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1. Indledning

1.1. Kort om statshavnsomradet

Denne rapport omfatter de 13 statshavne under Trafikministeriet, jf. nedenstdende
skema 1.1.1.

Statshavnene er opdelt pa to adskilte statshavnsadministrationer. Bortset fra Es-
bjerg Trafikhavn optraeder havnene pa finansloven som én statsvirksomhed med ét
feelles bevillingsmaessigt overskudskrav - det sdkaldte nettotal.

For Esbjerg Trafikhavn geelder der i perioden 1. maj 1995 til udgangen af 1998 en
seerlig forsegsordning, som giver denne havn szerlige bevillingsmzessige frihedsgra-
der.

Skema 1.1.1. Statshavnsomradet

Helsinger Havn
Frederikshavn Havn
Statshavnsadministrationen i | Skagen Havn
Frederikshavn (SHAF) Hirtshals Havn
Hanstholm Havn
Anholt Havn
Hammer Havn
Thyboren Havn
Statshavnsadministrationen i | Thorsminde Havn
Esbjerg (SHAE) Hvide Sande Havn
Esbjerg Fiskerihavn
Reme Havn

Esbjerg Trafikhavn

Statshavnene er vidt forskellige, bl.a. med hensyn til sterrelse, ekonomisk situati-
on, aktiviteterne i havnene og naturgivne forhold samt befolkningens sterrelse og

erhvervsaktiviteterne i de bererte lokalsamfund.

Fiskerihavnene blandt statshavnene har en dominerende position blandt de danske
fiskerihavne, mens trafikhavnsaktiviteterne er af relativt mindre betydning. Om-

vendt har trafikhavnene blandt statshavnene - og frem for alt Frederikshavn Havn -
en relativt stzerk ekonomisk position, mens fiskerihavnene generelt er relativt svagt

okonomisk funderet.



1.2. Kommissorium

Rapporten er udarbejdet pa grundlag af folgende kommissorium:

“Den fremtidige struktur inden for statshavnsomradet har veeret til overvejelse i
Trafikministeriet gennem lasngere tid, og det er nu besluttet, at mulighederne

for afvikling af det statslige ejerskab af havnene skal underseges naermere.

En intern arbejdsgruppe afleverede en forelebig rapport den 7. februar 1997,
hvori det bl.a. blev foresldet, at arbejdsgruppen fortsaetter arbejdet med henblik
pa at skabe et bedre beslutnings- og vurderingsgrundlag, og at der skal kunne
inddrages ekstern konsulentbistand i arbejdet.

Med udgangspunkt heri behandles de fortsatte strukturovervejelser i den
naevnte arbejdsgruppe, idet arbejdsgruppen udvides med repraesentanter fra
Finansministeriet og Fedevareministeriet. Endvidere inddrages Trafikministe-

riets Planleegningsafdeling i arbejdet.

Pa basis af en undersogelse af hver enkelt havns nuveerende ekonomiske si-
tuation og udviklingsmuligheder skal arbejdsgruppen udarbejde beslutningsop-
laeg om den fremtidige struktur for statshavnsomradet og forhandlingsopleeg til
eventuel brug ved forhandlinger med involverede kommuner, amtskommuner
og andre interesserede parter.

Baggrundsundersegelsen af den enkelte havns nuvaerende ekonomiske situati-

on og udviklingsmuligheder omfatter felgende:

« Vurdering af erfaringerne med forsegsordningen for Esbjerg Trafikhavn, bl.a.
pa baggrund af konsulentrapporten fra januar 1994 om Esbjerg Trafikhavns
fremtid.

» Opgorelse af hver enkelt havns nuveserende ekonomiske situation, hvor hver
enkelt havn vurderes som en helhed, herunder opstilling af driftsbudgetter
mv. efter de principper, der geelder for private virksomheder. De blandede
trafik- og fiskerihavne vurderes sdledes som en helhed.

« Opgorelse af de trafikrelaterede, fiskerirelaterede og evrige aktiviteters bidrag
til hver enkelt havns ekonomi samt vurdering af udviklingsmulighederne pa

de respektive omréder.



¢ Udarbejdelse af anlaegs- og driftsbudgetter for de aktiviteter, der er szeregne
for den enkelte havn pga. beliggenheden (ydermoler, sluser og oprensning
mv.), og som derfor forudszettes bevaret i statsligt regi.

¢ Vurdering af mulige og hensigtsmeaessige organisationsformer for de enkelte
havne/havnene.

Arbejdsgruppen skal endvidere overveje de personalemsessige og de organisa-
toriske konsekvenser af forslagene samt de statsfinansielle, herunder bevil-
lingsmeessige konsekvenser.

Arbejdsgruppen kan inddrage eksterne konsulenter i arbejdet.
Personalerepraesentanterne i de bererte havne mv. orienteres om arbejdet.

Arbejdsgruppen skal senest afslutte arbejdet den 1. juli 1997, siledes at der i
givet fald umiddelbart efter sommerferien kan indledes politiske forhandlinger
med de relevante kommuner, amtskommuner m.fl. med henblik pa, at der skal

veere truffet beslutning om statshavnenes fremtid den 1. januar 1998."

Arbejdsgruppen har senere faet forleenget kommissoriets tidsfrist til udgangen af
december 1997 og fik endelig i forbindelse med vedtagelsen af nedennaevnte dags-
ordensforslag i Folketinget den 25. november 1997 forleenget tidsfristen til udgan-
gen af februar 1998, med henblik pa at arbejdsgruppen i rapporten skulle overveje
eventuelle konsekvenser for arbejdsgruppens arbejde af det i medfer af dagsordens-
forslaget igangsatte arbejde.

Folketinget vedtog den 25. november 1997 folgende dagsorden:

“Folketinget opfordrer trafikministeren til - i overensstemmelse med regeringens
mélseetning i trafikplan 2005 samt EU’s erkleerede mélseetning om at fremme
sotransporten som led i opprioriteringen af de miljerigtige transportformer - at
nedseette et udvalg bestaende af de bererte myndigheder, havnene, private
havnevirksomheder m.v. til vurdering af alle relevante spergsmal med det for-
mal at fremkomme med forslag til havnenes fremtidige styreformer, organisati-
on, forretningsomréder og vurdere havnenes muligheder for investeringer, bl.a.
i moderne teknologi, herunder kombitransport og miljefremmende foranstalt-

ninger.
Udvalgets beteenkning skal afleveres i august 1998."

Dette udvalgsarbejde blev igangsat i januar 1998.



Pa baggrund heraf har arbejdsgruppen feerdiggjort rapporten med udgangspunkt i
det oprindelige kommissorium og dermed inden for de grundleeggende rammer i
Trafikhavneloven, alene med mindre justeringer af organisatorisk og styringsmees-
sig karakter. Arbejdsgruppen har sdledes taget udgangspunkt i de forhold, der
geelder for de kommunalt styrede trafikhavne og deres ekonomiske og konkurren-
cemaessige situation, men ikke grundleeggende beskeeftiget sig med private organi-
sationsformer, f.eks. aktieselskaber. I lyset af det nu igangsatte udvalgsarbejde har
arbejdsgruppen dog, hvor det er fundet hensigtsmeessigt, foretaget vurderinger af
statshavnenes ekonomiske muligheder for at veere skonomisk beeredygtige under
private organisationsformer, ligesom arbejdsgruppen har peget pa4 mulige persona-
lemaessige konsekvenser af private organisationsformer, iseer i relation til fortsat

beskeeftigelse af tjenestemeendene i statshavnene.

Arbejdsgruppen skal anbefale, at zendringer af de enkelte statshavnes fremtidige
organisations- og styreformer afventer resultatet af Havneudvalgets arbejde.

1.3. Baggrund

Baggrunden for overvejelserne om den fremtidige organisationsstruktur for stats-
havnene, herunder beslutningen om at undersoge mulighederne for afvikling af det
statslige ejerskab, skal soges i flere forskellige forhold.

Trafikministeriet har ensket at tilvejebringe et grundlag til vurdering af, om man
skal bevaege sig bort fra den historisk betingede situation, som den nuvarende
statshavnsstruktur er udtryk for, og alene koncentrere sig om den overordnede

havne- og specielt trafikhavnepolitik.
Endvidere har en reekke konkrete forhold spillet ind:

¢ Med virkning fra 1. januar 1995 blev den statslige fastszettelse af taksterne for
benyttelse af de kommunalt styrede trafikhavne i princippet ophasvet.

+ Forsegsordningen for Esbjerg Trafikhavn, der tilstreeber sterst mulig parallelitet
med de kommunalt styrede trafikhavne, har givet gode erfaringer med oget bru-
gerindflydelse pa havnedriften i en statshavn.

« Den 18. juni 1997 behandlede Konkurrenceradet en klage fra to feergerederier
bl.a. over, at Frederikshavn Havn misbruger sin dominerende stilling til at op-
kreeve for heje passager- og personbilsafgifter i Frederikshavn Havn. Konkurren-



ceradet fandt, at dette ikke er tilfeeldet, men fandt dog, at statshavnenes sam-
menkaedede ekonomi kan indebzere risiko for krydssubsidiering med konkur-
renceforvridning til felge, hvorfor Konkurrencerddet bl.a. anbefalede trafikmini-
steren at ligestille statshavnene i konkurrencemseessig henseende med de kom-
munalt styrede trafikhavne.

Statshavnene har gennem de senere ar haft betydelige og stadigt voksende van-
skeligheder med at opfylde de bevillingsmeessige overskudskrav pa de arlige fi-
nanslove, som set over en arraekke i evrigt ikke er vokset mere end det gennem-
snitlige effektiviseringskrav til institutionerne under Trafikministeriet. Idet der
pa finansloven for 1998 ikke forventes nogen forbedring af statshavnenes eko-
nomiske situation frem til 2001, vil det vaere nedvendigt, at se statshavnenes
okonomiske balanceproblem i sammenhzng med den nuvarende statshavne-
struktur.

Endelig er de arlige underskud i forhold til finanslovens overskudskrav efter-
handen blevet sa store, at den nedre greense pa -13,6 mio. kr. for de akkumule-
rede underskud pa den faelles udsvingsordning, der geelder for statshavnene un-
der ét (bortset fra Esbjerg Trafikhavn), forventes at blive naet i lebet af 1998.

1.4. Arbejdsgruppens medlemmer

Rapporten er udarbejdet af en arbejdsgruppe med deltagere fra Trafikministeriet,

Ministeriet for Fedevarer, Landbrug og Fiskeri samt Finansministeriet.

Arbejdsgruppen havde folgende sammenszetning:

Afdelingschef Alex Klug, Trafikministeriet (Formand)

Kontorchef Anders Norskov, Finansministeriet

Fuldmeegtig Henrik Grosen Nielsen, Finansministeriet

Kontorchef Mogens Schou, Ministeriet for Fedevarer, Landbrug og Fiskeri
Konsulent Lars Touvdal Christensen, Ministeriet for Foedevarer, Landbrug og Fi-
skeri

Kontorchef Inge Guldborg Henriksen, Trafikministeriet

Kontorchef Anne Joker, Trafikministeriet

Kontorchef Helga Thomsen, Trafikministeriet

Indtil 1. oktober 1997 med henblik pa fremskaffelse af faktuelle oplysninger med-

virkede endvidere:

Direktor V.V. Leisner, Statshavnsadministrationen i Esbjerg
Direktor J. Kjeergaard, Statshavnsadministrationen i Frederikshavn



Sekretariatet har bestéet af:

Fuldmszegtig Jens Larsen, Trafikministeriet
Specialkonsulent Marianne Winther, Trafikministeriet
Student Camilla Jarltoft Andersen, Trafikministeriet

Arbejdsgruppen har indhentet bistand fra konsulentfirmaet Cowi Radgivende In-
geniorer A/S.

1.5. Rapportens indhold

Rapporten er udarbejdet med sigte pa de i kommissoriet nzevnte beslutningsoplag
om den fremtidige struktur for statshavnsomradet.

Statshavnenes forventede manko for 1998 (og senere &r) er pa finansloven for 1998
placeret pa to budgetreguleringskonti, sdledes at statshavnenes bevillingsmeessige
overskudskrav beregningsteknisk overholdes. [ finansloven er det forudsat, at der i

lobet af 1998 skal foretages en udmentning af budgetreguleringskontiene for 1998.

Arbejdsgruppen har valgt at inkludere nogle overvejelser, der kan indga ved ud-
mentningen af budgetreguleringskontoen.

Indholdet i den resterende del rapporten er folgende:

Kapitel 2. Sammenfatning indeholder et resumeé dels af dokumentationen og argu-

mentationen i rapporten og dels af arbejdsgruppens overvejelser vedrerende de en-
kelte havne mv.

I Kapitel 3. Den nuvserende situation er der en bred beskrivelse af en reekke forhold
af betydning for arbejdsgruppens overvejelser, herunder det nuveerende retsgrund-
lag for den danske havnesektor, aktiviteterne i havnene, erfaringerne med forsegs-
ordningen for Esbjerg Trafikhavn, nogle forelebige overvejelser om mulighederne for

at foretage budgetforbedringer, og relevante konkurrenceretlige aspekter.

