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Forord

Havnesektorens evne til i samarbejde med de gvrige transporterhverv at lgse sam-
fundets behov for effektive transporter er helt central for samfundets vaekst og ud-
vikling.

Denne rapport preesenterer en strategi for udviklingen af den danske havnesektor
frem til 2025 og placerer den som led i regeringens samlede godstransportstrategi.

Den samlede godsstrategi ser transportformerne som en helhed, og ser et godt
samspil mellem transportformerne for en forudsatning for en effektiv afvikling af
godstransportefterspgrgslen.

Gode rammebetingelser for de enkelte transportformer skal sikre en effektiv ud-
vikling af de enkelte transportformers steerke sider.

Havnesektoren er en del af Igsningen pa fremtidens transportudfordringer og ud-
ger et afggrende bindeled i samspillet mellem sgtransport og andre transportfor-
mer.

Denne strategi skal bidrage til, at havnenes rammebetingelser ogsa i fremtiden er
tilpasset markedets e&ndrede vilkar, sa der gennem havnene kan ske effektive om-
lastninger mellem skib og landtransporter.

Strategien sigter séledes mod, at identificere
havnesektorens udfordringer og de omra-
der, hvor der kan vere behov for fokus fra
sektoren selv eller fra myndigheder.

Strategien vil blive fremsendt som bidrag til
Infrastrukturkommissionens arbejde, og vil
blive praesenteret i Godstransportens Taen-

ketank med henblik pa en grundig draftelse.

Det er mit hab, at rapporten vil skabe
grundlaget for den fortsatte debat og dialog
mellem myndigheder og organisationer om
udviklingen af den danske havnesektor. »
Transport- og Energiministeriet vil tage ini- &_
tiativer til denne dialog med erhvervet.

Flemming Hansen

Transport- og energiminister

Foto: Helle Moi)-é'
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1. Indledning og sammenfatning

1.1. Indledning

Formalet med denne rapport er, at praesentere en strategi for udviklingen af den
danske havnesektor frem til 2025 og placere den som led i regeringens samlede
godstransportstrategi. De centrale elementer i den samlede godsstrategi er en
veludbygget infrastruktur, gode rammevilkar for transportformerne og et godt
samspil mellem transportformerne. Det handler om bade transport, skonomisk
veekst og miljg.

Disse hjgrnestene i godsstrategien danner de overordnede rammer for indsatsen,
der sigter mod, at identificere havnesektorens udfordringer og de omrader, hvor
der kan vere behov for fokus fra sektoren selv eller fra statslige myndigheder.

Hensigten med havnestrategien er endvidere, at den skal fungere som et bidrag
til Infrastrukturkommissionens arbejde, der forventes afsluttet i efteraret 2007,
og den efterfglgende statslige investeringsplan.

Havnestrategien vil blive fremlagt i Godstransportens Teenketank med henblik
pa en grundig drgftelse. | Teenketanken er de forskellige transportformer repre-
senteret, og det er netop afggrende at sikre et samspil mellem de forskellige
transportformer.

Udgangspunktet for arbejdet har vaeret de indhgstede erfaringer med Havnelo-
ven, der tradte i kraft 1. januar 2000. Havnelovens udformning er begrundet i et
gnske om at gagre havnenes fremtidige rolle i det samlede transportsystem mere
dynamisk og konkurrencedygtig.

Et middel hertil har veeret at give havnene! mulighed for en mere forretningsori-
enteret organisering, og mulighed for i takt med en stigende grad af privatretlig
organisering at spille en stegrre rolle i transportmarkedet.

! Havne bestar af havnen som udbyder af infrastruktur (kajanleeg med tilhgrende landarealer) og
suprastruktur (kraner og pakhuse m.v.) og forskellige services— samt en raekke havnevirksomheder.
Alle er med til at skabe en effektiv havn. Nar der i teksten tales om havne, er det med denne brede til-
gang som benyttes, safremt det ikke eksplicit fremgar af fremstillingen, at der er tale om havnen i sne-
ver forstand eller en havnevirksomhed. Evt. s&rlige forhold i forbindelse med fiskerihavne og passa-
gerhavne er ikke medtaget i denne rapport.
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Havnene er en integreret del af dansk gods og persontransport. Havnene bestar
af selve havnen som udbyder af forskellige typer infrastruktur og services samt
en reekke forskellige typer virksomheder, der pa havnen udbyder terminaltjene-
ster, stevedorevirksomhed, skibsmagling m.v. Det er afggrende at se pa helhe-
den i den danske havnesektor

De vilkar, der er givet gennem Havneloven og det gvrige regelszt i forskellige mi-
nisterier er relevante ikke blot for havnene, men ogsa for alle aktgrerne i havnene.

Det er derfor helt centralt at se pa havnene som en helhed, hvor det afgarende er
at finde de rammebetingelser, der sikrer et godt samspil mellem transportfor-
merne, og som kan bidrage til at gge effektiviteten i havnene.

For at evaluere den nye havnelovs pavirkning af havnesektoren gennemfartes i
2005 en analyse af sektorens gkonomi mm. Analyseresultaterne blev offentlig-
gjort i rapporten "Vekst i danske havne?.

Analysen viser bl.a., at danske havne er meget forskellige bade i starrelse, organi-
sation og produktion. Analysen viser endvidere, at havnene har den forngdne
gkonomi til at investere i de tiltag, der vurderes som ngdvendige for, at havnen
kan fungere som et moderne transportcenter, der kan indga i de samlede trans-
portkader fra producent til forbrugere.

Analyseresultaterne peger pa, at vaekst i danske havne forudsetter stgrre havne,
som kan udnytte stordriftsfordele og udnytte havnenes potentialer som trans-
portcentre.

Som et farste led i regeringens samlede godsstrategi for alle transportformerne,
fokuserede udspillet "Bedre samspil mellem transportformerne” fra 2006 pa at
udnytte de enkelte transportformers steerke sider i et sammenhangende trans-
portsystem.

| "Bedre samspil mellem transportformerne” forudses en betydelig veekst i gods-
transporten, hvilket betyder, at der vil veere brug for alle transportformer, og at de
forskellige transportformer skal blive bedre til at samarbejde der, hvor det er ef-
fektivt.

2 Rapporten er i 2005 udgivet af Transport- og Energiministeriet, Sgfartsstyrelsen og Konkurrencesty-
relsen

3 Udgivet i oktober 2006 af Transport- og Energiministeriet
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For havnesektoren peges serligt pa ngdvendigheden af at styrke samarbejdet og
arbejdsdelingen mellem de enkelte havne og at skabe grundlag for stordriftsfor-
dele og en lgbende effektivisering af driften.

Som opfglgning herpa opstilles i denne rapport en raeekke mal for havnesektoren
og de initiativer, der pa kortere eller lzengere sigt i perioden frem til 2025 kan ta-
ges, for at den danske havnesektor kan veere en del af lgsningen pa fremtiden
transportveekst.

Havneloven har indbygget incitamenter for, at organiseringen af havnene s vidt
muligt falger en markedsorienteret udvikling, og lovgivningen giver mulighed for
planleegning og investeringer i havnesektoren. Havneloven er dermed velegnet
som grundlag for en langsigtet udvikling af havnesektoren.

Havneloven vurderes saledes grundleeggende at have en positiv pavirkning af
markedet, og et af malene er, at fastholde denne grundlaggende positive pavirk-
ning. Grundprincippet i Havneloven vil derfor fortsat bestd i at jo starre privat
ejerskab til havnen og uafhangighed af kommunen, jo flere rettigheder opnar
havnen til at udfgre opgaver.

Regeringen er imidlertid opmarksom pa, at forskellige forhold i perioden frem
til 2025 kan ngdvendiggere justeringer af Havneloven.

Det er et mal at styrke incitamentet til yderligere privatisering af havnene og at
mindske barrierer, i forbindelse med overvejelser om privatiseringen af havnene.
Udformningen af Havneloven lever grundlaeggende op til dette formal, men der
kan veere problemstillinger i samspillet mellem havneloven og anden lovgivning,
hvor yderligere indsats er ngdvendig.

Et andet mal er at vaere opmaerksom pa nye problemstillinger og udfordringer i
transportmarkedet eller som fglge af kommunalreformen, og som i givet fald kan
Igses ved justeringer af rammebetingelserne.

Som mal er at havnesektoren aflaster det danske og europeeiske vejnet ved at op-
na starre andele af den fremtidige transportvaekst. Udover aflastningen af vejnet-
tet vil det ogsa bidrage til mindre energiforbrug og miljgbelastning fra gods-
transport.

Det er ogsa et mal at sikre forsyningssikkerheden - ogsa for de mindre havne. Det
skal derfor undersgges, om der er uhensigtsmassigheder forbundet med de vil-
kar, der stilles for at kunne fa dispensation til at udfgre de skibsrelaterede hjal-
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petjenester, herunder spgrgsmalet om samarbejde mellem mindre havne om at
udbyde skibsrelaterede hjeelpetjenester.

En malsatning kunne vere, at driften af sterre havne i 2025 hovedsagelig sker
gennem aktieselskaber.

Det er ogsa en malsatning, at brugen af ny informationsteknologi kan sikre re-
gelforenklinger i logistikkaederne og de administrative procedurer i forbindelse
med brugen af havnene.

Det er vigtigt at sikre, at de offentlige investeringer fungerer sa effektivt som mu-
ligt for transportafviklingen. Det skal derfor overvejes, hvorvidt der er behov for
at sondre mellem havnene ud fra et nationalt eller lokalt/regionalt perspektiv
med henblik pa gget prioritering af offentlige investeringer, herunder stgttemid-
ler fra EU under forskellige stgtteprogrammer. | fgrste omgang skal opmeerk-
somheden rettes mod Infrastrukturkommissionens arbejde om behov for inve-
steringer i baglandsinfrastruktur.

I dag foregar der en god dialog mellem myndigheder, havne, havnevirksomhe-
der, rederier, banevirksomheder og vejtransportorganisationer bl.a. gennem
Godstransportens Taenketank. Det er et mal at styrke denne dialog.

Den danske havnesektor er en del af Igsningen pa denne fremtidige transportudfor-
dring. Havnesektoren er saledes en vigtig del af regeringens samlede godsstrategi.

Analysen af Havneloven viser, at loven grundleeggende har en god balance for
udviklingen af havnesektoren og at det ikke er ngdvendigt at ndre afggrende i
loven for at nd malene, men der kan vaere uhensigtsmaessigheder, der tilsiger
mindre Igbende justeringer af Havneloven.

Grundlaget for Havneloven vil derfor fortsat besta i at jo stgrre privat ejerskab til
havnen og uafhe@ngighed af kommunen, jo flere rettigheder opnar havnen til at
udfare opgaver.

Initiativerne og udviklingen af Dansk havnestrategi 2025 vil ske i teet dialog med
bergrte parter.

Temaerne vil blive taget op til behandling i efteraret af 2007 og foraret 2008,
herunder i Godstransportens tenketank.
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Box 1.2 Temaer for initiativerne til opfglgningen pa strategien

1) Barrierer og incitamenter for havnenes valg af organisation:

o Rettigheder for havne med aktieselskabsorganisering

o Samarbejder med udenlandske havne

o Kommunale aktieselskabshavnes deltagelse i udenlandske havne

o Bedre grenseflader mellem havnearealer og havnedrift

2) Forbedring af rammebetingelser

e Nye udfordringer i transportmarkedet

» Drift af lystbddehavne under kommunale aktieselskabs- eller selvstyre-
havne

o Kan havne etablere og drive sikre rastepladser, truckstops, motel og an-
den service som led i funktionen som transportcentre

e Samarbejder mellem havnene efter kommunalreformen

o Evaluering af havnelovens forsggsordning for udfarelse af skibsrelatere-
de hjeelpetjenester

o Samarbejder mellem mindre havne som nyt kriterium for at udfere
skibsrelaterede hjelpetjenester

o Rammevilkar under andre ministerier i relation til Havnelovens be-
stemmelser

3) Baglandsinfrastruktur

o Kriterier for investeringer i bedre adgang til havnene

4) Baeredygtig havneudvikling

5) Samspillet mellem skib og havn

6) Forenklinger i af de administrative procedurer i logistikkaederne

o Informationsteknologiens anvendelse

7) EU’s temadregftelser for udvikling af en havnepolitik

8) Andre spargsmal af sterre eller mindre reekkevidde vil altid kunne tages

op i forhold til Transport- og Energiministeriet.

1.2. Sammenfatning

Godstransporten star i centrum for den globale arbejdsdeling gennem et udbyg-
get net af transportforbindelser mellem omrader for produktion og forbrug.

Den lengere afstand mellem produktion og forbruger medferer gget anvendelse
af transportformer, hvis steerke side er lange transporter fra verdensdel til ver-
densdel. Det indeberer i hgj grad sgtransporter. Omvendt bidrager netop en
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konstant effektivisering og billiggerelse af transportsystemerne til en fortsat ud-
vikling af den globale arbejdsdeling, og at det er muligt, at have den stgrre af-
stand mellem produktion og forbrug.

De danske havne betjener i hovedsagen skibstrafik i de intereuropaiske trans-
portkeder med lzengere afstande, men en enkelt havn har ogsa direkte forbindel-
se til det oversgiske marked.

Den internationale samhandel forventes at vokse i takt med den fortsatte gko-
nomiske veaekst og den ggede europaeiske integration. | de kommende ar forven-
tes stigninger i de samlede godsmangder til, fra og gennem Danmark pa mere
end 75 pct. frem til 2025%,

De starre transportmeangder giver alt andet lige mere trafik, og trafikken medfg-
rer et starre pres pa infrastrukturen. Det vil give gget treengsel og deraf falgende
forsinkelser, forurening m.v.

Med de store udfordringer transportsektoren star over for i de naeste mange ar,
er det afggrende ngdvendigt, at de forskellige transportformer udvikles og opti-
meres med henblik pa, at alle transportformerne udvikler de spidskompetencer,
der er kendetegnet ved den enkelte transportform, og transportformerne skal
udvikle samspillet mellem sig for at optimere effektiviteten i de samlede trans-
portkader.

Udviklingen af effektive transportsystemer, hvor de forskellige transportformer
optimeres og benyttes i den samlede transportkade er en samtidig del af svaret
pa fremtidens miljg- og klimaudfordringer.

De centrale elementer i den samlede godsstrategi vil veere en veludbygget infra-
struktur, gode rammevilkar for transportformerne og et godt samspil mellem
transportformerne.

Box 1.3 Regeringens godsstrategi

En veludbygget infrastruktur
Gode rammevilkar for transportformerne
Et godt samspil mellem transportformerne

4 Danmarks Transportforskning i rapporten Fremtidens godsstreamme februar 2006.
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1.2.1. Havnesektorens centrale rammevilkar

Den danske havnesektors stgrste samfundsmaessige udfordring er en fortsat ef-
fektivisering saledes, at en stgrre andel af den fremtidige transportveaekst udfares
gennem de danske havne og sgtransport, og dermed reducerer presset pa vejnet-
tet og transportformerne pa landsiden.

Uanset havnesektorens initiativer til lasningen af udfordringen er det vigtigt, at
der ogsa fra statslig side ggres status, og at det overvejes, om rammebetingelser-
ne skal reguleres for at skabe de bedst mulige forudsztninger.

Box 1.4 Initiativer for havnesektoren siden 2001

o forseg med modulvogntog til en reekke havne i Danmark

o deltagelse i analyse af vej- og baneforbindelser til Esbjerg Havn
o den fortsatte brug af 45 fods containere

o 250 mio. kr. til baglandsinfrastruktur ved Arhus Havn

o dispensationsordning til at udbyde skibsrelaterede hjzlpetjenester
o gennemfgrelse af sikring af danske havne

Denne rapport sgger at afdeekke problemstillinger, der er en konsekvens af hav-
nenes forskellige rammebetingelser for udgvelsen af deres virksomhed.

Box 1.5 Havnesektorens centrale rammevilkar

e havnelovgivning

o infrastrukturen gennem vej- og banefaciliteter samt sgvejen
o konkurrencelovgivning

« miljglovgivning herunder sedimenthandtering

o skattelovgivning

o kommunallovgivning og kommunalfuldmagt

e  securitybestemmelser

e isbrydningsregulering

e lodslovgivning
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1.2.2. Havnenes organisering

Havneloven indeholder 5 forskellige organisationstyper for erhvervshavnene.
Statshavne, kommunale havne, kommunale selvstyrehavne, kommunale aktie-
selskabshavne og private havne.

Der er ca. 120 danske erhvervshavne. | alt knapt 90 havne har international tra-
fik. Havne med international trafik fordeler sig med 20 kommunale havne, knapt
30 kommunale selvstyrehavne, 10 havne er organiseret som aktieselskabshavne,
mens de private havne udger knapt 30 havne.

Til de forskellige havne med kommunal tilknytning giver Havneloven et antal
rettigheder og forpligtelser, hvor princippet er, at jo l&engere havnene bevager
sig mod privat ejerskab og uafhaengighed af kommunen, jo flere rettigheder op-
nar havnene til at udfere opgaver.

Sammenhzangen mellem havnenes organisationsform og opgaver fremgar af ne-
denstaende tabel 1.1.

Tabel 1.1 Sammenhangen mellem organisering og opgaver

Opgaver

- Anlzeg og Stille kra-  Forestd hav- Udfgre skibs-
Organiserings-  (rift af hav- ner, pak- nerelateret  relaterede
form neinfrastruk- huse og operatgrvirk- hjeelpetjene-

tur lign. til r&- somhed ster
dighed

Kommunal °
havn
Statshavn ° °
Kommunal ° ° Krav om dis- Krav om dis-
selvstyrehavn pensation pensation
Helt eller del-
vist kommunal ° ° ° Krav om dis-
ejet aktiesel- pensation
skabshavn
Privatretligt or- ° ° ° °

ganiseret havn

Aktieselskabshavnen deltager i dag i den markedsdrevne udvikling, mens den
kommunale havn pa den anden side kun deltager i meget begreenset omfang.
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Havneloven giver mulighed for trinvis at &ndre pa havnenes organisationsform i
takt med gnsker om, at havnen skal spille en starre rolle pa transportmarkedet.

Med Havnelovens ikrafttreeden den 1.1.2000 fik erhvervshavne med kommunal
tilknytning for fgrste gang mulighed for at organisere sig som aktieselskaber.

Efter 7 ar med Havneloven har kun 8 havne etableret sig som aktieselskaber, og
det ma derfor vurderes, om der er barrierer for at havnene organiserer sig som
aktieselskaber, og dermed far sgede muligheder til at udfere opgaver.

Det skal derfor vurdere, om der er barrierer for havnenes valg af aktieselskabsor-
ganisering

Aktieselskabsorganiseringen vil give havnene mulighed for at udfgre mange af de
opgaver, de i dag gnsker at udfere. Det er derfor centralt at fa afdeekket barrie-
rerne for valg af havnes privatretlige organisation med henblik pa, at havne der-
igennem kan udfgre de gnskede opgaver.

I juni 2005 vedtog Folketinget ggede muligheder for de stagrste havne til efter di-
spensation fra Transport- og Energiministeriet og under n&rmere angivne vilkar
at kunne fa tilladelse til, at udfere skibsrelaterede hjzlpetjenester.

Det kan konstateres, at der endnu ikke er kommet ansggninger om ret til at udfe-
re skibsrelaterede hjelpetjenester.

Der har imidlertid veeret udtrykt et gnske om, at det kan blive muligt for flere
mindre havne at samarbejde om at udbyde skibsrelaterede hjelpetjenester. @n-
sket har veeret fremsat i relation til lodstjeneste i Limfjorden, hvor de mindre
havne ikke hver for sig opfylder betingelserne i Havneloven, for i en forsggsord-
ning at kunne fa tilladelse til at udfare de skibsrelaterede hjelpetjenester.

En saddan mulighed vil indebeere, at Havneloven skal endres.

Det skal ske en evaluering af dispensationsordningen til at udfgre de skibsrelate-
rede hjzlpetjenester, hvorunder spgrgsmalet om samarbejde mellem mindre
havne om at udbyde skibsrelaterede hjalpetjenester bliver behandlet.

Med Havneloven fik havne ret til at fortssette med at varetage de aktiviteter, som
de kunne udfgre inden havnelovens ikrafttreeden den 1. januar 2000. Disse ret-
tigheder omtales i dag som "grandfather rights”.
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Det indeberer, at havne som i dag er organiseret som kommunale selvstyrehav-
ne kan udfgre opgaver, som normalt vil forudsette, at havnen er organiseret som
aktieselskabshavn.

Under indtryk af den ggede konkurrence mellem de danske havne er det et
spegrgsmal, hvorvidt "grandfather rights”- systemet kan opretholdes pa leengere
sigt. Analysen konstaterer, at det ikke er ngdvendigt at justere havnelovens be-
stemmelser om disse rettigheder.

Den ggede konkurrence mellem de danske havne og mellem de danske havne og
udenlandske havne rejser endvidere spgrgsmalet om, hvordan det sikres, at kon-
kurrencen sa vidt muligt understatter de danske havnes effektivisering og kon-
kurrenceevne.

En gget markedsdrevet udvikling med flere aktieselskabshavne ma antages, at
kunne give et sddant incitament.

Interessen for de danske havnes konkurrencesituation har i flere ar veeret samlet
om konkurrencen mellem havnene internt i Danmark.

Der har imidlertid bredt sig en erkendelse af, at de danske havne ogsa har kon-
kurrence- og samarbejdsflader til andre europziske havne. Spgrgsmalet er,
hvorvidt havneloven har tilstreekkeligt internationalt udsyn, og om havne som et
led i de internationale transportkaeder skal kunne etablere sig i udlandet og indga
forpligtende samarbejder. Det vil indga i det videre arbejde med en strategi for
havnesektoren.

Udgangspunktet for overvejelserne vil tage sit udgangspunkt i havnelovens prin-
cipper om en trinvis udvikling af rettigheder i takt med udviklingen af det orga-
nisatoriske stasted. Havne, der er privatretligt organiseret er i fokus for disse
overvejelser, mens havne med sterre tilknytning til kommunerne ma bedemmes
ud fra kommunalfuldmagtens bestemmelser.

Der skal gennemfares en undersggelse af mulighederne for, at danske havne med
privatretlig organisering kan indga i neermere formelle samarbejder med uden-
landske havne.

1.2.3. Baglandsinfrastruktur

Et vaesentligt element for udviklingen af havnesektorens konkurrenceevne er til-
stedevarelsen af en effektiv og moderne infrastruktur, der kan medvirke til at
gge fremkommeligheden til de enkelte havne.



Indledning og sammenfatning | 19

Staten har ansvaret for hele det overordnede vejnet og jernbaneinfrastrukturen,
og har dermed mulighed for gennem investeringsplaner, at forbedre forholdene
pa de infrastrukturstraekninger, hvor trafikvaeksten er starst.

Baglandsinfrastrukturen fra de enkelte havne til de overordnede infrastrukturer
kan veere afggrende for at skabe den effektive sammenhang i transportkeederne
fra dar til der, og kan dermed have stor betydning for udviklingen af havnene og
for udviklingen af samspillet mellem transportformerne.

Pa samme made er ogsa infrastrukturen til sgs afggrende for hvilke skibe, der
kan komme til den enkelte havn. Ogsa dybden i de eksisterende sejlrender og ka-
naler til sgs kan vare en barriere for en eller flere havnes udviklingsmuligheder.

I Sverige er der nedsat en Udredningskommission, der skal stille forslag om hav-
ne, der skal gives prioritet i forhold til andre havne, nar det gelder statslig finan-
sieret infrastruktur.

Udredningskommissionen skal til det brug fremseette forslag til udpegning af
havne med national svensk betydning. Udredningskommissionen forventer at af-
slutte sit arbejde i efteraret 2007. Tilsvarende overvejelser pagar i Norge.

Hensigten med arbejdet er at skabe forudszatningen for at opna mere omkost-
ningseffektive godstransporter.

| det svenske direktiv er det oplyst, at prioriteringen ikke skal betragtes som en
endegyldig udpegning, da forudsztningerne for udpegning kan forandres.

Tilsvarende oplyses det, at havne, der ikke bliver prioriterede ogsa i fremtiden
kan udgare en vigtig del af transportsystemet, og at de derfor ogsa kan fa deres
behov for tilslutning til infrastruktur vurderet i forbindelse med den nationale og
regionale infrastrukturplanlaegning.

Det kan overvejes, hvorvidt det kan veere tjenligt ogsa at identificere danske hav-
ne af national betydning, med henblik pa sget opmarksomhed pa infrastruktu-
ren ved disse havne pa en made, sa danske havne ikke taber konkurrencekraften
til udpegede svenske havne.

Identificeringen kunne have betydning ved, at statslige investeringer i forbindel-
se med baglandsinfrastruktur til havne, fortrinsvis bliver kanaliseret til sadanne
havne af national betydning.
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Lignende overvejelser i Danmark har veret taget i brug i forbindelse med alloke-
ringen af midler til baglandsinfrastrukturen i forbindelse med aftalerne om en
forsggsordning for modulvogntog pa de danske veje og med adgang til udvalgte
havne.

