhed kan tilpasse sig til aandringer i
omverdenens krav, dvs. overleve i et konkurrencemiljg, der er under stadig
forandring. Man kan fra ledelsesside |lade medarbejderne rotere i tilfadde af
sygdom eller flaskehalse i produktionen, hvor en ansat hurtigt kan omstille
sig til en ny arbejdsfunktion.

Generelt formodes funktionel fleksibilitet at haange sammen med uddan-
nelse. Kravet til virksomheden er, at den afsadter tidsmaessige og gkonomis-
ke ressourcer til at give medarbejderne mulighed for at varetage nye job-
funktioner. Samtidig mé& virksomheden motivere og inspirere medarbejder-
ne.

Kompetenceudvikling i dag fordrer en betydelig grad af funktionel fleksibi-
litet, da medarbejdernes opgaver amdres pa omskiftelige markeder. Man er
ikke laangere ansat til at udfgre den samme opgave i hele ansadtelses-
forl gbet.

Havne har traditionelt benyttet sig af numerisk fleksibilitet, typisk eksempli-
ficeret ved |gsarbejdersystemet. Dette kan ses som en barriere for omstil-
lingsparathed og vilje til at udfere nye opgaver.

! Navrebjerg, SE.: "Nye arbejdsorganiseringer, fleksibilitet og decentralisering”, 1999,
Jurist- og @konomforbundets Forlag.
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3.5 Manglende samar bejde om transportlgsninger

One stop shops

Transportkabere og havnens gvrige kunder vil i stigende omfang eftersparge
den sdkal dte one stop shop, dvs. at de kun skal rette henvendelse ét sted, nar
havnens faciliteter eftersparges.

Ved brug af en havn skal skibet typisk rette henvendelse til havnen som
infrastrukturforvalter samt til stevedorevirksomheden/-virksomhederne for
henholdsvis at melde skibets ankomst og sarge for, at der er mandskab til at
assistere ved lastning og losning af skibet. Hertil kommer forhold som
bestilling af lods, slasbebadsservice m.v. Mange havne er selv opmaaksom-
me pa dette problem, men anferer eksempelvis, at de ikke kan give
pristilbud pa de private virksomheders ydelser eller anda tidsforbruget for
en given last.

| forhold til de store transportoperatarer, der kontrollerer hele transport-
kaaden, eller lastvognstransporten er der saledes et varierende antal akterer,
der skal rettes henvendelse til i en havn. Dette kan vaare med til a gare
setransport dyrere, mere tidskraevende og mindre gennemsigtig, hvorfor den
fravadges som aternativ.

En af fremtidens opgaver for havnen og dens virksomheder bliver at udvikle
muligheder for at etablere one stop shops, selvom der evt. er flere forskel-
lige former for gerskab, herunder et miks mellem offentligt og privat. Dette
er langt fra en ukompliceret opgave.

Mange akt@rer og organisationer

Den maritime transportsektor har en kompleks struktur og beskadtiger en
bred vifte af aktgrer, der har hver sin brancheorganisation. Pa den ene side
ger de mange akterer det vanskeligt at koordinere indsatsen med at styrke
transport med et sgtransportled.

Pa den anden side afspejler de mange organisationer, at der er forskellige
interesser.

Suboptimering

Den harde konkurrence kunne i virkeligheden bringe aktererne tadtere
sammen for at forbedre mulighederne for at skaffe gods til havnen. | stedet
har den fart til, at samarbejdet en rakke steder er blevet darligere. Dette kan
indebaare forspg pa at skaffe overskud til sin egen virksomhed pa bekostning
af de andre aktarer. Havnens eller transportkaadens samlede ydelser gares
ikke mere konkurrencedygtige ved denne adfsard. Den virksomhed, som
suboptimerer, opnar ikke ngdvendigvis fordelene pa laangere sigt.

De mange sma virksomheder har ikke traditioner for netvaarksaktiviteter,
partnerskaber og strategiske alliancer og kan derfor vaae tilbageholdende
med at indga i et tadtere samarbejde. Baggrunden er en frygt for, at konkur-
renterne kan fa adgang til fortrolige oplysninger, eller "lgber med kunder-
ne". Det kraever derfor en holdningsaandring at indgd i tagttere samarbejder.
Dette er ikke ensbetydende med, at det ikke kan lade sig gere.

Forholdet mellem offentlig og privat
Traditionelt har havnen veaget offentligt get, mens stevedore- og skibs-
magglervirksomheder har vagret private. Denne omstaandighed har ikke altid
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affedt det bedste samarbejde. | stedet har diverse fordomme haft frit spil.
Situationen er ikke blevet bedre af, at havnens investeringer i forbedring af
infrastrukturen og suprastrukturen samt indkgb af lasthandteringsudstyr
typisk er blevet bedluttet af de af kommunalbestyrelserne nedsatte havne-
bestyrelser. De private virksomheder har ikke altid vaaret enige eller falt sig
tilstraekkeligt inddraget i de beslutninger, der er blevet taget. Den ny havne-
lov dbner op for deltagelse af personer fra erhvervslivet i havnebestyrel ser-
ne.

3.6 Forholdet mellem havn og by — et problemomrade

Planloven giver gennem kommuneplanlaggningen mulighed for at i gang-
sadte langsigtede erhvervsudviklingstiltag, der tager hensyn til mennesker
og miljg. Her kan tages hgjde for byernes indretning, erhvervenes
lokalisering, forholdet mellem by og land etc.

Masterplanen for udvidelsen af Arhus Havn er et eksempel pé en langsigtet
havneudviklingsplan, der raskker 25 ar frem i tiden og er vedtaget efter
grundig debat i Arhus By- og Amtsrad. Som led i masterplanen rykker byen
tadtere pa havnen, og havnen inddaammer tidligere havnebassiner til nye
kajer. Herved fordobler havnen sin kapacitet i |abet af en 25 ars-periode.

Forholdet mellem havn og by er imidlertid ikke atid ukompliceret. Langt de
fleste havne er placeret tag pa bycentre. Dette har historiske arsager, hvor
havn, erhverv og by har udviklet sig i en lang fadles proces med transporter
frakg til kg, og hvor godset blev forarbejdet i havnenaarhed.

| dag er de producerende virksomheder typisk ikke beliggende pa havneom-
raderne, men er flyttet ud af byerne. Dette indebager, at godset skal trans-
porteres til/fra havnen og gennem byerne og ud til forstadsomraderne med
mindre der er velfungerende infrastruktur, som kan lede trafikken uden om
byomraderne.

Denne barriere ser ikke umiddelbart ud til at forsvinde i fremtiden. Snarere
er der meget, der tyder pd, at borgerne vil stille krav til politikere om, at den
tunge trafik savidt muligt begramsesi by- og tag bebyggede omréder.

Undersagelser har vist, at personbiler kerer mere end 25 gange sa mange
kilometer som lastbiler pa de danske veje. Lastbiler i trafikken udger imid-
lertid en betydelig sterre sikkerhedsrisiko end personbiler. Omkring halv-
delen af den stgj, der opleves af borgere, der bor teg pa de overordnede
vejnet, slammer fra lastbiler'®. Lasthilerne fylder meget i bytrafikken, og
mange borgere oplever dem som en stor gene.

De trafikale problemer har lagt et stigende pres pa politikerne for at fa ledt
den tunge trafik vak fra de omrader, hvor der bor mange mennesker. Her
kan ogsa havnen komme under pres, hvis den er medvirkende arsag til, at
der kommer meget godstransport gennem byomraderne.

Samtidig med presset for miljgmasssigt bazredygtige transportl gsninger
rykker byen tedtere pa havnen. Denne udvikling ses i disse & i nassten
enhver by, der ligger placeret ved vandet. Det har altid vaaet attraktivt at
have udsigt over vandet. Samtidig med, at g endomspriserne har vaget

2 Transportrédet: ” Godstransportens univers,” 2001.
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meget hgje, har mange kommuner set en god mulighed for at skaffe kapital
ved at sadge eller udige arealerne ved vandet til boliger og servicevirk-
somheder.

Derved kommer havnen under dobbelt pres. Kontorbyggeri og servicevirk-
somheder generelt har et renere image end traditionelle industrivirksomhe-
der med beliggenhed pa havnen. Der ligger derfor en udfordring til havnene
om at f& havnedriften til at spille sammen med nye former for byudvikling.
Havnen skal markedsfere sig selv over for byen og dens borgere, og havnen
skal i samarbejde med by- og amtsrad |gse de miljemaessige problemstillin-
ger, som havnedriften og transporten til og fra havnen métte af stedkomme.

Udover de allerede nsavnte problemer med transporten til og fra havnen kan
peges pa stgj og luftforurening fra skibe samt fra arbejdet pa havnen. Hertil
kommer problemer med forurenede havneareder.
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4. Udviklingsomrader for fremtidens havn
4.1 Logistik- og serviceydelser er vejen frem

Mange virksomheder outsourcer i disse & transport- og logistikfunktioner til
virksomheder, som er specialiseret indenfor dette felt. Sigtet er at reducere
omkostningerne og koncentrere ressourcerne om kernekompetencer.

Outsourcing af transport- og logistikfunktioner kan forega pa en rakke
forskellige mader, eksempelvis som den sdkaldte tredjepartslogistik, hvor
transportk@ber og transporter/logistikvirksomhed i partnerskab udformer
rammerne for optimering af virksomhedens samlede |ogistikfunktioner.

Tredjepartdogistik defineres:

"Det centrale ved tredjepartslogistik er maden, hvorpa transportvirksom-
heden definerer sin rolle i den totale forsyningskaade. En moderne transport-
virksomhed, der udfaerer tredjepartdogistik, betragter sig selv som en del af
sin kundes forsyningskaade og indgar i partnerskab med kunden for derigen-
nem at udvikle relationerne og systemerne med henblik pa at forbedre hele
kaedens konkurrenceevne til gavn for begge parter.”*

En vaesentlig konkurrenceparameter er at kunne tilfere sit produkt en saalig
vaadi for kunden. Her kommer logistik- og serviceydelser ind som en vigtig
tillaegsydel se for transportkebers valg af en bestemt transporter/virksomhed.
Danske havne konkurrerer med savel lasthiltransport som regionale og
globale udbydere af tredje parts logistik, der er i stand til at veare en del af
transportkaberens forsyningskeede. Det er ngdvendigt at kunne tilbyde
kunderne ekstra vaaditilvakst.