Kapitel 4. Generelle forudsaetninger og hensyn giver i Kortfattet form et overblik over
de generelle forudseetninger, bl.a. at det statslige ejerskab af statshavnene seges
afviklet i storst muligt omfang, at havnene skal veere ekonomisk beeredygtige, at
der skal tages hensyn til de berorte lokalsamfund, og at der i konkurrencemaessig
henseende skal sikres storst mulig ligestilling med de eksisterende kommunalt sty-
rede trafikhavne mv.



Kapitel 5. Organisatoriske valgmuligheder giver et overblik over arbejdsgruppens

organisatoriske overvejelser.

Kapitel 6. Fastlaeggelse af ekonomiske forudseetninger indeholder nogle generelle
overvejelser om nogle szerlige ekstraudgifter - de sikaldte geografisk betingede
ekstraudgifter - som belaster en raekke af statshavnene, og som er af betydning for
de skonomiske etableringsvilkar i forbindelse med en eventuel overdragelse af
statshavnene til ikke-statsligt regi. Endvidere er der en gennemgang af de ekono-
miske baggrundsberegninger, som arbejdsgruppens konsulenter har foretaget,
samt en beskrivelse af havnenes ekonomiske position.

Kapitel 7. De enkelte havne indeholder en beskrivelse af arbejdsgruppens overvejel-
ser for de enkelte statshavne.

Endelig indeholder Kapitel 8. Konsekvenser arbejdsgruppens vurderinger af konse-
kvenserne af de foretagne overvejelser for de enkelte havne med hensyn til persona-
le, en vis fortsat statslig opgavevaretagelse, statsfinanserne og den nedvendige
gennemforelseslovgivning, sifremt det statslige ejerskab skal afvikles.
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2. Sammenfatning

2.1. Indledning

I rapporten belyses forskellige aspekter ved en eventuel afvikling af det statslige
ejerskab af de nuveerende 13 statshavne pa basis af forskellige skonomiske og or-
ganisatoriske analyser.

Endvidere har arbejdsgruppen valgt at inkludere nogle overvejelser, der kan indga
ved handteringen af statshavnenes budgetproblem for 1998, jf. afsnit 3.3.

Rapporten vil kunne tjene som baggrundsanalyse, bl.a. for det netop igangsatte
havnelovsudvalgsarbejde vedrerende de danske havne, der har til formél at frem-
komme med forslag til havnenes fremtidige styreform, organisation og forretnings-
omrader mv.

I arbejdsgruppens overvejelser vedrorende en eventuel afvikling af det statslige

ejerskab er der indgaet forskellige generelle hensyn, bl.a. felgende:

¢« Havnene skal i udgangssituationen have et tilstreekkeligt kapitalgrundlag, séle-
des at de er ekonomisk beeredygtige pa laengere sigt.

» Der skal tages hensyn til de bererte byer og lokalsamfund.

¢« Havnene skal have sterst mulig forretningsmaessig frihed, herunder mulighed for

et forretningsmeessigt element i ledelsen.

» Havnene skal i konkurrencemeessig henseende sikres storst mulig ligestilling

med andre trafikhavne, herunder de idag kommunalt styrede trafikhavne.

Endvidere er der lagt veegt pa at tage hejde for, at en raekke af statshavnene er be-
lastet af ekstraudgifter, som ikke vedrerer den egentlige havnedrift, eller som skyl-
des szerligt ugunstige naturbetingelser. Disse ekstraudgifter betegnes i rapporten
som geografisk betingede ekstraudgifter.

Endelig er der lagt veegt pa at sikre overensstemmelse mellem organisatoriske los-

ningsmodeller og danske og EU-retlige konkurrenceregler.
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2.2, Organisatoriske valgmuligheder

Pa grund af statshavnenes forskelligartethed kan en bred vifte af mulige organisa-
toriske styreformer for statshavnene veere led i en fremtidig lesning. Eventuelle ju-
steringer i det bestdende regelseet forudseettes i givet fald ogsa at skulle finde an-
vendelse pa de evrige havne.

Kommunale havne er i dag begranset til visse smahavne uden vaesentlig godsom-
seetning. For de mindste statshavnes vedkommende synes omdannelse til kommu-

nalt ejede havne at udgere en mulig organisations- og styreform, som kan fortszsette
driften i ikke-statsligt regi.

Kommunalt styrede trafikhavne er den mest udbredte styreform blandt de offentlige
trafikhavne i dag, og omfatter havne af vidt forskellig stoerrelse. Omdannelse til
kommunalt styrede trafikhavne kan vaere en mulighed for en raekke af statshavne-

ne. Denne styreform er i rapporten betegnet som kommunalt styrede havne.

Selvstyrede kommunale havne. Til supplement af de traditionelle, kommunalt
styrede havne, kan der dbnes mulighed for, at en kommunalbestyrelse kan beslut-
te, at havneudvalget erstattes af en mere forretningsmeessigt orienteret bestyrelse,
der under ansvar over for kommunalbestyrelsen varetager ledelsen af havnen.
Kommunalbestyrelsen forudszettes at skulle godkende havnens vedteegter, arlige
budgetter og regnskaber samt evt. sterre investeringer. For at sikre den fornedne
lokale forankring kan det overvejes, om mindst et medlem af havnens bestyrelse
skal vaere medlem af kommunalbestyrelsen, ligesom det forudszettes, at havnens
brugere og medarbejdere - ligesom i andre selskaber - skal veere repraesenteret i
bestyrelsen.

Kommunale fellesskaber - én havn. Endvidere kan gives mulighed for, at flere
bererte kommuner og/eller amtskommuner i feellesskab skal kunne udpege hav-
neudvalget /bestyrelsen for en havn, der i ovrigt kan drives som en kommunalt sty-

ret havn eller selvstyret kommunal havn.

Kommunale fmllesskaber - flere havne. Felles drift af flere havne kan veere en
anden méde at styrke de enkelte deltagende havnes skonomiske beeredygtighed pa.
Strukturtilpasninger, tilpasset de lokale behov, vil ogsa veere lettere at gennemfore

ved et feellesskab mellem flere havne.

Private organisationsformer kendes med enkelte undtagelser kun fra trafikhavne

og feergehavne, hvor havnedriften alene er begraenset til enkelte aktiviteter som
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f.eks. forsyning m.v. af kraftveerker eller betjening af konkrete feergeruter. Private
organisationsformer, som f.eks. aktieselskabet, kan veere en relevant mulighed for
de skonomisk steerke statshavne. Séfremt de tabsgivende funktioner kan udskilles,

vil aktieselskabsformen ogsa veere en mulighed for nogle af de ovrige statshavne.

Under hensyntagen til resultatet af det igangsatte udvalgsarbejde som opfelgning
pa Folketingets dagsorden af 25. november 1997 kan det blive relevant at overveje
private organisationsformer, herunder aktieselskabsmodellen, for de storre stats-
havne.

Arbejdsgruppen har som udgangspunkt alene anset fortsat statsligt ejerskab som
en mulighed i situationer, hvor andre lesninger ikke viser sig at veere fremkomme-
lige.

2.3. Fastlaeggelse af skonomiske forudsaetninger

Med henblik pa at fa etableret et fuldstaendigt overblik over statshavnenes ekono-
miske situation har arbejdsgruppen ladet et konsulentfirma foretage forskellige
okonomiske baggrundsanalyser. Baggrundsanalyserne har bl.a. tjent som ud-
gangspunkt for overvejelserne om statshavnenes ekonomiske position og opgerelse
af de geografisk betingede ekstraudgifter.

Geografisk betingede ekstraudgifter er udgifter, som er saeregne for nogle statshav-
ne pa grund af deres beliggende pa den jyske vestkyst, samt de udgifter stats-
havnsadministrationerne afholder til sluser mv.

De geografisk betingede ekstrandgifter kan opgeres i felgende tre hovedkategorier:

e« Sluserelaterede ekstraudgifter. Hvide Sande Havn og Thorsminde Havn er be-
lastet af udgifter til anleeg, drift og vedligeholdelse af sluser (ind til Nissum Fjord
og Ringkebing Fjord), samt udgifterne til den hermed forbundne kystbevaring og
oprensning af sejlrender mv. Pa grund af beliggenheden ved indsejlingen til Lim-
fjorden er de geografisk betingede ekstraudgifter vedrerende Thyboren Havn lige-
ledes forudsat at veere sluserelaterede.

s Vestkystrelaterede ekstraudgifter. Visse af de evrige havne langs den jyske
vestkyst er belastet af ekstraudgifter som folge af beskyttelse af havnene mod
ugunstige naturvilkér, der nedvendigger seerligt kraftige ydermoler mv.
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* Havnerelaterede oprensningsudgifter. [seer Esbjerg Trafikhavn og Esbjerg Fi-
skerihavn, men ogsad andre havne, er belastet af betydelige ekstra arlige drifts-
udgifter til oprensning af havneindleb og -bassiner.

Det er forudsat, at sluserelaterede og vestkystrelaterede ekstraudgifter fortsat skal
varetages af staten, hvorimod de havnerelaterede oprensningsudgifter skal vareta-
ges af havnene selv. Det vurderes, at fortsat statslig varetagelse af de vestkystrela-
terede ekstraudgifter i forbindelse med eventuel afvikling af det statslige ejerskab
bor foreleegges for EU-Kommissionen til notifikation.

Konsulenternes beregninger af de geografiske betingede ekstraudgifter er baseret
pa regnskabsoplysninger for 1996. I rapporten er der korrigeret for, at udgifterne til
vedligeholdelse af anleeg og til oprensning af sejlleb mv. 14 péa et relativt lavt niveau
i 1996, og derfor ikke udgjorde udgifterne for et typisk ar.

Udgangspunktet for konsulenternes opgerelse af statshavnenes okonomiske positi-
on er det gennemsnitlige driftsoverskud i et typisk dr efter afskrivninger og for
renteudgifter. Ogsd i dette tilfeelde er der derfor korrigeret for det relativt lave

udgiftsniveau 1 1996 til vedligeholdelse af anlaeg og til oprensning mv.

Det er yderligere forudsat, at havnene skal have et vist driftsekonomisk mini-
mumsoverskud, af hensyn til havnenes ekonomiske beeredygtighed pa leengere
sigt, og som, ud fra en gennemsnitsbetragtning, kan sikre konkurrencemeessig li-
gestilling i forhold til de kommunalt styrede havne.

Herved fremkommer et restoverskud, som viser havnenes konkurrencemaessige
situation i forhold til de kommunalt styrede havne. Restoverskudet er alene udvik-
let til formalet i denne rapport, og bygger pé erfaringer fra Arhus, Alborg og Koben-
havns Havn.

For at de ekonomisk steerke havne med et positivt restoverskud i udgangssituatio-
nen er i ekonomisk balance med de de kommunalt styrede havne/andre havne vil
der skulle ske en indragelse af restoverskuddet i forbindelse med overdragelsen til
kommuner/amtskommuner. Dette kan f.eks. ske ved, at havnen optager et lan, der
indbetales til statskassen, og hvor ferstedrsrenteudgiften modsvarer restoverskud-
det.

For de skonomisk svageste statshavne med negativt restoverskud vil vederlagsfri
overdragelse under visse betingelser kunne komme pa tale. Det kan for disse havne
overvejes at supplere med et statsligt engangstilskud med henblik pa at foretage
tilpasninger, der pa sigt kan gore havnene ekonomisk beeredygtige.
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I gennemgangen af de enkelte havne indgir der i en reekke tilfeelde forskellige
supplerende elementer i vurderingen af havnenes ekonomi, bl.a., at visse af stats-
havnene besidder potentielt attraktive arealer, der ikke er nedvendige til havnedrif-
ten eller udviklingsformaél, som er kommercielt veerdifulde, sifremt de afheendes pa
almindelige kommercielle vilkar eller anvendes til andre forméal. Veerdien heraf er
ikke opgjort, men der er alene foretaget en skensmeessig vurdering, idet det forud-
saettes, at mulighederne for frasalg eller zendret anvendelse ber indga i de konkrete
betingelser i forbindelse med en eventuel overdragelse af statshavnene.

Tilsvarende er der ikke foretaget en konkret opgerelse af eventuelle rationalise-
rings- og effektiviseringsgevinster ved en sendret organisering og styring af havnene
pa grund af den nuveserende sammensatte opgavevaretagelse og organisering af
statshavnene. Restoverskuddet ber derfor korrigeres herfor som led i overdragel-
sesbetingelserne.

Safremt statshavnene overgar til private driftsformer, f.eks. en A/S-model, kan der
udtages et stiftertilgodehavende til staten afhzengigt af ekonomien i de enkelte hav-
ne.

2.4. De enkelte havne

Beskrivelsen af hver enkelt statshavns ekonomiske position er kort resumeret i ne-
denstaende skema 2.4.1. Pa baggrund heraf, og efter en konkret afvejning af for-
skellige hensyn har arbejdsgruppen overvejet tilrettelaeggelsen af en eventuel afvik-
ling af det statslige ejerskab og en mulig fremtidig organisering af statshavnene, jf.
skema 2.4.2.