Udgangspunktet har imidlertid veeret, at der er opstaet et konkret behov for til-
pasning af infrastrukturen for at kunne gennemfgre forsgget med modulvogntog.
Det vil sige, at der konkret er sat ind overfor konkrete opstdede problemer pa in-
frastrukturen.

Imod en udpegning af havne med national betydning og prioritering i forbindelse
med statslige investeringer i baglandsinfrastrukturer er, at havne, som allerede
har opnaet stor betydning, far mulighed for ekstra udvikling i konkurrencen om
de stigende transportmangder, mens havne som ikke har opnaet den samme
store betydning vil veere henvist til andre finansieringskilder for deres baglands-
infrastrukturer.

Et centralt synspunkt er, at markedet er bedst til at udpege de havne, der pa sigt
vil veere de bedste til at lgse opgaverne.

Veeksten i de enkelte havne bestemmes fagrst og fremmest af havnesektoren selv,
men staten kan bidrage til lgsning af de enkelte havnes konkrete udfordringer
med baglandsinfrastrukturen.

1.2.4. Nye havhekommuner

Kommunalreformen den 1.1.2007 har bl.a. medfert, at der er havne i godt 80 %
af landets kommuner mod hidtil kun ca. 40 %.

Det ma forventes, at de nye starre kommuner gnsker at forenkle og effektivisere
drift og administration for de havne, som er en del af den kommunale admini-
stration eller for havne, hvor kommunalbestyrelsen styrer havnen.

Transport- og Energiministeriet tilkendegav far kommunalreformen, at Havne-
loven ikke umiddelbart var til hinder for samdrift af visse havne, men at ministe-
riet ville veere opmarksom pa behov for endringer i Havneloven affedt af kom-
munalreformen. Der har kun veeret enkelte henvendelser om samdrift af havne.

Box 1.6 Transport og Energiministeriet vil veere opmarksom pa

« konsekvenserne af kommunalreformen
o behov for andre &ndringer i Havneloven
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1.2.5. Havnes gkonomiske situation

Transport- og Energiministeriet har i rapporten ”Veekst i danske havne” fra no-
vember 2005 analyseret havnenes gkonomi og overvejet veekststrategien for
danske havne.

Analysen viste, at havnene har den forngdne gkonomi til at investere i de tiltag,
der vurderes som ngdvendige, for at havnen kan leve op til de krav, et moderne
transportcenter stiller for at kunne deltage i transportkederne.

Analysen viste endvidere, at de danske havne er meget forskellige bade i starrel-
se, organisation og produktion.

Analyseresultaterne pegede pa, at vaekst i danske havne forudsetter starre hav-
ne, som kan udnytte stordriftsfordele og udnytte havnenes potentialer som
transportcentre.

Mange byer er opstaet i tilknytning til en havn eller omvendt. Gennem tiden har
havnen og byen udviklet sig sammen og veeret afhaengige af hinanden. Havnene

har vaeret centrum i byernes udvikling, og de ligger som regel ogsd i dag i forbin-
delse med byernes kerneomrader.

De senere ar har byerne haft en stigende interesse for at fa adgang til at etablere
nye erhvervs- og boligomréader ned til vandomraderne pé de eksisterende havne-
arealer.

Det er udtrykt5, at en vaesentlig hindring for havnenes overgang til mere forret-
ningsorienterede organiseringsformer, er den tatte tilknytning mellem havnens
drift og havnearealerne.

Der skal gennemfares en undersggelse af, om det er muligt og hensigtsmaessigt at
adskille havnearealer og havnedrift pd en sddan méde, at kommunalbestyrelser-
ne bevarer kontrollen med byernes potentielle udviklingsarealer ned til vandom-
raderne, mens havneudviklingen varetages af havneselskaber.

1.2.6. EU havnepolitik

Det er ikke kun i Danmark, at interessen samler sig om udviklingen af et godt
samspil mellem transportformerne for at mindske trafikken pa vejnettet.

5 Jwvnfor bilag 1 i denne rapport om organisationsformer



22 | Danske havne til fremtidens transportlgsninger

Kommissionen fremsatte i 2001 et forslag til et havnetjenestedirektiv med sigte
pa at gge adgangen til at udfare havnetjenester. Hensigten var, at gge gennem-
skueligheden ved udvelgelse af operatarer i de europziske havne til at udfagre
disse opgaver. Forslaget faldt imidlertid ved en afstemning i Parlamentet i efter-
aret 2003.

Kommissionen genfremsatte i efterdret 2004 et lidt &endret forslag til et havne-
tjenestedirektiv med sigte pa at gge adgangen i de europaiske havne til at udfere
havnetjenester. Forslaget kom til afstemning i Parlamentet i januar 2006, hvor
det fik et flertal imod sig. Forslaget blev officielt trukket tilbage i marts 2006.

De europziske havne er organiseret pa vidt forskellige mader, hvilket ogsa af-
spejles i enkelte lande.

Der findes ingen sektorlovgivning i EU for de europaiske havne, men sektoren
reguleres af de generelle lovgivningsrammer herunder EU-konkurrencereglerne.

En raekke EU lande har ingen lovgivning specifikt rettet mod havne, mens Dan-
mark har en havnelov, der bl.a. fastseetter bestemmelser om havnenes organise-
ring, og de forpligtelser og rettigheder havnene har med forskellig organisering.

Kommissionen har i juni maned 2006 igangsat en debat om den fremtidige hav-
nepolitik i EU med et udgangspunkt som:

« Offentlig statte ma gives til udbedring eller fornyelse af infrastrukturen som
flere serviceudbydere, rederier m.v. kan bruge (bl.a. kajanlag, lagerbygnin-
ger, logistiksystemer, tilkgrselsveje, oprensning af sediment i bassiner og sejl-
render, isbrydning, afmearkningsbgjer, energi- og vandforsyning).

« Offentlig statte ma alene anvendes til de bevilgede formal og ikke til kryds-
subsidiering.

» Reglerne skal geelde for havne med en arlig godsmangde pa over 1,5 millioner
tons om aret. Kommissionen laegger sig derved op ad de eksisterende regler for
statte til havne i det transeuropaiske netveerk pa transportomradet (TEN-T).

Debatten om den fremtidige EU politik er tilrettelagt som temadrgftelser med
organisationer, virksomheder og myndigheder.
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Box 1.7 Hovedudfordringerne i EU havnepolitikken

o Koncessioner og havnemyndigheder

o Statsstgtte, finansiering og havnetakster

e Miljg og havnesamarbejde

o Rekruttering og andre operationelle flaskehalse

o Logistik, baglandsinfrastruktur og administrative forenklinger
o Forhold til EU’s naboer og salgsfremmende tiltag

Det forventes at Kommissionen pa et tidspunkt fremsaetter retningslinier for
statsstgtte til havne. Retningslinierne for statsstgtte kan omfatte etableringen af
havneanleg, driften af havneinfrastruktur og havnetjenesteydelser.

Reglerne forventes at ville operere med en opdeling af havnene efter starrelse.
De vaesentligste skal ses i relation til

Box 1.8 Danske EU interesser

o Etablering af feelles statsstatte regler for alle havne i EU

« Mulighed for at udbydere af havnerelevante ydelser kan fa adgang til at
udbyde ydelserne i alle europziske havne

e Adgang til investeringer i terminaler m.m. i europaiske havne

o @gede muligheder for effektiviseringer af transportomréadet herunder
muligheden for anvendelse af store vogntog og I1SO containere pa tveers
af landegraenserne

»  Security regler skal tilpasses de enkelte havnes vilkar

Fra dansk side er det opfattelsen, at de forskellige EU stgtteprogrammer ikke ma
forvride konkurrencen til eksisterende skibsruter. Fra dansk side arbejdes der
pa, at midlerne s vidt muligt anvendes i forbindelse med etablering af manglen-
de infrastrukturer i havnenes bagland.
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1.3. Rapportens struktur

Rapportens konklusioner og anbefalinger er sammenfattede i kapitel 1.

I kapitel 2 belyses status for den danske havnesektor.

I kapitel 3 gennemgas havnenes organisering og erhvervsmuligheder.

I kapitel 4 gennemgas eksterne forhold af betydning for havnenes udvikling.

| kapitel 5 fremlaegges visioner og malseatninger for havnesektoren mod 2025.
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2. Havnesektorens funktioner

| dette kapitel praesenteres en status for den danske havnesektor, der danner
grundlaget for udviklingen af havnesektoren til fremtidens transportlgsninger

2.1. Status for den danske havnesektor

Den danske havnesektor spiller en central rolle for godsomsatningen i Danmark.
Der er ca. 120 havne, der alle betjener virksomheder i havnenes bagland. Knapt
90 havne er godkendt efter EU standarder til at betjene skibe i international fart.

2.1.1. Havnenes godsomsatning

Havnene omsatte i 2005 ca. 100 mio. tons gods. Derved gar 70 pct. af Danmarks
udenrigshandel via havnene. Hertil kommer ca. 30 mio. tons gods transporteret
mellem danske destinationer.

Danmarks udenrigshandel udgjorde i 2005 knapt 100 mio. tons gods. Af de sam-
lede godsmaengder blev ca. 70 pct. handteret via danske havne, mens ca. 24 pct.
kom til landet som vejgodstransport.

I de indenlandske godsstremme transporteres yderligere 30 mio. tons gods mellem
danske havne. Heraf transporteres ca. 10 mio. tons gods pa feergeruter.

De danske havne og havnesektoren spiller saledes en central rolle for godsom-
setningen og den samfundsgkonomiske udvikling i Danmark.

Havnesektorens betydning skal ses savel i en transportpolitisk som i en er-
hvervspolitisk sammenhang.

De danske havne hgrer ikke til blandt de stgrste i Europa, men forskellige inter-
nationale undersggelser peger pa, at de danske havne har et godt omdgmme. Det
ma anses som et godt udgangspunkt for at udvikle en god havnesektor og dens
deltagelse i den internationale konkurrence i transportmarkederne.

Sével i de globale som i de intereuropeiske forsyningskeder fra produktion til
forbrug er havnene det afggrende omdrejningspunkt for transportformernes om-
ladning af gods mellem sg- og landtransport og udnyttelsen af de enkelte trans-
portformers steerke side.
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Havnenes naturlige funktion for vareudvekslingen mellem sg- og landtransport
medfgrer, at der bliver stor fokus pa havnenes rolle som transportcentre og deres
evne til at udvikle omkostningseffektive, tidsbesparende havneaktiviteter, og
samtidig veere udstyret med den ngdvendige og moderne teknik til udfgrelse af
opgaverne bade i forhold til sgtransport og til landtransport.

Centralt for at udvikle havnene til konkurrencedygtige transportcentre star et
godt samarbejde med bl.a. havnevirksomhederne og transportarerne, der alle bi-
drager til den samlede effektivitet og synlighed for transportcentrene.

Den danske havnesektors stgrste samfundsmaessige udfordring er en fortsat
effektivisering saledes, at en stgrre andel af den fremtidige transportvaekst
udfgres gennem de danske havne og sgtransport, og dermed reducerer pres-
set pa vejnettet og transportformerne pa landsiden.

En reekke af havnene omseetter stort set kun et enkelt produkt: f.eks. olie i Statoil
Havnen i Kalundborg, salt i havne i Mariager Fjord eller moler i Fur Havn i Lim-
fjorden, men de fleste danske havne betjener bredt de opgaver, der efterspgrges.

De 25 starste danske havne kan opdeles i fergehavne, private specialhavne og
andre havne med blandet godsomsetning:

e 3 havne betjener hovedsagelig feergetrafik

e 5 havne er private specialhavne, som i hovedsagen omsgtter gods til brug for
den tilknyttede hovedvirksomhed, f.eks. kul til kraftvaerker og olie til raffina-
derier

o 17 starre havne har, udover de traditionelle havneopgaver, udviklet et samar-
bejde med rederier og havnevirksomheder om behandlingen af f.eks. contai-
nergods eller gods i trailere med andre aktiviteter, der tilfarer godset veerdi.
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Tabel 2.1 De 25 starste havne opstillet efter godsomsatning

De 25 stgrste Gods- Faerge- Private Andre Stgrste godsseg-

havne i 2005 ef- omsaetning havne special- havne ment

ter stgrrelse 1000 tons havne

Fredericia 17.070 x  Raolie

Arhus 11.167 X Faergegods, con-
tainer

Statoilhavnen 7.781 X Raolie

Kgbenhavn 6.675 X Mineralsk olie

Radby 5.241 X Feergegods

Helsinggr 4.290 X X Faergegods

Esbjerg 3.783 X Ro-ro-gods

Kalundborg 3.574 X Faergegods

Enstedvaerket 3.502 X Kul

Frederikshavn 2.979 X Faergegods

Alborg Portland 2.960 X Cement

Alborg 2.542 X  Mineralsk oliel

Odense 2.337 X Kul, malm og me-
tal

RAbenrd 1.615 X  Ssg, mineralsk
olie?

Gedser 1.447 X Faergegods

Hirtshals 1.439 X X Faergegods

Rgnne 1.402 X Ssg

Asnaesveaerket 1.306 X Kul

Kgge 1.278 X Ssg, feergegods

Randers 1.231 X X Ssg, trae

Grend 1.125 X x  Feergegods

Kolding 1.118 X Ssg, trae

Avedgreveerket 935 X Kul

Stdlvalsevaerket 928 X Tree, jern og stal

Vejle 894 X Tree, ssg

1 Grgnlandshavn. 2 Sten, grus og sand.
Kilde: Danmarks Statistik

Ved opgerelsen af havnenes godsomsatning bruges Danmarks Statistiks opga-
relser af godsomsatningen over kaj mellem skibe og havn. I nogle havne kom-
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mer gods ogsa til havnen med lastbil eller tog og forlader havnen igen med lastbil
eller tog, hvilket ikke indgar i opgarelsen.

Containeromsatningen var i 2005 ca. 620.000 stk. 20- fods containere (TEU). |
perioden 1997 til 2005 blev containeromsetningen i de danske havne forgget
med godt 60 pct.

Arhus Havn omsatte i 2005 knapt 400.000 stk. 20-fods containere svarende til
2/3 af den samlede containeromsatning i Danmark. Kgbenhavn og Alborg havde
henholdsvis 132.000 og 61.000 stk. De tre havne er, udstyret med store contai-
nerkraner, de sakaldte portalkraner.

De resterende godt 20.000 containerenheder bliver handteret i Fredericia, Es-
bjerg, Ranne, Hirtshals og Hundested. Havnene benytter sig i hovedsagen af
svingkraner, som kan handtere containeroperationer i et vist omfang. Esbjerg
Havn har en gldre portalkran som netop er blevet istandsat.

En stor containerkran koster rundt regnet 50 mio. kr. | den stgrste container-
havn i Arhus forventer man, at 6 af sddanne kraner skal h&ndtere havnens
400.000 -500.000 stk. 20- fods containere.

Det ma forventes, at med de store investeringsomkostninger i kraner og afszet-
ningsplads, der er forbundet med containerhandtering i havnene, er der kun be-
greenset plads til flere starre containerhavne, selv med en fordobling af contai-
nerstrgmmen til og fra Danmark over de naste 20 ar.

Graf 2.1 Godsomsatning af container- og ro-ro-gods pa sterre danske havne efter tid
710
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Kilde: Danmarks Statistik
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En fordobling af containerstrammen vil efter normale gkonomiske spilleregler
blive handteret i de havne, der har plads og er mest effektive.

En reekke af de stgrre havne ma forventes fortsat at kunne udvide deres contai-
neromseatning med containere, der skal videre til eller kommer fra Arhus, Ham-
borg og andre EU containerhavne med direkte forbindelse til andre verdensdele.

Investeringerne forbundet med den sakaldte ro-ro trafik i form af lgstrailere er
langt mindre end for containertrafik, og der skal derfor langt feerre operationer
til at deekke investeringsomkostningerne ved ro-ro trafik.

Ro- ro trafik skal bruge investeringer i lejer til ro-ro skibene, til henstillingsarea-
ler og til kgretgjer der kan transportere lgstrailere til og fra skibet. Afhaengigt af
stagrrelsen af ro-ro skibet, koster et leje til skibene og henstillingsarealer omkring
25 mio. kr. kroner.

Der er i dag ca. 15 havne, der betjener ro-ro trafik, og det ma forventes, at flere
havne, ud fra en investeringsbetragtning, vil kunne deltage i denne trafik.

Analyserapporten "Vakst i danske havne” viste, at havnene som helhed har en
god gkonomi, herunder en hgj selvfinansiering. Det ma vurderes, at den gode

gkonomi gar det muligt for havnene at foretage de investeringer, som havnene
selv vurderer som hensigtsmassige for at understgtte deres konkurrenceevne.

Selv om ambitionen for de fleste erhvervsaktive havne er, at blive starre og mere
effektive, er havnenes muligheder ngje forbundet med det udgangspunkt, den
enkelte havn har i dag, herunder den geografiske placering i form af tilgeengelig-
hed fra vand- og landsiden og baglandets virksomheder og deres efterspgrgsel ef-
ter transport. Det kan ligeledes give serlige udfordringer for trafikken til og fra
havnen, hvis den er placeret i et teet befolket omrade.

@get opmarksomhed i alle havne p& havnens effektivitet, havnekapacitet, bag-
landsinfrastrukturer, veluddannet arbejdskraft samt salgsfremstad i relevante
markeder vil veere kernepunkterne i de danske havnes evne til at konkurrere med
andre indenlandske og udenlandske havne.

Den forventede ggede godsomszatning vil kunne bidrage til stgrre lgansomhed i
havnene. Seerligt i de stgrre havne kan den ggede lgnsomhed inspirere til ggede
investeringer i havneinfrastruktur, som kan underbygge havnenes udvikling og
imgdega de kapacitetsudfordringer andre europeiske havne er havnet i som f.
eks. Rotterdam.
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Rapporten "Vekst i danske havne” sammenlignede det gkonomiske resultat i de
25 stgrste havne. Resultatet viste, at overskudsgraden er ca. 2,5 gange hgjere i
den stgrste havn med den stgrste godsomseetning i forhold til den mindste.

Gennemfgrte investeringerne i danske havne i perioden 2001-2006 fremgar af
nedenstaende tabel 1.3. Tallene omfatter alle de starste havne og reprasenterer
89 pct. af omseetningen blandt medlemmer i Danske Havne.

Udviklingen i tallene fluktuerer, men viser en klart stigende tendens, hvor stig-
ningen udggr ca. 85 pct. fra 2001 til 2006.

Tabel 2.2 Investeringer i danske havne i perioden 2001-2006
Ar 2001 2002 2003 2004 2005 2006 Total

Mio. kr. 477 579 424 646 1.089 879 4.094
Kilde: Danske Havne

2.1.2. Havnesektorens samfundsmaessige betydning

Havnesektoren har stor betydning for den danske og internationale handel, og der-
med ogsa for udviklingen af velstanden, der understgttes af den globale udvikling.

Med udgangspunkt i den stigende interesse i offentligheden for havnesektorens
gkonomiske og lokaliseringsmaessige betydning for byerne og deres opland, har
Danske Havne og Syddansk Universitet udviklet en metode, der kan vurdere en
havns gkonomiske betydning lokalt og regionalt.

Beregningsmetoden kan beregne afledte effekter for en region af gkonomisk ak-
tivitet relateret til en bestemt havn og viser de enkelte havnes betydning for den
lokale veerditilveekst, beskaftigelse og skatteindkomst.

Til brug for beregningen har Syddansk Universitet i farste omgang fastlagt, hvil-
ke virksomheder som har vaesentlig betydning for 3 forskellige havne. Dette er
gjort pa baggrund af havnenes samfundsmaessige betydning pa beskaeftigelsen,
indkomstskabelsen og skatteindkomsten.

Beregningerne er i fgrste omgang foretaget for havnene i Kalundborg, Nakskov
og Odense. Beregningerne omfatter havnene og havnevirksomhederne, men ogsa
andre relevante virksomheder som f.eks. er afhangig af beliggenheden pa hav-
nen eller virksomheder, der er leverandgrer til andre virksomheder pa havnen.

Resultaterne fra de tre havne blev praesenteret pa Danske Havnes arsmgde i Fre-
derikshavn, og viser, at de virksomheder, som har veesentlig tilknytning til den
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enkelte havn ud over den direkte gkonomiske betydning, har en vaesentlig afledet
effekt pd andre virksomheder, som leverer leverancer ud af havnen og aktivitet i
den lokale og regionale gkonomi.

Ud over de indirekte virkninger er der ogsa foretaget beregninger af virkninger,
der er en konsekvens af indkomstskabelsen af de direkte og indirekte aktiviteter.
Det forbrug, der er en konsekvens af indkomsten, medferer fortsat yderligere ak-
tivitet og dermed arbejdspladser, skatter, indkomster og produktionsveerdi.

Tabel 2.3 Betydningen af de tre havne i Odense, Nakskov og Kalundborg

beskaftigelse! veerdiskabelse? skatter og afgifter 2
Odense 2.321 1.344 385
Nakskov 1.770 1.010 278
Kalundborg 1.732 1.025 310

tfuldtidsjob 2mio. kroner
Kilde: Syddansk Universitet

Lidt forsigtigt kan det konkluderes den danske havnesektor har en veesentlig er-
hvervsmaessig betydning. Ikke mindst for de direkte etablerede arbejdspladser i
havnesektoren, men ogsa for arbejdspladser i virksomheder omkring havnene
med direkte eller indirekte tilknytning til havnesektoren.

2.1.3. Havneklynger

Et led i et gget samarbejde i havnesektoren kan vere etablering af formelle eller
uformelle havneklynger, der kan understatte de samlede aktiviteter med fordele
for savel havneklyngen som den enkelte virksomhed i havneklyngen.

En havneklynge kan for alle praktiske formal defineres som et szt af uafhaengige
firmaer og institutioner, der har veaesentlig tilknytning til en havn.

Der kan i grove treek identificeres 5 havneklyngeaktiviteter, der skaber den gko-
nomiske aktivitet i en havn og hvorfra, der kan skabes verdi for deltagerne i
havneklyngen. Disse er vareekspeditions-, transport-, information samt industri-
og handelsaktiviteter.

Det er ikke ngdvendigt, at de virksomheder, der er beskaftiget med disse aktivi-
teter, fysisk er placeret i havnen. En virksomhed, der eksempelvis forarbejder va-
rer, der er indskibet til en havn, vil veere en del af havneklyngen, selvom virk-
somheden er placeret udenfor havnen.
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Udviklingen af havneklynger er saledes knyttet til erhvervsudviklingen i havne-
regionen. For de stgrre havne vil det derfor veere gnskeligt at skabe bedre inte-

gration med erhvervsvirksomheder i de omkringliggende regioner, for at skabe
dynamik og fremdrift i den enkelte havn.

Udvikling af regionale havneklynger kan styrke den enkelte havns position som
dominerende inden for handteringen af én eller fa typer gods, der er vigtigt for
produktionen i den relevante regionale klynge.

Steerke danske havneklynger kan vare centrale for udviklingen af konkurrence-
evnen for havnene, sarligt i lyset af, at selv de stgrste danske havne er sma i for-
hold til de betydende udenlandske havne i Tyskland, Holland, Belgien.

2.1.4. Internationale undersggelser af danske havne

De danske havne harer ikke til blandt de stgrste i Europa, men forskellige inter-
nationale undersggelser peger pa, at de danske havne har et godt omdgmme. Det
ma anses som et godt udgangspunkt for at udvikle en bedre havnesektor.

World Economic Forum® og den internationale managementskole International
Institute for Management and Development (IMD) har begge gennem flere ar
gennemfgrt internationale sammenligninger af landenes komparative styrker og
svagheder i relation til at skabe et godt erhvervsklima, en god konkurrencedyg-
tighed og vaekstpotentiale i bred forstand. De to analyser inddrager transport og
infrastruktur som vigtige parametre. Danmark indgar i begge analyser.

World Economic Forum offentliggjorde i september 2006 en omfattende inter-
national sammenligning af 125 landes komparative styrker og svagheder i form
af det sdkaldte Global Competitiveness Indeks (GCI). Indekset omfatter mere
end 170 indikatorer, herunder indikatorer for transportinfrastrukturen.

Undersggelsen der er offentliggjort i The Global Competitiveness Report (GCI)
2006-2007 viser, at kvaliteten af havneinfrastrukturen i Danmark er vurderet til
en placering som nummer 6.

Den anden undersggelse vedrarer evnen til at fastholde og udvikle et konkurren-
cedygtigt erhvervsliv, offentliggjort i juni 2006 af den schweiziske management-
skole IMD i sin arbog World Competitiveness Yearbook IMD, 2006.

6 World Economic Forum er en uafhengig international organisation, der hvert ar arrangerer topmg-
der i Davos i Schweiz, hvor en raekke af verdens ledere og andre meningsdannere mgdes for at drofte
globale problemstillinger. Organisationen har hovedsaede i Geneve i Schweiz. Den internationale ma-
nagementskolen IMD er ligeledes lokaliseres i Schweiz med hovedsade i Lausanne.
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Sammenligningen, der er gennemfgrt for 53 lande og 8 udvalgte regioner pa me-
re end 300 indikatorer, viser, at Danmark hvad angar havne og kanaler er place-
ret som nummer 2 efter Hong Kong.