De falgende ydelser er et udpluk af de relevante aktiviteter. Det er ingen
facitliste. Det ma i stedet overvejes hvilke ydelser, der passer bedst til
godstypen og kundernes behov.

Eksempler palogistik og serviceydelser:
» Konsolidering og dekonsolidering af gods.
e Emballering m.m.
» Distribution.
* Oplagring.
» Fortoldning.

Hertil kommer mere avancerede ydelser, som i begraanset omfang overlades
til eksterne udbydere':

* Lagerstyring.

» Fagdiggarelse af produkter.

e Ordrestyring.

Den engel ske havnevirksomhed Associated British Ports er engageret i savel
de mere traditionelle som de avancerede logistik- og serviceydelser. Som
led heri er virksomheden i en raskke havne beskadtiget med videreforarbejd-
ning af produkter, der transporteres over kg i virksomhedens havne. Dette
sker typisk ved at byde pa ydelserne i konkurrence med andre virksomhe-
der.

B |nstitut for transportstudier: " Tredje parts logistik i Danmark” , 1997.
¥ Institut for Transportstudier: " Tredje parts logistik i Danmark,” 1997.
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Boks 7: Eksempel pa udferelse af vaerdiskabende ydelser i Aalborg
Havn

Havnen modtager sibirisk laarketrag som efter omladning i havnen skal
transporteres til en dansk kunde. Aalborg Havn har udviklet et sakaldt
"totalkoncept for modtagelse og behandling af trag’, som omfatter ale
funktioner omkring modtagelse, oplagring, opskaaing, afhevling i
bestemte mal og profiler samt transport ud til de endelige modtagere.
Sidstnaevnte foregdr i samarbejde med Aaborg Stevedore Company og
lokale vognmaand.

Det er langt fra altid, at danske havne og havnevirksomheder har kapacitet
og ressourcer til at kunne udvikle nye innovative logistik- og serviceydelser.
Her kan man i stedet satse pa at tiltraskke logistikvirksomheder til havnen,
eller til havnename omrader. Flere danske havne har eksempelvis vaaet
engageret i etablering af transportcentre/samarbejdsaftaler med eksisterende
transportcentre.

Fremtidens havn ber vaae en form for logistik- og servicecenter. Det stiller
krav om tilknytning af en bred vifte af erhvervsvirksomheder, herunder
forskellige former for fjerde parts logistikvirksomheder'™, der fx.
beskadtiger sig med udvikling af IT-lgsninger til transport- og logistik.
Dermed har de en stor betydning for transportkaedernes effektivitet. Denne
type virksomheder kunne ligeledes naturligt lokaliseres i havnenage
omgivelser.

Havneomradets fysiske begramsninger kan afhjadpes ved etablering af en
Dry Port. En Dry Port er en "havn”, som er placeret inde i landet, og hvortil
en del af havnens logistik- og serviceaktiviteter kan henlaggges. En
effektivisering af trafikken mellem havnen og Dry Porten, fx i form af
regelmasssige jernbaneforbindelser kan vaare med til at aflaste trafikken i
byomraderne. Mulighederne herfor afhaanger sdvel af godsmaangden som af
den made, den transporteres pa. Gods i containere, i trailere og pa veksellad
giver de bedste muligheder. Der eksisterer Dry Portsi flere sydeuropaaske
lande, hvor de integrerer sg-, vej-, bane- og lufttrafik. Transportforbindelser
med en tilstraskkelig kapacitet og regularitet samt tilpasning til den konkrete
transportopgave er helt afgarende parametre for etablering af en Dry Port.

4.2 1T skal udnyttes operationelt og strategisk

Generelt kan I T medvirke til*®:
* Rationalisering.
» Effektivisering.
» Bedre styring af transportopgaverne og —kaalerne.
» Udvikling og styring af vaadiskabende tillaaysydelser efter kunder-
nes krav og behov.

15 Virksomheder, der specialierer sig indenfor et specifikt nicheomréde. De er typisk ikke
produktions- eller transportvirksomheder, men udviklere af saalige logistikprodukter til
markedet.

18 Jfr. Informations Teknologi — et styringsvaaktej; Sefartsstyrelsen oktober 1999
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» Sikring a bedre kvalitet gennem opsamling af data til brug for afvi-
gel sesrapportering.

« Maervaadi for kunderne gennem praecise og malrettede informatio-
ner.

Samlet set er IT et vigtigt styringsredskab til at opna produktivitets- og
produktudvikling, der igen kan deles op i f@lgende dimensioner:

» Kundevendte forhold.

» Fysiskeforhold i forbindelse med transporten.

o Administrative forhold i transportkasden.

» @konomiske forhold i transportkaeden.

Under hver af disse dimensioner er der en lang raekke funktionskrav, der
dels afspejler transportopgaven, dels det organisatoriske ansvar for paged-
dende funktion.

Endelig kan systemerne opdeles i eksklusive og abne systemer. De eksklu-
sive systemer er kendetegnet ved, at de drives og styres af en central virk-
somhed, at de kan bruges af agenter, egne kontorer, terminaler og kunder,
samt at de kan omfatte et betydeligt antal informationer med stor detal-
jeringsgrad. Opkoblingen af parter, der ikke er en del af den centrale
virksomhed, sker saledes, at de kun kan fa adgang til et vist antal funktioner
og information.

De dbne systemer er kendetegnet ved samarbejde mellem uafhaangige akte-
rer, at alle som udgangspunkt kan vaare med, forholdsvis fa emner/informa-
tioner og lav detaljeringsgrad.

Som naevnt sigter 1 T-systemerne savel pa at opna en produktivitets- som en
produktudvikling. Da de 8bne systemer som udgangspunkt indeholder langt
faare informationer, er det informati onsmaessige udgangspunkt for en sadan
udvikling darligere end for de eksklusive systemer.

Set i forhold til havnesamvirket er det de dbne systemer, som har interesse.
Sédanne systemer kan igen opbygges som fadles systemer eller som porta-
ler, der dels sammenkobler de enkelte akterers systemer, dels indeholder
informationer, der bruges tit, og hvor det ikke er hensigtsmaessigt med kald
til de enkelte akterers systemer.

Som eksempel pa et fadles system kan naevnes PIC (Port Information
Center), der er udviklet af CSA (Cargo Service Aarhus A/S) under FAA
Holding (Foreningen af arbejdsgivere p& Arhus Havn), og som anvendes af
Arhus Havn, Kgbenhavns Havn samt Fredericia Shipping, der er
hjemmehgrende i Fredericia Havn, en del af Associated Danish Ports.
Systemets udgangspunkt er den multimodale transportkaade og indeholder
applikationer til parterne heri. Et andet system er det finske Port@Net, som
har taget udgangspunkt i skibene og disses sgjlads fra havn til havn med
deraf felgende reservation af kajplads og kraner m.v. Endelig kan naevnes
det internationale system Bolero, der tager udgangspunkt i dokumenter og
dataudveksling mellem parterne i transportkaaden. De naevnte systemer er
behandlet i Sefartsstyrelsens pilotprojekt om IT-anvendelse som led i Der
Til Dar-projektet.

Der synes ikke p.t. at vage etableret deciderede portaler. | stedet er der tale
om systemer, hvor to eller flere parter i transportkaaden er géet sammen om
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al udveksle data efter et aftalt dataudvekslingsformat eller opkobling af
systemer mellem magglere og linieagenter samt offentlige myndigheder;
issg Told og Skat.

4.3 Kompetenceudvikling pa havneomradet — en for udsaetning

Sammen med aandringer i kundernes krav og teknologi bliver fleksibilitet og
kompetenceudvikling et stadig vigtigere krav til bade virksomheder og
medarbejdere. Denne udvikling er ikke mindre aktuel for danske havne, da
fremtidens transportkasder vil konkurrere pa logistik- og serviceydelser
tilpasset kundens saalige behov.

Erhvervslivet vil fremover stille stadig starre krav til medarbejdernes viden
0g uddannel sesniveau. @get uddannelse og kompetenceudvikling vil at an-
det lige give bedre mulighed for at bevare tilknytningen til arbejdsmarkedet.
Ikke mindst derfor er kompetenceudvikling vigtig. Samtidig betyder de sma
argange, at danske virksomheder i stigende grad kommer til at konkurrere
om kvalificeret arbejdskraft.

Der tages her udgangspunkt i et bredt kompetencebegreb, som raskker ud
over de faglige faardigheder, der er knyttet til en given arbejdsproces. | en
omskiftelig virkelighed bliver de sociale kompetencer af stigende vigtighed.
Nye teknologier, organisatoriske amndringer, sa virksomhedssammen-
laegninger, @get projektorganisering og tvaagadende samarbejde er nogle af
de skift, medarbejderne i savel private som offentlige virksomheder hele
tiden konfronteres med. Derfor ma udvikling af de almene og mere person-
lighedsrettede kvalifikationer ikke ses i modsagning til en satsning pa tek-
nisk-faglige faadigheder."’

Det brede kompetencebegreb kan deles op i falgende faktorer™®
» Kundskaber - at kende forhold, fakta, paratviden og kunne anvende

metoder.

» Faadigheder - at vagrei stand til at kunne handle og handtere redska-
ber.

» Interpersonelle fagrdigheder - at kunne regne, skrive, lagre sprog og
have selvtillid.

» FErfaringer - at kunne laare af succes og fiasko.
» Kontakter - at kunne etablere og vedligeholde sociale kontakter.
e Attituder - at tage ansvar og dele opfattel ser.

Fremtidens havne- og transportmedarbejdere vil fa brug for at udvikle savel
faglige som personlige kompetencer, og der vil blive stillet krav om starre
fleksibilitet og varetagelse af @get ansvar. Dette afsnit omhandler sdvel den
overordnede strategi kompetenceudviklings for det enkelte havnesamvirke
som fordlag til oprettelse af selvstyrende grupper/teams.

Y Mandag Morgen, Strategisk Forum: ”De menneskelige ressourcer — Arbejdsmarkedets
behov for en ny kompetencestrategi”, 1995.
8 Mandag Morgen, Strategisk Forum: ”De menneskelige ressourcer — Arbejdsmarkedets
behov for en ny kompetencestrategi”, 1995.