Gennemgangen af statshavnenes ekonomi viser, at Esbjerg Fiskerihavns skonomi
er sa svag, at den ikke vil veere ekonomisk beeredygtighed som selvsteendig havn,

medmindre den modtager skonomisk tilskud.

Derimod vurderes Thyboren Havn, Thorsminde Havn og Hvide Sande i Ringkebing

Amt samt den samlede havn i Esbjerg at kunne klare sig som selvstaendige havne.

Gennemgangen af statshavnenes ekonomi viser endeligt, at specielt Frederikshavn
Havn og Hirtshals Havn ekonomisk er sa steerke, at aktieselskabsformen - alt an-

det lige - ville kunne veere en relevant mulighed for disse havne. Séfremt de tabsgi-
vende aktiviteter kan udskilles, vil aktieselskabsformen ogsa veere en relevant mu-

lighed for en raekke af de evrige havne.
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Skema 2.4.1. Resumé: Karakteristik, ekonomisk situation, bemeerkninger

en lille del af HH,
Det meste af statshav-
nen mé ikke anvendes

Karakteristik |Okonomisk Bemzsrkninger
situation
Lille faergehavn. Arligt restoverskud: Yderligere sveekkelse af okonomi mé
Hﬂlsingﬂ-r Havn |Statshavnen udger kun | ca. -1,5 mio. kr. forventes som folge af dbningen afl den

faste @resundsforbindelse og bortfaldet
af det toldfri varesalg pd feerger i 1999,

til havneformdl
F Stor fergehavn Arligt restoverskud: Mindre fald i indteegter ved bortfald al
Frederikshavn Lidt fiskeri ca. 50 mio. kr. toldfri varesalg pd ferger i 1999,
Havn Mindre [ergegodsomsstning nir Store-
baltsforbindelsen dbnes.

Stor fiskerihavn Arligt restoverskud:
Skngen Hawvn Stor lystbddehavn ca. 3 mio. kr,

Stor fiskeri- og ferge- | Arligt restoverskud: | Vigtig konkurrenceflade til andre fiske-
Hirtshals Havn |haw ca. 15 mio. kr. rihavne

Stor fiskerihavn Arligt restoverskud: | Al veesentlig betydning for Hanstholm
Hanstholm En vis feergetrafik ca. -1,0 mio. kr. Kommune
Havn Lille lokalsamfund

Thyboren Havn

Vigtig fiskerihavn
Udsat placering ved
indlab til Limfjorden

Arligt restoverskud:
ca. 0,0 mio. kr.

Felsom for konkurrence fra andre fiske-
rihavwne

Thorsminde
Havn

Mindre fiskerihavn
Placering ved slusen
ind til Nissum Fjord

Arligt restoverskud:
ca. -2,3 mio. kr.

Folsom for konkurrence fra andre fiske-
rihavne

Hvide Sande
Havn

Mellemstor fiskerihavn
Macering ved shusen
ind til Ringkebing Fjord

Arligt restoverskud:
ca. 0,5 mio. kr.

Folsom for konkurrence fra andre fiske-
rihavne

Esbjerg Fiskeri-
havn

Stor fiskerihavn
Betydelig overkapacitet

Arligt restoverskud:
ca, -12 mio. kr.

Folsom for konkurrence fra andre fiske-
rihavne

Dérligere okonomi end andre store fi-
skerihavne

Esbjerg Trafik-
havn

Stor gods- og lerge-
havn
Betydelig overkapacitet

Arligt restoverskud:
ca. 19,5 mio. kr.

Store udgifier 1l afskrivninger og op-
rensning som folge afl overskudskapaci-
tet pé de faste hevneanlag,

Romo Havn

Mindre fiskeri- og
{eergehavn

Isoleret placering pa
ostkysten af Romo

Arligt restoverskud:
ca. -2,5 mio. kr.

Felsom for konkurrence fra andre fiske-
rihavne.

Store oprensningsudgifter

Vigtig for lokalsamfundet pd Romo

Anholt Havnll

Lille fiskeri- og (erge-
havn

Arligt restoverskud:
ca. -1,0 mio. kr.

Vigtig for lokalsamfundet pd Anholt

Stor lystbédehavn
Den mindste statshavn | Arligt restoverskue:
Hammer Havnll | Ubetydelig besejling ca. -0,2 mio. kr.

Note: 1)Driftsoverskud og afskrivninger er beregnet pd basis af finansloven for 1996.
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Skema 2.4.2. Mulig tilretteleggelse af eventuel afvikling af det statslige ejer-
skab og mulig organisering

Vilkér for konkur- | Fortsat statslig Organisering
renceneutral opgavevaretagelse
overdragelse
Sserskilt drift:

y + Inddragelse af restover- «  Selvstyret kom. Havn
Frederikshavn skuddet pad ca. 50 mio. * Kom. styret havn
Havn kr. drligt. + Kom. Feellesskab

+ Inddragelse af restover- |« Vestkystrelaterede +« Selvstyret kom. havn
Hirtshals Havn skuddet pé ca. 15 mio. ekstraudgifter: 2,5 mio. |« Kom. Fellesskab - én
kr. drligt. kr. drligt havn
=  Kom. Styret havn
o [nddragelse af restover- + Selvatyret kom.havn
Esbjerg Havnll skuddet pa ca. 8,5 mio. « Kom. styret havn
kr. Arligt. *  Kom. (mllesskab
«  Mulighed for frigorel-
sefalternativ anvendel-
se af arealer,
« [Inddragelse al restover- = Kom. styret havn
Skngen Havn skuddet pd ca. 3,0 mio, + Selvstyret kom. havn
kr. arligt. »  HKom. fmllesskab
»  Vederlagsiri overdragel- |« Kystrelaterede ekstra- |+ Kom. fmllesskab
Hanstholm sar udgifter: 5,5 mio. kr. s Selvstyret kom. Havn
Havn arligt « HKom. styret havn
« Vederlagsin overdragel- » Kommunal havn
Rome Havn s +«  Amtskommunal havn
+ Selvstyret kom. Hawn
* Kom. styret havn
« Vederlagsiri overdragel- * Kommunal havn
Helsing&r 5 +  Selvatyret kom. havn
Statshavn + Kom. styret havn
« Vederlagsiri overdragel- * Amiskommunal havn
Anholt Havn se % * » Kommunal havn
. « Selvatyret kom. hawn
« Kom. styret havn
»  Vederlagsiri overdragel- «  Amtskommunal havn
Hammer Havn se »  Kommunal havn
Feelles drift af fle-
re havne:
» Vederlags(ri overdragel- [» Sluserelaterede ekstra- |+ Konmununalt feellesskab
Thyboren, se udgifter: 17,9 mio. kr. - under vilkdr iovrigt
Thorsminde og arligt. som kom. styret havn
eller selvstyret kom.
Hvide Sande havn
havne
Note: 1) Esbjerg Havn omfatter de to nuveerende statshavne: Esbjerg Trafikhavn og Esbjerg Fiskeri-
havn

2.5. Konsekvenser

Personale, Ved statshavnene, inklusive Statens Uddybningsmateriel var ultimo
1997 ansat 282 medarbejdere, heraf 63 tjenestemsaend og 219 overenskomstansatte
mv. For de overenskomstansatte gzlder Virksomhedsoverdragelsesloven, hvorfor
disse umiddelbart vil kunne overferes havnene med deres nuveerende overens-

komsmeessige rettigheder.
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For tjenestemeendene geelder, at de, der skal forrette tjeneste i Kystinspektoratet, jf.
nedenfor, umiddelbart vil kunne overferes. Sifremt de foresldede organisations- og
styreformer gennemfores, hvor kommunerne far afgerende indflydelse pd havnenes
drift, er det samtidig via lovgivning muligt at forpligte tjenestemsendene til at forret-
te tjeneste i havnene. Derimod ville de overferte tjenestemaend ved statshavne, der
eventuelt matte overdrages til en privat selskabsform, ikke i almindelighed kunne
forpligtes til at goere tjeneste i havnene.

Safremt nogle af statshavnene som folge af det igangsatte udvalgsarbejde, organise-
res som aktieselskaber, vil Virksomhedsoverdragelsesloven fortsat finde anvendelse
for overenskomstansatte medarbejdere, mens ejerforholdene, som ovenfor anfort,
vil veere afgerende for, om tjenestemezendene kan forpligtes til at gere tjeneste i
havnene.

Fortsat statslig opgavevaretagelse. De opgaver, der er forbundet med de slusere-
laterede og vestkystrelaterede ekstraudgifter, kan varetages af staten, og kan sam-
men med Statens Uddybningsmateriel naturligt overfores til Kystinspektoratet. Un-
der hensyn til at statshavnene selv skal foresta hovedparten af oprensningen kan

det eventuelt pa sigt overvejes at afhaende Statens Uddybningsmateriel.

Statsfinanser. | perioden 1999-2001 er statshavnenes samlede nettobidrag til
statskassen pa finansloven for 1998 forudsat gennemsnitligt at veere 112 mio. kr.
arligt. Statshavnene har en budgetmanko pa ca. 50 mio. kr. 4rligt, i form af to ne-
gative budgetreguleringskonti pa ialt ca. -35 mio. kr. irligt, som endnu ikke er
udmentet, og, for Esbjerg Trafikhavn, forbrug af videreferte midler pa ca. 15 mio.
kr. arligt.

For de statshavne, der er i ekonomisk balance, eller som har et negativt restover-

skud, er vederlagsfri overdragelse en mulighed.

Safremt de overskudsgivende statshavne indbetaler restoverskuddet til staten pa
ialt ca. 77 mio. kr. &rligt, og der korrigeres for statslige merudgifter pa ca. 26 mio.
kr. arligt til geografisk betingede ekstraudgifter og for statslige mindreudgifter pa
ca. 4 mio. kr. arligt til Statens Uddybningsmateriel, kan den samlede nettoydelse til
staten beregnes til ca. 55 mio. kr. arligt.

Afheendes havnene med et positivt restoverskud derimod med et engangsvederlag,
vil l&4nerenten veere afgerende for, hvor stort engangsvederlaget i givet fald vil blive,
Med en lanerente pa 6 pct. p.a. kan det samlede engangsvederlag til staten for



18

havnene med et positivt restoverskud beregnes til ca. 1,3 mia. kr., og med en lane-
rente pa 4 pct. til ca. 1,9 mia. kr.

Det bemzerkes, at der, som tidligere anfort ved opgerelsen af restoverskuddet er set
bort fra, at statshavnene besidder arealer, som ikke er nedvendige til havneformal,
og som vil veere veerdifulde ved anden anvendelse, ligesom der ikke er taget hensyn
til eventuelle rationaliseringsgevinster ved sendret organisering og styring af havne-
ne.

Disse forhold vil i givet fald medfere egede ydelser til staten eller et hojere en-
gansvederlag.

Lovgivning. Adkomst til overdragelse af statshavnene til et ikke-statsligt regi skal
bl.a. under hensyn til tjenestemeendene etableres ved en seerlig gennemferelseslov
kombineret med konkrete bevillingsansegninger til Folketingets Finansudvalg.
Dette kan eventuelt ske som led i en samlet sendring af Trafikhavneloven, der er en
mulig konsekvens af arbejdet i det i januar 1998 igangsatte udvalgsarbejde vedre-
rende de danske havne.

De beskrevne mulige organisatoriske styreformer forudszetter folgende sendringer i
Trafikhavneloven:
+ Lovens anvendelsesomrade skal udvides til at galde for rene fiskerihavne.

¢ Flere kommuner skal i feellesskab kunne drive en eller flere havne, pa vilkar som
i ovrigt svarer til de kommunalt styrede havnes.

« Amtskommuner skal kunne besidde havne og/eller indga i havnefeellesskaber pa

linje med kommunerne.
+ Adkomst til etablering af selvstyrede kommunale havne ma etableres.

e De afsnit i Trafikhavneloven, der refererer til statshavnene, vil kunne ophaeves.

Af hensyn til ligestilling i konkurrencemeessig henseende foreslés, at zendringerne
ogsa vil skulle omfatte de nuveerende kommunale og kommunalt styrede havne,

sdledes at disse far tilsvarende muligheder for at organisere sig, herunder etablere
kommunale feellesskaber, lade amterne deltage i feellesskaber, respektive besidde

havnene, og til at lade havnene omdanne til selvstyrede kommunale havne.
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3. Den nuvaerende situation

3.1. Regelgrundlag

Den nuvzerende danske havnestruktur er karakteriseret ved et betydeligt antal

havne af vidt forskellig sterrelse og forskellig specialisering. Der er ogsé en reekke

forskellige selskabsformer og/eller statslige styringsformer for havnene, hvoraf de
vigtigste er kort beskrevet i nedenstaende skema 3.1.1.

Skema 3.1.1 Orgnnisntionnfarmer“

Statshavnene under SHAF og
SHAE. [Statsvirksombhed)

Al statshavnene horer de syv under statshavnsadministrationen i
Frederikshavn (SHAF), mens de resterende fem horer under stats-
havnsadministrationen i Eshjerg (SHAE). Alle 12 statshavne har en
feelles bevilling pd finansloven.Statshavnene anvendes som feerge-
havne og/eller fiskerithavne og kun i ringe omfang almindelig gods-
omsaining.