Tabel 2.4 Undersggelser af kvaliteten af havne

World Economic Forum 2006-07 IMD 2006
Havne Havne og kanaler
1. Singapore 1. Hong Kong

2. Holland 2. Danmark

3. Hong Kong 3. Singapore

4. Tyskland 4. Tyskland

5. Belgien 5. Holland

6. Danmark 6. Finland

7. Finland 7. Island

8. Japan 8. Sverige

9. F. Arabiske Emir. 9. Norge

10. Frankrig 10. Estland

Kilde: "The Global Competitiveness Report Kilde: World Competitiveness Yearbook,

2006-2007”, World Economic Forum (2006) IMD, 2006.

En tredje undersggelse vedrgrer havneproduktivitet i 2005 for Maersk Sealands
rute omfattende 13 havne i Japan, Kina og Europa. Undersggelsen viser, at Arhus
Havn med 34 lgft i timen pr. kran er mere effektiv end andre havne i Europa.

Tabel 2.5 Produktivitet ved containerhandtering i forskellige havne (2005)
Havneproduktivitet for Maersk Sealand i 13 havne i Japan, Kina og Europa

Havn Lgft/time - Pr. kran Lgft/time - Pr. Kajplats
1. Yokohama (Japan) 46 161
2. Kobe (Japan) 42 125
3. Aarhus (Danmark) 34 88
4. Nagoya (Japan) 33 79
5. Kaohsiung (Taiwan) 32 109
6. Yantian (Kina) 31 138
7. Tanjung Pelepas (Mal) 31 127
8. Bremerhaven (Tysk) 31 120
9. Hong Kong (Kina) 30 119
10. Algeciras (Spanien) 29 118
11. Rotterdam (Holland) 26 85
12. Goteborg (Sverige) 23 85
13. Felixstowe (England) 18 61

Kilde: P& Hugget, maj 2005. TransNews Communications
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Undersggelsen viser endvidere, at Arhus Havn p& en anden konkurrenceparame-
ter, som lgft pr. time pr. kajplads har et potentiale til forbedringer gennem for
eksempel yderligere tilgang af krankapacitet til havnen. Arhus havn har i februar
/marts maned modtaget 2 nye kraner, der kan gge antallet af lgft/time pr. kaj-
plads.

De 3 naevnte undersggelser indikerer, at danske havnes produktion i dag generelt
vurderes som konkurrencedygtig, hvilket giver et godt udgangspunkt, nar hav-
nene gnsker at deltage i den internationale konkurrence i transportmarkederne.
Det indikerer ogsd, at havnene kan yde et vigtigt bidrag til handteringen af frem-
tidens transportmeaessige udfordringer.

2.1.5. Regulering af havne

De europaiske havne er organiseret pa vidt forskellige mader.

Der findes ingen sektorlovgivning i EU for de europaiske havne, men sektoren
reguleres af de generelle lovgivningsrammer herunder EU- konkurrencereglerne.

En raekke EU -lande har ingen lovgivning specifikt rettet mod havne. Danmark
har en havnelov, der bl.a. fastseetter bestemmelser om havnenes organisering, og
de forpligtelser og rettigheder havnene har med forskellig organisering.

Det historiske udgangspunkt for de fleste danske havne har veeret en teet forbin-
delse til det kommunale bagland, hvori havnen ligger. Med den seneste havnelov
fra 1999 har sigtet vaeret at understgtte en udvikling af havnene, der sa vidt mu-
ligt sigtede mod en starre uafhaengighed af de enkelte kommuner eller fuldsteen-
dig privatisering af havnene.

Dette er sggt opnaet ved at koble havnens organisationsform sammen med ret-
tigheder til at drive forskellige typer forretningsvirksomhed, som normalt vare-
tages af private. Jo mere privat havnen er organiseret, desto flere aktiviteter méa
havnen udfare.

Havnelovens princip er, at hvis havnen fuldt ud er organiseret i privatretsligt regi
og kommunen ikke har noget ejerskab til havnen, s er der ingen begransninger
pa havnens aktivitetsomrade.

I den anden ende af spektret, m& havne, som er organiseret som kommunale
havne og dermed er teet pa eller del af den kommunale forvaltning kun udbyde
havneinfrastruktur sdsom daekkende verker, landarealer og havnebassiner.
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Mellem disse organisationsformer er der mulighed for at organisere havne som
kommunale selvstyrehavne eller som aktieselskaber, hvor kommunen ejer akti-

erne eller dele heraf.

Tabel 2.6 Sammenhangen mellem organisering og opgaver

OPGAVER
Anlzeg og  Stille kraner, Forestd hav- Udfgre skibs-

Organiserings-form drift af hav-  pakhuse og nerelateret relaterede

neinfrastruk- lign. til r&-  operatgrvirk- hjzelpetjene-

tur dighed somhed ster

Kommunal havn °
Statshavn ° °
Kommunal selvstyre- ° ° - hvis dispen- - hvis dispen-

havn sation opnds sation opnas

Helt eller delvist
kommunal ejet aktie- ° . °
selskabshavn

- hvis dispen-
sation opnas

Privatretligt organise- . . ° .
ret havn

Den kommunale selvstyrehavn er en selvstendig virksomhed, der udover havne-
infrastruktur ma stille kraner, pakhuse og lignende til rddighed for havnens bru-
gere.

De kommunale aktieselskabshavne, der er erhvervsdrivende virksomheder, kan
udfgre de samme opgaver som de kommunale selvstyrehavne, men kan derud-
over udfgre havnerelateret operatgrvirksomhed sdsom stevedorevirksomhed.

Havneloven har med denne struktur etableret et incitamentssystem, der indebee-
rer, at havnene far flere rettigheder jo mere havnene er organiseret pd normale
markedsvilkar.

Det kan efter 7 &r med Havneloven konstateres, at 10 havne er blevet etablerede
som aktieselskaber med helt eller delvist kommunalt ejerskab. Heraf har 3 havne
dannet ét feelles aktieselskab.
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Tabel 2.7 Fordelingen pa havnetyper af havne med international trafik
Antal havne med international trafik

Kommunale havne 11
Kommunale selvstyrehavne 40
Helt eller delvist kommunalt ejede aktie-

selskabshavne 7
Private havne 28

Spargsmalet er, om de forskellige trin i havnenes udvikling hen til den privatret-
lige organisering har de rette incitamenter. Dette spgrgsmal analyseres nermere
i kapitel 5.

Ved havnelovens tilblivelse var der en erkendelse af, at nogle havne allerede hav-
de rettigheder eller hidtil havde udfert opgaver savel i relation til stevedorevirk-
somhed som til skibsrelaterede hjelpetjenester, og at de fortsat skulle have lov til
at udfare disse opgaver, uafhaengigt af den organisationsform havnen ville veelge.
Disse rettigheder benavnes "grandfather rights”. Spergsmalet er behandlet neer-
mere i kapitel 3.

2.1.6. Kommunalreformen og Havneloven

Med virkning fra 1. januar 2007 har Danmark i alt 98 kommuner, hvoraf 80 kom-
muner har en eller flere havne. Nedenstéende tabel viser antallet af kommuner far
og efter kommunalreformen og antallet af kommuner med en eller flere havne.

Tabel 2.8 Antal kommuner med havne fagr og efter kommunalreformen

Antal kommuner Kommuner med havne
Fgr kommunalreformen 267 ca. 100
Efter kommunalreformen 98 80

Hovedparten af de nye kommuner har en eller flere havne. Det ma forventes, at
flere kommuner gnsker at forenkle og effektivisere driften og administrationen,
dels hvor havnen er en del af den kommunale administration og dels for havne,
hvor kommunalbestyrelsen styrer havnen.

Transport- og Energiministeriet finder, at der vil vaere en raekke muligheder for
samdrift inden for havnelovens rammebestemmelser vedrgrende kommunale
havne, kommunale selvstyrehavne og havne, der er helt eller delvist kommunalt
ejede aktieselskaber.
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Transport- og Energiministeriet har kun haft enkelte henvendelser om hvorvidt
patenkte samdriftsforhold vil vaere i overensstemmelse med Havneloven. Skulle
mange kommuner fremseette gnsker om samdrift, der ikke er forenelige med den
nuvearende havnelov, vil sddanne gnsker blive taget under overvejelse ved den
farstkommende @&ndring af Havneloven.

2.1.7. Sikring af danske havne

Danmark har ca. 120 havne, der i starre eller mindre grad afskiber eller modta-
ger gods.

1 2004 vedtog EU en forordning om securitymaessig sikring af havne med inter-
national trafik. Forordningen blev fulgt op med et direktiv fra 2005.

Box 2.1 EU forordning 725/2005

e Forordningen har fokus pa samspillet mellem skib og havneomradet

« Havneomrader defineres som anlaeg og bygninger til at betjene skibe i in-
ternational fart

o Der udarbejdes en sarbarhedsvurdering for hvert omrade

o Der udarbejdes en sikringsplan til hvert omrade

o Sikringsplanen indeholder konkrete tiltag efter det aktuelle trusselsni-
veau

o Feerger og starre skibe i national fart omfattes af regelseettet pr. 1. juli
2007

| alt 87 danske havne valgte at blive sikrede efter forordningens bestemmelser.
Som grundlag for havnenes valg har vaeret havnenes egne kommercielle vurde-
ringer af omkostningerne set i forhold til de forventede indtaegter. Det ma anta-
ges, at havnenes beslutninger er truffet ud fra, at de enkelte havne har gnsket at
bevare muligheden for at tiltreekke skibe i international fart.

Box 2.2 EU direktiv 65/2005

« Direktivet har fokus p& havnens aktiviteter og infrastruktur som helhed

o Havnens omrade fastleegges

« Der udarbejdes en sarbarhedsvurdering af havnens omrade

« Der udarbejdes en sikringsplan for hele omradet, hvis oprindelig plan ik-
ke daekker

o Sikringsplanen indeholder konkrete tiltag efter det aktuelle trusselsni-
veau
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Med virkning fra 15. juni 2007 skal det seneste EU direktiv om bedre sikring af
havne vere implementeret. Hensigten med direktivet er at understatte den sik-
ring, der allerede er sket i havnene efter forordningen. Dette skal ske ved at se
havnene som en helhed i stedet for som i dag at se pa havnen i sektioner. Gene-
relt forventes de nye direktivbestemmelser ikke at medfgre ggede securitymaessi-
ge tiltag i havnene.

Imidlertid indeholder den oprindelige forordning fra 2004 flere tempi for im-
plementeringen af sikringstiltag. Der er séledes bestemmelser om at indenland-
ske faerger over en vis stgrrelse med virkning fra 1. juli 2007 skal omfattes af sik-
ringsbestemmelserne. Det indeberer, at de involverede faergehavne ogséa skal
gennemga en sarbarhedsvurdering og have udarbejdet en sikringsplan.

Endvidere skal skibe i national fart over en vis stgrrelse undergives sikringsbe-
stemmelserne, hvilket ogsa er tilfeelde for havne, der far anlgb af disse skibe.”

Det forventes pé den baggrund, at antallet af havne med sikringsplaner vil stige
lidt med udgangspunkt i de nye bestemmelser. Samtidig kan der vaere nogen af de
oprindelige 87 havne, som ikke fortsat gnsker at opretholde sikringen af havnen.

2.1.8. Masterplaner for havnene

Flere havne har udarbejdet en flerdrig masterplan med overvejelser om havnens
produktion og fysiske udvikling for at opna et samlet strategisk overblik over den
enkelte havns fremtid. | nogle masterplaner indgar ogsa spgrgsmalet om afgivel-
se af arealer til byernes udvikling mod vandomréder.

Havnenes arbejde med masterplanerne indebarer bl.a. overvejelser om den
fremtidige efterspgrgsel efter havnens services og fysiske udvikling. I nogle hav-
ne har der endog veret tale om hel eller delvis flytning af havnen.

Udover moderniseringer af infrastrukturen i havnene, medfarer de samlede
overvejelser om havnene, at der i hgjere grad er gennemfgrt en dialog mellem
havnen og havnevirksomhederne for at fa afstemt forventningerne til den frem-
tidige indsats.

Tilsvarende er dialogen styrket mellem havnen, offentligheden og den pageelden-
de kommune om &ndringer i havnene. Som produkt af den ggede dialog har op-

7 Bestemmelserne er gennemfart ved Sgfartsstyrelsens tekniske forskrift af 29. november 2006.
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merksomheden ogsa rettet sig mod manglende eller utilstraekkelige infrastruktu-
rer i havnenes bagland, som havnene ikke alene har adgang til at &ndre pa.

En reekke havne har udarbejdet sddanne masterplaner, og der er givetvis flere
som i starre eller mindre udstreekning har gennemfgrt de relevante overvejelser.

Tabel 2.9 Havne med udarbejdede masterplaner®

Abenra 1999

Alborg omkring 1970 og igen 2006
Arhus 1997

Skagen 2003

Odense forventet 2007
Nakskov forventet 2007
Kgge 2001

Kolding 2005
Kalundborg 2006
Hirtshals 2005
Hanstholm 2003
Fredericia forventet 2007
Esbjerg 2005

Box 2.3 Indhold i masterplaner

Konkret eksempel pa indhold i en masterplan

Kalundborg Havn offentliggjorde i oktober 2006 sin masterplan for havnens
udvikling.

Grundlag:

o flere prognoser for trafikkens udvikling,

o vurderinger af den eksisterende infrastruktur

o behovet for nye udviklingsomrader

8 Flere andre havne har forskellige typer udviklingsplaner for havnene
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Tidshorisont 20 ar
Forudsetning er en revurdering undervejs, styret af udviklingen

Rammen for masterplanen er en beskrivelse af de ngdvendige udbygninger
pa den korte horisont, men ogsa en fastleeggelse af de rammer havnen ser for
hele perioden.

o

Mal
« atfjerne den tunge feergetrafik veek fra byomréadet
o at frileegge havnefronten set fra byen

e at udbygge havnearealer

» atfa gget vanddybde ved ny kajplads

o atetablere skibstrafik

e atsikre plads til modulvogntog

Instrumenter

o masterplanen vil blive brugt i forbindelse med gennemfgrelse af en vur-
dering af virkningerne pa miljget, og den indgar derved i den offentlige
planproces og miljgvurdering

o havneinvestering pa 431 mio.kr

2.2. Dansk godstransport

De samlede godsmeangder i dansk udenrigshandel var i 2005 ca. 100 mio. tons
gods, hvoraf ca. 70 % blev handteret via de danske havne, ca. 24 % ved vejgods-
transport, mens knapt 6 % blev handteret som jernbanegods.

Den internationale samhandel forventes, i takt med den fortsatte gkonomiske
veekst og den ggede europaiske integration, at vokse i de kommende ar. Dan-
marks Transportforskning skenner, at de samlede godsmangder til, fra og gen-
nem Danmark vil vokse med mere end 75 pct. frem til 2025.

De starre transportmangder giver alt andet lige mere trafik og gget traengsel, og
medfgrer et stgrre pres pa infrastrukturen.

Regeringens strategi for handtering af de stigende godsmaengder bestar af fol-
gende hovedindsatsomrader:
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Box 2.4 Regeringens godsstrategi

« effektive infrastrukturer med gode hovedforbindelser mellem Danmarks
regioner og mellem Danmark og udlandet,

e gode rammebetingelser for effektivisering af de enkelte transportformer

o udvikling af effektive transportcentre og et godt samspil mellem trans-
portformerne.

Samspil mellem transportformerne er indgaende behandlet i Transport- og
Energiministeriets oplag af oktober 2006 med samme titel.

Centralt er udfordringen, at transportformerne skal blive bedre til at samarbejde
i de tilfeelde, hvor det er effektivt.

Den moderne og effektive logistik tager udgangspunkt i, at de enkelte transport-
former har forskellige styrkepositioner og kan vere et redskab for benyttelsen af
flere transportformer, hvor det er den mest effektive lgsning.

Det ggede samspil mellem transportformerne kan tillige i en raekke situationer
sikre en bedre udnyttelse af infrastrukturen, og kan dermed bidrage til at reduce-
re de forventede ggede treengselsproblemer og reducere belastningen af miljget.

Et andet centralt element er, at investeringer i infrastrukturen er grundlaget for
hgj fremkommelighed i samfundet og reducerer omkostningerne ved handel og
transport. Reduktion af traengselsproblemerne kan bl.a. ske gennem investerin-
ger i udbygning af infrastrukturen.

Velfungerende og effektive adgangsveje til havnene er serligt centralt for udvik-
lingen af effektive havne.

Havne som transportcentre

Havne kan opfattes som transportcentre. | transportcentre sker udvekslingen af
gods mellem transportmidler. Transportcentre er infrastrukturanleeg, der kan
betjene et eller flere transportmidler, men det er kun i havnene at sgtransporten
kan serviceres.

Transportcentre savel i havne som andre transportcentre er gkonomisk og tids-
maessigt kritiske punkter for godstransporten pa grund af den tid og omkostning,
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der er forbundet med omladningen mellem transportformerne i transportcent-
rene.

De betydende danske transportcentre kan kort beskrives som de stagrre havne og
feergehavne, de starre vejtransportcentre, jernbaneknudepunkterne i Taulov og
Hgje Tastrup samt lufthavnene i Billund og Kegbenhavn.

Transportcentrenes sterke side er den sammenhang, centrene giver for samar-
bejdet i transportkaederne, samt konsolidering af gods og veerdiforggelse i den
samlede transportkeede.

Fra nogle transportcentre foretages distributionen af varer, ligesom der kan fore-
findes lagerhoteller, pakhuse og andre servicefunktioner. Transportcentrenes
funktioner kan herudover omfatte aktiviteter som konsolidering og opsplitning
af gods eller anden veerdiforggende virksomhed.

Havnenes kerneopgaver bestar i anleeg og drift af infrastruktur. Afhaengig af den
valgte organisationsform kan nogle havne derudover stille kraner, pakhuse m.m.
til rddighed, udfere havnerelateret operatgrvirksomhed, og hvis havnen har opnaet
dispensation efter Havneloven, kan den udfgre skibsrelaterede hjalpetjenester.

Det afggrende for havnene som transportcentre er, at uanset opgaven, kraever
Igsningerne teet samarbejde mellem havne, speditgrer, skibsmeeglere, havnevirk-
somheder, vognmand og rederier eller andre, der kan tilfare transportcentret
yderligere aktivitet og kvalitet.

Private havne kan selv foresta disse opgaver, hvis de ud fra deres markedsmaessi-
ge overvejelser gnsker det.

Fokus for havnesektoren er at styrke samarbejdet og arbejdsdelingen mellem de
enkelte havne mellem havne og havnevirksomheder, og dermed skabe grundlag
for stordriftsfordele og en lgbende effektivisering af driften med fordele for de
samlede transportkaeder og havneklynger.

| alle danske havne er nzrskibsfart et veesentligt element. Ved denne type trans-
porter forstas indenlandske sgtransporter eller sgtransporter mellem landene i
Europa eller i relation til lande med teet beliggenhed til Europa, f.eks. Rusland el-
ler de nordafrikanske lande i Middelhavet.

De danske havne betjener i dag skibe i nerskibsfart med varieret massegods som
grus, sand og sten eller olieprodukter, men en raekke havne modtager eller af-
sender ogsa stykgods eller containere og trailere.
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Mange forbindelser i naerskibsfart har faste ruteplaner, der sejler som linietrafik.

Et andet transportmaessigt vaesentligt sgtransportomréde er den sékaldte deep
sea transport. Herved skal forstés transport med skib mellem kontinenterne som
f.eks. Europa og Asien, Amerika eller Afrika.

Kun én dansk havn har i dag en direkte deep sea forbindelse. Det er Arhus Havn,
der gennem rederiet Maersk Line har direkte forbindelse til Asien en gang om
ugen.

Pa landsiden betjener havnene lastbiler, og visse stgrre havne tillige har jernba-
nespor, der forbinder havnen med jernbanenettet.

Havnenes betydning i fordelingen af godsstremmene gar dem til naturlige trans-
portcentre som det ngdvendige bindeled mellem sgtransport og andre transport-
former, og opgavelgsningen har dermed stor betydning for udviklingen af de
mest energi- og miljgvenlige transportkeder. Det er en af grundene til at netop
havnene spiller en central rolle i forbindelse med f.eks. indfarelsen af modul-
vogntog.

Spargsmalet er, om den funktionelle opgavelgsning i transportcentrene i havne-
ne ngdvendigger endringer i de rammer, der er givet gennem Havneloven, eller
om opgavefordelingen, der er en konsekvens af havnelovens bestemmelser om
sammenhang mellem rettigheder og pligter, deekker behovet for den ngdvendige
opgavelgsning og effektivitetsudvikling.

Havneloven giver i dag adgang for aktieselskabshavne til at udfgre terminaldrift
og f.eks. drift af tanklager, mens kommunale selvstyrehavne kan opna dispensa-
tion til at udfgre opgaver, som havnene ikke kan fa lgst pa anden vis.

Fordelingen af denne type opgaver mellem havne med forskellig organisering og
andre aktarer er dermed veldefineret, og der er ikke nogen indikationer pé, at
ngdvendige opgaver ikke bliver udfert.

Kategorisering af havne

I Sverige er der nedsat en sdkaldt Udredningskommission, der skal fremsztte
forslag til udpegning af havne med national svensk betydning. Hensigten er, at
der skal fremkomme forslag om, hvordan havnenes samlede infrastruktur og
ressourcer kan udnyttes mere effektivt.

Formalet er at skabe forudsatningen for at opna mere omkostningseffektive
godstransporter.
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Som middel til den gnskede effektivisering af udnyttelsen af infrastrukturen skal
der fra svensk side identificeres havne af strategisk betydning, og der skal i den
sammenhang stilles forslag om, hvilke havne, der skal gives prioritet i forhold til
andre havne, nar det gzlder statslig finansieret infrastruktur. Det handler bl.a. om
prioriteringen af de statslige infrastrukturmidler.

Den svenske havnestruktur er i hovedsagen udviklet, ejet og finansieret med ud-
gangspunkt i den kommunale sektor, og den minder pd den made om de danske
havne.

Udredningskommissionen forventer at afslutte sit arbejde i efteraret 2007. Til-
svarende overvejelser sker i Norge.

Det ggede behov i Danmark for at havnene bidrager til lgsningen af en starre an-
del af den fremtidige transportvaekst og et parallelt gnske om effektive infra-
strukturer, retter opmarksomheden hen pé de fordele og ulemper, en udpegning
af havne kan indebeere.

| det svenske direktiv, der danner grundlaget for udpegningen af havne er det
specifikt naevnt, at prioriteringen ikke skal betragtes som en endegyldig udpeg-
ning, da forudseetningerne for udpegning kan forandres. Der kan stilles spgrgs-
mal ved, hvad det indebaerer for havne, der ikke bliver prioriterede.®

De udpegede svenske havne far en prioriteret stilling som knudepunkter i det
svenske transportsystem. De Kriterier, der vil veere afggrende for om en havn bli-
ver prioriteret i transportsystemet, omfatter bl.a. godsomsatningen, eksisteren-
de infrastruktur, miljgspgrgsmal og udviklingspotentialet.

Det kunne overvejes, om der ogsa i Danmark er grundlag for en sddan overordnet
og eksplicit prioritering af havnene. Der er imidlertid bade fordele og ulemper.

Identificeringen kunne have betydning ved, at statslige investeringer i forbindel-
se med baglandsinfrastruktur til havne, fortrinsvis bliver kanaliseret til sddanne
havne af national betydning.

Den bedre baglandsinfrastruktur vil have betydning for konkurrencekraften og
de udvalgte havnes mulighed for at bidrage til lasningen af samfundets trans-
portudfordringer.

9 Fra svensk side er det noteret, at de ikke prioriterede havne ogsa i fremtiden udger en vigtig del af
transportsystemet. Disse havnes behov for tilsluttende infrastrukturer skal vurderes pa seedvanlig vis i
den nationale og regionale infrastrukturplanlaegning.
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Imod en sddan udpegning af havne med national betydning og prioritering i for-
bindelse med statslige investeringer i baglandsinfrastrukturer taler, at man der-
ved giver havne, som allerede har opnaet stor betydning en gget fordel i konkur-
rencen om de stigende transportmangder. Udgangspunktet er saledes, at man
fra centralt hold ikke ngdvendigvis er i stand til at udpege de rigtige havne, d.v.s.
de havne som vil have de starste veekstpotentialer, eller tage hgjde for eendringer
i markedet. Markedet selv vil alt andet lige veere en bedre mekanisme til at fore-
tage denne udpegning.

Hvis man fra centralt hold ikke udpeger de havne, man vil prioritere pa laengere
sigt, sa er der risiko for at mange havne investerer i forventning om, at netop de
bliver blandt fremtidens vindere.

Men hvis man fra centralt hold p& den anden side udvalger de forkerte havne, sa
er der ligeledes risiko for fejlinvesteringer.

Det er med andre ord bestemt ikke givet, at fordelene overstiger ulemperne ved
en sékaldt "picking the winner” strategi.

Spargsmalet vil ogsd kunne indga i Infrastrukturkommissionens arbejde.

Udfordringen for havnene og havnesektoren er under alle omstaendigheder fort-
sat at kunne honorere de ggede krav, markedet stiller til effektivitet, priser og
forsyningssikkerhed, for derigennem at kunne fastholde de eksisterende mar-
kedsandele, og samtidig at fa tag i starre dele af den forventede veekst.