Side33

Fastlagygel se af havnesamvirkets samlede kompetenceudvikling

Udgangspunktet herfor er havnesamvirkets forretnings- og udviklingsstra-
tegi. Begge dele vil afhaange af forhold som behovet hos transportkabere i
baglandet, bredden i samvirkets virksomheder, de gkonomiske og menne-
skelige ressourcer, den tekniske kapacitet etc.

K ompetenceudviklingen ma tage udgangspunkt i aktiviteter og personale-
grupper.

Der kan peges pa fglgende centrale aktiviteter:
+  Godshandtering.
* Vagdiskabendetillagysydelser.
e Salg og markedsfaring.
o IT.
*  @konomistyring.
« Dokumenthandtering.
e Strategiudvikling.
o Kvalitetsstyring.

Herefter starter et omfattende arbejde, der er baseret pa fastlasggel se af :
* Fremtidige kompetencebehov.
* Nuvagende kompetencer.
» Handlingsplan for den enkelte medarbejder.

Selvstyrende grupper

Selvstyrende grupper €eller teams er en betegnelse for den made, hvorpa en
virksomhed kan organisere arbegjdet. Dette indebaarer, at en gruppe medar-
bejdere sammen har ansvaret for at gennemfere en bestemt del af produktio-
nen eller dele af administrationen. Grundtanken med selvstyrende arbejds-
grupper er at uddelegere opgaver, ansvar og kompetence til grupperne. |
selvstyrende grupper f&r medarbejderne mulighed for at udnytte deres kvali-
fikationer i langt hgjere grad end under den traditionelle ledel sesform.

Ved at organisere medarbejderne i selvstyrende grupper bliver det muligt
for gruppen eller teamet at varetage en starre eller mindre del af de traditio-
nelle arbejdslederfunktioner:
« Medarbegjderne far ansvar og kompetence til lasning af en given
drifts- eller udviklingsopgave.
« Medarbejderne far kompetence til at handle indenfor nogle afstukne
rammer.
* Medarbejderne lasgger selv sine planer og fordeler arbejdsopgaverne
mellem gruppens medlemmer.
»  Gruppen tilrettelagger selv ferier og frihed.

Ved etablering af selvstyrende grupper mindskes den skarpe arbejdsdeling
mellem medarbejderne (horisontal arbejdsdeling) og mellem medarbejdere
og ledelse (vertikal arbejdsdeling). Medarbejderne far derved bade mere
varierende arbejdsopgaver og mere ansvar og kompetence.

For at etablere og udvikle selvstyrende grupper kreeves savel strukturelle
andringer som aandringer i selve jobprofilerne. Dette gadder bade pa leder-
og pa medarbejderniveau. Hertil kommer planer for implementering.
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Selvstyrende grupper har typisk en koordinator, som er en del af gruppen.
Koordinatorrollen kan med fordel ga pa skift for at gere gruppen mindre
sarbar ved sygdom og ferie samt for at opkvalificere alle mediemmerne.
Denne funktion, som tidligere blev varetaget af en vaakfarer (mellemleder),
laegges hermed ud til gruppen selv. Koordinatorerne har forskellige special-
funktioner i gruppen som f.eks.:

» Personaleforhold, herunder planlasgning.

» Kvalitet og sikkerhed.

* Lgbende forbedringer.

* Logistik.

* |T-opgaver.

Lasarbejdere og en del af de fastansatte havne- og terminalarbedere har er-
faring med at arbejde i gaang og vil derfor ikke vage helt fremmede for
konceptet. | afsnit 54 gives e eksempel pa sevstyrende
havnearbejdergrupper. De vil typisk vage anderledes end havne-
arbejdergaang pa flere mader:

» Planlaggningsfunktioner uddelegerestil grupperne.

* Grupperne skal vaae mere funktionelt fleksible end |asarbejder-

systemet opererer med, dvs. udfere flere forskellige opgaver.

De selvstyrende grupper kan vaae med til at udvikle personlige kompeten-
cer, samarbejdsevner og fleksibilitet. Ved at udfere langt flere opgaver end
tidligere er gruppeorganiseringen ligeledes med til at udvikle de faglige
kompetencer.

Selvstyrende grupper skal ses i sammenhaang med den overordnede kom-
petenceudvikling, men de er ikke en erstatning for faglige kurser og uddan-
nelse. Grupperne kan selv vaae med til at vurdere, hvilke kompetencer der
er brug for. Nar gruppens medlemmer alle kan udfgre mange forskellige
funktioner, er det nemmere at undvaae en medarbejder, der fx deltager i ud-
dannel sesaktiviteter.

De mindre havne bar samarbejde omkring medarbejderudvikling og udfe-
relse af arbejdsopgaver. Havnearbegjderteams kan have forskellige havne
som deres ansvarsomrade, sdledes at de enkelte havne er mindre sarbare.

4.4 Benchmarking — et ledelsesveerktgj til gavn for havnesamvirker

Benchmarking er et systematisk ledelsesvaarktg) udviklet til brug for virk-
somheder eller offentlige institutioner, der gnsker at sammenligne indsatser
og resultater med konkurrenter/andre institutioner. Benchmarking beror pa
anvendelse af sammenlignelige negletal, og derved kan best practice inden-
for omrédet identificeres. Metoden kan saledes give en virksomhed en indi-
kation af, hvorledes den er placeret i forhold til de bedste indenfor branchen.

Benchmarking kan vaare begyndelsen til en proces, der har til formd at for-
bedre en virksomheds resultater eller processer. Benchmarking kan sdledes
danne grundlaget for videre udvikling, idet den hjadper med til at iden-
tificere de processer, hvor der er de sterste forbedringspotentialer. De |gs-
ningsforslag, der observeres i andre virksomheder/organisationer, kan gad-
dent overfares direkte. Derimod kan de tjene som inspiration og evt. udpege
i hvilken retning, forbedringerne kan ga.

Benchmarking fordrer mindst to ting:
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« Villighed til at lage af andre — og ikke bare tro pa at ens egen virk-
somhed er s unik, at sammenligninger er umulige eller irrelevante.

 Villighed til at benchmarke sig selv med de bedste indenfor et omr&-
de. Der vil altid vaare andre, der kan gare tingene lidt bedre/-hurtig-
ere/billigere etc. Det er dem, man skal finde og benchmarke op
imod.

Benchmarking kan udfares pa en raskke forskellige mader. En simpel indde-
ling er mellem resultatbenchmarking og procesbenchmarking. Procesbench-
marking er en systematisk sammenligning af den arbejdsproces/praksis, der
anvendes. Formdlet er at undersege, hvorledes processen er tilrettelagt,
sdedes at finde arsager til eventuelle forskelle mellem virksomheder.
Resultatbenchmarking kan vise indsatser og resultater, men siger maske
mindre om arsagerne.

Benchmarking kan ogsa opdelesi®:
* Intern benchmarking.
» Konkurrentbenchmarking.
* Funktionel benchmarking.

Ved intern benchmarking sammenlignes afdelinger eller funktioner indenfor
samme virksomhed/organisation. Dette kraever en vis starrelse og er nagope
den mest relevante metode at vadge for danske havne.

Konkurrentbenchmarking sammenligner virksomheder indenfor samme
branche, mens man ved funktionel benchmarking kan ga til andre brancher.
Umiddelbart vil konkurrencebenchmarking veae den mest oplagte bench-
markingmetode for danske havne, men funktionel benchmarking indenfor
udvalgte nagleomrader er ogsa en mulighed.

Best practice set i forhold til havnesamvirker kan vaae andre havnesam-
virker, ren lastvognstransport samt transport, hvor en operater har kontrollen
over alleled i transportkeeden, herunder gennem egne havneterminaler.

De store forskelle mellem de danske havne kan komplicere anvendelsen af
benchmarking. En anden barriere kan veaae havne/havnevirksomheders
modvilje mod at videregive falsomme oplysninger. Kan disse barrierer
overvindes, kunne der oprettes en havnedatabase, som kan anvendes til
benchmarking pa udvalgte omrader. Dette vil kraeve, at havnene/havne-
virksomhederne selv indsender de relevante oplysninger til den part, som
skal udfare benchmarkingen. Oplysningerne vil blive indlagt i anonymiseret
form.

PLS Rambgl gennemferte i 1996 en “Benchmarking af havne” for
Transportradet. Formalet med benchmarkingen var at " analysere de forhold,
som synes at vaae bestemmende for havnenes anvendelse (attraktivitet) og
effektivitet.” Fokus var dels pa den eksterne effektivitet overfor brugerne,
madlt pa tid og pris, dels pa den “interne performance” dvs. havnenes egen
gkonomi og kapacitetsudnyttelse. Der deltog 8 danske havne i benchmar-
kingen, fordelt paforskellige starrelser og godstyper. Havnene var anonyme
i underspgelsen. Pa baggrund af den gennemferte benchmarking blev best

19 Kristensen, Eskildsen og Juhl i Christensen: ”Benchmarking — pd tvaa's af faggramser”
2001, Jurist- og @konomforbundets Forlag.
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practice opstillet. Det blev konkluderet, at det ikke nedvendigvis var de
sterste havne i undersggelsen, der kunne demonstrere best practice.

Pa europadsk niveau foregar en rackke aktiviteter pa benchmarkingomradet.
Pa hjemmesiden www.benchmarking-in-europe.com samles EU-kommis-
sionens aktiviteter og materiale omkring benchmarking, og der findes en
rakke links til forskellige benchmarkinginitiativer i forskellige lande. En
vaesentlig baggrund for etablering af hjemmesiden beskrives som det para-
doks, at de sma og mellemstore virksomheder, der har mest behov for viden
om best practice, samtidig er de virksomheder, der har mindst ressourcer til
at gennemfare benchmarking.

Pa det maritime omréde har det netop afsuttede Network of Short Sea
Shipping Promotion Centres udarbejdet et delprojekt om benchmarking-
metoder til brug for naaskibsfarten. Som led i projektet er udvalgte Nordsg-
havneregioner i Danmark, Sverige, Norge, England og Tyskland under-

SgthO.
4.5 Grundstenene for opbygning af havnesamvirker

Havnelovens muligheder for at indga forretningsmaessige aftaler og partner-
skabstanken er udgangspunktet for opbygning af samvirket.