Esbjerg Trafikhavn.

[Modificeret statsvirksomhed)

| perioden 1. maj 1995 til udgangen af 1998 geelder en seerlig for-
sogsordning for Esbjerg Trafikhavn, der tilsigter at give havnen
konkurrencemeessig ligestilling med de kommunalt styrede trafik-
havne. Drives i forsogsperioden som en selvstendig ckonomisk
enhed. Nar forsogsordningen udlober, vil havnen igen blive under-
lagt SHAE pé almindelige statshavnsvilkdr, medmindre der tra:Tes
anden beshutning. Havnen anvendes som en kombineret (erge- og

godshavn.

Kebenhavns Havn.
[Seerligt I'DrvaIln'mgsm:bjmkt}

Kobenhavns Havn's forhold er reguleret i loven om Kobenhavns
Havn, hvoraf bl.a. fremgar, at havinens formue skal vare adskilt fra
statens formue iovrigt. Udover at drive havnevirksomhed skal hav-
nen i henhold til dens formélsparagrafl tilrettelegge omdannelsen aff
de af havnens arealer, som ikke mere skal anvendes til havnefor-
miil.

Kommunalt styrede trafikhavne.

Kommumnalt styrede trafikhavne er selvst@ndige virksomheder med
selvstaendig okonomi, der er adskilt fra kommunens. Den daglige
ledelse varetages afl et havneudvalg, der udpeges al kommunalbesty-
relsen, Anvendes som feergehavne, godshavne og/eller fiskerihavne.

Kommunale havne.

Den enkelte havn ejes af kommunen og er underlagt kommunalbe-
styrelsen pé linie med kommunens ovrige institutioner. Alene min-
dre havne med ringe p,ndmmsaetning.

Andre statslige feergehavne.
iStatslig drifisbevilling/stats-virksomhed)

De statslige [eergehavne tilhorer i dag Vejdirektorater. Ma alene
betjene feergetrafik.

Ovrige statsejede feergehavne.
[Statscjede aktieselskaber)

1 dag ejes tre tidligere statslige [rgehavne af det fuldt ud statsejede
DSB Rederi A/S (Scandlines). De er offentlige trafikhavne med
modtagepligt i det omfang pladsforholdene tillader. Kun pd en en-
kelt al havnene er der ogsd almindelig godsomsastning, og kun i
ringe omfang,

Private trafikhavne
(Aktieselskab eller anden selskabsform)

De private trafikhavne er typisk anlagt til brug for et kraftveerk,
raffinaderi el.lign. M normalt alene betjene skibstrafik til brug for
denne virksomhed.

Enkelte mindre havne har dog almindelig godsomssetning, og har
séledes status som almindelig trafikhavn, med offentlig adgang.
Visse private trafikhavne er anlagt som [ergehavne, hvor anvendel-
sen er begreenset til en bestemt feergerute. Disse fergehavne er

siledes ikke offentlige trafikhavne.

Note: 1) Betegnelsen “Organisationsformer” er en lellesbetegnelse for private selskabsformer og statslige styrings-

former.

En veesentlig del af havnene er statsejet eller under anden statslig indflydelse,

nemlig - foruden de 12 statshavne under SHAF eller SHAE og Esbjerg Trafikhavn -
Kebenhavns Havn og hovedparten af feergehavnene. Kommunerne styrer eller ejer
hovedparten af de resterende havne.
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Nogle af de kommunale havne har almindelig godsomsztning, men det drejer sig
udelukkende om mindre havne af lokal betydning. De statslige feergehavne og de
private havne ma med enkelte undtagelser alene drive visse afgreensede havneak-
tiviteter, f.eks. betjening af feergetrafik eller losning af kul mv. til eget kraftveerk.

“Offentlige trafikhavne” benyttes i det felgende som faellesbetegnelse for trafik-
havne, der ma drive almindelige kommercielle havneaktiviteter, hvortil der er of-
fentlig adgang, dvs. som feellesbetegnelse for fortrinsvis statshavnene incl. Esbjerg
Trafikhavn, Kebenhavns Havn og de kommunalt styrede trafikhavne.

De offentlige trafikhavne er organiseret inden for rammerne af forskellige selskabs-
former og/eller styreformer, nemlig som statsvirksomhed, modificeret statsvirk-
somhed, seerligt forvaltningssubjekt og selvejende institution. De evrige havne er
bl.a. organiseret inden for rammerne af kommunale virksomheder og aktieselska-
ber.

Lov nr. 316 af 16. maj 1990 om trafikhavne mv. med senere sendringer (“Trafikhav-
neloven”) fastleegger de overordnede juridiske rammer for bl.a. de offentlige trafik-
havne. Trafikhavneloven er vedlagt som anneks 3.

Vedrerende statshavnene (herunder Esbjerg Trafikhavn) er det i Trafikhavneloven
alene angivet, at trafikministeren kan nedsastte et havnerid, hvor der skal veere en
vis lokal repreesentation, til varetagelse af den daglige forvaltning, samt at trafik-
ministeren eller den, som ministeren bemyndiger hertil, fastszetter afgifterne for
benyttelse af statens havne.

Dette skyldes, at statshavnene er underlagt bevillingerne pa de arlige finanslove.
Statshavnene - eksl. Esbjerg Trafikhavn - styres som én statsvirksomhed med ét
feelles nettotal og én feelles udsvingsordning, uanset at ansvaret for statshavnene er
delt pa de to statshavnsadministrationer, henholdsvis i Esbjerg (SHAE) og Frede-
rikshavn (SHAF).

Statshavnenes felles nettotal er negativt, som i finanslovens terminologi er udtryk

for et overskud, jf. anneks 1.

Eventuelle positive afvigelser fra det feelles nettotal opspares i henhold til den seer-
lige udsvingsordning, der geelder for statsvirksomheder, mens eventuelle negative
afvigelser kan finansieres ved forbrug af opsparing fra tidligere ar. Saldoen for den
akkumulerede opsparing i forhold til det falles nettotal ma ikke uden forelaeggelse
for de bevilgende myndigheder overstige 20 pct. af statshavnenes samlede drifts-
udgifter eksl. afskrivninger og forrentning, nér saldoen er positiv og 10 pct., nar



21

den er negativ. Dette svarer i 1997 til henholdsvis +27,2 mio. kr og -13,6 mio. kr.
Saldoen ma ikke vaere negativ fire ar i treek.

Nettotallene for statsvirksomheder er siden finansloven for 1997 opgjort excl. an-
leegsudgifter, der er opfort pa en selvstaendig hovedkonto.

Ikke forbrugte anleegsudgifter kan overferes til senere finansér. 1 det enkelte ar kan
der derfor ogsé for anleegsudgifters vedkommende forbruges mere end bevillingen

pa finansloven, men for anleegsudgifter skal den akkumulerede saldo altid mindst
veere i balance.

Statshavnenes aktuelle ekonomiske situation gennemgas i afsnit 3.3 nedenfor.

Esbjerg Trafikhavn (ET) drives som en selvsteendig ekonomisk enhed, og optreeder

pé finansloven som en selvsteendig statsvirksomhed med eget nettotal og egen ud-
svingsordning.

Trafikhavnen er i perioden 1. maj 1995 til udgangen af 1998 pa forsegsbasis ud-
skilt som en seerskilt statsvirksomhed pa seerlige vilkér, der tilstraeber forretnings-
meessig lighed med de kommunalt styrede trafikhavne. Forsegsordningen skal dels
ruste Trafikhavnen til den skeerpede konkurrencesituation, der fulgte af den fri
takstfastseettelse, der pr. 1. januar 1995 tradte i kraft for de kommunalt styrede
trafikhavne. Dels skal forsegsordningen give Trafikhavnen arbejdsro til at forberede
en eventuel overgang til en anden styringsform. Endelig skal forsegsperioden an-
vendes til at afklare forholdet til sivel Esbjerg Fiskerihavn samt til overvejelser om

strukturtilpasning i de evrige statshavne, herunder fiskerihavnene.

Regelseettet er beskrevet i forsegsordningskontrakten for Esbjerg Trafikhavn af 8.
maj 1995 mellem trafikministeren og chefen for Statshavnsadministrationen i Es-
bjerg (med senere ndringer) samt aktstykke nr. 266 af 18. april 1995.

I forsegsperioden geelder der seerlige regler for Trafikhavnen: 1) Hvert ar betales til
staten et beleb, som fremgér af forsegsordningskontrakten. 2) Belobet er fast, og
Esbjerg Trafikhavn friholdes for yderligere besparelseskrav og/eller dispositionsbe-
greensninger i forsegsperioden. 3) Anleegsudgifter skal selvfinansieres. 4) Som
supplement til det almindelige arsregnskab udarbejder Trafikhavnen endvidere et
arsregnskab, der sa vidt muligt er opstillet efter reglerne for aktieselskaber i Ars-
regnskabsloven. 5) Esbjerg Trafikhavn har selv kompetence til at fastseette afgifter
for benyttelse af Trafikhavnen. 6) Endelig erstattes havneradet med en styrelse pa
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ni medlemmer, hvoraf fire er repreesentanter uden tilknytning til havnen blandt
regionens erhvervsledere, to repreesentanter for Esbjerg Kommune, én repreesen-
tant fra Trafikministeriet samt to medarbejderreprasentanter. Trafikministeren

udpeger fem medlemmer, herunder formanden og neestformanden.

Efter udlebet af forsegsordningen bliver Esbjerg Trafikhavn igen - medmindre der
besluttes andet - en statshavn under SHAE pé almindelige statshavnsvilkar.

De neermere rammer for Kebenhavns Havn er reguleret i en seerlig lov, nemlig Lov
nr. 504 af 24. maj 1992 om Kebenhavns Havn. Havnen er et seerligt forvaltnings-
subjekt, hvis formue er adskilt fra statens formue i evrigt. Kebenhavns Havn er
endvidere underlagt de almindelige bestemmelser i Trafikhavneloven.

Havnen har den dobbelte mélseetning at drive havnevirksomhed i Kebenhavn og at
tilrettelaegge og gennemfore omdannelsen af de havneomrader i Kebenhavn, som

ikke skal anvendes til havneformal. Virksomheden skal samlet set foregd pa et for-
retningsmeaessigt grundlag. Udvikling og eventuelt salg af de overflediggjorte arealer
skal ske pa basis af en af Kebenhavn Havn fastsat langsigtet omdannelses- og ud-

viklingsstrategi til lebende virkeliggerelse af Kebenhavns kommuneplan.

I konsekvens heraf er - for sa vidt angar godkendelse af regnskab og vedteegter mv.
- bade Trafikministeriet og Milje- og Energiministeriet overordnet myndighed for
Kebenhavns Havn.

Havnen ledes af en bestyrelse med pé ialt 12 medlemmer, der er valgt af Regerin-
gen, Kebenhavns Kommune, Det Danske Handelskammer og medarbejderne.
Mindst 2 af de 6 regeringsvalgte medlemmer udpeges efter hering af Dansk Indu-
stri og Danmarks Rederiforening.

[ et bilag til Trafikhavneloven listes de 44 havne, der som kommunalt styrede tra-

fikhavne, var omfattet af Trafikhavneloven ved dennes vedtagelse.

En kommunalt styret trafikhavn betegnes i Trafikhavneloven som en “selvsteendig
virksomhed”. Havnen skal styres med sigte pa, at dens indteegter mindst skal
deekke dens udgifter, incl. renteudgifter og udgifter til afdrag pa lan. Havnens
midler ma kun anvendes til formél, der seerligt tjener havnens interesser. Over-
skuddet skal blive i havnen, idet en gunstig ekonomisk stilling skal komme hav-
nens brugere til gode i form af lavere afgifter og/eller en veludbygget infrastruktur.

En kommunalt styret trafikhavn styres af kommunalbestyrelsen for den kommune,
hvori havnen ligger, idet den daglige forvaltning varetages af et af kommunalbesty-
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relsen nedsat havneudvalg', hvor kommunalbestyrelsen skal have flertal. Reglerne
for nedseettelse af havneudvalg fremgér af den kommunale styrelseslov.

Havnens midler skal vaere regnskabsmeessigt adskilt fra kommunens, og kommu-
nen ma ikke - uden trafikministerens godkendelse - yde havnen tilskud eller 14n til
nyanleeg eller anskaffelser til kapacitetsudvidelser. Godkendelsen gives kun, hvis
samfundsmeessige hensyn tilsiger det. Derimod kan en kommune uden godkendel-
se yde omseetningsbevarende ldn. Kommunegaranterede lan sidestilles med kom-
munale tilskud eller lan.

I perioden fra primo 1994 til 1. november 1997 har kommunerne segt Trafikmini-
steriet om tilladelse til at yde de eksisterende kommunalt styrede trafikhavne 1an

eller garanti for 1an pa i alt 235 mio. kr., hvoraf 73 mio. kr. vedrerte Renne Havn

og 100 mio. kr. Grend Havn. Hovedparten af ldneansegningerne vedrerte kapaci-

tetsudvidelser, idet Trafikministeriet ikke skal give tilladelse til kommunale 1an til
omszetningsbevarende foranstaltninger.