Flere havne ma forventes med afszt i de generelt starre godsmaengder at kunne
opna ggede godsmengder til havnen. Starre effektivitet ved behandlingen af
godset kan tiltreekke flere eller stgrre skibe og dermed gge havnenes samlede
omseetning.

En statslig strategi i forhold til havnene kunne besta i gget fokus p& havnenes
baglandsinfrastrukturer, men med en fastholdelse af den nuveerende "ad hoc”
tilgang, hvor man ikke pa forhand udveelger et bestemt antal havne fra statens
side, men gar ind og vurdere mulighederne og behovene konkret, hvis der opstér
problemer i forhold til en sterre havn.

2.3. EU og godstransportsektoren

Set ud fra et regionalt europeisk perspektiv har de seneste ars abning af EU
overfor flere nye lande fra det gstlige Europa medfgrt gget konkurrence i trans-
portsektoren. Samtidig har det stgrre feelles marked gget kravene til transport-



46 | Danske havne til fremtidens transportlgsninger

keederne og kvaliteten af infrastrukturen, fordi den internationale godstransport
efter alt at demme vil vokse markant, herunder i gstersgregionen.

Den europeiske infrastruktur har allerede med EU’s retningslinier fra 1996 for
udvikling af de transeuropeiske transportnet (TEN), veeret centralt for udviklin-
gen af det indre marked i EU. EU har stattet udviklingen af det indre marked og
sggt at optimere effektiviteten af den overordnede infrastruktur. Retningslinier-
ne for de europaiske transportnet har bl.a. til formal at tilbyde infrastrukturer af
hgj kvalitet.

Alligevel oplever Central- Europa ogsd i dag steerkt trafikerede motorveje og
treengsel i centrale transportkorridorer.

Overvejelserne i forbindelse med det voksende transportbehov i Europa og barri-
ererne for fremkommeligheden pé vejinfrastrukturen i Centraleuropa har med-
virket til et starre fokus pa setransportens muligheder for aflastning af det euro-
paiske vejnet. Interessen har endvidere samlet sig om initiativer, der yderligere
kan optimere anvendelsen af de eksisterende infrastrukturer.

I sin Hvidbog fra 2001 om EU'’s transportpolitik frem til 2010 foreslog Kommis-
sionen tiltag, som havde til formal at reducere kedannelser og miljggener fra
transporten. Udfordringen skulle handteres ved overflytning af gods fra vej-
transport til sg- og banetransporter.

Kommissionen fremlagde i juni 2006 sin midtvejsevaluering af hvidbogen. Ho-
vedbudskabet i midtvejsevalueringen var, at der var brug for flere politiske tiltag,
hvor veegten i hgjere grad skulle leegges pa optimering af den enkelte transport-
form frem for at fokusere pa overflytning af gods til bestemte transportformer af
mere ideologiske grunde.

Hensigten er dermed at fremme effektive transportkeeder, hvor de enkelte trans-
portmidlers steerke sider tages i anvendelse.

Denne forstaelse af transport, hvor flere transportformer inddrages i de enkelte
transporter har ogsé faet havnesektorens interessenter til i hgjre grad at opfatte
transport i dens helhed pa tveers af transportformerne. Det geelder ogsa i den
salgs- og markedsbearbejdning f.eks. Europas Maritime Udviklingscenter
(EMUC) udgver, som tidligere fokuserede pa nerskibsfarten, men som i dag ta-
ger udgangspunkt i transportkader, og udviklingen af transport med anvendel-
sen af flere transportformer.
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Sgtransporten har sine styrker med oceangaende skibe, de sakaldte deep sea
transporter, i de globale transportkeeder mellem de interkontinentale havne i Eu-
ropa og havnene i @sten, Afrika og Amerika.

Valget af transportmiddel fra havnene vil ud over gkonomien afhaenge af afstan-
den, mangderne og lastens hastende karakter, for at udnytte de enkelte trans-
portmidlers steerke sider.

Gods, der skal transporteres over lange afstande, vil ofte blive videretransporte-
ret med skib i short sea shipping til andre havne i Europa.

Ved transporter med seerlige krav om kort leveringsfrist, bliver godset transpor-
teret med lastbiler direkte til destinationen.

Sgtransporten har sine staerke sider i forbindelse med transporter over leengere
afstande, men ogsa transporter med store mangder er interessante for sgtrans-
porten.

Ogsa skibstransporter pa kortere streekninger, sdsom faergeruter, kan i en raekke
tilfeelde veere af stor betydning for gennemfarelsen af bade nationale og interna-
tionale godstransporter.

Lastbiltransporter pa landevej i Europa er af meget stor betydning for afviklin-
gen af transportkaderne fra dgr til der for trafik. Betydningen er seerlig stor over
kortere transportstreekninger, hvor vejtransporten er afggrende for fastholdelse
og forbedringer af forsynings- og distributionskeeder.

Vejtransporterne har typisk alt afggrende betydning for pabegyndelsen eller af-

slutningen pa en transportkade. Transportformen er isar velegnet til transpor-
ter med seerlige tidsmeessige krav til leveringen. Det samme er tilfeeldet ved an-

dre forhold sdsom hastighed, fleksibilitet og mulighed for gennemfgrelse af hele
transportkeeden uden omlastning.

Mellem Nord- og Sydeuropa spiller togtransporterne i dag en vis rolle. Det ma
forventes at betydningen for trafikken mellem nord og syd og mellem gst og vest
i Europa vil kunne blive af stgrre betydning om nogle ar, nar kapaciteten er ud-
bygget, og nar teknik og systemer kan spille sammen pa tveers af landegraenser.
Det ma f.eks. forventes, at en fast forbindelse over Femern Belt vil kunne styrke
jernbanegodstransporterne mellem Skandinavien og Centraleuropa.

Det er ikke kun i Danmark, at interessen samler sig om udviklingen af et godt
samspil mellem transportformerne for at mindske trafikken pa vejnettet.



48 | Danske havne til fremtidens transportlgsninger

Kommissionen har som navnt i afsnit 1.2.6 fremsat forslag til havnetjenestedi-
rektiv i 2001 Og 2004. Forslagene faldt imidlertid ved afstemninger i Parlamen-
tet i efteraret 2003 og i januar 2006

Forslagene er senere officielt trukket tilbage.

De europziske havne er organiseret pa vidt forskellige mader, hvilket ogsa af-
spejles i enkelte lande.

Kommissionen har i sommeren 2006 igangsat en debat om den fremtidige hav-
nepolitik i EU med et udgangspunkt som:

« Offentlig statte ma gives til udbedring eller fornyelse af infrastrukturen som
flere serviceudbydere, rederier m.v. kan bruge (bl.a. kajanlag, lagerbygnin-
ger, logistiksystemer, tilkgrselsveje, oprensning af sediment i bassiner og sejl-
render, isbrydning, afmearkningsbgjer, energi- og vandforsyning)

« Offentlig statte ma alene anvendes til de bevilgede formal og ikke til kryds-
subsidiering

» Reglerne skal geelde for havne med en arlig godsmangde pa over 1,5 millioner
tons om aret. Kommissionen laegger sig derved op ad de eksisterende regler for
statte til havne i det transeuropaiske netveerk pa transportomradet (TEN-T).

Debatten om den fremtidige EU politik er tilrettelagt som temadrgftelser med
organisationer, virksomheder og myndigheder.

Box 2.5 EU temadrgftelser om havnepolitik

o Koncessioner og havnemyndigheder

o  Statsstgtte, finansiering og havnetakster

o Miljg og havnesamarbejde

o Rekruttering og andre operationelle flaskehalse

o Logistik, baglandsinfrastruktur og administrative forenklinger
e Forhold til EU’s naboer og salgsfremmende tiltag

Kommissionen forventes at fremlaegge en meddelelse i oktober 2007, der op-
summerer den gennemfgrte temadrgftelse.

Kommissionen har igangsat et arbejde med henblik pa at fremsatte retningslini-
er for statsstgtte til havne. Retningslinierne for statsstgtte kan omfatte etablerin-
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gen af havneanlag, driften af havneinfrastruktur og havnetjenesteydelser. Det er
endnu uvist, hvornar disse retningslinier vil blive fremsat.

Statsstattereglerne forventes at ville operere med en opdeling af havnene efter
starrelse.

EU’s transportkommisser har i en tale ved en konference den 1. juni 2007 i den
europziske sghavns organisation ESPO peget pa falgende hovedoverskrifter fra
debatten om den Europzaiske havnepolitik:

Beeredygtig havneudvikling, hvor miljgbeskyttelse og havneudvikling skal ga
hand i hand, savel gennem bedre udnyttelse af de eksisterende havnefacilite-
ter, men ogsa ved en tidlig integration af miljghensyn ved havneprojekter og
havneudvidelser.

Indarbejdelse af informationsteknologien i havnene og i naerskibsfarten med
henblik pa gget konkurrencedygtighed. Havnene bliver ikke kun mgdt af ud-
fordringen om gget efterspgrgsel, men ogsd med teknologiske forandringer.
Serligt den elektroniske teknologi som forventes at ville ndre og simplifice-
re samspillet mellem skib og havn, men ogsa bringe de forskellige maritime
transportaktgrer sammen i et feelles netveerk. Det forventes at ggre havnene
til et endnu vigtigere element i logistikkeederne.

Forenklinger i logistikkaederne hvor neerskibsfart og Motorways of the Sea
indgar, hvor der sarligt peges pa initiativer som:

Bedre samarbejde mellem private aktgrer ("one stop shop”), bedre samarbej-
de mellem offentlige aktarer ("one stop administrative shop”), udveksling af
data mellem aktgrer i transportkaeden, hvor de enkelte aktarer kun har ad-
gang til de ngdvendige data, med respekt af forretningsmaessige forhold.

Kommissionen forventes i juli 2007 at fremlaegge en logistikmeddelelse.
Spegrgsmalet om forenklede procedurer forventes at blive taget op i den for-
bindelse.

Ensartede spilleregler for investorer, operatgrer og brugere af havnene, her-
under statsstgtteregler, havnefinansiering, gennemskuelige tariffer i havnene.

De veesentligste danske EU interesser skal ses i relation til:

etablering af feelles statsstatte regler for alle havne i EU

mulighed for at udbydere af havnerelevante ydelser kan fa adgang til at udby-
de ydelserne i alle europaiske havne
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e adgang til investeringer i terminaler med mere i europaiske havne

« ggede muligheder for effektiviseringer af transportomradet herunder mulig-
heden for anvendelse af store vogntog og 1SO containere pa tveers af lande-
grenserne

Fra dansk side er det opfattelsen, at de forskellige EU statteprogrammer TEN-T
og Marco Polo 11'° ikke ma forvride konkurrencen til eksisterende skibsruter. Fra
dansk side arbejdes pa, at midlerne sa vidt muligt anvendes i forbindelse med
etablering af manglende infrastruktur i havnens bagland, til forhold der kan
hjeelpe sgfarten og til udvikling af havneeffektiviteten.

2.3.1. Teknologisk udvikling

Hénd i hand med den globale produktionsudvikling og arbejdsdeling har udvik-
ling af transportteknologi, informationssystemer og databehandling spillet en
stor rolle for udviklingen af den samlede og effektive transportkede.

Starre skibe, en gget anvendelse af containere i stedet for handtering af stykgods
eller massegods, forbedrede logistiksystemer og mere effektiv anvendelse af IT
veerktgj muligger udnyttelse af stordriftsfordele ved sgtransport.

Den effektive tilrettelzeggelse af transportkederne fra dgr til dgr gennem enklere
omlastning af gods i containere mellem transportformerne sikrer et relativt hur-

tigt transportflow.

Som det fremgar af nedenstéende tabel er antallet af containere steget 35 pct. i
perioden 2002-2005.

Tabel 2.10 Global udvikling i antal containere

2002 2003 2004 2005
FI&de medio aret 13.358.635 14.555.384 16.118.559 17.997.248
Index flade medio aret 100 109 121 135

Kilde: Containerisation International - World Container Census 2006

Udviklingen i brugen af containere fortsetter, og det ma forventes, at stadig flere
varegrupper vil blive transporteret som containergods de kommende ar, dels
fordi omladningsprocessen er simpel, dels fordi containere kan stables pa con-
tainerskibene uden at godset far skader, hvilket nedsetter omkostningerne ved
skibstrafikken.

10 0m Marco Polo 11 jeevnfar bilag 2.
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Den fortsatte hastigt voksende anvendelse af containere forudszatter, at contai-
nerhavnene, rederier og havnevirksomheder gennem store investeringer i kran-
materiel, i landarealer, terminalkapacitet og IT- veerktgj er i stand til at folge ef-
terspgrgslen.

Serligt kan spgrgsmalet om landkapacitet i de store containerhavne som Rotter-
dam og Hamborg pa leengere sigt veere en bremse for havnenes udviklingsmulig-
heder.

I Rotterdam Havn bliver mange containere flyttet videre til Antwerpen Havn
med henblik pa videre transport til eller fra transportsystemerne med indre
vandveje i Europa. P4 samme made fungerer Libeck Havn som satellit for Ham-
borg Havn med jernbane for containertrafikken til og fra @stersgen.

Danske containerhavne har et udviklingspotentiale, hvilket nedenstaende tabel
over de stgrste europaiske containerhavne viser. Tabellen indikerer, at gods-
mangden over de danske havne er i mindre end i de store europeiske container-
havne, og at havnene kun mindre omfang har oplevet den containisering af gods
som forudseetter en tilstreekkelig volumen.

Det ma pa den baggrund forventes, at de stgrste containerhavne i Danmark i de
kommende ar vil merke staerkt forgget tendens til containerlgsninger pa stadig
flere transportopgaver.
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Tabel 2.11 Starste europziske containerhavne 2005

Havn Land 1.000 TEU's (20 fods
kvivalent)
Rotterdam Holland 9,287
Hamborg Tyskland 8,088
Antwerpen Belgien 6,488
Bremen Tyskland 3,735
Algeciras Spanien 3,180
Gioia Tauro Italien 3,161
Felixstowe England 2,700
Valencia Spanien 2,410
Barcelona Spanien 2,071
Le Havre Frankrig 2,058
Genova Italien 1,625
Piraeus Greekenland 1,395
Ggteborg Sverige 788
Arhus Danmark 397
Kgbenhavn Danmark 132

Kilder: Port of Rotterdam, Port of Ggteborg og www.dst.dk

Den stgrre fokus pa den samlede forsyningskaede indebarer tillige, at udveksling
af information om godset undervejs i forsyningskaeden og dets position har faet
en central rolle for udviklingen af godstransport i containere og andre enheder.

Dels falger informationer med godset, dels afgives informationer den modsatte
vej, s& afsender er vidende om, hvor godset befinder sig og er modtaget hos nae-
ste led i forsyningskaden.

Den anvendte logistik til handtering af produktion og transport, bliver i stadig
stigende omfang styrende for forsyningskaderne.
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3. Havnenes organisering og er-
hvervsmuligheder

3.1. Havnelovgivningens udvikling

Historisk har der veret en teet sammenhgeng mellem udviklingen af de gamle
danske kgbsteeder og de havne, der er knyttet til dem. Den fgrste trafikhavnelov
fra 1976 fastlagde regler for havnene, der indeholdt en blanding af en kommunal
styring og central statslig styring. Havnene skulle bl.a. have godkendt skibs- og
vareafgifter, investeringer og visse lan hos det davaerende Ministerium for Of-
fentlige Arbejder.

1 1990 tog man et skridt veek fra den centrale styring med en ny trafikhavnelov,
der afskaffede godkendelsen af havnenes takstfastsattelse og investeringer. Det
var hensigten med @&ndringen at fremme konkurrencen mellem trafikhavnene
gennem en afbureaukratisering.

Bestraebelserne pa at opna en starre forretningsmaessig orientering af havnene
fortsatte i 1999, hvor der blev vedtaget en havnelov, der gav mulighed for at veel-
ge forskellige organiseringsformer for havnene. Hver organisationsform giver
mulighed for at varetage forskellige typer havneopgaver.

Den geeldende havnelov fra 2000 gjorde op med den centraliserede styring af
havnene og overlod langt den starste del af styringen til havnene selv eller kom-
munerne.

Bortset fra de private havne, er det i dag kommunerne, der veelger den organisa-
tionsform, der passer bedst til havnens drift og videre udvikling. Valget af orga-
niseringsform er meget vigtig for den enkelte havn, der skal positionere sig i
konkurrence med andre havne — bade nationalt og internationalt.

3.2. Havneloven — havnenes organisationsformer

Havnelovens opdeling i forskellige organisationsformer varetager bade hensynet
til den havn, der ikke indgar i konkurrence om gods, eller som udelukkende har
en lokal funktion, og den havn der er i konkurrence med andre nationale og in-
ternationale havne.
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Box 3.1 Havnelovens organisationsformer

e statshavnen,

o den kommunale havn,

e den kommunale selvstyrehavn,

o den helt eller delvist kommunalt ejede aktieselskabshavn og
e den private havn.

Den gzldende havnelov tilskynder, at havne, der indgar eller gnsker at indga i
konkurrence om godset, gennem tilpasning af havnens organisering kan udvikle
havnen i en mere forretningsmaessig retning for pd den made at styrke havnenes
konkurrencedygtighed.

Havnelovens forskellige organisationsformer er saledes afgerende for, om en
havn ma varetage havnerelateret operatgrvirksomhed eller skibsrelaterede hjal-
petjenester. Havnerelateret operatgrvirksomhed kan eksempelvis veere: termi-
naloperatarvirksomhed, stevedoring og lagervirksomhed. Skibsrelaterede hjel-
petjenester kan eksempelvis veere: bugsering, trossefgring og lodsvirksomhed.

Havneloven er opbygget saledes, at de havne, hvis drift er mest uafthengige af
den statslige eller kommunale forvaltning, ogsa har mulighed for at varetage flest
forskellige typer havnerelaterede opgaver. De havne, hvis drift er teettest knyttet
til den kommunale forvaltning, kan alene varetage drift og vedligeholdelse af sel-
ve havneanlagget, mens helt private havne ikke er begraenset i deres aktivitets-
omrade.

3.2.1. Statshavnen

En statshavn styres af transport- og energiministeren, og ministeren kan nedseet-
te et havnerad til at varetage havnens daglige drift. En statshavn kan varetage
anlaeg og drift af havneinfrastrukturen samt stille kraner, pakhuse og lignende til
radighed. Indtil &r 2000 ejede staten 13 statshavne, men i dag findes der kun tre
statshavne, der ligger i henholdsvis Thorsminde, Bgjden og Fynshav. Transport-
og Energiministeren har overdraget driften af de statslige havne til Kystdirekto-
ratet.

3.2.2. Den kommunale havn

En kommunal havn styres af kommunalbestyrelsen og er ikke separeret fra
kommunens gvrige gkonomi. Den kommunale havn er en del af den kommunale
forvaltning og ma alene varetage anleg og drift af havneinfrastrukturen. Mange
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mindre havne er organiseret som kommunale havne, som eksempler kan naevnes
Hasle Havn og Skive Havn.

3.2.3. Den kommunale selvstyrehavn

En kommunal selvstyrehavn er en selvstendig virksomhed, der styres af kommu-
nalbestyrelsen. Havnens daglige ledelse varetages af en havnebestyrelse, der veel-
ges af kommunalbestyrelsen. Havnebestyrelsen er over for kommunalbestyrelsen
ansvarlig for havnens drift og vedligeholdelse, men det er et krav, at kommunal-
bestyrelsen efter havnebestyrelsens indstilling godkender bestyrelsesvedtegt,
regnskaber, optagelse af Ian og ansettelse eller afskedigelse af havnechefen.

Den kommunale selvstyrehavn er den organisationsform, der svarer til den tidli-
gere kommunalt styrede trafikhavn, i den tidligere trafikhavnelov. Der findes en
lang reekke kommunale selvstyrehavne. Som eksempler kan naevnes Kalundborg
Havn og Esbjerg Havn.

| den tidligere trafikhavnelov var det et krav, at et flertal i havnens bestyrelse var
medlemmer af kommunalbestyrelsen. | dag er dette krav ophavet, og hele hav-
nens bestyrelse kan i princippet udggres af personer uden for kommunalbesty-
relsen.

Det er i loven angivet, at kommunalbestyrelsen og havnebestyrelsen skal vareta-
ge havnens interesser ved udgvelsen af deres kompetencer, og havnens midler og
administration skal veere adskilt fra kommunens. Alle disse regler er med til at
understrege, at den kommunale selvstyrehavn er en selvstendig enhed.

Den kommunale selvstyrehavn ma udover anlag og drift af havnens infrastruk-
tur ogsa stille kraner, pakhuse og lignende til radighed med henblik pa at betjene
havnens brugere.

Den kommunale selvstyrehavn kan desuden efter dispensation fra transport- og
energiministeren udfgre havnerelateret operatarvirksomhed og skibsrelaterede
hjeelpetjenester.

Dispensation til at udfgre havnerelateret operatgrvirksomhed kan opnas i serli-
ge tilfeelde, hvis havnen kan sandsynligggre, at den havnerelaterede operatgr-
virksomhed ikke fungerer tilfredsstillende i privat regi, og at havnen har forsggt
at tiltraekke private operaterer for at indga aftale med disse. Kun en enkelt havn,
Holstebro/Struer Havn, har faet en sadan dispensation.
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Muligheden for at foresta skibsrelaterede hjelpetjenester, d.v.s. bugsering, tros-
sefaring og lodsning er indfgrt som en forsggsordning og kan gives hvis havnen
kan dokumentere, at den i de seneste 3 ar har haft en arlig godsomsaetning pa
mindst 1,5 mio. ton gods, og at dens behov for skibsrelaterede hjalpetjenester
ikke er opfyldt. De skibsrelaterede hjalpetjenester skal udgves i et selvstendigt
skattepligtigt selskab. Tilladelsen kan gives for en periode pa op til 5 ar, og tilla-
delsen bortfalder, hvis selskabet giver underskud i 3 pa hinanden felgende ar.

De starste havnes mulighed for at udfgre lodsning er fagrst blevet en reel mulig-
hed med liberaliseringen af lodsloven med virkning fra 1. december 2006.

Ingen havne har indtil videre sggt om dispensation til at foretage skibsrelaterede
hjelpetjenester.

Der har imidlertid veeret udtrykt gnske om, at det bliver muligt for flere mindre
havne, der ikke opfylder betingelserne i Havneloven for at udfgre skibsrelaterede
hjelpetjenester at ga sammen om at udbyde lodstjenesten.

Dette vil imidlertid krzeve, at Havneloven &ndres, og at der i loven indsattes en
sadan bestemmelse.

3.2.4. Den helt eller delvist kommunalt ejede aktieselskabshavn

Havnen, der er organiseret som et helt eller delvist kommunalt ejet aktieselskab,
er en erhvervsdrivende virksomhed og sidestilles med statslige aktieselskaber i
aktieselskabsloven og arsregnskabsloven. Havnen kan ligesom den kommunale
selvstyrehavn stille kraner, pakhuse og lignende til rddighed med henblik p3 at
betjene havnens brugere. Derudover kan havnen frit udfare havnerelateret ope-
ratgrvirksomhed. Som eksempler pa helt eller delvist kommunalt ejede aktiesel-
skaber kan naevnes ADP A/S og Aalborg Havn A/S.

Transport- og energiministeren kan give havnen dispensation til at udfgre skibs-
relaterede hjelpetjenester. Adgangen til at udfare skibsrelaterede hjelpetjene-
ster for den helt eller delvist kommunalt ejede aktieselskabshavn er indfgrt som
en forsggsordning efter de samme regler, som galder i forhold til de kommunale
selvstyrehavne. Ingen havne har indtil videre sggt om dispensation til at foretage
skibsrelaterede hjelpetjenester.

3.2.5. Den privatretligt organiserede havn

Den privatretligt organiserede havn er en havn, der ikke er et helt eller delvist
kommunalt ejet aktieselskab, men hvis ejerkreds er fuldstendig privat. En privat
havns aktiviteter er ikke begraenset i Havneloven.



Havnenes organisering og erhvervsmulighederl 57

De private havne, der er omfattet af Havneloven, er typisk havne med en teet til-
knytning til en bestemt virksomhed. Som eksempler kan naevnes Enstedsveerkets
havn eller Statoils havn ved Kalundborg.

3.3. "Grandfather rights”

I Havneloven findes serlige bestemmelser, der giver nogle havne ret til at fort-
seette med at varetage havnerelateret operatgrvirksomhed og skibsrelaterede
hjeelpetjenester, som de kunne udfgre inden havnelovens ikrafttreeden den 1. ja-
nuar 2000, de sakaldte "grandfather rights”.Baggrunden herfor var, at man ikke
gnskede at fratage visse havne retten til at udfare aktiviteter, som de fgr havnelo-
vens ikrafttreeden varetog.

Ved behandlingen af lovforslaget til den geeldende havnelov blev der stillet
spgrgsmal om, hvorvidt "grandfather rights” ville skabe en fremtidig ulighed i
konkurrencesituationen. | den forbindelse blev der foretaget en undersggelse af
de aktiviteter, som havnene havde pé dette tidspunkt. Resultatet fremgar af ne-
denstaende tabel.