Den store variation i havnenes starrelse, bagland, akterer, varearter og pas-
sagerer indebager, at dreftelserne om etablering af de enkelte havnesamvir-
ker bliver meget forskellige. De helt basale spergsmal, om hvor samvirkerne
vil hen, og hvordan de skal komme derhen, er dog fadles.

Udgangspunktet er, at aftalepartnerne opstiller fadles malsagtninger og vea-
dier for havnesamvirket. Pa denne baggrund skal udvikles strategier og
handlingsplaner, hvor deltagernes roller og samspillet fastlagyges.

Afgerende for samvirkernes trivsel og udvikling er, at der som led i dreftel-
serne opbygges tillid og gennemsigtighed. Dette gadder savel pa det over-
ordnede niveau med malsagninger og strategier som i det daglige arbejde
med afvikling af transport- og logistikydelser.

Samvirket skal endvidere veae s rummeligt, at det bade kan indeholde
samarbegids- og konkurrenceelementer. Betingelserne for at komme med
skal vaae rimelige, objektive og ikke-diskriminerende.

En checkliste for dreftelserne i et havnesamvirke kan indeholde falgende
elementer:

a. Fadles malsztninger herunder succeskriterier

Det er vaesentligt, at malsatninger og succeskriterier draftesi sammenhaang.
Herved sikres, at der s vidt muligt bliver tale om en fadles forstaelse og
opbakning.

b. Samvirkets overordnede indhold og organisering
Her sgges den overordnede ramme for opgaver og opgavel gsning fastlagt.

% Network of Short Sea Shipping Promtotion Centres. An INTERREG Il Project within the
Northsea Region. Final Report. Network of REgional MARitime Competence Centres.
Bremen 2001.
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c. Tidsramme
Der ber aftales en tidsramme for samvirket, herunder for evalueringer.

d. @konomi —” open books’

Der ma skabes gennemsigtighed for den del af virksomhedernes indtjening
og udgifter, der knytter sig til havnesamvirket — " open books’. Dette gadder
savel pa kakulations- som pa regnskabssiden. Som grundlag for de strate-
giske diskussioner i samvirket skal indtjening og omkostninger endvidere
fordel es pa de enkelte transport- og logistikydel ser.

Gennemsigtighed er afgerende for, at der ikke dannes myter om, hvem der
tjener, og hvem der taber pa samvirket. Det vil ga ud over den tillid, der er
en grundlasggende forudsagning for samvirket, og dermed forhindre en posi-
tiv udvikling for transport- og logistiklgsninger med et skibstransportled.

e. Aktivitets- og handlingsplaner

Aktivitets- og handlingsplanerne sigter isaa pa styring af udviklingsaktivi-
teter, som skal bringe samvirket mod dets mal opfyldelse. Konkret kan peges
pa|T samt kompetence- og uddannel sesforhold.

f. Incitamenter

Hensigten med at indbygge incitamenter i samvirkeaftalen er at pavirke
holdninger og adfaad hos de involverede. Incitamenterne skal udformes
sdledes, at gode resultater bel gnnes og omvend.

Sagt pa en anden made skal en deltagers ineffektivitet ikke kompenseres af
samvirket, og en deltagers effektivitet skal belgnnes saaskilt. Tilsvarende
gadder for nye mader at gare tingene pa

g. Effektmaling og opfalgning
Effektmaling skal |gbende faige op i forhold til de opstillede succeskriterier.
Dette gadder ogsa for forhold som IT, kompetenceudvikling og gkonomi.

h. Aftaler om handtering af uenigheder

Det er grundlasggende de fadles masagninger og tilliden mellem parterne,
som skal vage regulerende. | det omfang, at der er mulighed for at indga
skriftlige aftaler for at forebygge uenigheder, skal sddanne selvsagt indgas.

Andre forhold end de, som er naevnt i checklisten, kan ogsa vaae relevante,
afhaengigt af parterne og samvirket.

4.6. EU som inspirator og konceptudvikler

| Det Indre Marked kan transportens betydning nagope overvurderes. Fri be-
vagelighed for varer, tjenesteydelser og arbejdskraft stiller store krav til
effektive og integrerede transportsystemer. Som konsekvens heraf beskad -
tiger EU sig pa en lang raskke omrader med transport, herunder havne- og
nagrskibsfart.

| bilag 6 er der givet en neamere omtale af EU-initiativer.
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5. Best practice —havne som forbilleder

Best practice studier har til formd via de gode eksempler at fungere som
inspiration. Metoden kan ogsa kaldes "forbilleder som Igftestang for
udvikling.”** De nedenfor beskrevne eksempler er indsamlet ved besgg,
samtaler og informationssagning. De skal ikke give indtryk af at vaare best
practice pa baggrund af kvantitative malinger, nagletal eller lignende. Der
vil derfor vaare eksempler fra andre havne, som ogsa kunne vaare taget med.

5.1 Associated British Ports— Fra havneoperater til logistikvirksomhed

ABP (Associated British Ports) er med eerskab og drift af 23 engelske
havne Storbritanniens sterste havnevirksomhed. Omsagningen udgjorde i
2000 391 mio. £, og der blev handteret ca. 25% af det gods, der passerer
gennem engelske havne. Gruppens havne er af meget varieret starrelse, fra
de mindre skaldte short sea-havne til Immingham og Southampton, der
rangerer blandt Englands sterste.

Grimsby/Immingham er to havne, som nassten er vokset sammen og hand-
terer 8,5% af Storbritanniens handel ad sevejen. Det er landets starste havn
for terbulk og den nasststarste ro-ro havn. Hull er landets farende temmer-
havn, og Southhampton den starste havn for bileksport.

ABP s havne er geografisk spredt ud over starstedelen af den engelske kyst-
straskning og handterer alle typer gods. Samtidig beskagftiger ABP sig med
en lang rakke aktiviteter indenfor havnerelaterede aktiviteter som
stevedoring, lodstjeneste, uddybning og anden service til skibe. Hertil
kommer i stigende grad transport- og logistikydel ser.

ABP arbejder hele tiden pa at udvikle nye ydelser, koncepter og aktiviteter.
Som privat havn er ABP ikke bundet af begrassninger omkring
lovgivningsmaessige havnerelaterede ydel ser eller lignende.

ABP's havne er generelt kendetegnet ved et hgjt niveau af nyinvesteringer
og udvikling af nye ydelser og services, ofte skraaddersyet til bestemte kun-
ders behov. Et eksempel er Finland-terminalen i Hull Havn, der dbnede i
april 2000 og har 58.000 kvadratmeter lagerplads til import af papir og
papirprodukter.

Konkurrencen blandt de engelske havne er hard. Samtlige ABP's short sea
havne giver overskud. ABP er meget bevidst om, at hvis en bestemt aktivitet
ikke tjener penge, bar man traskke sig ud af den og overlade den til andre.

For ABP’s havne, herunder ikke mindst gruppen af short sea-havne, giver
det at vawe en del af sa stor en virksomhed gode muligheder for
investeringer og innovation.

ABP forsager at finde en balance mellem specialisering og kravet om at
leve op til kundernes forventninger. Specialisering kan spare ressourcer,
hvis de forskellige havne koncentrerer sig om faare styrkeomréder. Denne
strategi kan imidlertid komme i konflikt med kundernes gnsker. Det er ikke
ligetil at nedlagyge faciliteter i en havn, da det kan have som konsekvens, at
gode kunder forlader havnen og sgger andre steder hen.

2! Karlgf, Lundgren og Froment: ”Benchlearning”, 2000, Barsens Forlang,
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| april 2001 startede ABP en logistikvirksomhed, ABP Connect. Bag dette
tiltag ligger en aandring hen imod at vaare mindre havnevirksomhed og mere
en logistikvirksomhed, der ger havne.

ABP Connect udfarer logistik- og serviceydelser, som gér pa tveas af
havnene. Til dette brug er medarbegdere fra forskellige dele af koncernen
blev overfert til ABP Connect. Herved er en bred reprassentation af de
mange aktiviteter og kompetencer, som findes i ABP, viderefert i
logistikvirksomheden.

5.2 Logistik- og serviceydelser samt integration med transportcentre

Etablering af Skandinavisk Transportcenter ved Kage Havn.

Skandinavisk Transport Center er under etablering ted ved Kgge Havn.
Formdlet med centret er at sikre god integration mellem havnen og andre
transportformer samt at traekke flere transport- og logistikvirksomheder til
omradet. Samtidig kan det siges at vagre en udvidelse af havnen ind i landet.
Kgge Havn har, som en lang rakke andre danske havne, begraansede
udvidelsesmuligheder. Denne barriere sigter transportcentret pa at afhjad pe.

Skandinavisk Transport Center - Kgge er planlagt til at blive Sadlands
sterste sammenhaangende erhvervs- og transportomrade og ligger centralt
placeret i forhold til motorvejsnettet. Transportcentret bestar af tre omrader,
et egentligt erhvervsomrade, et decideret transportcenter samt et Public
Service-omrade.

Erhvervsomrédet henvender sig til sterre lager- eler produktions-
virksomheder samt distributionsvirksomheder, mens transportcentret er vaat
for sma og mellemstore transport- og lagervirksomheder. Transportcentret
har faciliteter som forskellige service- og reparationsmuligheder, vaske-
anlaag samt indhegnet og tv-overvaget parkeringsplads. Public Service-om-
radet indeholder servicestation, kiosk, restaurant/fastfood samt pa sigt
hotelfaciliteter.

Den tadte lokalisering betyder, at omkostninger, der er fadles, kan deles.
Samtidig kan produktions- og serviceapparatet udnyttes mere effektivt.
Dette er ikke mindst interessant for sma og mellemstore virksomheder.

Containerterminal @st i Arhus Havn

Ved Arhus Havns aftale med virksomheder i A.P. Mgller gruppen er det
lykkedes for havnen, der er en mellemstor havn i international/regional
sammenhang, at etablere et langsigtet samarbejde med verdens starste
containerrederi og med transport- og logistikvirksomheden Maersk Logistic.