De kommunalt styrede trafikhavne er endvidere underlagt de almindelige bestem-
melser i Trafikhavneloven om fastsaettelse af afgifter for benyttelse af trafikhavne.
Siden 1. januar 1995 har de kommunalt styrede trafikhavne i princippet haft fri
adgang til selv at fastszette afgifterne for benyttelse af havnene, idet brugerne dog
skal behandles efter samme principper. Dog har trafikministeren mulighed for at
fastseette maksimumsafgifter for at hindre misbrug af en eventuel monopolagtig
situation og for at fastseette minimumsafgifter for at modvirke eventuel dumping.

De kommunale havne styres af kommunerne som en hvilken som helst anden
kommunal virksomhed, og er saledes reguleret af bekendtgerelse af 18. juli 1995 af
lov om om kommunermnes styrelse (“Den kommunale styrelseslov”). De er dermed

underlagt Indenrigsministeriets almindelige tilsyn med kommunerne.

Ifelge den kommunale styrelseslov ligger bevillingsmyndigheden altid hos kommu-
nalbestyrelsen. Bevillingerne til havnen gives sdledes over kommunens almindelige
budget, og der er mulighed for ydelse af kommunale 14n og tilskud. Idet en kom-
munal havn mé opfattes som en kommunal forsyningsvirksomhed, fastseaetter
kommunalbestyrelsen endvidere afgifterne for benyttelse af havnen. Endelig kan

der vaere nedsat et havneudvalg.

', Havnen i Struer styres dog af et af Struer og Holstebro Kommunalbestyrelser nedsat facllesudvalg.
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De kommunale havne er ikke underlagt Trafikministeriets skonomiske tilsyn i
henhold til Trafikhavneloven, men en reekke af bestemmelserne i Trafikhavnelovens
kapitel 1 og 3 geelder tillige for disse havne.

De statslige fergehavne isvrigt herer under Vejdirek‘toratct.z.

De tre tidligere statslige faergehavne (Rodby og Gedser Havne samt Helsinger
Feergehavn (ikke Helsinger Statshavn)), der pr. 1. januar 1997 blev overfert til
Scandlines A/S, er ligeledes omfattet af bestemmelserne i kapitel 1 og 3 i Trafik-
havneloven. Til havnene er der almindelig offentlig adgang, dvs. modtagepligt i det
omfang pladsforholdene tillader det.

De private havne er omfattet af Trafikhavnelovens i kapitel 1 og 3, men styres i ov-
rigt af havnene selv i overensstemmelse med de vilkar, der er fastsat i tilladelserne
til havnenes oprettelse i henhold til kapitel 1. Havne, der udelukkende anvendes
som fiskerihavne eller lystbadehavne, er dog kun omfattet af Trafikhavnelovens
kapitel 3, der geelder for alle havne. Dette geelder f.eks. Strandby Fiskerihavn, der

er en selvejende virksomhed, som ejes af fiskere og andre brugere.

Private trafikhavne er typisk havne anlagt i tilknytning til elveerker, raffinaderier
og visse andre erhvervsvirksomheder, og anvendelsen er traditionelt betinget af, at
anlaegget kun anvendes til formél, der vedrerer virksomhedens anleeg og drift.

Moderselskaberne for de private trafikhavne er organiseret pa forskellige mader,
bl.a. som aktieselskaber.

3.2. Statshavnenes placering, aktiviteter, indtagter mv.
3.2.1. Oversigt

Der kan peges pa to argumenter for anleeg af statshavne: (1) Anleeg af havnen af
hensyn til den lokale erhvervsuduvikling, hvilket geelder for stersteparten af stats-
havnene pa den jyske vestkyst; (2) Anleeg af havnen til sikring af strategisk - mili-
teer eller handelsmeessig - adgang til havomrade. Dette kendetegner f.eks. havnene i
Esbjerg, Helsinger og Frederikshavn.

I dag svarer statshavnenes funktioner i store traek til de oprindelige dog med und-
tagelse af Helsinger Havn, der efter ophavelsen af @resundstolden udviklede sig til

? Under Forsvarsministeriet horer endvidere tre storre idestationer og et par mindre havneanleg,
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en betydningsfuld veerfts- og faergehavn. I dag er veerftet nedlagt, og hovedparten af
feergeaktiviteterne er udskilt fra statshavnen, hvorfor statshavnen har en relativ
lille betydning i det samlede statshavnsbillede. Endvidere er aktiviteterne i Hirts-
hals og Hanstholm, der indtil for f4 &r siden primeert var fiskerihavne, med tiden i
et stadigt stigende omfang blevet udvidet til ogsa at omfatte feergefart.

Geografisk er statshavnene dominerende i det vestlige og nordlige Jylland, jf. figur
3.2.1.1.

Statshavnene blev anlagt i dette omrade primzert som felge af de gode fiskemulig-
heder.

Havnene i det vestlige og nordlige Jylland har en udsat beliggenhed som folge af
ugunstige naturgivne forhold, og deres ekonomi er derfor belastet af ekstraordinze-
re omkostninger til seerligt dyre yderveaerker, bekostelige oprensninger og kystsik-
ring; omkostninger, der i fagkredse er kendt under betegnelsen “geografisk betinge-
de Access and Defence Infrastructure (ADI)".

Endvidere er to af vestkysthavnene anlagt i neer tilknytning til drift af sluser, der
dels tjener landbrugsformal (afvanding), og dels giver mulighed for besejling af den
bagvedliggende fjord.

Dette indebzerer, at statshavnene afholder betydelige udgifter, som er geografisk
betingede, og som typisk ikke forekommer i de indre farvande.

I det folgende belyses statshavnenes aktivitetsniveau med seerlig veegt pa den om-
seetning, der hidrorer fra hhv. fiskeri, gods inkl. feergegods og containergods samt
passagertrafik.’ Endvidere belyses kort de af statshavnenes indteegter der hidrorer
{ra arealudlejning.

* Faergegods er defineret som alt gods transporteret pd feerge. Passagertrafikken er angivet ekskl. DSB Rederi A/S.
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I figur 3.2.1.2 er der et sken over de belyste hovedaktiviteters indteegtsbidrag i de

forskellige statshavne. Disse er nsermere beskrevet i det felgende.

3.2.2. Fiskeri

En veesentlig indtaegtskilde for en del af statshavnene er veerdiafgiften pa fisk, der
siden begyndelsen af 1980’erne har ligget konstant pa 2,4 pct.af veerdien af den
samlede omseetning.

Statshavnene har en dominerende position indenfor fiskerierhvervet, bdde hvad
angar meengde og veerdi. I 1996 modtog statshavnene séledes 89 pct. af samtlige
fisk landet i dansk havn svarende til ca.1,7 millioner tons, mens andelen opgjort
pé landingsveerdi var 74 pct. svarende til ca. 2,7 milliarder kr. (1996-priser).” Ar-
sagen til den lavere andel, nér der opgeres pa veerdi, skal findes i landingernes
sammensatning pa hhv. industri- og konsumfisk. Industrifisk, der har en veesent-
lig lavere veerdi pr. kg. end konsumfisk, androg i 1996 hele 84 pct. af statshavne-
nes landinger svarende til knap 1,4 millioner tons. Dette var 94 pct. af den samitli-
ge maengde landet industrifisk i danske havne.

Nedenfor i fig. 3.2.2.1 og fig. 3.2.2.2 er vist henholdsvis maengden og veerdien i
1996 fordelt pa industri- og konsumfisk i hver enkelt af de statshavne, hvor der
blev landet fisk.

Af figurerne ses, at sterstedelen af vaerdien af landet fisk i de fleste havne stammer
fra konsumfiskeriet - til trods for dets relativt lille maengdeomfang. Pa landsplan er
veerdien af landet fisk sterst i Skagen Havn efterfulgt af fiskerihavnene i Hanst-
holm, Hirtshals, Esbjerg, Thyboren og Hvide Sande.

Malt i meengder ligger Esbjerg Fiskerihavn pa ferstepladsen.

* Data er med undtagelse af Rome indhentet fra Fiskeridirektoratet og geelder mangde og veerdi i forsiehands-
omsatningen. Der er séledes data fra forste "forrerningsled” efter fangst, hvorfor vaerdien er lavere end de angivede
i FFL98 mv.. Data {or Romo er fra FFL 98.
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Fig. 3.2.2.1. Mangden af fiskelandinger i statshavnene 1996
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Fig.3.2.2.2. Vaerdien af fiskelandinger i statshavnene 1996
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Specielt fiskerihavnene langs den jyske vestkyst er af afgorende betydning for oko-
nomien savel lokalt som regionalt som felge af den erhvervsaktivitet, som selve fi-

skeriet samt den lokale videreforarbejdning i fiskeindustrien indebeerer.
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En indikator for den lokale del af dette aspekt, er fiskeriets omssetningsveerdi pr.
indbygger i savel de relevante havnes tilherskommuner som tilhersbyer. Resultatet
af beregningen er vist nedenfor i fig. 3.2.2.3.5

Fig.3.2.2.3. Oms=tningsveerdi pr. indbygger i tilherskommuner- og byer 1996
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Maengden af landet fisk svinger typisk fra ar til ar. Ses pa udviklingen i perioden
1992 til 1996, er der gennemsnitligt sket en tilbagegang for statshavnene pa 3,8
pct. pr. ar. Dette skal sammenholdes med et gennemsnitligt arligt fald i det samle-
de fiskeri pa “kun” 3,2 pct., hvorfor statshavnenes andel af den samtlige maengde
fisk landet i dansk havne har vaeret svagt faldende. | samme periode har prisudvik-

lingen veeret stabil eller svagt stigende.
Udviklingen har varieret kraftigt fra havn til havn, som det fremgar af fig. 3.2.2.4.

Den seneste udvikling 1 fiskeriet viser en mindre stigning i de samlede landinger,
bade hvad angar meengde og veerdi. Med forbehold for de usikkerheder der typisk
vil herske indenfor fiskerierhvervet, forventes det imidlertid, at fiskerimulighederne

i neermeste fremtid vil veere nogenlunde pa det nuveerende niveau.®

5 For Anholt og Rome er omsaetingsvaerdien i tilhorsbyen beregnet pa grundlag af inbyggertallene pa eerne,
& Ministeriet for Fedevarer, Landbrug og Fiskeri
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Fig. 3.2.2.4. Fiskelandinger i samtlige danske fiskerihavne og de enkelte
statshavne 1992-1996 (Mio. tons)l
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Kilde: Fiskeridirektoratet og statshavnene pd Rome og Thorsminde.
Note: 1) De angivne pct.-satser for de enkelte havne viser den gennemsnitlige arlige veekst

3.2.3. Godstrafik

Mens statshavnene har en helt dominerende position indenfor fiskeriet, spiller de
kun en beskeden rolle i godstrafikken, selv om godstrafikken incl. feergegods for
enkelte af statshavnene udger en central indteegtskilde, via de afgifter der opkree-

ves for skibenes benyttelse af havnene.

I praksis kan havneafgifterne opdeles i tre dele: 1) Afgifter pa skibene - beregnet
efter antal anleb og sterrelse; 2) afgifter pa omsat gods (mangde/type/personbil-
er/passagerer mv.; og 3) diverse brugsudgifter for anvendelse af havnens udstyr

mv.

Af en samlet meengde gods pa ca. 96,2 mio. tons i 1996 passerede kun 7 pct. gen-
nem statshavnene - heraf 3 pct. gennem Esbjerg Trafikhavn. De kommunalt styre-
de trafikhavnes andel af den samlede godsomszetning udgjorde 42 pct., og Keben-
havns Havn's andel 11 pct.” Hovedparten af den resterende godsmaengde pa 40 pct.

passerede via de private havne.

T Trafikministeriets Havnedatabase. Omseetningen er opgjort som summen af import, eksport og indenrigstrafik.
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De sterste danske offentlige trafikhavne er Fredericia Havn, efterfulgt af havnene i
Kebenhavn, Arhus og Esbjerg. Statshavnenes totale godsomsaetning hidrerer, jf.
figur 3.2.3.1 fra Esbjerg Trafikhavn samt havnene i Frederikshavn, Hirtshals og
Hanstholm i neevnte reekkefelge.?

Fig 3.2.3.1. Godsomsatningen i udvalgte danske havne 1996
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Kilde: Trafikministeriets Havnedatabase

Godsomseetningen pa statshavnene, bortset fra Eshjerg Trafikhavn, er knyttet til
feergetrafikken, mens Esbjerg Trafikhavn er kendetegnet ved dets store omsatning
af containergods (trailere), fast braendsel, sten, sand og grus samt andet masse-
gods. Nedenfor i fig. 3.2.3.2. er vist fordelingen af hhv. flydende breendsel, masse-
gods og feergegods for statshavnene (ekskl. Esbjerg Trafikhavn), Esbjerg Trafikhavn

samt Kebenhavns Havn og de kommunalt styrede havne 910,

Det ses, at der er store forskelle mellem de her udvalgte “havnetyper”. Kebenhavns
Havn og de kommunalt styrede havne har - sammenlignet med statshavnene og
Esbjerg Trafikhavn - en mere ligelig fordeling af omseetningen pa de tre godskatego-

rier.