Tabel 3.1 Udvalgte havnes "grandfather rights”

Havn Steve- Lod- Bug- Slee- Trosse- Organi- Organise-
dore- seri se- be- foring serings- ringsform
Virk- ring bade form for efter 2000
somhed 2000
Nyborg Fra 1992 KS K A/S
Aalborg Fra 1992 KS K A/S
Arhus . . . . KS KSH
Grenaa . KS K A/S
Hanstholm ° KS KSH
Hirtshals ° ° KS KSH
Kolding . KS KSH
Randers . KS KSH
Rgnne ° ° KS K A/S
Vejle o KS KSH

KS: kommunalt styret; KSH: Kommunal selvstyrehavn; K A/S: Helt eller delvist kommunalt ejet
aktieselskab

Tabellen viser, at f.eks. Arhus Havn kan udfgre skibsrelaterede hjalpetjenester,
selvom havnen er organiseret som en kommunal selvstyrehavn, der ikke har ret
til at udfgre den type aktiviteter, medmindre der er givet dispensation.
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3.4. Overgang fra én organisationsform til en anden

Havneloven indeholder forskellige regler om skift fra en organisationsform til en
anden. Der er som regel tale om et selvsteendigt valg i kommunalbestyrelsen, der
bestemmer havnens organiseringsform. | andre tilfelde vil en havn kunne blive
tvunget til at skifte organiseringsform.

Kommunalbestyrelsen kan beslutte at omdanne en kommunal havn til en anden
styreform, hvis den har en arlig godsomsatning pa mindst 0,5 mio. ton eller har
ladninger af fisk til en arlig ladningsveerdi pa over 100 mio. kr. Hvis en kommu-
nal selvstyrehavn har haft et samlet negativt driftsresultat i 3 pd hinanden fal-
gende ar, skal havnen overga til at veere en kommunal havn.

Selv om der ikke i selve Havneloven er begreensninger for omdannelsen af en
kommunal selvstyrehavn til en anden organisationsform, helt eller delvist kom-
munalt ejet aktieselskab / privat havn, kan lovgivning eller bestemmelser under
andre ministerier reprasentere barrierer for omdannelse til f.eks. kommunale
aktieselskabshavne.

I Havneloven findes ingen regler for omdannelsen af en havn, der er organiseret
som et helt eller delvist kommunalt ejet aktieselskab eller en privatretligt organi-
seret havn.

3.5. Havnenes valg af organisationsform

Kommunernes valg af organisationsform for havnene kan naturligvis veere moti-
veret af mange forskellige faktorer.

Den kvalitative analyse af valget af organisationsform identificerer en raekke for-
hold, der betyder, at havne med udviklingspotentiale vaelger en mindre forret-
ningsorienteret organisationsform frem for at ga i retning af en mere forret-
ningsorienteret organisering, jf. tabel 2.5.

Box 3.2 Begrundelser for ikke at omdanne kommunale selvstyrehavne til helt el-
ler delvist kommunalt ejede aktieselskabshavne

e« Den kommunale interesse i havnearealerne

« Muligheden for at ga konkurs

e Private overenskomster i stedet for kommunale overenskomster
« Optagelse af 1an pa det private marked
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o Uklare skattemassige konsekvenser
o Udbetaling af udbytte til aktionzererne

Kilde: Bilag 1 "Organisationsformer”

Disse forhold, der gennemgas naermere nedenfor, har betydning, hvis der skal
ske en gget privatisering af de havne, der har potentiale til opna starre betydning
pé bade det nationale og internationale marked. Den kvalitative analyse af hav-
nenes valg af organiseringsform er beskrevet i bilag 1.

3.5.1. Havnearealer

Mange byer er opstaet i tilknytning til en havn. Gennem tiden har havnen og byen
udviklet sig sammen og veret afhangige af hinanden. Kommunerne er derfor sta-
dig interesserede i at have en vis kontrol med anvendelsen af havnenes arealer.

Iszr i de senere ar har der i byerne vaeret en stigende interesse for at fa adgang til
at etablere nye erhvervs- og boligomrader ned til vandet pa de eksisterende hav-

nearealer. Dette betyder, at der for de respektive kommunalbestyrelser kan veere

grund til at overveje henholdsvis valget af havnetype eller et eventuelt salg af ak-

tier i en kommunal aktieselskabshavn.

I Havneloven er det angivet, at en kommunal selvstyrehavn er en selvsteendig
virksomhed, og at dens daglige administration skal holdes adskilt fra kommu-
nens. Det er imidlertid kommunalbestyrelsen, der har det overordnede ansvar
for havnen, og det er kommunalbestyrelsen, der vaelger havnebestyrelsen. Ofte
vil det veere byradspolitikere, der sidder i selvstyrehavnens bestyrelse.

Hvis en havn omdannes til en kommunal aktieselskabshavn, kan der i kommu-
nen opsta en fornemmelse af, at kommunen mister indflydelsen pa havnens
drift, og dermed far vanskeligere at omdanne havnearealer til erhvervs- eller bo-
ligomrader.

Det forholder sig dog sadan, at kommunen uanset havnenes organisationsform
kan styre udviklingen af havnens faste ejendom gennem vedtagelse af en kom-
mune- og lokalplan, der fastleegger anvendelsen af ejendommene. Dette kan ske
pa to mader:

Kommunen kan udpege omraderne som omdannelsesomrader i planlovens for-
stand. Det vil kreeve at havneaktiviteten er ophgrt, samt at de tilbageblevne virk-
somheder er under afvikling/udflytning.
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Kommunen kan endvidere &ndre omradet fra erhvervsomrade til boligomrade
eller blandet bolig-erhverv i kommuneplanen.

Kommunernes planlaegning er som udgangspunkt erstatningsfri regulering. | de
tilfeelde hvor kommunen ikke ejer arealerne, er vilkarene for gennemfarelse af
byudvikling og omdannelse af erhvervsarealer vanskeligere, idet kommunen bli-
ver bundet af private ejerinteresser. Det kan i givet fald indebare, at kommunen
ma erhverve arealer for at sikre gennemfgrelsen af planleegningen for eksempel
ved ekspropriation mod erstatning.

Pa grund af relationen mellem kommune og en kommunal selvstyrehavn eller en
aktieselskabshavn, hvor kommunen ejer hovedparten af aktierne, opstar en sa-
dan situation formodentlig ikke, men de to parter arbejder sammen om en plan,
der tjener havnens interesser.

Det ma ligeledes antages, at en kommune, som ejer aktiemajoriteten i en aktie-
selskabshavn, kan have tilsvarende betenkeligheder med at selge aktier i den
pagzeldende havn. Arsagen hertil er, at havnens ejerkreds s& ikke leengere ude-
lukkende er den pagaeldende kommune, men at andre interesser kan pavirke
havnens overvejelser om arealanvendelsen i modstrid med de interesser, som
kommunalbestyrelsen har for udvikling af den bagvedliggende by i retning af
netop havnearealer.

| dette tilfeelde vil kommunen ligeledes have mulighed for at styre udviklingen
gennem vedtagelsen af en lokalplan.

3.5.2. Konsekvenserne af at vaelge aktieselskabsformen

En omdannelse af en kommunal selvstyrehavn til en helt eller delvist kommunalt
ejet aktieselskabshavn vil betyde, at de overskud der oparbejdes i havnene ikke
som tidligere ngdvendigvis skal blive i havnene, men kan udbetales til deres ak-
tionaerer og dermed i hgj grad til kommunerne.

En omdannelse af en kommunal selvstyrehavn til et aktieselskab betyder, at hav-
nene i hgjere grad skal til at se sig selv som kommercielle virksomheder.

Aktieselskabshavne ser fordele ved deres organisationsform, bl.a. at den giver
rammerne for et eventuelt felles selskab mellem flere havne, der kan samarbejde
om udviklingen af en fzlles havnedrift.
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Box 3.3 Eksempel pa samarbejde mellem havne

Eksempel pa samarbejde mellem havne
Havnene i Fredericia, Nyborg og Middelfart er i dag alle en del af havnesel-
skabet ADP A/S, der driver de tre havne.

Det er blevet fremfart, at samarbejdsrelationerne med andre virksomheder bliver
nemmere, nar havnen er et aktieselskab, fordi der gensidigt er en klar forstaelse
af de vilkar, hvorunder virksomhederne opererer. Den samme forstaelse synes
ikke altid at veere til stede, nar der er tale om kommunale selvstyrehavne.

Aktieselskabsformen betyder ogsa, at havnen opnar retten til at gd konkurs. Kom-
munen vil i den sammenhang alene hafte med sit aktionarindskud, mens kom-
munen i det lange lgb skal deekke underskuddet for en kommunal selvstyrehavn.

Der har desuden vearet peget pa en raekke andre forskelle mellem kommunale
selvstyrehavne og aktieselskabshavne. Det kan i den forbindelse navnes, at en
aktieselskabshavn i stedet for det kommunale overenskomstsystem bliver under-
lagt overenskomsterne pa det private marked.

Pa samme made vil en aktieselskabshavn ikke lengere vaere underlagt den kom-
munale lanebekendtgarelse, men kan indhente almindelige 1an p& kommercielle
vilkar.

3.5.3. Skattespgrgsmalet

Havnedrift er som udgangspunkt fritaget for skat. Den kommunale havn er frita-
get for skat, mens den privatretligt organiserede havn skal veere &ben for offentlig
trafik, og dens indtaegter skal ifglge vedtegtsmaessige bestemmelser anvendes til
havnens formal for at opnéa skattefritagelse. Hvis en privatretligt organiseret
havn séledes har aktiviteter, der ikke er direkte havnerelaterede eller den ikke er
aben for offentlig trafik, vil skattefriheden falde bort, uanset hvor lille en del af
havnens samlede aktiviteter, der er tale om.

Hvis en helt eller delvist kommunalt ejet aktieselskabshavn eller en privat havn
séledes udgver aktiviteter, der ikke er direkte havnerelateret, skal dette ske i et
skattepligtigt datterselskab. Denne bestemmelse blev indsat i selskabsskattelo-
ven i 2003.

Det er imidlertid usikkert, hvordan loveendringen skal fortolkes. | 2005 afgjorde
de lokale ligningsmyndigheder, at Fredericia Havn A/S fra og med 2003 ikke
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lengere kunne anses for at vere fritaget for skat. Fredericia Havn A/S var blevet
omdannet til et aktieselskab i ar 2000.

Ligningsmyndighedernes afggrelse, der nu er indbragt for landsskatteretten, har
betydet en vis usikkerhed blandt havnene. Det forventes, at landsskatteretten
treeffer afggrelsen inden udgangen af 2007. Skattespgrgsmalet vurderes naerme-
re nedenfor i afsnit 4.3.

3.6. /ndring af Havneloven?

Havnelovens udformning er begrundet i et gnske om at gare havnenes fremtidige
rolle i det samlede transportmgnster mere dynamisk og konkurrencedygtig.

En af metoderne til at opna dette var at give havnene mulighed for en mere for-
retningsorienteret organisering. | dag er Havneloven udformet saledes, at hav-

nene far flere aktivitetsmuligheder, jo mere de er lgsrevet fra den offentlige for-
valtning.

Det er séledes ogsa et politisk mal at fremme den videre privatisering af havnene
ved i hgjere grad at lade det kommunale engagement overga til private. Hensig-
ten hermed er at tilfare yderligere konkurrence og dermed statte en gget effekti-
visering af godstransportomradet.

Det er malet at styrke incitamentet til yderligere privatisering af havnene og at
fjerne nogle af de hindringer, som havnene oplever i forbindelse med overvejel-
ser om privatiseringen af havnene. Udformningen af Havneloven lever grund-
leeggende op til dette formal, men der kan vaere uhensigtsmaessigheder, der tilsi-
ger mindre justeringer af Havneloven.

Det drejer sig om &ndringer i Havneloven, der vil gge mulighederne for havne-
nes samarbejde med andre europaiske havne. Det drejer sig om overvejelser, der
skal afdeekke mulighederne for at adskille havnens drift fra havnens arealer, og
endelig drejer det sig om &ndringer af aktivitetsmulighederne for de kommunale
aktieselskabshavne.

3.6.1. Bedre muligheder for samarbejde med udenlandske havne

Den danske havnelovgivning har traditionelt fokuseret pa konkurrencen mellem

havnene i Danmark. | dag har en del havne imidlertid samarbejds- og konkurren-
ceflader til andre europaiske havne. Havnene indgar som led i de samlede trans-
portkaeder med virksomheder og firmaer, der tilretteleegger transport og logistik.



Havnenes organisering og erhvervsmulighederl 63

Normalt har man saledes i forbindelse med havnelovgivningen fokuseret pa de
nationale forhold — det vil sige, de nationale konkurrence- og samarbejdsflader.

Den ggede globalisering samt veeksten i de stagrste danske havne har betydet, at
nogle danske havne nu retter blikket mod europaiske konkurrenter og potentiel-
le samarbejdspartnere. Det er derfor ngdvendigt med en afklaring af danske
havnes muligheder for at samarbejde med udenlandske havne.

De mulige organisationsformer i Havneloven straekker sig lige fra den kommuna-
le havn, der er en del af den kommunale forvaltning til den helt private havn, der
ikke har nogen tilknytning til den kommunale forvaltning.

Der er ingen begransninger pa en privat havns samarbejde med udenlandske
havne, mens det er relevant at diskutere i forhold til kommunale selvstyrehavne og
havne, der er organiseret som helt eller delvist kommunalt ejede aktieselskaber.

Box 3.4 Eksempler pa samarbejde mellem danske og udenlandske havne

o Kgbenhavn / Malmg som en havn
o  Arhus / Géteborg/ Helsinki med aksen Arhus og Ggteborg som hub for
containertrafik til og fra @stersglandende

| det falgende undersgges mulighederne for samarbejde med udenlandske havne
for henholdsvis den kommunale selvstyrehavn og den kommunale aktiesel-
skabshavn.

Den kommunale selvstyrehavn

I Havneloven er det angivet, at den kommunale selvstyrehavn skal foresta anlaeg
og drift af havneinfrastruktur. Derudover er det muligt for havnen at f& dispensa-
tion til at forestd havnerelateret operatgrvirksomhed og skibsrelateret hjalpetje-
nester. Havneloven sztter dermed graenser for havnens aktivitetsmuligheder.
Der navnes ikke direkte i loven, at selvstyrehavnen méa samarbejde med uden-
landske havne.

Den kommunale selvstyrehavns muligheder for at samarbejde med udenlandske
havne i dag skal afgares ved fortolkning af havnelovens bestemmelser. Fortolk-
ningen er selvfglgelig afhaengig af, hvilken type samarbejde der er tale om. Dette
belyses nedenfor med tre eksempler.
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| det farste eksempel tages udgangspunkt i ejerskab af en udenlandsk havn, og i
det andet eksempel tages udgangspunkt i finansiel deltagelse i en udenlandsk
havn. I det tredje eksempel tages udgangspunkt i en forretningsmaessig samar-
bejdsaftale mellem en dansk og en udenlandsk havn.

Et fuldsteendigt ejerskab af en udenlandsk havn skal forstas séledes, at den
udenlandske havn kgbes af den danske kommunale selvstyrehavn. | Havneloven
er det angivet, at den kommunale selvstyrehavn styres af den kommune den lig-
ger i. Denne bestemmelse kan ikke udstraekkes til, at en kommunalbestyrelse
gennem et fuldstendigt ejerskab kommer til at styre en havn ikke blot i en anden
dansk kommune men i udlandet.

En kommunal selvstyrehavns finansielle deltagelse i en udenlandsk havn skal
forstas som at havnen har indskudt midler i den udenlandske havn og pa den
made erhvervet et delvist ejerskab til havnen.

I den geeldende havnelov er omradet for samarbejdet med private uden for hav-
nens kerneomrader indskranket i forhold til tidligere praksis. Tidligere havde
selvstyrehavne adgang til at udfere eksempelvis stevedorevirksomhed i selskabs-
form i samarbejde med private virksomheder. Denne adgang blev afskaret med
vedtagelse af den nuvaerende havnelov, jf. lovens bemarkninger.

Den kommunale selvstyrehavn vil sdledes ikke kunne indga samarbejder med
private virksomheder uden for dens lovbestemte aktivitetsomrade, dvs. anleg og
drift af havneinfrastruktur samt en eventuel dispensation til at varetage havnere-
lateret operatarvirksomhed eller skibsrelaterede hjelpetjenester.

I bemarkningerne til Havneloven er det ogsa angivet, at hvis havnen gnsker at
konkurrere med private, sker det bedst i aktieselskabsform, dvs. ved omdannel-
sen af havnen til et aktieselskab.

Det vil derfor veere udelukket, at en kommunal selvstyrehavn deltager finansielt i
en udenlandsk havn.

Det er angivet i bemearkningerne til den geldende havnelov, at havnen frit kan
indga forretningsmaessige aftaler, inklusive langtidskontrakter med private
virksomheder, uanset om disse hgrer til udenfor havnens aktivitetsomrade.

Det vil derfor veere muligt for havnen at indga lengerevarende samarbejdsaftaler
med udenlandske havne. Det kunne f.eks. veere l&engerevarende samarbejde, hvis
en dansk havn gar sammen med en udenlandsk for at udvikle fzlles eller kompa-
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tible IT-systemer, der kunne gge handteringshastigheden og evt. kommunikati-
onsvanskeligheder.

Den kommunale aktieselskabshavn

Havneloven bestemmer, at en helt eller delvist kommunalt ejet aktieselskabs-
havn kan varetage de samme opgaver som en kommunal selvstyrehavn samt ud-
fore havnerelateret operater virksomhed. Derudover kan havnen fa dispensation
til at udfgre skibsrelaterede hjelpetjenester. Der er ikke angivet i loven om den
kommunale aktieselskabshavn ma samarbejde med udenlandske havne.

Inden for havnens aktivitetsomrade kan havnen ifglge lovens bemaerkninger
"indga strategiske partnerskaber (herunder i nye selskabsdannelser)”. Det bety-
der, at havnen inden for sit aktivitetsomrade kan indga i selskaber alene eller
sammen med private.

I modseetning til en kommunal selvstyrehavn er en helt eller delvist kommunalt
ejet aktieselskabshavn ikke underlagt kommunalbestyrelsens styring. | lovens
bemarkninger er det angivet, at det er sigtet, at havnen etableres ”... med veegt
pa erhvervserfaring og kompetence i ledelsen...”

| overensstemmelse med aktieselskabslovens bestemmelser er det generalfor-
samlingen, der veaelger havnens bestyrelse. | praksis vil kommunen derfor med
baggrund i sit ejerskab kunne have en stor indflydelse pa havnens ledelse.

I det falgende analyseres den kommunale aktieselskabshavns muligheder for at
samarbejde med udenlandske havne. P4 samme made som ovenfor tages ud-
gangspunkt i tre forskellige samarbejdsformer: fuldsteendigt ejerskab af en uden-
landsk havn, finansiel deltagelse i en udenlandsk havn og samarbejdsaftaler med
en udenlandsk havn.

Visse danske aktieselskabshavne kunne have fordel af at et fuldsteendigt ejerskab
af en udenlandsk havn. Det er imidlertid ikke havnelovens intention, at danske
kommuner skal veere involveret i drift af havne uden for kommunens grenser,
hvilket ogsa fremgar af lovens bemerkninger.

I havnelovens bemarkninger er det angivet, at "Det forudsattes, at kommuner
alene kan etablere og eje havneaktieselskaber med det formal at videreudvikle og
drive havne beliggende i den pagaldende kommune.”
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Det er saledes ikke tilladt for en havn i en kommune at drive en havn i en anden
kommune. Det betyder, at det ikke er muligt for en kommunal aktieselskabshavn
at drive en havn i udlandet.

Det naeste spergsmal er om en kommunal aktieselskabshavn vil have mulighed
for finansiel deltagelse i en udenlandsk havn, det vil sige om en kommunal aktie-
selskabshavn vil have mulighed for et delvist ejerskab af en udenlandsk havn. |
Havneloven er det angivet, hvad en havn organiseret som et helt eller delvist
kommunalt aktieselskab ma beskeftige sig med. Hvis en aktivitet ikke ma anta-
ges at veere omfattet af de naevnte aktiviteter, kan de ikke varetages af havnen.

Spegrgsmalet er derfor, om et delvist ejerskab af en udenlandsk havn kan inde-
holdes i havnelovens bestemmelser om aktivitetsomradet for en helt eller delvis
kommunalt ejet aktieselskabshavn. | havnelovens forarbejder er der ikke angivet
noget om dette.

Der kan bade anfgres argumenter for og imod, at en helt eller delvist kommunalt
ejet aktieselskabshavn har lov til at deltage finansielt i en udenlandsk havn.

Imod kan anfgres, at drift og anleeg uden for udenlandsk havnevirksomhed ligger
uden for den kommunale aktieselskabshavns aktivitetsomrader, der i Havnelo-
ven er angivet til at vaere "anleag og drift af havneinfrastruktur”, hvis dette forstas
som havnens egen infrastruktur. Et andet argument imod kan veere, at havnen
gennem et delvist ejerskab af en udenlandsk havn kan komme til at drive virk-
somhed, som ikke er tilladt i henhold til den danske havnelov. Endelig kan det
anfgres som et argument imod, at kommunen gennem sit ejerskab af havnen vil
fa mulighed for at drive erhvervsvirksomhed i udlandet, hvilket ikke er i overens-
stemmelse med kommunalfuldmagtens principper.

Det taler imidlertid for disse havnes mulighed for finansiel deltagelse i en uden-
landsk havn, at de ifglge havnelovens forarbejder har fuld frihed til at optimere
sin profil, herunder i nye selskabsdannelser, og traeffe de ngdvendige langsigtede
dispositioner.

Det ma derfor anses for tvivisomt, hvorvidt kommunale aktieselskabshavne har
mulighed for at deltage finansielt i udenlandske havne, og en fuldsteendig afkla-
ring af spargsmalet vil kraeve en lovendring.

P4 samme made som kommunale selvstyrehavne kan indgd langtidskontrakter
med udenlandske havne kan helt eller delvist kommunalt ejede aktieselskabs-
havne ogsa indga forretningsmaessige aftaler med udenlandske havne.
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Tabel 3.2 Mulighederne for samarbejde med udenlandske havne i dag, jf. Havne-
loven.

Samarbejdsformer Kommunal selvstyrehavn Kommunal aktieselskabs-
(i forhold til en udenlandsk havn

havn)

Fuldsteendigt ejerskab nej nej

Finansiel deltagelse nej tvivisomt
Samarbejdsaftaler ja ja

Flere havne har udtrykt gnske om at knytte et teettere samarbejde med uden-
landske havne, end det er muligt med havnelovens nuverende rammer.

Det er malet, at havnenes produktivitet skal effektiviseres, sa en starre del af den
fremtidige transportveekst handteres gennem de danske havne. Det er derfor og-
s& ngdvendigt at fokusere pa de muligheder for effektivisering, der ligger i sam-
arbejdet med andre europzaiske havne.

Havne, der alene ejes af private, kan i dag frit foretage investeringer i udenland-
ske havne. Det er et godt udgangspunkt, der stemmer overens med tankegangen
i Havneloven.

Mange af de danske havne, der har potentiale til at skabe sig en fremtraeedende
rolle i den europaiske konkurrence er imidlertid organiseret som helt eller del-
vist kommunalt ejede aktieselskaber. Disse havne bgr gives en starre mulighed
for at samarbejde med udenlandske havne.

Det bgr derfor overvejes, om Havneloven bgr andres, s& det afklares i hvilket
omfang kommunale aktieselskabshavne havne kan varetage havneaktiviteter i
andre lande.

Det foreslas derfor, at aktieselskabshavne, hvor under en vis procentdel af akti-
erne er kommunalt ejede, far mulighed for finansiel deltagelse i en udenlandsk
havn.

En séddan loveendring ville sdledes veere et forsgg pa at styrke de danske havnes
muligheder for et teettere samarbejde med udenlandske havne, samtidig med at
det ville styrke incitamentet for en yderligere privatisering af havnene.
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3.6.2. Adskillelse mellem havnedrift og havnearealer

Det er blevet fremfgrt, at det er en vaesentlig hindring for havnenes overgang til
en mere forretningsorienteret organiseringsform, at havnearealerne er sa teet
knyttet til havnens drift.

Det bar derfor overvejes, om det er muligt at adskille havnearealer og havnedrift
pa en sddan made, at kommunalbestyrelserne bevarer kontrollen med byernes
potentielle udviklingsarealer ned til vandet, mens havneudviklingen varetages af
havneselskaberne.

| Kebenhavns Havn A/S varetager havnen byudvikling af havneomraderne, are-
aldisposition og udnyttelse af havnenes rekreative muligheder. Selve havnedrif-
ten varetages derimod af det dansk-svenske selskab CMP AB, der ejes ligeligt af
Kgbenhavns Havn A/S og Malmé Port AB.

For at tilskynde flere kommunale selvstyrehavne til at overga til aktieselskabs-
form, kunne man overveje en lignende generel bestemmelse indsat i Havneloven.
Bestemmelsen kunne enten veere en udvidelse af befgjelserne for den helt eller
delvist kommunalt ejede aktieselskabshavn eller en helt ny organiseringskategori.