Havnens udgangspunkt har veaet at foretage investeringer i takt med
udviklingen i efterspargselen og i havnens gkonomi. Havnen har sdledes i
samarbgjde med kommunen og amtet udarbejdet en masterplan for den
fremtidige havnemodernisering og udvidel se.

Maersk Logistics har sammen med to andre virksomheder i A.P. Mdller-
gruppen, Thor Jergensen og Dania Trucking, lejet sig ind pa et
nyinddaammet areal (Containerterminal @st), der gjes af Arhus Havn. Her-
udover har virksomheden etableret lager- og pakhus samt reparations-
faciliteter. Samtidig har havnen investeret i 3 Post Panamax containerkraner.
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Containerterminalen optager et areal pa 200.000 kvm, hvor 116.000 kvm
udnyttes til opmagasineringsplads for containerne. Derudover findes
logistik- og serviceydelser som kontrol af kelecontainere, vaaksted til ser-
vicering af mobilt materiel, et 18.000 kvm stort pakhus, oplagring af styk-
gods, distributionscenter samt administration.

| pakhuset handteres en lang raskke forbrugsvarer fra TV, harde hvidevarer
og til tekstiler. PA tekstilomrédet er pakhuset bygget sdledes, at hand-
teringen i vidt omfang sker fuldautomatisk. Varerne pakkes ud, kontrolleres
og forsendes rundt omkring i landet efter kundens anvisninger. Maersk
Logistics servicerer en rakke store kunder i hele landet fra Containertermi-
nal Jst.

5.3 Samarbejde med andre aktarer i transportkasden

Holstebro-Sruers Havneteam

| januar 2001 startede Holstebro-Struer Havn og skibsmagglervirksomheden
Lehmann Jensen A/S fra Lemvig et samarbejde med det formal at skaffe
mere gods til havnen ved hjadp af opsegende arbejde blandt transportkabere
i havnens bagland. Holstebro-Struer havn havde pa davasrende tidspunkt en
godsomsagtning pa ca. 200.000 tons.

De to partnere dannede i fadlesskab det sdkaldte Havneteam. Der blev ansat
en daglig leder til at undersage markedet, af dakke transportbehov og -vaner
hos transportkaberne samt opsgge potentielle kunder for at gare reklame for
havnen. Havneteamet kan ses som eksempel pd, at sma virksomheder ved
samarbejde kan prioritere opgaver, som ellersikke vil blive | gst.

Filosofien bag Havneteamet var, at transportkaberne ofte ikke ngdvendigvis
fravadger havnen, fordi den ikke er attraktiv, men fordi de ikke ved, hvad
havnen kan tilbyde. Transportkgberne bruger ofte en transporter, de har
kendt i mange ar, har tillid til, og som har vist sig at vaae fleksibel og
effektiv. Derfor var Havneteamet klar over, at det skulle kunne tilbyde den
samme service for at kunne konkurrere med de transporterer, speditarer og
magglere, som transportkagberne normalt anvender. Havneteamet tilbad
derfor at arrangere transporten fra der til der, sdledes at det at vadge
setransport ikke er mere besvaaligt for kunden.

Havneteamet gnskede endvidere at kunne anvende Holstebro-Struer Havns
position og kompetencer i forhold til at give tilbud om administrative
samarbejdsrelationer med avrige trafikhavne i Limfjorden. De avrige havne
omkring Limfjorden er, bortset fra Aalborg, mindre havne med begraasede
ressourcer til udvikling af savel forretningsomrader som medarbejdere.
Havneteamet gnskede gennem sterre samarbejde og eventuel anderledes
arbejdsdeling havnene imellem at kunne afhjad pe nogle af disse problemer.

Havneteamet blev organiseret sdledes, at Holstebro-Struer Havn og
Lehmann Jensen A/S begge indsked arbejdskapital for en periode patre ar,
hvor ideen skulle vise sin baedygtighed. Efter 1. & skulle der foretages en
evauering af de resultater, der var opnaet. Herunder ikke mindst om det var
lykkedes at fa aftaler pa plads, der kunne skaffe mere godstil havnen.

Som led i evalueringen i februar 2002 métte det konstateres, at det tager tid
at fa aftaer i stand med transportkebere, selvom interessen er til stede.
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Derfor blev det beduttet at nedlesgge Havneteamet, men at fortssdte
aktiviteterne i et samarbejde mellem de to parter. Der er endvidere etableret
aftaler med Lemvig og Thyborgn havne om tillige at tilbyde afskibning i
disse to havne, saledes at udbudet nu er bredere end Holstebro-Struer.

Det er vurderingen, at Havneteamet fik skabt nogle gode kontakter, som
forhdbentlig kan skabe @get omsaaning for Limfjordshavnene i fremtiden.
Samtidig métte det dog ogsd konstateres, at det er vanskeligt for mindre
havne at konkurrere med vejtransport.

Transportkebere flytter ind pa havnen i Kalundborg

Det samlede havnekompleks i Kalundborg bestar af tre havne; Kaundborg
Havn, Statoils Oliepier og Asnassvaaket. De to sidstnaevnte er private havne.
Tilsammen har de tre havne den sterste godsomsagning i Danmark.

Kalundborg Havn har gennem en arraskke haft en strategi, der gér ud pa at
invitere traditionelle transportkegbere, herunder produktionsvirksomheder
samt maritime erhverv til at etablere sig pa havneomraderne. Formalet er at
styrke samarbegjdet mellem havn og virksomheder samt at @ge virksomhe-
dernes engagement i havnen.

Dette har indtil videre vagret en succesrig strategi. Pa havnen er der i dag
produktionsvirksomheder, skibsmaeglervirksomheder, skibshandlere, eks-
portarer af landbrugsprodukter, lodsbade, bugserbade, supplyskibe samt
virksomheder indenfor olieindustrien. De produktionsvirksomheder, der
placeres pa Kaundborg Havn, er havnerelevante. Deres produktion er
afhangig af, at de kan fa deres produkter direkte ud pa skib. Dertil kommer
gods- og passagertrafik til Jylland og Samsg.

Eksempelvis har NKT Cables A/S og NKT Flexible's etableret nye
fabriksanlaey, der tilsammen udger ca. 40.000 m® bygninger pa et ca
157.000 m? stort areal. Her har havnen vaaet behjadpelig med investeringer
I infrastrukturen.

Det norske statslige olieselskab Statoil har som naevnt egen privat havn ved
siden af Kalundborg Havn. Statoil har haft eget olieraffinaderi i Kalundborg
siden 1960. Havnene blev valgt pa grund af vanddybden, som er nad-
vendigt, ndr de store olietankskibe skal anlgbe havnen for at losse réolie
eller laste olieprodukter.

Med tiden er tankskibene blevet stadig starre. | slutningen af 1990 erne fik
Statoil det problem, at det ikke var muligt at modtage fuldt lastede
rdolietankskibe. Ved et samarbejde mellem havnen og Statoil blev en ny kaj
med 15 meter dybgang etableret.

Fra 1990-2000 har Kalundborg Havn investeret over 140 mio. i udbygning
af kagjanlasg, havnebassiner og landfaciliteter. | samme periode har havnens
kunder investeret over en milliard kroner i bygninger mv. pa havne-
arealerne. Havnens succeskriterium er at have areaer, udstyr og anlagy til
radighed for udlgjning til nye kunder, der ensker og har behov for en place-
ring pa havnen.
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I ntermodal e kombitog

DSB Gods, senere Railion Denmark A/S har i en arrakke tilbudt transport
med intermodale kombitog mellem en rakke destinationer i Danmark. De
intermodale kombitog er hele togsed, der kerer i fast rutefart mellem
udval gte destinationer, ofte to terminaler.

Der keres i dag faste kombitog pé straskningerne Hgje Taastrup-Arhus-
Aaborg, Hgje Taastrup-Esbjerg og Hgje Taastrup-Taulov. Der keres om
natten, sdledes at togene er fremme om dagen inden arbejdstids begyndelse.
Der kares med lasthiltrailere, veksellad og containere. Herved sikres endvi-
dere nem omladning til skib og lastbil.

Railion Denmark A/S kan skreeddersy feadige logistiklgsninger til sine
kunder og arbejder med at udbygge sine multimodale ydelserne. | mange ar
har der vaget savel tekniske som administrative barrierer ved landegraan-
serne, som stod i vejen for at gere internationale jernbanetransporter
konkurrencedygtige. Disse problemer er i dag ved at blive lgst. Der er derfor
gode muligheder for, at internationale kombinationer af skibs- og jernbane-
transport kan se dagens lysi fremtiden.

5.4. Kompetenceudvikling og eendrede ar bej dspr ocesser

Pilotforsgg med selvstyrende havnear bejdergruppe i Kagbenhavns Havn
(CMP)

| Kabenhavns Havn blev der i & 2000 kert et pilotprojekt med en selv-
styrende gruppe i produktionsafdelingen. Gruppen bestod af 17 personer
med 12 havnearbejdere, 4 kranfarere samt 1 skibsformand. Gruppen skulle
tage sig af planlagyningsopgaver, lastning og losning samt mindre reparatio-
ner af materiel. Projektet byggede pa frivillighedsprincippet, og der var en
forskellig aldersfordeling samt uddannel ses- og erfaringsbaggrund.

Formalet med projektet var at:

e Fa en indikation af, om det var muligt at organisere de daglige
arbejdsopgaver i produktionsafdelingen med selvstyrende grupper.

* Undersgge om det med et forretningsmaessigt udgangspunkt ville
vage en fordel med selvstyrende grupper.

« Faenindikation af, hvor langt det var muligt at ga med uddel egering
af arbejdsopgaver.

» Fabeskrevet nogle af de barrierer der fandtes, siledes at man aktivt
kunne forholde sig til dem.

« Faet fornuftigt arbejds- og besutningsgrundlag for det videre for-
| gb.