# Helsinger Havn er traditionelt ogsd en vigtig feergehavn, men aktiviteterne er i dag delvis udskilt fra statshavn e-
delen. | 1996 bidrog havnen sdledes med mindre end 1 pet. til statshavnenes totale omsatte maengde.

# Massegods indbefatter primaert fast breendsel, neringsmidler, sten, sand og grus, kom, gedningsstoffer, kalk og
cement og kemiske produkter.

10 Diet bemaerkes, at ved Esbjerg Trafikhavn udger container- og trailergods ca. 40 pct. af godsmeengderne, selv om
dette ikke fremgdr af Havnedatabasen. De avrige statshavne har kun relativt ubetydelige meengder af container- og
trailergods. Andelen kendes ikke for de ikke-statslige havne
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Fig. 3.2.3.2. Fordelingen af gods (1000 tons) pa “udvalgte” havnetyper 1996
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Kilde: Trafikministeriets Havnedatabase 1997

| de senere ar er set en svagt stigende udviklingstendens i den samlede omsatte
meengde gods i Danmark; 1 perioden 1992-96 var den gennemsnitlige arlige vaekst
saledes 2,3 pct. Imidlertid afveg statshavnene fra denne tendens, men med mar-
kante forskelle de enkelte statshavne imellem. Esbjerg Trafikhavn havde i perioden
et gennemsnitligt arligt fald pa 6,3 pct., mens Hanstholm Havn modsat fik en posi-
tiv gennemsnitlig veekst pa hele 20,5 pct. pr. ar. Havnene i Hirtshals samt Frede-
rikshavn havde ligeledes positive gennemsnitlige veekstrater pa hhv. 5,6 pct. 0g 0,7
pet. pr. ar.!! Arsagen til de store afvigelser skal bl.a. findes i godssammenseetnin-

gen.

3.2.4, Passagertrafik

En del af statshavnene og Esbjerg Trafikhavn har egentlig passagertrafik, jf. figur
3.2.4.1. nedenfor.!?

Det er vanskeligt at fremskaffe opdaterede passagertal pa samtlige danske havne.
Imidlertid vurderes det, at et rimeligt sken for statshavnenes passagerandel (ekskl.
Esbjerg Trafikhavn) i 1996 er ca.13 pct. og for Esbjerg Trafikhavn tilsvarende 2
pct. 13,

11 Vigtigt at fastsld, at der er tale om tendenser. Der er reelt tale om store udsving fra ar til 4r, hvorfor data for en
given periode er meget folsomme overfor valget af begyndelses- og slutar,

12 Passagerertrafikken angivet excl, DSB- rederi A/S (Scandlines). Dette er afgorende for Helsingors relativt lave
passagerertal, der altsi kun vedrorer statshavnsdelen. (Se f.n. 10)

13 Skennene er baseret pd total-tal fra 1993 (T.5. 95) og statshavne (inkl. Esbjerg Trafikhavn) fra 1996 (FFL98).



Fig. 3.2.4.1. Faergepassagerer pa statshavnene incl. Eshjerg Trafikhavn 1996
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3.2.5. Arealudlejning i statshavnene

Udlejning af arealer udger for stersteparten af havnene en veesentlig indteegtskilde.

Som det fremgar af fig. 3.2.5.1, varierer indteegterne fra arealudlejning mellem de
enkelte havne. Bortset fra Esbjerg Trafikhavn er forskellene i overensstemmelse

med det generelle aktivitetsniveau belyst ovenfor.

Ses pa arealindteegternes betydning relativt til de evrige indteegtskilder, er der
markante forskelle havnene imellem. Esbjerg Fiskerihavn, Esbjerg Trafikhavn samt
Hvide Sande Havn skiller sig her ud med arealindteegter, der andrager hhv. 60 pct.,
47 pct. og 43 pct. af de samlede indtzegter fra afgifter mod et gennemsnit for samt-
lige statshavne (eksl. Esbjerg Trafikhavn) pa ca. 20 pct.



Fig. 3.2.5.1.Indtesgter fra lejekontrakter i statshavnene 1996
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3.2.6. Statshavnenes forskelligartethed

En vigtig konklusion pa gennemgangen er, at der er store forskelle mellem de en-
kelte havne, hvad angar aktiviteter og aktivitetsniveau samt betydning for lokal-
samfundet mv. Statshavnenes ekonomiske situation er ogsa yderst forskelligartet,
if. afsnit 6. @konomiske forudsatninger.

3.3. Nogle overvejelser om budgetforbedringsmulighederne for 1998

[ det felgende underseges budgetforbedringsmulighederne for de to statshavnsad-
ministrationer eksl. Esbjerg Trafikhavn med henblik pa udmentning af de pa fi-
nansloven for 1998 opferte to negative budgetreguleringskonti i 1998 pa ialt 24,3
mio. kr.!#

Det fremgar af finansloven, at budgetreguleringskontiene skal udmentes i lebet af
1998,

141 appendix 1 er der en gennemgang af udviklingen i statshavnenes okonomiske situation siden 1990 vurderet i
forhold til udviklingen i nettotallet.
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De to statshavnsadministrationers samlede budgetmanko i 1998 udger 32,5 mio.
kr. i 1998. Undergrzensen pa den feelles udsvingsordning udger -13,6 mio.kr. Ster-
relsen af budgetreguleringskontoen er lig den del af den samlede manko, der ligger
udover det i medfer af udsvingsordningen tilladte'*'®.

Budgetreguleringskontiene i 1998 pa i alt 24,3 mio. kr., svarer til 10 pct. af drifts-
indteegterne og 18 pct. af driftsudgifterne.

Generelt har statshavnenes aktivitetsniveau veeret nogenlunde konstant i perioden
1995-1997, mens afgiftsforhejelserne gennemsnitligt har ligget noget under, hvad
der er forudsat pa finanslovene (2-3 pct.). For visse kategorier (skibsafgifter, areal-
lejer m.v. (salg af vand, elektricitet mv.)) har forhejelserne ligget p4 det pa finanslo-
vene forudsatte niveau, mens personbil- og passagerafgifterne vedrerende feerge-
trafikken har veeret konstante. Veerdiafgiften for fisk har ligeledes veeret konstant,
men her skal det tages i betragtning, at der er tale om en veerdiafgift, der afheenger
séavel af meengde som pris for den landede fisk. Idet veerdien af landet fisk tilsyne-
ladende har veeret nogenlunde konstant i perioden 1995-97, har “prisniveauet” for
veerdiafgiften for fisk ogsa vaeret nogenlunde konstant.

Safremt driftsindteegterne vil udvikle sig pa samme made i 1998, skal der pa ud-
giftssiden identificeres en bruttobesparelse pa ca. 29 mio. kr.

Pa finansloven for 1998 forudseettes anlaegsbeuvillingen for 1998 at udgere 54,9
mio. kr. P4 indeveerende tidspunkt er der kun pabegyndt anlsegsprojekter for ca.
11. mio. kr., og der er ikke pa indeveerende tidspunkt yderligere uophsevelige kon-
traktlige forpligtelser og lignende.

Arbejdsgruppens konsulenter har vurderet, at statshavnenes kajanlaeg mv. generelt
har et rimeligt godt vedligeholdelsesniveau.

3.4. Erfaringerne med forsegsordningen for Esbjerg Trafikhavn

Esbjerg Trafikhavn adskiller sig fra de evrige statshavne ved i perioden 1. maj 1995
til 31. december 1998 at veere omfattet af en seerlig forsegsordningskontrakt, jf.

'S Differencen er pa finansloven for 1998 forudsat deekket ved forbrug af opsparede midler fra tidligere dr.

¥ Dot bemeerkes, at ndr det i i finanslovsforslaget for 1998 er forudsat, at de to statshavnsadministrationer excl.
Esbjerg Trafikhavn vil have ekonomiske balanceproblemer i 1997 og senere &r, s& skyldes det ikke, at staishavoene
har underskud, men elene at driftsoverskuddet ikke er stort nok, jf. appendix 1.
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afsnit 3.1. Regelgrundlag, hvor regelszettet for forsegsordningen er nzermere be-
skrevet.

Aftalen er med enkelte undtagelser blevet gennemfoert som forudsat i forsegsord-
ningskontrakten.

Idet forsegsordningen ferst kom rigtigt i gang efter nedssaettelsen af den nye styrelse
for godt to ar siden, og denne har brug for en vis indkeringsperiode til at seette sig
ind i sit nye arbejdsomréde, kan der pa indeveerende tidspunkt alene blive tale om
en forelebig vurdering af erfaringerne med forsegsordningen.

Et vigtigt element i forsegsordningen er som nsevnt, at det hidtidige havnerad er
erstattet af en styrelse med overordnet ledelsesansvar for Trafikhavnen. Medlem-
merne er i overensstemmelse med forsegsordningskontrakten udpeget med henblik
pé at give styrelsen en professionel ledelseskompetence uden at svaekke bandene
til lokalsamfundet. Af styrelsens i alt ni medlemmer er fern medlemmer udpeget af
trafikministeren, heraf styrelsens formand og neestformand, og to medlemmer af
henholdsvis Esbjerg Kommune og medarbejderne. Blandt medlemmerne, der udpe-
ges af trafikministeren, skal fire udpeges blandt regionens erhvervsledere uden til-
knytning til Trafikhavnen.

P& trods af at styrelsen reelt kun har haft mulighed for at arbejde i kort tid, er det
indtrykket, at styrelsen af Trafikhavnen generelt har vaeret velfungerende, og at den
har bidraget til at styrke den forretningsmeessige ledelse af Trafikhavnen.

En velegnet made til styrkelse af den forretningsmeessige ledelse i en reekke af
statshavnene kan derfor vaere etablering af en ledelsesmodel svarende til forsegs-
ordningens ledelsesmodel for Esbjerg Trafikhavn, men tilpasset lokale forhold.

Den konsulentanalyse, der 1a til grund for forsegsordningskontrakten, omfattede
bl.a. en analyse om Esbjerg Trafikhavns placering i det fremtidige infrastruktursy-
stem. Analysens hovedkonklusion var, at Esbjerg Trafikhavn i fremtiden kan blive
en sund forretning, der vil kunne konkurrere pa lige vilkdr med de evrige danske
trafikhavne. Rapporten indeholder en raekke anbefalinger til, hvorledes denne for-
ventning kan realiseres. Den gennemferte forsegsordning er i hovedsagen i over-

ensstemmelse med disse anbefalinger.

P& resultatsiden er en gradvis tilbagegang i godsomsztningen (excl. kultranspor-

ten) vendt til en beskeden fremgang, som dog ikke i det relativt korte tidsrum har
resulteret i en meerkbar forbedring af driftsresultatet. | denne forbindelse bemaer-
kes, at en del af takstprovenuet er géet til nedsaettelse af taksterne pa konkurren-
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ceudsatte markeder, herunder i containertrafikken. Forsegsordningens potentiale
til styrkelse af Trafikhavnens konkurrencemsessige position er endnu ikke fuldt
udnyttet, men forudseetningerne herfor er i hej grad blevet etableret, bl.a. ved mo-
dernisering af forretningsbetingelser og takstsystemer samt ved etablering af nye
interne ekonomiske styringssystemer, der muligger en mere preecis ekonomisk
styring af havnens driftsaktiviteter.

De forelebige erfaringer fra forsegsordningen for Esbjerg Trafikhavn indikerer séle-
des, at der i styreformer svarende til forsegsordningen for Esbjerg Trafikhavn, lig-

ger en selvsteendig mulighed for forbedring af en reekke af statshavnenes konkur-
renceevne.

Som led i forsegsordningen blev Trafikhavnen driftsmaessigt adskilt fra Fiskerihav-
nen, der forblev en statshavn under SHAE pa almindelige statshavnsvilkdr. I den
forlebne del af forsegsperioden har denne opsplitning givet anledning til en raskke
driftsmeessige problemer, bl.a. i relation til optimal udnyttelse af havnens samlede
infrastruktur og til koordinering af taksterne pa omrader, der deekkes af begge
havne. Dertil kommer, at en reekke problemer af administrativ karakter vil opsta,
hvis de to statshavne fremover drives i to uafheengige organisationsformer forank-
ret i hvert deres system.

De forelebige erfaringer fra forsegsordningen tilsiger sdledes, at den enkelte stats-
havn ber opretholdes som driftsmaessige enheder, og ikke opsplittes sdledes som
det i ejeblikket er tilfasldet for Esbjerg Havn.

3.5. Konkurrenceretlige aspekter

I konkurrenceretlig henseende er statshavnene dels underlagt den nationale lov-
givning og dels feellesskabsretten. Konkurrenceloven omfatter sédvel private som
offentlige virksomheder.'”

P& baggrund af konkrete klager har Konkurrenceréddet i medfer af § 15 i den tidli-
gere gaeldende konkurrenceliv, fremsat tre udtalelser til Trafikministeren vedreren-
de de statslige havne. Den seneste af disse meddelelser blev afgivet den 18. Juni
1993 i anledning af en klage fra Stena Line Denmark A/S og Larvik Line Denmark
A /S over passagerer- og bilafgifterne i Frederikshavn Havn.

T kammeradvokaten har efter anmodning fra arbejdsgruppen foretaget en vurdering af konkurrenceretlige aspekter.