Den kommunale aktieselskabshavn skulle saledes tage sig af havnedriften, mens
ansvaret for havnearealerne, herunder ansvaret for byudviklingen af havnearealer i
overensstemmelse med kommuneplanen kunne placeres i et selvsteendigt selskab.

3.6.3. Andring af bestemmelser om "grandfather rights”

Der blev peget pa, at konkurrencen mellem de danske havne ikke foregar pa lige
vilkar, da visse havne har mulighed for at udfgre en raekke aktiviteter, sdésom
skibsrelaterede hjelpetjenester og havnerelateret operatagrvirksomhed, uden
samtidig at opfylde de krav der er i Havneloven til havnens organisationsform.

Allerede ved indfgrelsen af Havneloven var det et meget beskedent antal havne,
der ville kunne bevare muligheden for at udgve henholdsvis havnerelaterede
operatarvirksomhed og skibsrelaterede hjealpetjenester, og Transport- og Ener-
giministeriet konkluderede, at indfarelsen af "grandfather rights” ikke kunne an-
ses for at medfgre ulighed i konkurrencesituationen.

Nyborg og Aalborg havne havde pa grund af bestemmelsen om “grandfather
rights” mulighed for at fortseette udgvelsen af havnerelateret virksomhed. De to
havne Nyborg og Aalborg er i dag etableret som kommunale aktieselskabshavne,
og har dermed ret til at udfgre stevedorevirksomhed uanset bestemmelsen om
"grandfather rights”.
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Der er i dag ikke andre havne tilbage med disse rettigheder til at udfere stevedo-
revirksomhed.

Arhus havn havde pa grund af bestemmelsen om “grandfather rights” mulighed
for at fortseette med flere forskellige typer skibsrelaterede hjzlpetjenester, som
andre kommunale selvstyrehavne ikke kunne udfare. Efterfglgende er det blevet
muligt for kommunale selvstyrehavne og helt eller delvist ejede aktieselskabs-
havne at fa dispensation til at varetage skibsrelaterede hjelpetjenester, hvis hav-
nen de seneste 3 ar har haft en arlig godsomsatning pa mindst 1,5 mio. ton.

Ingen danske havne efter halvandet ar benyttet sig af lovens nye muligheder for
at varetage skibsrelaterede hjzlpetjenester.

Meget peger derfor pa, at det ikke er ngdvendigt at justere havnelovens bestem-
melse om "grandfather rights”.

3.6.4. Samarbejder mellem mindre havne om at udbyde skibs-
relaterede hjelpetjenester

Der har veeret udtrykt gnske om, at det kan blive muligt for flere mindre havne at
samarbejde om at udbyde skibsrelaterede hjalpetjenester. @nsket har veeret
fremsat i relation til lodstjeneste i Limfjorden, hvor de mindre havne ikke hver
for sig opfylder betingelserne i Havneloven, for i en forsggsordning at kunne fa
tilladelse til at udfgre de skibsrelaterede hjelpetjenester. En sddan mulighed vil
indebeere, at Havneloven skal endres.
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4. Havnenes udvikling pavirkes
af flere forhold

| det fglgende skitseres flere forhold, som direkte eller indirekte har betydning
for havnenes drift, organisering eller deres udviklingsmuligheder:

e kommunalfuldmagten

o konkurrencereglerne

e havnenes skatteforhold

o miljgspargsmal

o lodsveesenet og isbrydning

e havnene som en del af den danske kulturarv

4.1. Kommunalfuldmagten

Kommuner har mulighed for at varetage visse opgaver med hjemmel i uskrevne
kommunalretlige grundsaetninger om kommuners opgavevaretagelse — de sa-
kaldte kommunalfuldmagtsregler. Kommunalfuldmagtsreglerne er udviklet gen-
nem praksis og viger for den skrevne lovgivning.

Kommunalfuldmagtsreglerne har deres retlige grundlag blandt andet i det for-
hold, at kommunerne har midler, der ikke er disponeret over til lovbestemte op-
gaver, men som kommunerne selv kan disponere over til andre opgaver.

Baggrunden for kommunalfuldmagtsreglerne skal sgges i de felles interesser og
behov i lokalsamfundet (den kommunale interesse). Dette moment er det ele-
ment, der i de konkrete tilfeelde anses at begrunde kommunal opgavevaretagelse
pa ulovbestemt grundlag.

4.1.1. Eksempler pa kommunalfuldmagtens indhold

Som eksempler pa opgaver, som kommuner lovligt kan varetage efter kommunal-
fuldmagtsreglerne, kan navnes, at kommuner har en vid adgang til at iveerksaette
aktiviteter til fremme af borgernes fritids- og friluftsliv, herunder stgtte til forenin-
ger. Endvidere er kultur- og idreetsomrade nogle af kommunalfuldmagtens kerne-
omrader. Kommuner har tillige adgang til med hjemmel i kommunalfuldmagtsreg-
lerne at fremme turisme, visse undervisningsaktiviteter samt generel erhvervsud-
vikling, ligesom kommuner har mulighed for at varetage miljghensyn.
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Kommunalfuldmagtsreglerne indebzrer imidlertid ogsa en reekke begraensnin-
ger i kommuners mulighed for at udfgre opgaver.

Det antages efter kommunalfuldmagtsreglerne, at de opgaver, som en kommune
kan pétage sig, som udgangspunkt skal veere geografisk afgraenset til den pageel-
dende kommunes omréde (lokalitetsprincippet).

Det antages desuden, at kommuner ud fra det sdkaldte opgavefordelingsprincip
som udgangspunkt ikke kan varetage eller yde gkonomisk stgatte til varetagelsen
af opgaver, som det efter lovgivningen udelukkende pahviler eller tilkommer
statslige eller andre offentlige myndigheder at lgzse. Som eksempel herpa kan
navnes forsvarsopgaver og diplomatiske opgaver, som hgrer under staten.

Det er endvidere antaget, at en kommune efter kommunalfuldmagtsreglerne som
udgangspunkt ikke uden lovhjemmel kan drive handel, handveerk, industri og fi-
nansiel virksomhed.

Denne afgraensning beror pa principielle overvejelser om, hvilke opgaver der hg-
rer under henholdsvis den offentlige og den private sektor. Herudover beror af-
greensningen pa hensynet til lige konkurrence pa erhvervsmarkedet, til at undga
indgreb i de markedsmekanismer, der regulerer erhvervslivet, samt hensynet til
kommunens gkonomi. Endvidere er kommunestyret ikke opbygget med henblik
pa at producere og afsatte varer og tjenesteydelser pa et marked, men derimod
med henblik pa varetagelse af feellesskabsopgaver for et lokalsamfund.

En kommune ma som udgangspunkt ikke uden lovhjemmel yde stotte til en pri-
vat erhvervsvirksomhed.
4.1.2. Kommunalfuldmagten og havnene

Kommunerne har i tidens lgb — far omradet blev lovreguleret — med hjemmel i
kommunalfuldmagtsreglerne deltaget i havnedrift.

Kommuners deltagelse i havnedrift er nu reguleret i Havneloven, der bl.a. udvi-
der kommunernes muligheder for at udgve erhvervsvirksomhed.

Havneloven er derfor en ngdvendig forudsatning for de dispositioner og aktivi-
teter, som havne med kommunal tilknytning gnsker at udfare.

4.2. Konkurrencelovgivningen

Den danske konkurrencelov og de EU-retlige konkurrencebestemmelser geelder
for havnene og havnevirksomheder p4 samme méade som for andre private og of-
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fentlige virksomheder. Det betyder, at reglerne om misbrug af dominerende stil-
ling, indgaelse af konkurrencebegraensende aftaler, fusionskontrol samt statsstgt-
tereglerne ogsa geelder for havnene. Dette fremgar ligeledes af havnelovens be-
merkninger®.

Bade de danske og de EU-retlige regler forbyder som udgangspunkt virksomhe-
der at indga aftaler, der direkte eller indirekte har til formal eller fglge at begreen-
se konkurrencen. Det er ikke et krav, at den indgaede aftale er juridisk bindende,
og i det hele taget kan den ulovlige aftale veere mere eller mindre uformel. Det af-
garende er, at to eller flere virksomheder har samordnet deres praksis vertikalt el-
ler horisontalt.

Der gaelder ogsa et forbud mod, at en eller flere virksomheder misbruger en domi-
nerende stilling. Det vil sige, at virksomheden eller virksomhederne indtager en
dominerende stilling pd markedet, og desuden misbruger denne stilling til at udeve
en adfeerd over for handelspartnere, som er mulig pga. den dominerende stilling.

Det kan eksempelvis vaere misbrug, at patvinge urimelige kabs- eller salgspriser,
eller at stille ulige vilkar for ydelser af samme verdi over for handelspartnere,
som pa den made stilles ringere i konkurrencen. Man kan dog forestille sig mange
andre former for misbrug.

Konkurrenceloven indeholder ogsa regler om ulovlig statsstatte. Ifalge konkur-
renceloven er det sdledes muligt for Konkurrencerédet at udstede pabud om, at
statte, der er ydet ved hjealp af offentlige midler til fordel for bestemte former for
erhvervsvirksomhed, skal betales tilbage. Pabudet kan udstedes, nar stgtten enten
har haft til formal eller falge at forvride konkurrencen, eller nar den ikke er lovlig
i henhold til offentlig regulering.

Pabud om tilbagebetaling af stette kan rettes til private erhvervsvirksomheder,
selvejende institutioner samt helt eller delvist ejede offentlige selskaber.

Konkurrenceradet har desuden mulighed for at gribe ind over for offentlig regule-
ring, som vurderes at have skadelige virkninger for konkurrencen. Konkurrence-
radet kan sdledes afgive en begrundet udtalelse til den ansvarlige minister om
forholdet. Den ansvarlige minister skal efter forhandling med gkonomi- og er-
hvervsministeren svare pa Konkurrenceradets udtalelse inden fire maneder.

De danske havne er organiseret i forskellige organisationsformer, der giver hav-
nene forskellige aktivitetsmuligheder. Dette betyder, at havnene er underlagt for-

u Lbkg nr. 785 af 8. august 2005



74 | Danske havne til fremtidens transportlgsninger

skellige konkurrencevilkar. Desuden vil visse havne i medfar af lovgivningen ha-
ve adgang til andre former for aktiviteter, som ikke er mulige for en havn med en
tilsvarende organiseringsform. Hertil kommer seerlovgivningen i forhold til Kg-
benhavns Havn.

Havnenes geografiske placering samt deres placering i forhold til den transport-
maessige infrastruktur spiller ogsa en betydelig rolle for havnenes forskellige
konkurrencevilkar. Det samme geelder for havnenes besiddelse af serlige eller
store anlaegsfaciliteter.

4.3. Havnenes skatteretlige forhold og den verserende
sag mellem ligningsmyndigheder og Fredericia Havn A/S

I modseetning til andre danske virksomheder kan danske havne efter omstaendig-
hederne vere fritaget for skat. Der kan imidlertid veere tvivl om, hvordan reglerne
om skattefritagelse skal anvendes pa havnene.

De danske havne kan vere fritaget fra skat i henhold til to forskellige bestemmel-
ser i selskabsskatteloven. For det farste kan en kommunal havn eller en statsejet
havn veeret fritaget i sin egenskab af statslig institution eller kommunal virksom-
hed. For disse havne galder en ubetinget fritagelse fra skat.

For det andet kan en privatretligt organiseret havn vaere fritaget, hvis den er dben
for offentlig trafik, og hvis dens indteegter ifglge vedteegtsmassige bestemmelser
skal anvendes til havnens formal. Hvis en privatretligt organiseret havn saledes
har aktiviteter, der ikke er direkte havnerelaterede, vil skattefriheden falde bort,
uanset hvor lille en del af havnens samlede aktiviteter, der er tale om.

Der kan veere tvivl om, hvordan kommunale selvstyrehavne skal kategoriseres i
forhold til selskabsskattelovens regler. | forbindelse med s&endringen af Havnelo-
ven i 1999 blev spgrgsmalet rejst, og det blev fastslaet, at det matte veere op til lig-
ningsmyndighederne og i sidste instans domstolene, at afggre de kommunale selv-
styrehavnes skatteretlige status. Skattemyndighederne har ikke rejst sager om de
kommunale selvstyrehavnes skattepligt.

1 2003 blev selskabsskattelovens bestemmelse om den betingede fritagelse for
havne &ndret, og der blev indsat en bestemmelse om, at en fuldsteendig skattepligt
undgas, hvis havnens ikke-havnerelaterede aktiviteter blev udskilt i et skatteplig-
tigt datterselskab. | bemarkningerne til &ndringsloven er det bade angivet, at
loveendringen ikke giver anledning til &ndring i praksis, og at &ndringen giver de
bergrte parter mulighed for at omorganisere deres aktiviteter.
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I medfgr af Havneloven har alle havne som udgangspunkt pligt til at modtage ski-
be, i det omfang pladsforholdene tillader det. Bestemmelsen kan dog fraviges, hvis
transport- og energiministeren i tilladelser i henhold til tidligere lovgivning har
bestemt andet. Havnelovens bestemmelse om modtagepligt er derfor i overens-
stemmelse med kravet om, at havne skal vaere abne for offentlig trafik for at opna
skattefrihed.

Selskabsskattelovens krav om, at havnene udelukkende méa beskaeftige sig med
havnerelateret virksomhed, er ogsa i overensstemmelse med havnelovens be-
stemmelser om de aktiviteter, som de kommunale selvstyrehavne og de helt eller
delvist kommunalt ejede aktieselskabshavne kan varetage. De privatretligt organi-
serede havnes aktiviteter er ikke begranset i Havneloven.

Selvom Havneloven og selskabsskatteloven stiller de samme betingelser for de
kommunale selvstyrehavnes og helt eller delvist kommunalt ejede aktieselskabs-
havnes aktiviteter, er der i praksis opstaet tilfeelde, hvor der er uoverensstemmelse
mellem de to regelsat.

I &r 2000 blev Fredericia Havn omdannet fra kommunal havn til aktieselskab, og i
2005 afgjorde de lokale skattemyndigheder, at Fredericia Havn, med virkning fra
selskabsskattelovens eendring i 2003, ikke kunne antages at veere undtaget fra
skattepligt.

Begrundelsen for afgerelsen var, at fire lejemal ikke var udlejet til havnerelaterede
formal, og at havnen saledes ikke anvendte sin indtzegt til havnerelaterede formal.
ADP, der ejer Fredericia Havn, har oplyst, at lejeindtegterne fra de omstridte le-
jemal udger mindre end én procent af havnens samlede indteaegter, og at afgarel-
sen vil koste havnen 15 mio. kr.

Sagen er nu indbragt for landsskatteretten, der endnu ikke har afgjort den. Frede-
ricia Havn har overfgrt de omstridte aktiviteter til et datterselskab, for at veere sik-
re pa at veere fritaget for skat i fremtiden.

Indtil sagen er afgjort, vil den give anledning til en vis usikkerhed blandt aktiesel-
skabshavne og havne, der overvejer at blive aktieselskabshavne, da disse havne ik-
ke uforvarende gnsker at blive sat i en ikke tilsigtet gkonomisk situation. Afhan-
gigt af sagens udfald kan man desuden frygte, at andre havne vil tave med at om-
danne sig til aktieselskaber, af frygt for pa den made at blive skattepligtige.

Sagen forventes afgjort af Landsskatteretten i 2007.
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4.4. Miljegkrav til havnene

Miljglovgivningen stiller forskellige udfordringer til havnenes drift. Der kan bl.a.
veere tale om stgj, luftforurening, sedimenter, vandkvalitet eller affaldshandte-
ring som de veesentligste omrader.

Miljgpavirkningen sker fra havneaktiviteterne, skibe og andre transportmidler
der kommer til havnen. Reguleringen sker gennem regler fra EU og Miljgmini-
steriet.

Et centralt problem for havnene er aflejringer af materiale (sedimenter) p& bun-
den af havnebassiner og ved indsejlingen til havnen. Aflejringerne sker over tid
og formindsker vanddybden.

Derfor er havnene tvunget til med jeevne mellemrum at opgrave og bortskaffe
havbundssedimenter. Det kan desuden veere ngdvendigt at grave yderligere ma-
teriale op, hvis havnen skal udvides til at kunne betjene starre skibe.

Der findes forskellige metoder til bortskaffelse af havnesedimenter. Det kan en-
ten bortskaffes ved den sdkaldte klapning eller ved deponering pa land.

Ved klapning fares materialet tilbage til havbunden et andet sted, hvor det ikke
udger nogen gene. En tilladelse til klapning krzaever, at materialet overholder en
reekke greensevardier for forurenende stoffer.

Som udgangspunkt er deponering pa land betydeligt dyrere end klapning. Hvis
det udpegede omréade til klapning ligger langt fra havnen, kan det imidlertid vee-
re billigere at deponere pa land.

En af de mest brugte metoder til deponering pa land, er deponering i sékaldte
spulefelter. Spulefelter er bassiner pa land, som ligger teet p& kysten. Det opgra-
vede havnesediment tilsaettes vand og spules over i felterne. Efterhanden vil fel-
terne blive fyldt op, og derefter vil det tidligere felt typisk ligge ubebygget hen.

Deponering af oprensningsmateriale er omfattet af EU’s deponeringsdirektiv'?,

der angiver kriterier for affaldsdepoter pa land og andre depoter, der ligger helt
eller delvist under vandoverfladen. Der er ikke formuleret serlige bestemmelser
om deponeringen af oprensningsmateriale. Deponeringsdirektivet er blandt an-

12 birektiv 1999/31/EF om deponering af affald
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det implementeret ved en raekke s&endringer i miljgbeskyttelsesloven og en be-
kendtgarelse'® om deponeringsanlag.

Deponeringsdirektivet angiver de minimumskrav, der gaelder for deponeringsan-
leeg i EU, herunder hvilke former for affald, der kan accepteres i depoterne. Di-
rektivet stiller generelle krav til placering, udformning og overvagning af depo-
terne. Direktivet indeholder ligeledes bestemmelser om opsamling og rensning af
depoternes spildevand samt uddannelsen af de folk, der betjener depoterne. Be-
stemmelserne i direktivet fastsaetter desuden, at depoterne skal vaere udstyret
med en membran for at undga forurening af overfladevand og grundvand.

Kommissionen har pa baggrund af en henvendelse fra dansk side udtalt, at hav-
bundssediment skal opfattes som affald, og spulefelter er derfor omfattet af de-

poneringsdirektivet, da et spulefelt saledes skal opfattes som et deponeringsan-
leeg i direktivets forstand. Det betyder, at spulefelterne skal leve op til kravene i

deponeringsdirektivet.

Der er imidlertid mulighed for gennem en miljgrisikovurdering at dokumentere,
at et spulefelt ikke udger nogen risiko for miljeet, og derfor ikke skal leve op til
direktivets krav om membran og perkolatopsamling.

Deponeringsdirektivet geelder ogsa allerede eksisterende anleag. | henhold til de-
poneringsdirektivet er der fastsat en overgangsordning for eksisterende anleg.
For de eksisterende anlaeg betyder overgangsordningen, at der udarbejdes en
overgangsplan for hvert enkelt anlaeg, som efterfglgende godkendes af de kompe-
tente myndigheder. Hvis myndighederne ikke kan godkende planen, kan driften
ikke fortsaette efter juli 2009.

Kravene i deponeringsdirektivet vil gere deponering af havnesedimenter pa land
veaesentligt dyrere for de havne, der ikke far lempede deres vilkar efter en miljgri-
sikovurdering. Danske Havne mener efter oplysninger fra Miljgstyrelsen, at det

vil blive 10 gange dyrere at deponere efter reglerne i direktivet, end det var efter

de gamle regler.

For at imgdekomme havnenes bekymringer, er der nedsat en arbejdsgruppe un-
der Miljgstyrelsen, hvor bl.a. Danmarks Naturfredningsforening, Danske Havne,
Danmarks Rederiforening og Transport- og Energiministeriet (ved Kystdirekto-
ratet) er repraesenteret. Arbejdsgruppen skal endvidere analysere geeldende de-
poneringsregler med henblik pa at vurdere mulighederne for deponering af hav-
bundssedimenter pa land.

13 Bekendtgarelse nr. 650 af 29. juni 2001
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Miljeministeren har pa baggrund af daveerende viden udtalt, at meget tyder pa,
at de nuvaerende deponeringsanleeg for havbundssedimenter er sikret godt nok,
og derfor vil kunne viderefares i deres nuveerende udformning. | givet fald sken-
nes merudgifterne for havnene at blive begraensede. Et udkast til vejledningsma-
teriale for spulefelter fra Miljgstyrelsen er sendt i hgring ultimo marts 2007.

Det bgr desuden navnes, at EU er ved at foretage endringer af EU's affaldsdirek-
tiv}4, En @ndring af affaldsrammedirektivet kan fgre til en endret regulering af
havbundssedimenthandteringen.

4.5. Lodsvasenet og isbrydning

Liberalisering af lodsvaesenet

Folketinget har i juni 2006 vedtaget en ny lodslov, der er tradt i kraft den 1. de-
cember 2006. Loven indfarer en delvis liberalisering af lodsningen i Danmark.
Tidligere blev lodsningen varetaget enten af det statslige lodsvesen eller autori-
serede havnelodser. Den nye lodslov giver saledes havnene mulighed for i sterre
omfang at udbyde lodstjenester.

Der er lodspligt i bade ydre og indre danske territoriale farvande® for olietank-
skibe, kemikalietankskibe, gastankskibe, skibe med mere end 5000 t bunkersolie
om bord og skibe, der medfarer radioaktive laster. Af hensyn til sejladssikkerhe-
den har det statslige lodsvasen forsyningspligt med lodser.

Det statslige lodsvasen fastsaetter selv sine priser efter de aktuelle omkostninger
og markedsvilkarene i gvrigt. Forsvarsministeren kan dog fastsatte maksimale
takster for lodsningen, idet for hgje takster kan betyde mindre lodsning og der-
med ga ud over sejladssikkerheden.

Den nye lodslov indeholder bestemmelser, der delvist liberaliserer lodsningen.
Det betyder, at der stadig vil eksistere et statsligt lodsvaesen, men at det pa visse
lodsninger vil kunne blive udsat for konkurrence fra private.

De lodsninger, hvor et skib anlgber dansk havn, er saledes ikke laeengere under-
lagt et statsligt monopol. Lodsninger, hvor et skib sejler gennem dansk farvand
uden at anlgbe en dansk havn, er imidlertid stadig underlagt et statsligt mono-
pol, séledes at alene det statslige lodsveesen ma udfgre disse lodsninger.

14 Dbirektiv 2006/12/EF

15 Det indre territorialfarvand er det omrade, der ligger inden for basislinierne. Det ydre territorialfar-
vand omfatter resten af det danske suveranitetsomrade ud til 12 sgmile-greensen.
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Liberaliseringen af lodsvaesenet betyder, at de private havne, der ikke er begreen-
set i deres aktiviteter i medfer af Havneloven har faet stgrre mulighed for at ud-
byde denne service.

Andre havnes muligheder for at varetage lodsninger er afhaengig af havnelovens
bestemmelser, jeevnfar side 42 om en forsggsordning for kommunale selvstyre-
havne og helt eller delvist kommunalt ejede aktieselskabshavne.

Ved liberaliseringen af lodsveaesenet kan disse havne udfgre den lodsning, som
havnelovens forsggsordning giver mulighed for.

Lodsning kan imidlertid ogsa veere en af de "grandfather rights” (jeevnfer afsnit
3.3), som en havn kan veere i besiddelse af i henhold til Havneloven.

Omkostninger til isbrydning

Isbrydning i de indre danske farvande finansieres ved en isbrydningsafgift, der er
ligeligt fordelt mellem henholdsvis havne, og skibe der anlgber havnene. Afgif-
terne skal betales, uanset om der er brug for isbryderne eller ej. Fordelingen af
afgifterne mellem havnene fastszettes hvert ar i en bekendtgarelse, der udstedes
af Forsvarsministeriet efter fornandling med Isbrydningsradet.

Isbrydning i danske farvande udfgres af istjenesten, der hgrer under Forsvars-
ministeriet og varetages af Sgveernets Operative Kommando. Forsvarsministeriet
rader over 3 statsisbrydere, der har til opgave at hjelpe danske skibe under is-
vintre i de indre danske farvande.

Reguleringen af isbrydning findes i lov om Statens Istjeneste fra 1988 og inde-
holder bl.a. bestemmelser om finansieringen af isbrydningen i Danmark. Statens
Istjeneste skal finansieres med halvdelen fra havne med en havdybde pa 5 meter
eller derover, som er beliggende inden for Skagen, og halvdelen fra skibe med en
bruttotonnage pa over 150, der i perioden fra 15. december til 31. marts anlgber
en dansk havn inden for Skagen.

Der skal betales afgift hvert ar, og bade afgiften for havne og skibe fastszttes
hvert ar af Forsvarsministeriet efter forhandling med Isbrydningsradet.