Der blev tilrettelagt et 9 ugers forlab for forsggsgruppen. Det startede med
en introdag, hvor havneledelsen redegjorde for sine tanker bag forlgbet og
forventningerne hertil. Herefter kom deltagerne pa kursus, hvor de blev un-
dervist i teambuilding, instruktionsteknik samt produktionsgrupper. Kurset
blev tilrettelagt i samarbejde mellem arbejdsgruppen, AMU Center K gben-
havn samt Havnearbejdernes Fadlesforbund. Herefter skulle de nye teknik-
ker proves af i det daglige arbejde. Forsggsgruppen arbejdede i alt fire uger,
skiftevis pa aften- og daghold. Der blev sluttet af med evaluering, gruppens
egen rapportskrivning samt en studietur til havnene i Rotterdam og Antwer-
pen.
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Evalueringen af forseget viste, at planlaggningsfasen var vanskelig for
gruppen. Baggrunden herfor var sandsynligvis, at pilotprojektet var startet
uden klart definerede rammer. Dette skyldtes, at |edel sen gnskede at lade det
st& dbent, hvor langt det var muligt at nd med uddelegering. Derfor skulle
gruppen selv vaare med til at sedte rammerne. Pilotprojektet viste, at jo mere
det var muligt at planlaggge forud, jo nemmere og mere gnidningsfrit gik
samarbejdet og selve opgavel gsningen. Derfor blev det konkluderet, at kom-
munikation og samarbejde mellem planlaggningskontor, selvstyrende gruppe
0g andre involverede parter var meget vigtig.

Deltagerne var positivt overasket over forlgbet og oplevede starre arbeds-
glaede og godt sasmmenhold i gruppen. De var meget engagerede i projektet,
og det blev vurderet, at frivillighedsprincippet er en vigtig forudsagning for
succes med selvstyrende grupper.

Flere af havnens kunder gav positive tilbagemeldinger pa, at de havde ople-
vet en bedre service i forsggsperioden. Dette skyldtes blandt andet, at
gruppen var meget fleksibel med hensyn til at tilrettel sagge pauser, sa dead-
lines bedre kunne overholdes.

Pilotprojektet blev samlet betegnet som en succes. Pa baggrund af de posi-
tive erfaringer overvejes det, hvorledes havnen mere permanent kan fort-
sadte uddelegering af arbejdet til selvstyrende grupper i produktionsaf-
delingen. Disse overvejelser involverer ogsa andrede aftaler med de faglige
or-ganisationer.

Mobile havneteams

| en raskke danske havne er der i dag etableret mobile havneteams, der betje-
ner flere forskellige havne ved at udfgre stevedoringsopgaver. Et eksempel
er CSA (Cargo Service Aarhus A/S), der opererer med mobile teams i en
rackke danske havne. Som led heri handteres blandt andet projektlaster, der
er komplekse arbedsopgaver, som er forskellige fra gang til gang. Under
arbejdet med Den Bla Landevej har det vist sig, at der eksisterer tilsvarende
eksempler, noglei lidt mindre malestok, andre steder i landet.

De mobile havneteams kan vaae med til at nedssdte omkostningerne for
sma havne og dermed vaae med til at skabe et fortsat eksistensgrundlag.
Samtidig kan de ogsa vaae med til at give medarbejderne nye muligheder
for at udvikle deres kompetencer.

Medarbgjderne kan vagre ansat af en havn eller en stevedorevirksomhed.
Nabohavne kan yderligere indga forskellige former for aftaler om, hvorledes
man kan |ane personale af hinanden.

Arhus Stevedore Kompagni A/S servicerer 7-8 forskellige havne, som ikke
ale er placeret teg pa hinanden. Stevedoringsudstyr kan indenfor en vis
starrelse ligeledes flyttes fra havn til havn, hvilket kan vaae med til at
mindske de enkelte havnes behov for nye investeringer.

Havneteams bestdr ofte af en fast gruppe medarbejdere, som gennem ar-
bejdsorganiseringen er blev godt "temret sammen” som gruppe og har et
godt kendskab til hinanden. Arbejdsgiverne vil tilsvarende vaare mere moti-
verede for at investere i uddannelse til medarbejderne i denne type hav-
neteams, da der er tale om fastansatte medarbejdere.
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5.5 Regionalt havnesamarbejde

Associated Danish Ports (ADP)

Sammenlaggningen af Fredericia og Nyborg havne i Associated Danish
Ports A/S er den farste havnesammenlaggning i Danmark, og selskabet er
blandt de ferste aktieselskabshavne efter den nye havnelovs ikrafttraedel se.
Selskabet blev dannet i marts 2000, og det farste ar var kendetegnet ved en
stigende godsomsadning for begge havne.

| lgbet af ar 2001 vil Middelfart Kommune ga ind i ADP. Havnevirksom-
heden vil blive udvidet med et havneareal | Middelfart, der tidligere var en
del af en privat havn. Dette omrade er planlagt anvendt til forskellige former
for nichevirksomhed indenfor transport- og logistik og har fordele ved at
vage placeret tad pa motorvej snettet.

Terminalen i Fredericia, som den hedder i ADP's terminologi, har Dan-
marks starste godsomsagning. Det er en position, som ikke mindst er skabt
pa grund af de store mamngder olie fra Nordsgen. Nyborg Havn-terminalen
har god plads og ligger godt placeret ud til dybvandsruten i Storebadt. Efter
at Storebadtsforbindelsen var blevet en realitet, métte havnen se sig om efter
nye opgaver. Det centrale er nu at fatrukket gods hertil.

Fredericia Havn var alerede inden sammenlaggningen Danmarks sterste
havn malt pa godsomsagtning, og havnens styrke er naturligvis starrelsen og
gkonomien.

| ADP's bestyrelse deler erhvervdlivet, politikerne og medarbejderne de ni
bestyrel sesposter. Formandsposten er besat med en erhvervsperson. De to
terminaler fungerer som afdelinger i det samme aktiesel skab.

ADP er i gang med at fa etableret en sgjlrende nord om Fyn med en
vanddybde pa 16 m, hvorved tankskibe pa op til 120.000 tons kan fa adgang
til Fredericia havn. Virksomheden forventer, at aktiesel skabskonstruktionen
og sammenlaggningen kan give ggede muligheder for nye investeringer.

Senest har ADP i august 2001 blevet fremlagt en strategiplan som skal vaae
arbejdsredskabet for virksomheden de kommende 5-10 ar. Den overordnede
ide bag ADP er bl.a. at udnytte de muligheder, som den nye havnelov
tilbyder.

ADP forventer, at der i fremtiden vil veae flere havne, som vil blive interes-
seret i at indtreade i ADP for at fa flere muligheder og bedre gkonomi.

5.6 Sikring af forholdet mellem havn og by gennem planlaegning

Salg og udflytning af aktiviteter i Aalborg Havn A/S

Aalborg Havn A/S er opdelt i Centralhavnen, der ligger tagt pa bymidten og
@sthavnen, som ligger en times sgjlads ud mod Kattegat i et omrade tagt pa
velfungerende infrastruktur og pa god afstand af bebyggede omrader.

| Aalborg er der gennem de sidste 10 & gennemfart en rackke havneplaner i
samarbejde mellem Aalborg Havn og kommunen. Udgangspunktet for de
indgdede aftaler var, at kommunen anskede en anden udvikling i de bynaae
havnearealer, dvs. Centralhavnen. Samtidig var Aalborg Havn i besiddelse
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af en rakke arealer, som havnen ikke laangere havde brug for. Havnen an-
skede i stedet at rette fokus mod udvikling af @sthavnen.

Over tre omgange, i 1992, 1998 og 2001 blev et samlet areal pa 250.800
kvm solgt fra havn til kommune. Derved fik havnen omdannet uproduktive
arealer til kapital og mulighed for yderligere udbygning af @sthavnen.
Kommunen fik adgang til havnearealerne og kunne ssdte en ny byudvikling
i gang. Samtidig blev der indgaet aftaler mellem havn og kommune omkring
omréder, hvor havnen havde en myndighedsopgave at udfere. Dette drejede
sig om eventuelt forurenede grunde og om fjernelse af et tanklager.
Aredernei @sthavnen indgar i kommunens lokalplaner og i regionsplanlaey-
ningen for Nordjyllands Amt. Omrédet har desuden vazret genstand for en
omfattende erhvervsudviklingsplanlaggning. Derfor er alle forhold ved-
rarende naboarealer og lignende afklaret pa forhand, og der tillades ikke
opferelse af boligbyggeri pa og omkring erhvervsarealerne i @sthavnen.

| @sthavnen findes arealer til industri, handvaak og handel, og en lang rak-
ke virksomheder med direkte eller indirekte tilknytning til transportsektoren
er aktive i omradet. Nordisk Transportcenter er en del af aktieselskabshav-
nen Aaborg Havn og placeret i @sthavnen. Her findes terminaanlag til
bulkgods, stykgods og projektgods samt en containerterminal. Containerter-
minalen er basishavn for trafikken til Grgnland og det @vrige nordatlantiske
omrade.

| Centralhavnen handteres i dag stykgods, bulk og projektlast samt olie.
Krydstogtskibene har anlgbsplads her, hvilket er ideelt med naaheden til de
centrale byomréader.

Ifelge Aalborg Havn er samarbejdet med kommunen omkring arealsalg og
gierskifte sket i en positiv and og med gensidig respekt for hinandens opga-
ver. Dette mener man er vigtige forudsagninger i samarbejdet mellem by og
havn.
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Bilag 1 - Danske havnes godsomsastning i 1999 og 2000%
P = privat havn

Havne 1000 tons Godsomseetning 1999 Godsomseaetning 2000
Fredericia 14.600 16.172
Kgbenhavn 9.600 8.848
Statoil, p 8.822 9.005
Arhus 7.768 9.847
Helsingar 5.245 5.237
Radby 4.191 4.550
Enstedveerket p 4.071 3.049
Esbjerg 3.924 3.548
Frederikshavn 2.862 2.830
Aalborg Portland p 2.857 2.802
Aalborg 2.543 2.282
Asnaesveerket p 1.970 2.109
Sjeellands Odde 1.896 5
Ebeltoft p 1.891 0
Kalundborg 1.698 3.158
Odense 1.681 1.617
Hirtshals 1.330 979
Ranne 1.135 1.124
Studstrupsveerket p 1.114 864
Kolding 1.061 1.286
Abenré 1.003 1.188
Gulf-havnen 964 881
Randers 869 997
Grenaa 842 770
Vejle 838 856
Kage 816 777
Avedgreveerket p 790 626
Stalvalseveerket p 763 805
Gedser 656 868
Nakskov 643 370
Nordjyllandsveerk p 579 663
Horsens 532 484
Neestved 415 535
Nykgbing F 403 402
Stigshaesveerket p 400 434
Nyborg 391 479
Korsgr 360 426
Fakse Kalk p 303 252
Dansk salt p 300 309
Lyngs Odde 277 226
Skagen 269 228
Hanstholm 238 385
Holstebro-Struer 237 191
Thyborgn 236 376
Holbaek 228 190
Tars 227 231
Spodsbjerg 227 231
Fur 177 174
Haderslev 169 140
Maribo 164

Branden Havn 164 164
Hundested 162 268
Vordingborg 155 197
| alt 95.056 94.435

%2 For havne med en godsomsatning sterre end 150.000 tons i 1999.
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Bilag 2 — Havnelovens virksomhedsomr ade

Trafikministeriet har efter vedtagelse af havneloven overdraget 11 tidligere
statshavne til kommuner eller amts-kommuner. De to tilbagevaaende stats-
havne er Thorsminde og Helsingar. Herudover ger staten direkte eller in-
direkte havne med begramset anvendel sesomréde.