Afsnit 3.5 er bl.a. baseret pd denne vurdering. Der henvises endvidere til appendix 1.
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Konkurrenceradet tilkendegav at Frederikshavn ikke misbruger sin dominerende
stilling til at opkreeve urimeligt heje takster for brug af havnen. Af pressemeddelel-
sen, som blev offentliggjort samtidig med kendelsen, fremgér det, at kendelsen bl.a.
er baseret pa en vurdering af, “at Frederikshavn Havn giver overskud, men ikke i et

omfang der er urimeligt i forhold til de investeringer, der gennem &rene er foretaget
i havnen.”

Konkurrenceradet fandt dog, “at den organisatoriske og regnskabsmeessige tilrette-
leeggelse af statshavnenes forhold kan indebeere risiko for krydssubsidiering med
konkurrenceforvridning til felge.” Krydssubsidiering ma her skulle defineres som
en situation, hvor der der overferes midler fra et monopolomréde til et konkurren-
cebetonet markedsomrade.

Konkurrenceradet anbefalede derfor:

* “at den enkelte statshavn udskilles organisatorisk og regnskabsmeessigt, gerne i
selskabsform, med opstilling af &bningsbalance. Regnskaberne ber afleegges ef-
ter arsregnsskabslovens principper og offentliggeres, og

¢ at statshavnene i konkurrenceretlig henseende ligestilles med de kommunalt

styrede trafikhavne ved at de seerlige regler for statshavnene oph=eves.”

I en pressemeddelelse tilkendegav Konkurrencerddet vderligere, at det ikke anser
ovennavnte anbefaling “til hinder for, at nogle statshavne, f.eks. med seerlige udgif-
ter til kystsikring eller med seerlig regional betydning, far statsstette. | sa fald ber
dette imidlertid vaere en aben politisk beslutning.”

Konkurrenceradets meddelelse byggede bl.a. pa gennemsigtighedsprincippet, der
var et beerende princip for den dagaeldende konkurrencelov. Efter den nugseldende
konkurrencelov, der tradte i kraft den 1. januar 1998, er der imidlertid sket et
principskifte, sdledes at dansk konkurrenceret i hejere grad svarer til de feelles-
skabsretlige regler.

Betydningen af de konkurrenceretlige regler pa havneomradet illustreres af en dom
af EF-Domstolen af 17. juli 1997 Denne vedrerte bl.a. DSB’s opkreevning af hav-
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neafgifter fra GT Link for brugen af Gedser Havn, som DSB dengang var ejer af.'®
GT Link blev afkrzevet nogle skibs- og vareafgifter, som ikke blev palagt DSB’s far-
tojer og fartejer, der tilherte Deutche Fahregesellschaft.

EF-domstolen udtalte bl.a., at lovbestemmelser i de enkelte medlemsstater, der
skaber situationer, hvor en offentlig virksomhed nedvendigvis foranlediges til at
handle i strid med ordlyden i EF-traktaten, er uforenelige med traktatens bestem-
melser. En medlemsstat overtreeder sdledes traktatens forbud sifremt den, ved at
fastseette bestemmelser om havneafgifter for brugen af havne ejet af en offentlig
virrksomhed, foranlediger denne til at misbruge en dominerende stilling pé feelles-
markedet eller en veesentlig del heraf.

En virksomhed, som har lovbestemt monopol pé en vaesentlig del af feellesmarke-
det, kan anses for at indtage en dominerende stilling. Dette geelder ogsa for en of-
fentlig virksomhed, der ejer en trafikhavn, og som pa dette grundlag har eneret til
at opkraeve havneafgifter for brugen af havnen.

Det er i den forbindelse af afgerende betydning at fastleegge det relevante marked
samt afgreense den vassentlige del af delmarkedet, hvor virksomheden har en do-
minerende stilling. Der skal i den forbindelse bl.a. tages hensyn til omfanget af
handlen i den pageeldende havn og dens betydning i forhold til den pagesldende
medlemsstats samlede import og eksport ad sevejen.

Misbrug af en dominerende stilling kan besta i direkte eller indirekte patvingelse af
urimelige kebs- eller salgspriser eller af andre urimelige forretningsbetingelser samt
anvendelse af ulige vilkar for ydelser af samme vaerdi over for handelspartnere. Ved
urimelige priser forstas en for hej pris, som ikke star i rimeligt forhold til den oko-
nomiske veerdi af den leverede vdelse.

Medlemsstaten ifalder imidlertid kun ansvaret, safremt den pageseldende offentlige

virksomheds misbrug potentielt kan pavirke samhandelen mellem medlemsstater.
En pévirkning af samhandlen mellem medlemsstater ma kreeve at misbruget bero-
rer virksomheder, der udferer transport mellem medlemsstater.

'® Under en retsag i @stre Landsret gjorde GT Link bl.a. geeldende, at opkreevningen var i strid med EF-traktatens
artikel 86 og landsretten forelagde en rkke sporgsmadl for EF-Domstolen om fortolkningen af artikel 86 samt artikel

a0 stk. 2.
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Sidstneevnte sondring mellem virksomheder der henholdsvis udferer og ikke udfe-
rer transport mellem to medlemsstater er veesentlig, i relation til de forskellige dan-
ske statshavne. F.eks. er Anholt Havn og Hammer Havn formentlig for sma til, at
deres adfzerd kan have betydning for samhandelen mellem medlemsstaterne, mens
Esbjerg Havn, Frederikshavn Havn og Hirtshals Havn er store og vigtige havne.

Det mAa antages, at statslig finansiering af bygning af anleeg til kystbeskyttelse,
moler, uddybning af sejlrender mv. ikke kan betragtes som statsstette i traktatens
forstand. P4 den anden side kan en havn ogsa betragtes som en erhvervsdrivende

virksomhed, der ma optreede p4 samme markedsvilkar som konkurrerende former
for virksomhed.

Det samme gzlder den overfersel af midler mellem statshavnene, der under den
nuveerende statshavnsstruktur finder sted inden for statshavnsadministrationerne.
Eksempelvis kan overskuddet fra driften i Frederikshavn Havn bruges til deekning
af underskuddet i f.eks. Thorsminde Havn. Ordningen har under alle omsteendig-
heder eksisteret sé leenge, at der er tale om en bestdende ordning efter Rom-
traktatens artikel 92.

I tilfeelde af, at hver havn matte blive et selvsteendigt resultatcenter som led i en ny
struktur, vil stetten til de havne, hvis drift giver underskud, formentligt skulle an-
meldes til EU-Kommissionen som statsstette. Da driften af havnene er samfunds-
meessig nedvendig, gar Kammeradvokaten dog ud fra, at en stette vil blive god-
kendt, specielt hvis stetten har karakter af en undtagelse samt ledsages af restruk-
tureringsplaner.

Det folger af Kammeradvokatens vurdering, at der ved en eventuel ny ordning med
selvsteendig drift i ikke-statsligt regi af statshavnene kan opsta et statsstottepro-
blem i relation til EU, som ikke eksisterer i dag. I den forbindelse bemeerkes, at
eventuel stotte fra kommuner og/eller amtskommuner er sidestillet med statsstot-
te.

Specielt hvad angar fiskeriomrédet, er mulighederne for at yde statsstette reguleret
dels i form af egentlige stetteregler og stettemidler fra EU og dels i form af vejleden-
de retningslinjer for statsstette fra Kommissionen.

Statsstotteregler vedrerende fiskeri er formentlig kun relevante for de havneaktivite-
ter, der er direkte relateret til hdndteringen og omseetningen af fisk, men ikke for
de faste havneanlseg.
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Som udgangspunkt kan statsstette til fiskerihavne kun ydes til visse investerings-
formal og ikke til driften. Af de vejledende retningslinjer fremgar, at Kommissionen
ikke udelukker muligheden for statsstette til drift af fiskerihavnsaktiviteter, men
forbeholder sig ret til at skulle godkende den i hvert enkelt tilfzelde.

Fedevareministeriet har i arbejdsgruppen oplyst, at der ifelge Generaldirektoratet
for Fiskeri ikke findes fortilfeelde, hvor Kommissionen har taget stilling til driftsstet-
te til fiskerihavne, men at det ma antages, at Kommissionen vil veere tilbagehol-
dende med at godkende permanent stotte til drift af fiskerihavne. Derimod vil man
formentlig veere indstillet pa at acceptere tidsbegreensede ordninger, iszr hvis
overgangsperioden anvendes til omstrukturering, siledes at fiskerihavnene derefter
kan fortsaette uden offentlig stotte. Som begrundelse vil det ogsd kunne indgi, at
den gennemforte kapacitetstilpasning i fiskeriflaiden har givet et mindre drifts-
grundlag for havnene, og at havnene ligger i omrader, der i seerlig grad er atheengi-
ge af fiskeri.

Pa denne baggrund vurderes:

* at en ny organisering med szerskilt drift af de enkelte statshavne er i overens-
stemmelse med konkurrenceretten. Dette geelder ligeledes ved feelles drift af no-
genlunde ensartede havne 1 et nyt og ikke-statsligt regi.

« at fortsat statslig varetagelse af visse opgaver, der hidtil er blevet varetaget af
statshavnsadministrationerne, ved eventuel afvikling af det statslige ejerskab, li-
geledes er i overensstemmelse med konkurrenceretten, safremt opgaverne kan
holdes klart adskilt fra egentlige havneaktiviteter og er begrundet i samfunds-
meessige behov.

» at engangstilskud, eller tidsbegraensede investeringstilskud, vil kunne accepte-
res, specielt hvis de ydes som led i en strukturtilpasning. Begreensede driftstil-
skud som led i en eventuel samlet lesning vil formentligt ogsa kunne accepteres.

Afheengigt af hvordan en eventuel ny strukturel model konkret udformes, herunder
hvilke opgaver, der bliver bevaret i statsligt regi, eventuelle tilskuds sterrelse, ka-
rakter mv., ber der foretages en konkret vurdering af behovet for foreleeggelse for
de danske konkurrenceretlige myndigheder og EU-Kommissionen.
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4. Generelle forudssetninger og hensyn

Samfundet har en interesse i opretholdelse af velfungerende og effektive trafik- og
fiskerihavne med en tilfredsstillende kapacitetsudnyttelse.

Dette hensyn kan tilgodeses inden for en bred vifte af organisatoriske modeller for
statshavnsomradet, herunder eventuel afvikling af det statslige ejerskab af stats-
hawvnene.

Der er indgéet en raekke - indbyrdes delvist modstridende - generelle hensyn af
betydning for overvejelserne vedrerende eventuel afvikling af det statslige engage-
ment i de enkelte statshavne.

Det drejer sig om de nedenfor i skema 4.1 beskrevne generelle hensyn.

Skema 4.1. Generelle hensyn

1) Den enkelte havn skal i udgangssituationen have et
rimeligt kapitalgrundlag og veere ekonomisk beeredyg-
tige pa leengere sigt

2) Der skal tages hensyn til de bererte byer og lokalsam-
fund i evrigt

3) Havnene skal vaere fleksible, sidledes at havnene kan
felge fremtdige sndringer i samfundet, bl.a. inden for

fiskerierhvervet

4) Havnene skal sikres sterst mulig forretningsmsaessig
frihed og mulighed for et forretningsorienteret element
i ledelsen,

5) Havnene skal i konkurrencemsessig henseende sikres

sterst mulig ligestilling med de kommunalt styrede
trafikhavne, der er den mest almindelige organisati-
ensform blandt de offentlige trafikhavne.

6) Statens ekonomiske interesser skal tilgodeses (herun-
der statens ejerinteresser).

7) Der skal tages videst muligt hensyn til de berarte
medarbejdere

Det er nedvendigt, at en statshavn i udgangssituationen, under en eventuel ny
struktur, har et rimeligt kapitalgrundlag, og at lesningen med rimelighed kan for-
modes at veere ekonomisk beeredygtig pa leengere sigt.

Statshavnene er basis for erhvervsaktiviteter af stor betydning for de byer og lokal-
samfund, hvor statshavnene er beliggende. Dette geelder ikke mindst for fiskeri-

havnene.
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Ved en eventuel beslutning om en ny statshavnestruktur skal der derfor tages hen-
syn til de bererte byer og lokalsamfund i evrigt.

Hvad angar fiskerierhvervets fremtidige udvikling mé det som udgangspunkt for-
ventes, at fiskemulighederne indtil videre vil veere pd det nuvaerende niveau. Der er
imidlertid usikkerhed bade med hensyn til fiskemulighederne og med hensyn til
priser og afssetning.

Fiskefladen er siden midten af 80’'erne blevet vaesentligt reduceret. Det vil derfor
kunne veere relevant, at der for den enkelte havn sker en konkret vurdering af ka-
pacitetsudnyttelsen. Der er udsigt til, at der fortsat vil ske en strukturtilpasning,
som netto vil indebeere en vis reduktion i antallet af fiskefartejer.

En eventuel ny struktur ma derfor veere fleksibel med hensyn til den fremtidige
udvikling inden for fiskerierhvervet, og inden for relevante dele af erhvervslivet i
evrigt.