Isbrydningsradet bestar af 14 medlemmer, der udpeges af forskellige myndighe-
der og organisationer med tilknytning til omradet. Det vil sige, at der bortset fra
repraesentanter fra Forsvarsministeriet og Sgfartsstyrelsen, deltager repraesen-
tanter fra en raekke forskellige interesseorganisationer, herunder Danske Havne.
Transport- og Energiministeriet er ikke repraesenteret i radet.
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Afgifterne for hver havn fastsettes pa grundlag af de ind- og udskibede vare-
mengder i den pagealdende havn. Ved fordelingen kan der tages hensyn til, at hav-
ne, der selv rader over isbrydningsmateriel, eller hvor erfaringen har vist at isbryd-
ning ikke er ngdvendig, kan fritages for afgift eller fa en nedszttelse af afgiften.

Afgifterne varierer fra godt 700 kr. for Sjeellands Odde Feergehavn til 2,3 mio. kr.
for Fredericia Havn.

De samlede afgifter for 2006 var ca. 11,6 mio. kr. for havne og 11,6 mio. kr. for
skibe. I perioden fra 2000 til 2006 har de samlede opkraevede udgifter veeret no-
genlunde stabile, med det hgjeste niveau i 2003 pa godt 12 mio. kr. og det laveste
niveau i 2001 pa ca. 11,4 mio. kr.

Graf 4.1 Samlede isafgifter fra havne
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Arhus Havn, der i 2005 havde en omsztning pa godt 195 mio. kr., skal i 2006 be-
tale 1,2 mio. kr. i isafgift. ADP havnene (Fredericia Havn, Nyborg Havn og Mid-
delfart Havn), der i 2005 havde en omsetning pa ca. 88 mio. kr., skal i alt betale
2,4 mio. kr. i isafgift. Kgbenhavns Havn med en omsetning pa 436 mio. kr. skal
betale 0,9 mio. kr. i isafgift.

Forsvarsministeriet har i en bekendtggrelse fastsat de afgifter, som skibene skal
betale i isafgift. For skibe med en bruttotonnage pa 150 eller derover er afgiften
1,47 Kkr. pr. nettoton, hvis de anlgber danske havne i vinterperioden. Skibe i tran-
sit, der ikke anlgber danske havne, skal ikke betale isafgift.
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Interesseorganisationerne i Isbrydningsradet har flere gange fremsat gnsker om
at ndre istjenestens organisering og finansiering®®. Det har veeret fremfgrt, at
afgifterne til isbrydning er konkurrenceforvridende i forhold til konkurrencen
med de gvrige havne i EU. Desuden har finansieringen af Istjenesten og anven-
delsen af Istjenestens midler varet kritiseret. Forsvarsministeriet har oplyst, at
man ikke har planer om at ndre ordningen for Istjenesten.

Transport- og Energiministeriet vil rette henvendelse til Forsvarsministeriet med
henblik pa mulighederne for ministeriets deltagelse i Isbrydningsradet.

4.6. Havne som en del af industrisamfundets kulturarv

Havnene undergar i dag meget store forandringer. | mange havne er der et gnske
om at benytte havnens arealer til andre formal end traditionel havnedrift. Mange
steder er man saledes i gang med at anlaegge boliger pa de tidligere havnearealer.
Havnearealerne er attraktive boligomrader af mange grunde, men is&r narhe-
den til vand og det historiske miljg pd havnene er vaesentlige faktorer.

Kulturarvsstyrelsen er i gjeblikket i gang med en analyse af alle danske industri-
havne ud fra deres kulturhistoriske og arkitektoniske veerdier. Undersggelsen
skal skabe et overblik over de danske havnetyper, deres udvikling og fysiske til-
stand. Analysen skal danne grundlag for en udpegning af de havne, som har
starst forteelleveerdi og det bedste bevaringspotentiale.

Ifglge Kulturarvsstyrelsen ma omdannelsen af havnene ske i et samspil mellem
bevaring og udvikling. Formalet med undersggelsen er derfor at levere den kul-
turhistoriske viden om, hvorfor havnene ser ud som de ggr. Denne viden kan
stgtte kommunernes i at udvikle og udbygge havneomraderne, uden de mister
vaesentlige historiske og miljgmeessige veerdier.

Kulturarvsstyrelsens undersggelse har veeret i udbud, og Odense Bys Museer er i
gang med arbejdet for at skabe overblik over havnene i industrisamfundets stor-
hedstid, perioden 1840-1970. Beskrivelsen omfatter havnenes fysiske anleeg, ar-
bejdslivet pd havnen, havnens virksomheder, told og andre administrative forhold.

Det er planen, at undersggelsen skal publiceres i slutningen af 2007. Inden da
skal der udvelges 5 serligt egnede havne, som skal beskrives serligt detaljeret.

1656 f.eks. Danske Havnes Nyhedsbrev 2/2005
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4.7. Havnes blgde vardier

Alle danske havne ligger ved eller i byer og udger vigtige dele heraf. Havnen til-
treekker mange mennesker, der vil bo ved havnen, arbejde i havnen, eller blot ga
tur pa havneomradet. Mange festlige begivenheder sker pd havnens dbne arealer.

En havns sterste aktiv er imidlertid den erhvervsmaessige aktivitet. Bade fordi
skibe, kraner og udvekslingen af gods er fascinerende for mange mennesker, og
fordi den erhvervsmaessige aktivitet skaber positive effekter som arbejdspladser
og gkonomisk veerdi.

Samtidig skabes dog ogsa negative effekter i form af stgj, stav og anden belast-
ning af miljget. De sidstnaevnte bliver naturligvis minimeret i henhold til lovgiv-
ningen, men der kan alligevel veere behov for dialog og gensidig forstaelse mel-
lem havnen og dens naboer, sa havnen bliver vaerdsat for de positive effekter, der
skabes.

Endvidere er det i havnene, befolkningen mgder skibsfarten tettest pd. Havne-
nes betydning som udstillingsvindue for Det Bla Danmark ma derfor ikke under-
vurderes.

Imidlertid kan offentligheden i Danmark nappe formodes at have nogen starre
indsigt i moderne havnes erhvervsmaessige aktiviteter.

| takt med at de erhvervsmaessige aktiviteter i havnene udvides, er der derfor
grund til at antage, at havnene — i lighed med det gvrige erhvervsliv — ogsa vil
sette starre fokus pa image og oplysning om deres virke.

Et omrade, der vil komme i stadigt stagrre fokus fremover, er derfor givetvis hav-
nenes sakaldte "blgde vaerdier” over for den generelle offentlighed.

7 Eric Van Hooydonk: Soft Values of Seaports. A strategy for the restoration of public support for
seeaports. Antwerpen/Appeldoorn. 2007
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5. Havnesektoren, visioner og
malsaetninger mod 2025

Det er centralt for Danmark, at vi samlet set har et velfungerende godstransport-
system savel i indenrigstransporterne som i de internationale forbindelser. Det er
i dag tilfeeldet, men der er store forskelle mellem de forskellige transporterhverv.

| sgfartserhvervet har Danmark en globalt betydende spiller for deep sea trans-
porter, mens short sea shipping repraesenterer en lang raekke rederier med vee-
sentlige transportmangder til og fra de danske havne.

Analyserapporten "Veakst i danske havne” viste, at de mange danske havne udggr
et fintmasket net af infrastrukturanleeg, som hver pé deres made udfylder en plads
i transportkaederne, og at langt de fleste havne i dag er velfungerende. Rapporten
viste endvidere, at de danske havne grundlaeggende har en god gkonomi.

Rapporten pegede pa, at et vaesentligt element for havnenes udviklingsmuligheder
er et effektivt samarbejde mellem havne og havnevirksomheder om at lgfte kerne-
ydelserne som h&ndteringen af skibe og gods. Et andet vaesentligt element er den
organisatoriske sammenhang, som havnen er placeret i.

Denne rapport peger pa, at danske havne og havnesektoren spiller en central rolle
for godsomsetningen og den samfundsgkonomiske udvikling i Danmark, og at
havnesektorens betydning skal ses savel i en transportpolitisk som i en erhvervs-
politisk ssammenhang.

Internationale undersggelser viser, at danske havne i dag vurderes som konkur-
rencedygtige, hvilket giver et godt udgangspunkt, ndr havnene gnsker at deltage i
den internationale konkurrence i transportmarkederne.

Havneloven har grundlaeggende en positiv pavirkning af markedet.

Centralt for at udvikle havnene til konkurrencedygtige transportcentre stér et
godt samarbejde med bl.a. havhevirksomhederne og transportgrerne, der alle bi-
drager til den samlede effektivitet og synlighed.

Et vaesentligt element for udviklingen af hav nesektorens konkurrenceevne er til-
stedeveerelsen af en effektiv og moderne infrastruktur, der kan medvirke til at gge
fremkommeligheden til de enkelte havne.
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P& baggrund af rapportens analyser opstilles i det fglgende regeringens vision for
havnesektorens udvikling frem til 2025. Herefter undersgges sektorens styrker
og svagheder.

Med udgangspunkt i denne analyse formuleres malsatninger for sektoren og af-
slutningsvis opstilles en reekke konkrete initiativer til at opfylde malene.

5.1. Visioner for havnesektoren
Transport- og Energiministeriets visioner for den danske havnesektor 2025:

Box 5.1 Transport- og Energiministeriets visioner for den danske havnesektor
2025

o Havnesektoren bidrager til at lgse samfundets godstransportopgaver

o Havnesektoren har international konkurrenceevne

« Dansk og international godstrafik over havnene foregar via et veludbyg-
get system af effektive transportcentre med veludbyggede baglandsinfra-
strukturer

o« Havnesektoren tilbyder attraktive arbejdspladser med gode faglige og
personlige udviklingsmuligheder

e Havnesektoren bidrager til et bedre miljg i transportsektoren

Visionen indebzrer gget fokusering pa at fierne de flaskehalse, der kan veere bar-
rierer for realiseringen af visionen.

5.2. Analyse af havnesektoren

Som grundlag for at etablere havnesektorens mal og visioner gennemfarte Trans-
port- og Energiministeriet i samarbejdet med Sgfartsstyrelsen og Konkurrence-
styrelsen en analyse af havnesektoren. Analyseresultaterne fremgar af analyse-
rapporten "Veakst i danske havne” udgivet i november 2005.

Analyseresultaterne suppleret med overvejelser i denne rapport og i Transport-
og Energiministeriets rapport "Bedre samspil mellem transportformerne” frem-
gar af nedenstdende:
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Box 5.2 Opsummerende analyseresultater

Styrker Muligheder
God og rummelig havnelov @get konkurrencekraft i forhold til andre
Stor samfundsmaessig betydning EU havne
Havnene har god gkonomi Udvikling og styrkelse af havneklynger
Havnene har stor effektivitet Flere interkontinentale skibsforbindelser
God dialog mellem de forskellige aktgrer 29et konkurrence om bugsering og lods
i havnesektoren EU havnepolitik giver lige vilkar

Nye infrastrukturinvesteringer
Ny kommunal struktur

Svagheder Trusler

Begraenset arbejdsdeling mellem havne Konkurrence fra europzeiske havne
Omkostningstunge miljgkrav Havnenes afhangighed af virksomheder

Omkostninger til isbrydning i deres bagland
Baglandsinfrastrukturer

Ovenstaende box viser veesentlige faktorer for havnesektoren, der pavirker hav-
nesektorens forudsaetninger og handlemuligheder.

Styrker og svagheder beskriver den situation havnesektoren befinder sig i, mens
mulighederne og truslerne beskeftiger sig med de udfordringer havnesektoren
star over for og har mulighed for at pavirke.

Styrker

Havneloven vurderes grundlaeggende at have en positiv pavirkning af markedet.
Loven har den ngdvendige rummelighed for at sektoren kan deltage i en effektiv
markedsdrevet udvikling, og havnene kan udvikle aktiviteterne efter lokale inte-
resser.

Imidlertid ma det overvejes, om der er barrierer for at havnene tilpasser deres
organisation i takt med de gnsker, havnene har for at udfare nye opgaver, og om
der skal tages initiativer i den sammenhang.

Det er konstateret, at havnesektoren har stor samfundsmaessig og lokal betyd-
ning for skonomi, veerditilveekst, skatter og afgifter samt arbejdspladser.

Havnene har den forngdne gkonomi til at investere i de tiltag, der vurderes som
ngdvendige, for at havnene kan leve op til de krav, et moderne transportcenter
stiller for at deltage i transportkaderne.
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Internationale undersggelser viser, at effektiviteten i danske havne er stor sam-
menlignet med andre havne i udlandet.

Et vaesentligt element for havnenes udviklingsmuligheder er et effektivt samar-
bejde mellem havnene og havnevirksomhederne. Et sadant samarbejde forud-
seetter en god dialog i erhvervet.

Svagheder

Arbejdsdelingen mellem de mange danske havne er begranset, selv om udviklin-
gen er i gang iser mellem de starste havne.

De mange mindre danske erhvervshavne udfgrer i vid udstreekning ensartede
opgaver. De mindre havne har kun i begreenset omfang opbygget en nichepro-
duktion med den tilstraekkelige godsvolumen, der kan sikre en langsigtet effektiv
produktion.

Miljgkravene til havnene bliver stagrre, dels som faglge af byernes boligudvikling i
og omkring havnene, dels som fglge af nye krav til landdeponering af oprensede
materialer fra havnebassiner og havneindsejlinger. Betydningen vil veere szrlig
stor for mindre havne med fa skibsanlgb. Der er ikke i rapporten foretaget en
samlet oversigt over miljgomkostningerne for havnene eller deres mulige pa-
virkning af havnenes gkonomi.

| modseetning til mange europaiske havne har de danske havne udgifter til op-
retholdelsen af et isberedskab, uanset om der faktisk er isdannelser. Ordningen
har dermed en negativ konkurrencemaessig konsekvens for de danske havne.

Muligheder

@get konkurrencekraft kan opnas pa flere mader, dels ved at starre godsmang-
der over havnene kan sikre et godsvolumen, der er stort nok til en gget effektivi-
tet, og dels ved et gget samarbejde i gods- og havnesektoren kan medfare billige-
re priser.

Flere interkontinentale skibsforbindelser til og fra Danmark kan nedsaette om-
kostningerne ved godstransport i containere og give mulighed for yderligere con-
tainertrafik fra andre lande via Danmark til og fra de oversgiske destinationer.

@get vaegt pa skibstrafik giver mulighed for yderligere ro-ro trafik p& danske havne.

Havnelovens forsggsordning for de starste havne til at kunne tilbyde skibsrelate-
rede hjalpetjenester vil givetvis blive overvejet pa i de enkelte havne efter libera-
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liseringen af lodsloven. Det afggrende vil bl.a. veere, om havnene kan tilbyde dis-
se ydelser billigere end andre udbydere.

De fornyede overvejelser i EU om en falles havnepolitik ma forventes at medfgre
mere ensartede vilkar for havnevirksomhed. | farste omgang forventes vejleden-
de statsstatteregler for de europeiske havne.

Den ggede opmarksomhed pa havnesektorens mulighed for at aflaste det danske
0g europeiske vejnet gennem stgrre andele af den fremtidige veekst i godsmeang-
derne, har ogsa sat fokus pa effektive baglandsinfrastrukturer bade i Danmark og
i EU.

Det ma forventes, at den nye kommunale struktur vil medfgre forenklinger og ef-
fektiviseringer af drift og administration i flere havne.

Trusler

Det vil ikke kun veere i Danmark, at havnene forventes at skulle lgse starre dele
af veeksten i samfundets transportbehov. De stgrre nordeuropaiske havne vil
gennem deres ggede godsomseatning kunne give de danske havne en ikke ubety-
delig gget konkurrence.

Manglende investeringer i baglandsinfrastrukturen kan indebaere manglende ef-
fektivitet i havnes samlede produkt og dermed tab af konkurrencekraft.

5.2.2. Mal

Med baggrund i analysen kan der opstilles en raekke mal for udviklingen af havne-
sektoren med henblik pa at udfylde visionen i 2025. Méalene opnas dels gennem
tilpasning af rammevilkdrene, men ogsa gennem havnesektorens egne initiativer.

Box 5.3 Malsztninger for havnesektoren

» Danske havne gger meengden af gods bade med hensyn til deep sea og
nerskibstrafik

e« Havne, havnevirksomheder og rederier samt andre med relation til hav-
nesektoren etablerer og videreudvikler veerdiforggende samarbejder i
havneklynger

o Havnesektoren udvikler enkle administrative procedurer og afgiftssy-
stemer

e Havnesektoren udvikler enkle prissystemer for brugerne
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e« Havnene videreudvikler samarbejdsrelationer til andre havne i trans-
portkaederne

« Havnesektoren formar at rekruttere nye og veluddannede medarbejdere

e Havnene videreudvikler samarbejdsrelationerne med andre aktgrer i
transportkaederne, herunder uddannelser og godstransportens samlede
evne til at tiltreekke arbejdskraft

e Flere havne etablerer sig som aktieselskaber

o Investeringer i havne- og infrastrukturer sker for at fjerne flaskehalse i
transportstremmene

5.2.3. Initiativer for at n4 malene

Havneloven har indbygget incitamenter for at organiseringen af havnene sa vidt
muligt falger en markedsorienteret udvikling, og lovgivningen giver gode mulig-
heder for langsigtet planleegning og investeringer i havnesektoren, og dermed
ogsa udvikling af havnene. Havneloven er dermed velegnet som grundlag for en
langsigtet udvikling af havnesektoren.

Et mal er at fastholde havnelovens grundlzggende positive pavirkning af marke-
det, hvor kommunerne selv kan veaelge havnenes organisering ud fra de gnsker
der er til at udfgre gkonomiske aktiviteter.

Regeringen er imidlertid opmarksom p3, at konkrete problemer kan sgges lgst
inden for havnelovens omrade, men at der er elementer, som kan ngdvendigggre
justeringer af Havneloven

Et mal er at sikre, at flere havne etablerer sig som aktieselskaber for at optimere
konkurrencen. Flere aktieselskaber kan opnés ved at indbygge yderligere incita-
menter i Havneloven:

o F.eks. at danske havne med en privatretlig organisering skal kunne indga
naermere formelle samarbejder med udenlandske havne

« Malet kan yderligere forfelges ved en @ndring af Havneloven, sdledes at ak-
tieselskabshavne, hvor en vis andel af aktierne ikke er kommunalt ejede, far
mulighed for finansiel deltagelse i udenlandske havne

Den ggede konkurrence mellem de danske havne og mellem de danske havne og
udenlandske havne rejser endvidere spgrgsmalet om, hvordan konkurrencen sa
vidt muligt understgtter de danske havnes effektivisering og konkurrenceevne.
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En gget markedsdrevet udvikling med flere aktieselskabshavne kan give et sa-
dant incitament.

Etableringen af flere aktieselskaber kan ogsa opnas ved at fjerne uhensigtsmaes-
sige barrierer for, at havenes ejere gnsker at foretage organisationsskiftet. En sa-
dan barriere kan veere, at kommunalbestyrelserne gnsker at bevare kontrollen
med byernes potentielle udviklingsarealer ned til vandet. Det skal derfor under-
sgges, om det er hensigtsmaessigt og muligt at adskille havnearealer og havne-
drift pa en sddan made, at kommunerne bevarer kontrollen med arealerne, mens
havneudviklingen varetages af havneselskaber

Med havnestrategiens tidsmaessige sigte i 2025 vil udviklingen og den konkur-
rencemaessige situation kunne @ndre sig pa en made som det ikke i dag er muligt
at forudse.

Et mal er at vaere opmeerksom pa nye problemstillinger eller udfordringer i
transportmarkedet, som i givet fald kan lgses ved justeringer af rammebetingel-
serne.

Det ma som en effekt af kommunalreformen forventes, at flere kommuner gn-
sker at forenkle og effektivisere drift og administration for havne, som er en del
af den kommunale administration eller for havne, hvor kommunalbestyrelsen
styrer havnen.

Et mal er at veere opmaerksom pa nye problemstillinger eller udfordringer som
falge af kommunalreformen, og som i givet fald kan lgses ved justeringer af
rammebetingelserne.

De transportmaessige udfordringer transportsektoren star over for i de naste
mange ar ngdvendigggar, at transportformerne udvikler samspillet mellem sig for
at optimere effektiviteten af de samlede transportkader fra der til der.

Et mal er at medvirke til en god dialog mellem myndigheder, havne, havnevirk-
somheder, rederier, banevirksomheder og vejtransportorganisationer. Malet til-
godeses i dag gennem Godstransportens Tenketank.

Et mal er at sikre, at de offentlige investeringer skal fungere sa effektivt som mu-
ligt for transportafviklingen.

Det skal derfor i det videre arbejde undersgges, hvorvidt der er behov for at son-
dre mellem havnene ud fra et nationalt eller lokalt/regionalt perspektiv med
henblik pa gget prioritering af offentlige investeringer. | farste omgang skal op-



90 | Danske havne til fremtidens transportlgsninger
mearksomheden rettes mod infrastrukturkommissionens arbejde om behov for
investeringer i baglandsinfrastruktur.

Udgangspunktet for de navnte initiativer er de udfordringer havnesektoren star
overfor set ud fra et nationalt perspektiv.

Derudover vil de kommende ars forhandlinger i EU om en fremtidig feelles havne-
politik kunne bidrage til yderligere initiativer og dregftelser om rammevilkarene.

Danske virksomheder er derudover meget aktive bade som brugere og operatgrer
af udenlandske havne.

Havnepolitikken bgr sa vidt muligt tilpasses udviklingen i sektoren.

Havnepolitikken ber i tiden frem mod 2025 sa vidt muligt udvikles, s& den daek-
ker danske interesser i ind- og udland, pa sg- savel som pa landsiden.



Bilagl 91

6. Bilag

Bilag 1 Organisationsformer

Analyse af kommunernes valg mellem de forskellige organisa-
toriske havnetyper

Indledning

I rapporten "Vaekst i danske havne” peges p4, at der er behov for en ngjere analy-
se af baggrunden for kommunernes valg mellem havnelovens forskellige organi-
satoriske havnetyper.

Havnelovens udvikling

Historisk afskaffedes med Trafikhavneloven af 1990 den centrale investerings-
kontrol, og samtidig indskraeenkedes Transport- og Energiministeriets befgjelser
til at fastseette havnetakster.

Baggrunden var et gnske om afbureaukratisering, og formalet var at fremme
konkurrencen pa trafikhavneomradet.

Havneloven fra 2000 bygger videre pa konkurrenceelementerne i 1990 loven.
Det ansas for givet, at der var behov for at gge havnenes konkurrenceevne gen-
nem specialisering og kapacitetstilpasninger.

Havneloven fik tilfert mere forretningsorienterede muligheder for havnene, sa de
kunne virke i et marked praget af staerk, international konkurrence.

Havneloven fastsatter derfor, at havne, der anvendes til erhvervsmaessig ekspe-
dition af bl.a. gods og personer, som noget nyt kan organiseres som en et helt el-
ler delvist kommunalt ejet aktieselskab.

Der blev ogsé plads til en organisationsform, den sékaldte kommunale selvstyre-
havn, der er en selvsteendig virksomhed uafhaengig af den kommunale gkonomi
og regnskabsmaessigt adskilt herfra. Havne kan som tidligere organiseres som en
statshavn og som en privatretlig organiseret havn, som ikke er et helt eller delvist
kommunalt aktieselskabshavn.

Samtidig med de nye havnetyper blev der i Havneloven taget hgjde for kapaci-
tetstilpasninger, s& havne kan knyttes teettere til den kommunale forvaltning,
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hvis de ikke lzengere er i konkurrence om godset. Disse havnes aktiviteter, de sa-
kaldte kommunale havne blev samtidig fastsat til kun at varetage opgaver snee-
vert forbundet med anlaeg og drift af havnens infrastruktur.

Med udgangspunkt i Havneloven er beslutningerne om organisering af havnene —
nar der ses bort fra den sidste tilbageveerende statshavn i Thorsminde og de priva-
te havne- truffet af kommunalbestyrelserne i de kommuner, hvor havnene ligger.

Beslutningen i kommunalbestyrelserne er for de fleste havne truffet forud for
havnelovens ikrafttraeeden den 1. januar 2000. Der har ikke veeret gjort forsgg pa
at indhente information om beslutningerne direkte fra kommunalbestyrelserne.

Efterfalgende er havnene i Frederikshavn Havn og Rgnne Havn blevet organise-
ret som aktieselskaber.

Havnelovens princip

Hovedprincippet i Havneloven er, at en havns erhvervsmuligheder afhanger af
den valgte organisationsform.

Kommunale selvstyrehavne

Havnene, der i dag er i konkurrence om godset, er for langt hovedparten organi-
seret som kommunale selvstyrehavne. Signalet i denne organisering er, at hav-
nene er tilfredse med de erhvervsmuligheder, som Havneloven giver plads til for
disse havne.

De kommunale selvstyrehavne er den havnetype, der mest ligner den tidligere
dominerende havn nemlig den kommunalt styrede trafikhavn. Da Havneloven
tradte i kraft den 1. januar 2000 overgik kommunalt styrede trafikhavne til
kommunale selvstyrehavne, hvis kommunalbestyrelsen ikke traf beslutning om
anden organisationsform.

Det er nzrliggende at antage, at de fleste havne i 2000 overgik til den organisati-
onsform, der var teettest pa den tidligere havnelovs dominerende organisations-
form.