De mindste havne vil efter havneloven blive organiseret som kommunae
havne, direkte styret af kommunalbestyrelsen i den kommune, havnen er
beliggende. Budget og regnskab er en integreret del af det kommunale bud-
get og regnskabssystem. Den kommunale havns opgaver er at foresta anlaeg
og drift af havneinfrastrukturen herunder fx kager, havnebassiner og
tilstedende landareder.

Det forudsadtes i bemagkningerne til havneloven, at de mindste havne ikke
deltager i konkurrencen om gods mellem havnene. Ofte vil det gods, de
modtager, vaae betinget af havnens funktion i det lokale omréde f.eks. i for-
bindelse med smaatrafikken.

Godstrafikken over de mindre havne er karakteriseret af fa arlige anlgb eller
er betinget af, at en enkelt virksomhed i baglandet benytter sig af havnen.

Havnenes kerneopgaver er farst og fremmest at sikre drift og anlagy af hav-
neinfrastruktur sdsom kajer og havnebassiner, men de skal i sammenhaang
med havnens aktiviteter og udvikling sikre tilstragkkelige landarealer til ny-
bygninger og til lagerarealer. Havnene kan endvidere stille suprastruktur
som kraner, pakhuse m.v. til rédighed for betjeningen af skibe, stevedorer,
areallgere mv.

Kommunale selvstyrehavne skal drives sdledes, at deres indtasgter mindst
dakker omkostningerne, herunder afskrivninger. Safremt selvstyrehavnen i
3 pa hinanden falgende & har haft et samlet negativt driftsresultat, skal
havnen overgatil en kommunal havn.

Kommunale selvstyrehavne ma som udgangspunkt ikke udfgre havnere-
laterede operatgropgaver som stevedoring.

Af bemaakningerne til havnelovforslaget fremgar, at sddanne havne kan
have fordel af at indga forretningsmasssige aftaler, inklusive langtidskon-
trakter med stevedorer, magglere og andre operatarer.

Aftalerne skal gensidigt forpligte parterne til hver for sin del (dvs. forret-
ningsomrade, regning og risiko), at levere drift og anlasy (eller aftage ydel-
ser). Disse ska i henseende til priser, faciliteter, serviceniveau, tilgaangelig-
hed m.v. bidrage til at @ge havnens samlede konkurrenceevne og dermed
tjene alle parters interesse.

Safremt forholdene tilsiger det, vil kommunale selvstyrehavne i salige til-
fad de kunne opna tilladelse hos Trafikministeriet til at forestd havnerelateret
operatarvirksomhed. Der er ikke 12 & efter lovens ikrafttraaden forelagt
nogen ansggninger herom.

Ved lovens behandling i Folketinget blev det tilkendegivet, at der vil blive
lagt veagt pd, om havnen kan sandsynliggere, at den private operatervirk-
somhed ikke fungerer tilfredsstillende i privat regi. Tilsvarende skal havnen
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have udtemt alle muligheder og forsagt at tiltraskke private operaterer for at
indga forretningsmaessige aftaler med disse. Generelt er det tilkendegivet, at
tilladelse skal gives ud fra den malsaning, at havnene skal sikres mulig-
heder for til enhver tid at kunne betjene skibe (losning/lastning m.v.).

Det vil vage en forudsadning, at der etableres en selvstaandig regnskabs-
eller opgarelsespligt, siledes at der sker en separering fra havnens avrige
aktiviteter.

Havnen ma endvidere ikke indga i formaliseret selskabsdannelse med priva-
te virksomheder.

Havne organiseret som et helt eller delvist kommunalt ejet aktieselskab
indebaaer, at der etableres en erhvervsdrivende virksomhed.

En sddan organisationsform giver mulighed for ogsa at udfgre havnerela-
teret operatarvirksomhed. Her gadder tilsvarende et krav om separering fra
havnens gvrige midler.

Private havne, hvor gerkredsen skal findes uden for det offentlige regi, har
ikke begramsninger for de aktiviteter, som havnen kan beskadtige sig med.

Sadanne havne findes i dag nassten udelukkende som havne med begramnset
anvendel sesomréde.

Fra 1. 1. 2004 vil sadanne havne efter anmeldelse til Trafikministeriet kunne
udvide deres anvendel sesomrade. | den forbindelse vil de fapligt til at mod-
tage skibe i det omfang, pladsforholdene tillader det. Her gadder samme
regler som for de gvrige havne.

Udvidelse af anvendelsesomradet kan ske fgr 1.1.2004, safremt Trafik-
ministeren giver tilladelse hertil. Tilladelsen kan gives, nar vaesentlige tra-
fikpolitiske hensyn tilsiger dette. Gulfhavnen ved Skadsker, der blev etab-
leret til at betjene det nu lukkede olieraffinaderi, har faet en sadan tilladelse
pr. 1. april 2001. Havnen har samtidig faet modtagepligt pa linie med andre
havne.

Den nye havnelov gav mulighed for at havne, der hidtil har udfaert skibs-
relaterede hjadpetjenester som  bugsering, lodseri og trossefering, kan
fortssdte hermed. Arhus Havn har eget lodseri, udferer trossefering og har
egne slasbebdde. Herudover udfgrer havnene i Grenaa, Kolding, Randers,
Ranne og V gjle bugsering, mens Hirtshals og Hanstholm udfarer lodseri.
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Bilag 3 - EU-K ommissionens fordag til Europaparlamentet og Radets
direktiv om markedsadgang for havnetjenester

Fordaget definerer havnetjenester som ydelser af kommerciel art, der mod
betaling ydes til havnebrugere. Betaling for sadanne tjenester indgar normalt
ikke i de afgifter, der opkraeves for at kunne anlgbe eller operere i en havn.
Konkret omfatter havnetjenester i direktivforslaget lodsning, bugsering,
fortgjning, lasthandtering og passagerservice.

Kommissionen anferer, at finansiering af mange havnefaciliteter i stadig
hgjere grad bliver den private sektors ansvar. Samtidig har selve havnen en
tendens til at begramse sig til at vage infrastrukturudbyder samt finansiere
og drive de faciliteter, som er af afgerende betydning for sikker og effektiv
drift af havnen som helhed.

Ifalge Kommissionen sker dette parallelt med, at flere og flere havne for-
seger at udvikle en mere aktiv kommerciel rolle i samarbejde med private
partnere i og uden for havnen.

Det er igennem den kommercielle rolle, at havnene sigter mod den bedst
mulige udnyttelse af deres investeringer. Konkurrencen mellem havne er
steget betydeligt siden gennemferelsen af det indre marked, og havne-
tjenesters pris og kvalitet er ngglefaktorer for brugernes valg af havn. Bedre
havnetjenester medfgrer en bedre udnyttelse af setransport, herunder nae-
skibsfart samt multimodal transport med et sgtransportled og dermed en
aflastning af presset pa landtransportnettet.

Der er i dag meget forskellige regler om markedsadgang for havnetjenester i
de forskellige lande.

Ved forslaget om adgang til havnetjenester sikres lige adgang og konkur-
rence pa lige vilkér. Reglerne skal desuden tage hgjde for havnenes dob-
beltrolle som forvalter/udvikler og som leverander af havnetjenester i kon-
kurrence med andre leveranderer.

Det foreliggende forslag har derfor som mal, at medlemsstater skal sikre
leveranderer af de naevnte havnetjenester (lodsning, bugsering, fortgjning,
lasthandtering og passagerservice) adgang til markedet. Forslaget omfatter
kun havne af en vis sterrelse (mindst 3 mio. tons eller 500.000 passagerer i
de seneste tre &). | Danmark vil en halv snes havnei givet fald blive omfat-
tet af direktivet.

Fordlaget griber ikke ind i forpligtelser mv. i henhold til eksisterende direk-
tiver vedragrende offentlige tjenesteydelser, indkab, bygge- og anlaggs-kon-
trakter, tilbudsgivning og gensidig anerkendelse af erhvervsmaessig uddan-
nelse.

Medlemsstaterne kan forlange, at leveranderer af havnetjenester skal sgge
tilladelser, der kan tidsbegramses for 5-25 & afhaangigt af de foretagne
investeringer. Antallet af leveranderer af havnetjenester kan kun begraanses
efter gennemsigtige og objektive kriterier pa grund af problemer, der skyl-
des plads €eller kapacitet, eller ndr det drejer sig om teknisk-nautiske tjene-
steydelse relateret til sgfartens sikkerhed.

% KOM(2001) 35.
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Medlemsstaterne skal ifglge direktivforsaget udpege en eller flere sdkaldte
" kompetente myndigheder”, som skal gennemfare bestemmelserne, herun-
der om autorisering, begramsning i antallet og udvadgelse af tjenesteleve-
randarer i havne.

Hvis den kompetente myndighed selv er den, der styrer havnen (" managing
body of the port”), og selv gnsker at yde havnetjenester, skal den vaare stillet
som enhver anden tjenesteleverandar. Som konsekvens heraf kan havnen
ikke deltage i udvadgelsen af andre leveranderer.