Helt eller delvist ejede kommunalt ejede aktieselskabshavne

Herudover blev der i kommunerne gjort overvejelser om hvilke fordele, der i gi-
vet fald ville veere ved en organisering som kommunal selvstyrehavn frem for en
kommunalt ejet aktieselskabshavn.
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I den sammenhang skal det ikke undervurderes, at der for kommunalbestyrelsen
kan have vaeret en vaesentlig forskel pa, om de overordnede beslutninger for hav-
nen treffes i kommunalbestyrelsen, eller formelt set sker i havnens bestyrelse el-
ler pa dens generalforsamling.

Antallet af helt eller delvis kommunalt ejede aktieselskaber er begranset til hav-
nene i Alborg, ADP (havnene i Fredericia, Nyborg og Middelfart), Grenaa,
Horsens, Rgnne og Frederikshavn. Herudover deltager et antal private havne i
den almindelige konkurrence om godset, sdsom feergehavnene i Helsinggr, Red-
by, Gedser samt kraftveerkshavnene til Enstedvaerket og Asnaesverket. Endelig er
Kgbenhavns Havn en del af aktieselskabsdannelsen med Malmg efter en szrlig
lov for Kgbenhavns Havn.

Baggrund for valg af havnes organisering

Ministeriet har pa den baggrund besggt 7 sterre havne for naermere at fa uddybet
de synspunkter, der ligger bag ved den valgte organisation. 4 af havnene er
kommunale selvstyrehavne, mens 3 er organiseret som helt eller delvis kommu-
nalt ejede aktieselskaber.

Ved besggene i havnene er ministeriet blevet praesenteret for havnenes syns-
punkter om valg af organisationsform, som de er i dag, hvilket indeberer, at der
tillige er gjort overvejelser om eventuelle @ndringer i organisationsformen eller
om at selge aktier.

Det gennemgaende traek ved besggene har veret tilfredshed med den valgte or-
ganisationsform, men at der i de kommunale selvstyrehavne er gjort overvejelser
om &ndringer.

Den overordnede konklusion er, at der set fra havnene er bade fordele og ulem-
per ved de forskellige organisationsformer.

Falgende temaer blev trukket frem i relation til de overvejelser, havnene gar sig
om deres organisering:

1. Konkurrence med andre havne i ind- og udland

2. Kommunernes adgang til at gve direkte indflydelse pa byernes arealanven-
delse og udvikling

Anvendelse af havnenes overskud til nyinvesteringer i havnene

4. Spgrgsmalet om skatteregler for havnene

w



94 | Danske havne til fremtidens transportlgsninger

1. Konkurrence med andre havne i ind- og udland

De besggte havne gnskede at konkurrere med savel danske som udenlandske
havne, men ogsa i hgjere grad at kunne indga samarbejder om trafik i relation til
markeder i @stersgen, i Norden eller i Nordeuropa.

Det var udtalt, at havnene ikke fandt, at konkurrencen foregar pa lige vilkar seer-
ligt fordi der ikke er ens vilkar for konkurrencen mellem havne i EU.

For sé vidt angar de sdkaldte grandfather rights fandt nogle havne efter spargs-
mal herom, at det var urimeligt, at havne kunne udfgre en reekke funktioner sa-
som skibsrelaterede hjzlpetjenester uden samtidig at opfylde de krav, der er i
Havneloven til organisationsformen.

Omvendt udtrykte andre havne, at de ikke s& nogen grund til at begynde at udfg-
re opgaver pa havnen, som de eksisterende operatgrer for skibs- eller havnevirk-
somheder udferer fuldt ud tilfredsstillende.

Det samme synspunkt blev fremfgrt i relation til &ndringer af organisationsform.

Det blev samtidig papeget, at hvis det skal lykkes at gennemfgre konkurrence
med de europeiske havne, vil det veere ngdvendigt, at der fra dansk side blev
indtaget en helhedsvurdering af havnenes muligheder i transportkederne, og at
baglandsinfrastrukturen er et centralt element i det samlede havnetilbud.

Havnene mente, at det er ngdvendigt, at der bliver prioriteret mellem havnene,
saledes at de betydende havne far de relevante muligheder for under optimale
betingelser at udvikle havnene som konkurrencedygtige enheder om godset.

| forhold til den udenlandske konkurrence efterlyste havnene mere ensartede
vilkér for konkurrencen. Der blev efterlyst EU regler for statsstgatte til de europae-
iske havne og ensartede regler for den virksomhed, som havnene métte beskeefti-
ge sig med.

Eksempelvis er de svenske havne underlagt et lgsere reguleringskompleks end
danske havne. Det indeberer bl.a. at svenske havne i stor grad driver egen steve-
dorevirksomhed, og at de har adgang til at udfare slaebebadsvirksomhed.

Tilsvarende viste rapporten "Vakst i danske havne”, at de tyske havne i Kiel, Li-
beck og Hamburg alle tre er ejet af den by, de ligger i. Havnene ejer al infrastruk-
tur og kraner og pakhuse mm, og opererer pa linie med et antal private virksom-
heder ogsd som havnevirksomheder. Havnene er organiseret som aktieselskaber,
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men er ikke introduceret pa barsen og afleegger ikke offentligt regnskab. Der er
grund til at formode, at det samme er tilfeeldet for de gvrige tyske havne.

Det, der iseer synes problematisk, er de ugennemsigtige regnskaber, hvor det ikke
er klart, pa hvilken made de udenlandske havne finansierer deres infrastruktur-
investeringer og graden af krydssubsidiering mellem forskellige aktiviteter.

Flere danske havne udtrykker, at selv de sterre danske havne er ganske sma i for-
hold til havnene i Sverige og Tyskland og at de samtidig ikke har adgang til den
samme udbyggede infrastruktur og infrastrukturforbindelser i baglandet.

Nogle havne peger tillige pa, at selv om der kan tegnes gode godsruter mellem
danske og udenlandske havne, kan det veere et stort problem at etablere egentlige
ruter mellem havnene.

Problemet er, at det kan vaere vanskeligt at fa rederier til at ga ind pa egnede
kommercielle ruter som fglge af at bedre indtjeningsmulighederne, der er perio-
der er i andre dele af de internationale sgtransportsystemer.

2. Kommunernes adgang til at gve direkte indflydelse pa byernes are-
alanvendelse og udvikling

For s& vidt angdr kommunernes adgang til at gve direkte indflydelse pa byernes
arealanvendelse og udvikling, har iseer den ggede interesse de senere ar for at by-
erne kunne fa adgang til at etablere nye erhvervs- og boligomréder ned til vandet
pa de eksisterende havnearealer vist, at der for de respektive kommunalbestyrel-
ser kan vere grund til grundigt at overveje organisationen af havnen.

Sa laenge en havn er en kommunal selvstyrehavn, er havnen en selvstaendig virk-
somhed, der styres af den pagaeldende kommunalbestyrelse. P& det tidspunkt,
hvor en havn er organiseret som en aktieselskabshavn, er havnen en selvstendig
erhvervsvirksomhed, hvor aktierne som udgangspunkt ejes af kommunen.

Den direkte konsekvens ved at kommunerne valger at organisere sig som aktiesel-
skaber, vil derfor kunne vere, at kommunalbestyrelsens direkte styring af havnen
forsvinder, og at kommunalbestyrelsens gnske om at udvikle nye erhvervs- og bo-
ligomréader i relation til vandet bliver vanskeligere.

Pa samme made ma det antages, at ogsa overvejelser om salg af aktier i kommu-
nalt ejede aktieselskaber vil veere problematisk, da det fratager kommunalbestyrel-
serne den sidste rest af kontrol over de for kommunerne attraktive havnearealer.
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Her ma det erindres, at langt starstedelen af de danske havne er opstaet og har
udviklet sig i forbindelse med vores bysamfund, og at havnene er byernes afslut-
ning ud mod havet.

Det stgrre kvalitative behov for at f& byudviklingen til at omfatte vandnare area-
ler indebzrer, at ogsd havnearealerne vil kunne blive bragt i spil i alle havne for
byudviklingen. Der har veeret og er en lang raekke eksempler pa dette, mest mar-
kant er havnene i Kgbenhavn og Alborg, hvor hele havnen er flyttet eller ved at
flytte til en anden lokalisering vaek fra byernes kerneomrader.

En mulig havnepolitisk lgsning af dette kommunale dilemma kunne veere en ng-
jere overvejelse om lovgivningsmaessigt at adskille havnearealer og havnedrift, pa
en sddan méade, at kommunalbestyrelserne bevarer kontrollen over byernes po-
tentielle udviklingsarealer, mens havneudviklingen leegges i egentlige havnesel-
skaber.

3. Anvendelse af havnenes overskud til nyinvesteringer i havnene

Anvendelse af overskud fra havnedriften er et ofte nevnt centralt problemfelt i
spgrgsmalet om etableringen af aktieselskaber.

De overskud de kommunale selvstyrehavne oparbejder ved havnedriften forbli-
ver i dag havnen til havnens investeringer mm. Der udbetales ikke udbytte eller
overskud til kommunerne.

Etableringen af et aktieselskab signalerer, at havnen ogsa drives pa kommercielle
vilkar med henblik pa at praestere overskud til virksomhedens ejere kommuner-
ne, hvorved overskuddet ikke udelukkende som tidligere anvendes i havnene.

Dybest set kan problemet ses i det lys, at havnene ikke tidligere har mattet afle-
vere dele af overskuddet til kommunerne, og havnene skal derfor til at se sig selv
som kommercielle virksomheder med de forandringer, som det indeberer.

Aktieselskabshavne ser overordnet fordelene ved denne organisationsform der-
ved, at virksomheden samtidig giver rammerne for eventuelt felles selskab mel-
lem flere havne uden for den pagaeldende kommune, der kan samarbejde om ud-
vikling af en faelles havnedrift.

Men nok sd meget mener havnene, at samarbejdsrelationerne til andre typer
virksomheder bliver nemmere, fordi der gensidigt er en klar forstaelse af de vil-
kar, hvorunder virksomhederne opererer. Den samme forstaelse er ikke til stede,
nar talen er pa kommunale selvstyrehavne.
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Pa det mere forretningsorienterede omrade er der en raekke andre forskelle mel-
lem kommunale selvstyrehavne og aktieselskabshavnene. Bl.a. kan navnes, at
aktieselskabshavnene i stedet for det kommunale overenskomstsystem bliver
underlagt overenskomsterne pa det private arbejdsmarked, ligesom havnen ikke
leengere vil veere underlagt den kommunale ldnebekendtggrelse, men skal ud og
indhente almindelige Ian i markedet.

Den kommunalt ejede aktieselskabshavn vil endvidere kunne udfgre havnerela-
teret operatervirksomhed, og havnen vil som navnt pa lige privatretlige vilkar
kunne konkurrere med private virksomheder.

Som en serlig variant af helhedsbilledet i forbindelse med etableringen af et ak-
tieselskab er det forhold, at havneaktieselskabet opnar retten til at ga konkurs.
Kommunen vil i den givne sammenhang alene hafte med sit aktionzrindskud,
mens kommunen skal dekke et eventuelt underskud for kommunale selvstyre-
havne, der efter 3 ar med underskud skal overga til en kommunal havn.

4. Spgrgsmalet om skatteregler for havnene

Endelig har alle havne i den gennemfarte interviewrunde haft fokus pa de skat-
temaessige bestemmelser for havne, som synes uklare og uhensigtsmaessige i
overvejelser om omdannelse fra kommunale selvstyre til aktieselskabshavne.

Sagens udgangspunkt er selskabsskatteloven § 3. En lang raeekke virksomheder og
institutioner er undtaget fra skattepligten.

For havnene og lufthavnene geelder undtagelsen, for havne, herunder lufthavne,
der er &bne for offentlig trafik, alt for sa vidt havnens eller vaerkets indtaegter,
bortset fra normal forrentning af en eventuel indskudskapital, ifalge vedtaegts-
maessig bestemmelse udelukkende kan anvendes til havnens formal. Betingel-
serne er opfyldt, selv om en havn eller lufthavn udgver aktivitet, der falder uden
for formalet, safremt disse aktiviteter udgves i et skattepligtigt datterselskab.

Skat Sydjylland har fortolket selskabsskattelovgivningen sadan, at havnen i Fre-
dericia i 2003 og 2004 var skattepligtige for hele havne, idet skattemyndighe-
derne har fundet, at fire lejemal ikke anses for at veere udlejet til havnerelaterede
formal, hvorved havnens lejekontrakter i den sammenhang ikke er havnerelate-
rede og derfor er havnen skattepligtig for hele havnens indtzgt.

ADP der er et holdingselskab for havnene i Fredericia, Middelfart og Nyborg, har
besluttet at anke skattemyndighedernes afggrelse om, at Fredericia Havn A/S er
skattepligtige i perioden 2003-2004.
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Uanset udfaldet af den verserende skattesag i landsskatteretten er Fredericia
skattefri igen med virkning fra 1. januar 2005, idet havnen har flyttet de aktivite-
ter, der kan veere tvivl om over i et skattepligtigt datterselskab.

Spegrgsmal om havnenes aktiviteter og de lejemal, som havnene indgar i, er i den
givne sammenhang rejst i forhold til en af de fgrste danske aktieselskabsdannel-
ser, som er en fglge af Havneloven fra 2000.

Havnene finder derfor, at spgrgsmalet om skattefrihed er et spgrgsmal, som ale-
ne er rettet mod aktieselskabshavnene, mens de kommunale selvstyrehavne ikke
har det samme problem.

Sa lenge skattesagen verserer, og det er uklart, hvilke regler der er geldende, ma
det anses for sandsynligt, at havne, der er interesserede i at blive aktieselskabs-
havn, vil afvente en konkret skattemaessig afgarelse.

Det ma vurderes, at de aktiviteter som havnen i Fredericia har som udestaende i
skattesagen ikke adskiller sig vaesentligt fra de aktiviteter, som enhver havn i
Danmark udfgrer. Det er derfor forstaeligt, at der nu er en vis taven om hvilke
regler, der er geldende for havnene.
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Bilag 2 Marco Polo

Marco Polo

Gennem vedtagelsen af Marco Polo-programmet i 2003 — 2006 om EF-tilskud til
forbedring af godstransportsystemets miljgprestationer, forsggte EU bl.a. at re-
ducere omfanget af vejtransport i EU.

Med baggrund i de forventede store stigninger i godstransporten og med et gget
ambitionsniveau er Marco Polo programmet forlenget.

Marco Polo Il Igber fra 1. januar 2007 til ultimo 2013. Ambitionen er at reducere
omfanget af intereuropaeisk vejtransport. Luftfartsomradet er ikke omfattet af
Marco Polo I1. Budgettet for Marco Polo Il er 400 mio. Euro.

Marco Polo Il har 5 indsats omrader, hvor de 3 fgrste er en viderefarelse af Mar-
co Polo I sdsom trafikoverflytningsprojekter, katalysator projekter og felles le-
ringsprojekter, mens Marco Polo 11 herudover omfatter savel Motorways of the
Sea samt de sakaldte trafikundgaelsesprojekter.

Felles for alle projekttyper er, at der skal veaere tale om deltagelse fra minimum 2
lande, hvor den ene kan veere 3. lande fra Norge, Rusland eller andre lande med
greenser til EU. Forstyrrelse af konkurrencen skal generelt undgas.

Alle skriftligt indsendte projekter vil blive vurderet af Kommissionen efter et
seerligt pointsystem. Kommissionens indstillinger bliver i den sidste ende fore-
lagt TEN- komiteen til godkendelse.

I bedgmmelseskriterierne af projekterne indgar spgrgsmal som mangden af
overflyttet gods, miljgmaessige benefits, de nyskabende elementer herunder en
plan, der skal udbrede kendskabet til den nye laering, samarbejde og uddannelse,
trovaerdighed og metode, forstyrrelse af konkurrencen og motiveringen for finan-
siel statte.

Hovedtyperne for Marco Polo projekter omfatter:

1) Modal shift projekter, der er opstartsprojekter eller udvikling af eksisterende
trafik. Hensigten med disse projekter er at flytte godset vak fra vej.

Der er ikke her tale om projekter, der statter supplerende infrastruktur, og pro-
jekterne ma ikke fordreje konkurrencen. Der kan maksimalt gives statte pa 1 Eu-
ro pr 500 tonkm, der forventes overflyttet fra vej. Minimum skal der ydes statte
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pa 500.000 Euro. Stgtteandelen af de samlede udgifter til projektet skal mindst
veere 35 %.

2) Katalysatorprojekter, der har til hensigt at overvinde strukturelle barrierer i
markedet. Projekterne skal vaere innovative elementer.

En del af et sddant projekt skal veere at udbrede kendskabet til resultatet fra pro-
jektet. Projektet skal veere levedygtigt efter stgtteperiodens ophgr. Stgtten kan
vare i op til 5 ar. Minimumsstgtte skal veere 2 mio. Euro op til 35 % af omkost-
ningerne. | disse projekter kan der ydes statte til supplerende infrastruktur.

3) Leeringsprojekter har til hensigt at forbedre samarbejdet og udbrede kendskab
til know how. Formalet er feelles uddannelse for at magte de sterre udfordringer
der er en fglge af mere komplekse transporter og logistik udfordringer.

Minimumsstgtte skal veere 250.000 Euro op til 50 % af de samlede omkostnin-
ger. Det innovative islet i projektet skal vaere pa et EU niveau.

4) Motorways of the Sea projekter, der har til hensigt at flytte vejgodstrafik til sg-
transport eller en kombination af sgtransport med andre transportformer.

Forberedende indsats kan stgttes ligesom supplerende infrastruktur kan opna
statte. Projektet skal veere innovativt og skal vaere levedygtigt efter statteperio-
dens ophagr. Stgtte kan gives i op til 5 ar. Minimumsstgtte skal veere 2,5 mio. Eu-
ro med en overflytning af gods pd minimum 1,25 mia. tonkm over aftaleperioden,
op til 35 % af de samlede omkostninger.

5) Trafikundvigelsesprojekter har til hensigt at integrere transport med logistik
for at undvige godstransport af vej.

Ogsé i denne sammenhang kan forberedende indsats stgttes ligesom suppleren-
de infrastruktur. Projektet skal medfgre, at minimum 10 % af de omhandlede
gods skal skifte transportform. Stgtte kan ydes for op til 5 ar. Minimumstgtte
skal veere 1 mio. Euro op til 35 % af projektets samlede omkostninger.

Kun havne af international betydning, dvs. havne med en samlet arlig trafik-
meangde p& mindst 1,5 mio. tons fragt eller mere end 200.000 passagerer, kan
opna stette til infrastrukturprojekter.
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Bilag 3 Havnelovgivningens udvikling

Historisk har der veeret en teet forbindelse mellem udviklingen af de gamle dan-
ske kgbsteeder og de havne, der er knyttet til dem. Havnene i de tidligere danske
kgbsteeder modtog stette fra staten til anleeg af nye havne og udvidelse af besta-
ende havne. Staten ejede indtil &r 2000 13 havne, heraf 7 pa den jyske vestkyst.
De statslige havne blev anlagt med henblik pa eksport og fiskeri, og enkelte stats-
lige havne blev primeert brugt til feergedrift.

Den farste retlige regulering af havnene i kgbstaederne blev gennemfgrt med
kabstadskommunalloven i 1868. Kgbstadskommunalloven gennemfarte et kom-
promis mellem visse gnsker om en rent kommunal styring af havnene og en cen-
tral styreform, som man tidligere havde fulgt. Indenrigsministeriet og senere
Ministeriet for Offentlige Arbejder fik sdledes myndighedsansvaret for havnene i
kabsteederne.

| de statslige havne var ministeriets myndighedsbefajelser begrundet i ejerska-
bet, og ministeriets myndighedsbefgjelser over for de private havne var begrun-
det i den tilladelse til anleeg af havnen, som ministeriet havde udstedt i medfer af
statens hgjhedsret over sgterritoriet.

Kgbenhavns Havn blev reguleret anderledes end havnene i kgbstederne, og i
1913 fik havnen sin egen lov, der endeligt slog fast, at havnen var en selvejende
institution.

Den farste trafikhavnelov fra 1976 indfarte en detaljeret central styring af bade
private og offentlige trafikhavne, dvs. havne der helt eller delvist blev anvendt til
person- og godstransport. Baggrunden for den detaljerede centrale styring var et
gnske om at undgd overinvesteringer i havnene. Det var saledes bestemt i loven,
at havnene hvert ar skulle indsende investeringsplaner til godkendelse i ministe-
riet for offentlige arbejder (senere Transport- og Energiministeriet). Ligeledes
skulle nyanlag eller hovedistandseattelser af havnene godkendes af ministeriet.

Trafikhavneloven af 1976

Reglernes formal: Forebyggelse mod overinvesteringer gennem central styring af
trafikhavnenes investeringer

Reglernes indhold: Trafikministeren fastsatte skibs- og vareafgifter for alle trafik-
havne. De kommunale trafikhavne i de tidligere kabsteeder var efter loven fortsat
selvstendige virksomheder, hvis midler skulle holdes regnskabsmaessigt adskilt fra
kommunernes midler. Disse havne var underlagt yderligere ministeriel styring i
form af ministeriel godkendelse af forvaltningsreglement, optagelse af lan, afhaen-
delse af arealer, udlejning af arealer for mere end tre ar pa andre vilkar end anfart i
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ministerens standardlejekontrakt eller til andre takster end godkendt af ministeren
og indberetning om lejemal for mere end ti ar.

Til gengeeld for detailreguleringen fik de kommunale trafikhavne en lovmaessig be-
skyttelse mod bade indbyrdes konkurrence og konkurrence fra nye havne.

1 1990 vedtog man den anden trafikhavnelov, der havde til formal at afbureau-
kratisere havneomradet for at fremme konkurrencen. Den anden trafikhavnelov
afskaffede séledes bl.a. den centrale takstfastsaettelse samt den centrale investe-
ringskontrol.

Trafikhavneloven af 1990

Reglernes formal: Fremme konkurrencen pé trafikhavneomradet gennem afbu-
reaukratisering.

Regeringen fandt, at trafikhavnenes funktion var at lgse serviceopgaver for er-
hvervslivet, og at disse opgaver fremtidigt kunne lgses bedst og billigst ved at gare
konkurrence mellem havnene mulig. Der var saledes tale om et radikalt brud med
den hidtil ferte politik pA omradet.

Reglernes indhold: De vaesentlige bestemmelser i 1990-loven var ophavelse af den
centrale investeringskontrol og nedlaeggelse af Landshavneradet, hjemmel til fast-
settelse af maksimaltakster efter en firedrig overgangsperiode med skibs- og vare-
afgifter fastsat af ministeren, ophavelse af ministerens godkendelse af kommunale
tilskud eller 1an til nyanleg eller andre kapacitetsudvidelser samt af kontrolbe-
stemmelser vedrgrende kommunalt styrede trafikhavnes lanoptagelse, arealsalg og
— udlejning, budgetter og forvaltningsreglement.

1 2000 blev Trafikhavneloven ophavet og erstattet med en havnelov, der var ble-
vet til pa baggrund af et omfattende udvalgsarbejde i Havnelovsudvalget, der af-
gav sin beteenkning i 1998. Den nye havnelov gjorde endeligt op med den centra-
le styring af havnene, med det formal at fremme en gget konkurrence gennem
gget privatisering. Det betgd, at der blev indfaert flere organisationsformer, som
havnene kunne velge, herunder muligheden for at drive en havn som et helt eller
delvist kommunalt ejet aktieselskab.
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Havneloven af 2000

Reglernes formal: Fremme sgtransporten gennem stagrre dynamik og starre
konkurrencedygtighed for at styrke de miljgvenlige transportformer.

Reglernes indhold: Trafikhavneloven af 1990 forenkles og kommer nu ogsa til
at omfatte fiskerihavne.

I medfar af den nye lov krzeves der stadig tilladelse fgr anleeg af en ny havn og
starre udvidelser af havne, men der kreeves imidlertid ikke en trafikpolitisk
seerlig grund til anleeggelsen eller udvidelsen, da man gnsker at fremme en dy-
namisk udvikling i havnestrukturen i takt med a&ndrede behov over tiden.

Modtagepligten for havne havde tidligere veeret en del af en fast praksis, men
nu blev den indfgjet i Havneloven.

Det blev i loven fastlagt, hvilke organisationsformer havnene kunne veere ind-
rettet efter. Det blev nu muligt for havnene at vaere organiserede enten som
statshavne, kommunale havne, kommunale selvstyrehavne, helt eller delvist
kommunalt ejede aktieselskabshavne eller private havne. Der blev fastlagt be-
grensninger for havnenes aktiviteter alt efter hvilken organisationsform hav-
nen benyttede.

De private havne havde tidligere veeret palagt begransninger. Disse blev nu af-
skaffet og de private havne blev til gengaeld palagt modtagepligt.

Da visse havne tidligere havde faet tilladelse til at udfere stevedorevirksomhed,
og der hidtil ikke havde veret lovgivet om havnes udfgrelse af skibsrelaterede
hjeelpetjenester, indeholdt lovforslaget undtagelsesbestemmelser om, at sadan
virksomhed og sddanne tjenester fortsat kunne udfgres uanset begraensningen
af havnens aktiviteter.

Den nye havnelov og de nye organisationsformer medfgrte ikke, at der blev
@ndret pa de selskabsskatteretlige regler i forhold til havnene. Der var saledes
stadig skattefrihed for havne, nar de beskaftigede sig med havnerelateret virk-
somhed.
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