Derfor skal der i sddanne tilfad de udpeges en anden, uafhaangig myndighed
til at varetage opgaverne omkring begramsning i antallet og udvadgelse af
tjenesteleverandarer.

| forbindelse med lasthandtering skal der dog som hovedregel vaare mindst
to for hver kategori af last. Disse skal veare fuldsteandigt uafhaangige af hin-
anden.

Der foreligger ikke nogen tidsplan for dreftelser af fordaget til direktiv i
Rédets Transportarbejdsgruppe. Gennemfarelse af det foreliggende forslag
som fremsat af Kommissionen vil nadvendiggere en aandring af havnel oven.

| forhold til danske havne er den skelsadtende aandring efter det foreliggen-
de direktivudkast de store havnes mulighed for at kunne tilbyde havnetjene-
ster, uanset deres organisationsform. Kravet om selvstaendig regnskabspligt
for den enkelte havneydel se ma forventes opretholdt.
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Bilag 4 - Havnen som offentlig myndighed
Havnen varetager pafalgende omrader opgaver som offentlig myndighed:

I henhold til Havnelovens 815 kan Trafikministeren fastsadte ordensregler
for havne. Handhaevelsen af disse kan anses for at vaae en myndigheds-
udevelse. | henhold til § 19, stk. 3 i Havneloven forbliver de forskrifter,
trafikministeren har udstedt i medfer af den tidligere lov om trafikhavne, i
kraft, indtil de métte blive aflest af nye forskrifter. Trafikministeriets
bekendtgarelse nr. 355 af 12. ma 1997 fastsatte standardreglement for
overholdelse af orden i danske havne, der stadig er gaddende. Badebestem-
melserne i 8 32, stk. 2-5 er dog andret ved bekendtgarelse nr. 1014 af 15.
december 1999.

| henhold til Lov om sikkerhed til sgs §16 kan havnefogeder (havnemestre)
af Sefartsstyrelsen bemyndiges til forelgbigt at tilbageholde et skib. En liste
over havnemyndigheder med sddan tilbagehol del sesbemyndigel se offentlig-
geresi "Meddelelser fra Safartsstyrelsen”. | henhold til lovens 8§20 skal bl.a.
havnemyndigheder, som fér kendskab til forhold, der strider mod denne lov
eller regler fastsat i medfeor af loven, underrette Sefartsstyrelsen herom.
V edkommende myndighed kan fastsadte regler herom.

| medfer af Havmiljeglovens 824 har Miljgministeren efter forhandling med
Trafikministeren fastsat bekendtgarelse nr. 631 af 27. juni 2000 om mod-
tageordninger for affald fra skibe samt om skibes aflevering af affald i
havne. Det er i den forbindelse pdlagt havnene at etablere ordninger til
modtagelse af driftsaffald og lastrester. | det omfang, havnene er palagt at
udfare kontrol med, at reglerne overholdes og/eller tilsyn med anlagy, kan
opgaven anses for en myndighedsudevel se.

| henhold til lovens 8§35, stk. 3 kan Kommunal bestyrelsen palaggge havne-
bestyrelsen at udarbejde en beredskabsplan for bekaampelse af forurening i
havnen og at drage omsorg for, at det ngdvendige materiel er til radighed. |
henhold til lovens 838, stk. 3 skal havnebestyrelsen straks indberette il
miljgministeren, sdfremt der i havnen iagttages vassentlig spild af olie eller
skadelige flydende stoffer, og at der er fare for forurening af havet. Denne
indberetningspligt er yderligere uddybet i bekendtgerelse nr. 771 af 24/10-
98 om indberetning i henhold til lov om beskyttelse af havmiljget.

Bekendtgarelse om skibes forsyning med drikkevand i danske havne har
hjemmel i lov om levnedsmidler mm (Lovbekendtgerelse nr. 26 af 9.
februar 1968) samt i lov om tilsyn med skibe (nu: Lov om sikkerhed til sgs).
| henhold til bekendtgarelsens 87, stk. 4 farer havnebestyrelsen tilsyn med,
at hydranter og slangemateriel, der findes pa havnen, er i orden og benyttes
pa rette made, samt at slambrendene renses med passende mellemrum. Et
sadant tilsyn kan anses for myndighedsudevelse. De avrige krav i bekendt-
gerelsen er underlagt tilsyn ved Statens Skibstilsyn (nu: Sefartsstyrelsen),
sundhedskommissionerne og embedslasgerne.
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Bilag 5 — Overarbegdsbetaling og ventepenge for havnearbedere,
opgjort i timer og % i 2. halvdel af 2000 samt uge 1-10 2001 pa en

starre dansk stevedor evirksomhed?.

Timer med: Havnear begdere, | Overarbejdsbetaling | Ventepenge
arbegdstimer i
alt
50% 100% Timer

Uge 27/2000 1834,0 timer 366,5t 367,55t

Uge 28/2000 1920,0 timer 4210t 309,5t

Uge 29/2000 1781,0 timer 350,5t 252,0t

Uge 30/2000 1379,5 timer 2815t 1595t

Uge 3172000 1733,0 timer 3915t 311,0t

Uge 32/2000 1370,0 timer 295,0t 24751

Uge 33/2000 1779,5 timer 379,0t 2110t

Uge 34/2000 1623,5 timer 316,0t 306,0t

Uge 35/2000 1009,0 timer 1715t 745t

Uge 36/2000 2390,5 timer 500,0t 482,0t

Uge 37/2000 1344,0 timer 2615t 270,0t

Uge 38/2000 1712,0 timer 403,0t 387,0t

Uge 39/2000 2165,5 timer 44751 462,5t 1450t
Uge 40/2000 1651,5 timer 360,5t 479,5t 128,0t
Uge 41/2000 2072,5 timer 432,0t 769,0t 1285t
Uge 42/2000 1906,5 timer 426,51t 614,0t 232,51
Uge 43/2000 1458,0 timer 327,51 308,5t 86,0 t
Uge 44/2000 2397,5 timer 610,0t 557,0t 1415t
Uge 45/2000 2132,5 timer 4100t 429,51t 218,0t
Uge 46/2000 2102,0 timer 4310t 3410t 50,5 t
Uge 47/2000 1830,0 timer 404,0t 384,0t 1135t
Uge 48/2000 21475 timer 496,0t 3905t 755 t
Uge 49/2000 1841,0 timer 381,0t 336,5t 142,0t
Uge 50/2000 1723,0 timer 366,0t 476,5t 127,0t
Uge 51/2000 2585,0 timer 589,0t 483,0t 1135t
Uge 52/2000 1099,5 timer 2510t 1940t 96,5t
Uge 1/2001 922,5 timer 209,51t 268,0t 120,0t
Uge 2/2001 1465,0 timer 3430t 1950t 335t
Uge 3/2001 1768,5 timer 3150t 498,0t 53,0t
Uge 4/2001 1752,5 timer 4315t 368,5t 72,5t
Uge 5/2001 1993,0 timer 389,51 566,5 t 120,5t
Uge 6/2001 1346,0 timer 305,0t 366,0 t 79,5t
Uge 7 2001 2100,5 timer 392,51 457,51 1130t
Uge 8 2001 1172,0 timer 306,0t 298,0t 72,0t
Uge 9 2001 1532,5 timer 3615t 267,0t 34,0t
Uge 10 2001 1963,0 timer 5135t 298,0t 95,5t
| alt timer 63003 timer 13636t| 132855 25915t

% af totale antal

timer

21%

21%

4%

2 Ventepenge er ikke opgjort i perioden uge 27-38 2000.
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Bilag 6 - EU som inspirator og konceptudvikler

Falgende omrader skal kort naavnes:

Stuationsrapport om nag skibsfarten - Kommissionen udgiver ca. hvert
andet & en situationsrapport om naaskibsfarten. Konklusionen pa 1999-
rapporten var, at naaskibsfarten bar forbedre sit image, sa det er
passende for en dynamisk og moderne sektor. Naarskibsfarten lider ifal-
ge rapporten under et lidt gammeldags image, som er med til at gare, at
den bliver fravalgt til fordel for vejtransport.

Short Sea Shipping Focal Points — Der er tale om et europaask netvaak
med en repraesentant fra hvert land med det formal at fremme udbre-
delsen af naaskibsfarten. Sefartsstyrelsen er den danske reprassentant.
Netvagket arbejder blandt andet med identifikation af flaskehalse, der
haeammer udviklingen af naaskibsfarten og opstilling af lasningsforslag
herfor.

Etablering af Short Sea Shipping Promotion Centers — Den danske
Coastercentral er et eksempel pa et Short Sea Promotion Center, og ar-
bejder med forskellige former for markedsfaring til fremme af naarskibs-
farten. | dag er der etableret sddanne centrei de fleste europad ske lande.

PACT og Marco Polo - Programmerne statter projekter indenfor multi-
modal transport. PACT (Pilot Action for Combined Transport) er netop
afsluttet, og Marco Polo er under udvikling. Det forventes igangsat
2003 med et arligt budget pa 30 mio. Euro frem til 2010.

Formaet med Marco Polo er at fremme skiftet fra vejtransport til andre
transportformer og programmet har fokus pa transporter mellem med-
lemslandene samt EU og ansegerlandene. Marco Polo-programmet
opererer med et bredere stetteomrade end PACT.

Rammeprogrammer for forskning og teknologisk udvikling — Gennem de
flerarige rammeprogrammer af sadttes ressourcer til forskning, herunder
transportforskning. Det 4. Rammeprogram havde et ssaligt transport-
program, der bestod af ca. 270 transportrelaterede projekter, hvoraf en
stor del omhandlede intermodal transport. De vigtigste temaer var:
— Teknologiske innovationer indenfor skibsteknik og sikkerhed.
—Bedre udnyttelse af IT, herunder i forbindelse med havne og inter-
modal e transportkaader.
—Nye samarbejdsrelationer i transportkaederne.
—Udvikling af transportkoncepter for de indre vandveje i Europa.
— Kompetenceudvikling af menneskelige ressourcer i transportkaeder-
ne.

Arbegjdet med forskning og udvikling er fortsat i 5. Rammeprogram og
afl@sesi 2002 af 6. Rammeprogram. Resultaterne af 5. Rammeprogram
er endnu ikke afrapporteret.

Vedragrende afrapporterede forsknings- og udviklingsprojekter henvises
til Sefartsstyrel sens hjemmeside www.sofartsstyrel sen.dk.
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