Endvidere er det vigtigt, at statshavnene under en eventuel ny organisatorisk
struktur far lige og fair konkurrencevilkar i forhold til de evrige danske havne.

Som det bl.a. fremgér af afsnit 6.2.3. Baggrundsundersegelsens resultater, har
statshavnene i dag en vidt forskellig ekonomisk position, som ikke er i overens-
stemmelse med, at en kommunalt styret trafikhavn skal veere i ekonomisk balance.

Hvad angér fiskerihavnene, er der en betydelig grad af konkurrence, bade indbyr-
des mellem de statslige fiskerihavne og mellem disse og landets evrige fiskerihavne,
ligesom de ogsa er 1 konkurrence med andre fiskerihavne i Nordeuropa.

For trafikhavnene blandt statshavnene er den indbyrdes konkurrence eller konkur-
rencen i forhold til andre trafikhavne mindre skarp, men her vil specielt Frederiks-
havn Havns skonomiske udgangsposition, med det nsevnte udgangspunkt for over-
dragelsen, til gengeeld veere szerdeles steerk.

Medmindre der tages hojde herfor i etableringsvilkdrene, vil de ekonomisk steerke-
ste af de nuvaerende statshavne ved eventuel overgang til en kommunalt styret tra-
fikhavn have mulighed for at foretage opsparing i betydeligt omfang og/eller bety-
delige takstreduktioner.

For de ekonomisk svageste havne er situationen en anden, idet de let kan bringes i
en situation, hvor de mé foretage takstforhejelser for overhovedet at fa balance i
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ekonomien. Dermed kan de blive placeret i en “ond cirkel” i form af stadigt vigende
omsaetning og stadige takstforhoejelser.

Via de ekonomiske etableringsvilkar ma det derfor sikres, at eventuelt nye kom-
munalt styrede trafikhavne i udgangssituationen er i skonomisk balance.

Endelig skal der ved varetagelsen af statens ekonomiske interesser ikke alene tages
hensyn til sterrelsen af driftsoverskuddet, men ogsé at visse af statshavnene be-
sidder kapitalveerdier, herunder landarealer, som ligger ud over det nedvendige for
de fortsatte havneaktiviteter, og som ved salg eller anden mulig anvendelse vil veere
af betydelig kommerciel veerdi.
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5. Organisatoriske valgmuligheder

5.1. Indledning

Pa grund af statshavnenes forskelligartethed kan en bred vifte af mulige organisa-
toriske styreformer for statshavnene veere led i en fremtidig lesning.

Overvejelserne har taget udgangspunkt i de nuveerende organisationsformer inden
for havneomréadet, jf. afsnit 3.1. Regelgrundlag. I forleengelse heraf er der yderligere

overvejet en reckke justeringer i det bestdende regelseset. Disse vil i givet fald ogsa
kunne finde anvendelse pa de evrige offentlige havne.

Aktieselskabsmodellen indgar i de organisatoriske overvejelser i dette kapitel, men
ikke i de skonomiske vurderinger senere i rapporten.

Havnenes fremtidige styreformer indgéar i det i januar 1998 igangsatte udvalgsar-
bejde vedrerende den samlede danske havnestruktur, jf. afsnit.1.2. Kommissorium.

5.2. Kommunale havne

I dag er kommunale havne begreenset til visse smahavne.

Trafikhavneloven udelukker, at statshavne bliver kommunalt ejede havne, undta-
gen for de mindste statshavnes vedkommende.

Sammenblandingen af havnenes skonomi med ejerkommunens indebaerer endvide-
re risiko for sammensted med konkurrencereglerne, jf. ovenfor afsnit 3.5. Konkur-
renceretlige aspekter.

For de mindste - og underskudsgivende - statshavne synes kommunale havne at
udgere den eneste ekonomisk beeredygtige organisationsform, som giver mulighed
for selvsteendig drift af den enkelte havn i ikke-statsligt regi. For Anholt og Reme

havne kan et amtskommunalt ejerskab tillige vaere en mulighed.

5.3. Kommunalt styrede havne

Kommunalt styrede trafikhavne er den mest udbredte styreform blandt de offentlige
trafikhavne i dag, og omfatter havne af vidt forskellig sterrelse.
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Kommunalt styrede trafikhavne - og kommunale havne - kan medvirke til at sikre,
at der er overensstemmelse mellem havnens og lokalsamfundets udvikling. Hensy-
net, at statshavnene i konkurrencemsessig henseende skal sikres sterst mulig li-
gestilling med de kommunalt styrede trafikhavne, er ligeledes i overensstemmelse
med denne organisationsform.

For en reekke af statshavnene vil en organisationsform svarende til den kommu-
naltstyrede trafikhavn kunne veere gkonomisk beeredygtig.

Omdannelse til kommunalt styrede trafikhavne vil sdledes vaere en mulighed for en
reekke af statshavnene.

[ det folgende betegnes kommunalt styrede trafikhavne som kommunalt styrede
havne.

5.4. Selvstyrede kommunale havne

Der er en razkke positive erfaringer med forsegsordningen for Esbjerg Trafikhavn,
bl.a. med hensyn til styrkelse af det forretningsmeessige element i ledelsen, jf.
ovenfor afsnit 3.4. Erfaringerne med forsegsordningen for Esbjerg Trafikhavn.

Med udgangspunkt i disse erfaringer kan det derfor overvejes at dbne mulighed for,
at en kommunalbestyrelse kan beslutte, at havneudvalget erstattes af en bestyrel-
se, der under ansvar over for kommunalbestyrelsen varetager den daglige ledelse af
havnen. Kommunalbestyrelsen forudseettes at skulle godkende havnens vedtaegter,
arlige budgetter og regnskaber samt evt. storre investeringer. For at sikre den for-
nedne lokale forankring kan yderligere mindst et enkelt medlem af havnens besty-
relse veere medlem af kommunalbestyrelsen, ligesom havnens medarbejdere kan
veere repreesenteret 1 bestyrelsen, og eventuelt ogsa arbejdsmarkedets repreesentan-

ter.

Det forudssettes i evrigt, at en sddan selvstyret kommunal havn skal veere under-
kastet samme regler som de kommunalt styrede havne, herunder Trafikministeriets
almindelige tilsyn.

5.5. Kommunale fallesskaber - én havn

En enkelt mindre kommunalt styret trafikhavn, havnen i Struer, drives i dag af to
kommuner i feellesskab.
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De storre statshavne er ikke alene af lokal, men ogsa af regional betydning.

En mulighed er derfor, at flere bererte kommuner og/eller amtskommuner i felles-
skab kan udpege havneudvalget for en havn, der i evrigt, atheengigt af lokale en-
sker og behov, drives som en kommunalt styret havn eller som en selvstyrende
kommunal havn.

Det vurderes, at denne fzllesskabsmodel ligger s teet op ad den traditionelle form
for kommunalt styrede havne, at den ikke vil rejse problemer i relation til hverken
den nationale konkurrencelovgivning eller feellesskabsretten.

5.6. Kommunale fallesskaber - flere havne

Feelles drift af flere havne kan vaere en made at styrke de enkelte deltagende hav-
nes ekonomiske beeredygtighed pad. Nedvendige strukturtilpasninger vil ogsa vaere
lettere at gennemfore ved et saddan feellesskab end ved seerskilt drift af - og dermed
konkurrence mellem - de enkelte havne.

Safremt et feellesskab omfatter vidt forskellige havne som f.eks. overskudsgivende
trafikhavne og underskudsgivende fiskerihavne, kan seerskilte regnskaber og sko-
nomi veere pakreevet, jf. krydssubsidieringsproblematikken, hvorved hovedfordele-
ne ved et sddant feellesskab mistes, nemlig forstzerket ekonomisk beeredygtighed
samt foreget fleksibilitet og tilpasningsevne.

Dette udelukker imidlertid ikke et faellesskab mellem nogenlunde ensartede, neert-
beliggende og skonomisk svage havne, som visse af fiskerihavnene pa Vestkysten,
hvor feellesskabsfordelene ogsa vil kunne veere betydelige.

5.7. Private selskaber

De mest betydende ikke-statslige offentlige trafikhavne i Danmark er organiseret
som kommunalt styrede havne. De storste privatejede offentlige trafikhavne er
Hundested Havn, Fakse Ladeplads Havn og Banholm Havn. Private organisations-
former kendes i ovrigt kun fra havne, hvor havnedriften er begreenset til enkelte
aktiviteter som f.eks. forsyning af kraftveerker eller betjening af konkrete faergeru-

ter.
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Selv om de store havne vil kunne udgere et geografisk monopol, indebzerer indfe-
relsen af den frie takstfastsaettelse, at havnene som udgangspunkt er i en konkur-
rencesituation.

Statshavnene varetager ikke egentlige myndighedsopgaver i dag, men varetager
visse opgaver, som i seerlig grad pavirkes af “naturens luner”, bl.a. oprensning af
havneindleb og sejlrender, samt slusefunktioner mv., jf. afsnit 6.3. Geografisk be-
tingede ekstraudgifter.

En mulighed er derfor at give statshavnene de yderligere frihedsgrader en privat
organisationsform indebzerer, f.eks. vedrerende laneadgang og aftaleforhold for
personalet mv. Safremt de tabsgivende aktiviteter kan udskilles, vil aktieselskabs-

formen eller lignende ligeledes veere en mulighed for nogle af de ekonomisk svage
statshavne.

Imidlertid afviger aktieselskabsformen grundleeggende fra den nuveaerende organi-
sering af havnene, herunder den forudsaetning, at den enkelte havn ekonomisk
skal hvile i sig selv, hvad der er en del af den hidtidige danske havnepolitik.

Under hensyntagen til at arbejdsgruppen har haft til opgave at overveje den frem-
tidige organisering af statshavnene inden for rammerne af den nuvaerende Trafik-
havnelov, har arbejdsgruppen ikke analyseret mulighederne for anvendelsen af
A/S-modellen.

Det bemeerkes, at det i januar 1998 igangsatte havnelovsudvalgsarbejde vedreren-
de de danske havne forventes at fremkomme med forslag til havnenes fremtidige
styreformer, organisation, forretningsomrader mv., hvorfor det, nar dette arbejde er
afsluttet, kan blive aktuelt at overveje aktieselskabsmodellen eller andre private
organisationsformer for statshavnene.

5.8. Fortsat statsligt ejerskab

Fortsat statsligt ejerskab ber alene komme pa tale i situationer, hvor andre lesnin-
ger ikke viser sig at veere gennemferlige.
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5.9. Sammenfatning

De fremtidige mulige organisatoriske styreformer for statshavnene er sammenfattet
nedenfor i skema 5.9.1.

Skema 5.9.1. Mulige organisationsformer

Kommunale For de mindste statshavne: Omdannelse til kommunale havne,
havne eventuelt som amtskommunale havne.

Kommunalt sty- | For hovedparten af statshavnene: Overdragelse som kommunalt sty-
ret havne ret havn - eventuelt som amtskommunal havn - eller pa vilkér der
minder om de kommunalt styrede havnes.

Selvstyrede Til supplement af kommunalt styrede havne: Abning af mulighed for,

kommunale at en kommunalbestyrelse kan beslutte, at havneudvalget erstattes af
en bestyrelse, der under ansvar overfor kommunalbestyralsen vare-

havae tager den daglige ledelse af havnen.

Kommunale Abning af mulighed for, at flere bererte kommuner og/ eller amts-

fellesskaber kommuner i feellesskab kan udpege havneudvalget for en havn, der i
evrigt drives som en kommunalt styret havn eller som en selvstyren-

- én havn de kommunal havn.

Kommunale Abning af mulighed for at flere havne kan drives som én kommunalt

fellesskaber styret havn eller som én selvstyrede kommunal havn af flere kom-

muner og/eller amtskommuner i fellesskab.
- flere havne

Private nrg&.ni- For en reekke af havnene, bl.a. de ekonomisk steerkeste, er private
sationsformer organisationsformer, bl.a. aktieselskabsmodellen, en mulighed.
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6. Okonomiske forudsaetninger

6.1. Indledning

Ved overvejelserne om de ekonomiske forudsastninger er der taget udgangspunkt i,
at der ved en eventuel overdragelse af statshavnene til et ikke-statsligt regi ikke
herved sker nogen forskydning af konkurrenceforholdet, hverken indbyrdes
eller i forhold til specielt de kommunalt styrede (trafik-)havne. Via de ekonomiske
etableringsvilkdr ma det derfor sikres, at statshavnene efter overdragelse er i eko-
nomisk balance.

De ekonomiske overdragelsesvilkar er forudsat fastsat pd en sddan maéde, at los-
ningen er skonomisk baeredygtig pa leengere sigt.

Endvidere er havnenes betydning for de bererte byer og lokalsamfund i evrigt, her-

under betydningen for fiskerierhvervet, indgéet i overvejelserne.

Ved varetagelsen af statens ekonomiske interesser skal der tages hensyn til storrel-
sen af driftsoverskuddet og til at nogle statshavne besidder landarealer, som wvil
veere af kommerciel veerdi ved salg eller anden mulig anvendelse.

Endelig er der forudsat fortsat statslig varetagelse af de med de geografisk betinge-
de ekstraudgifter forbundne opgaver.

Som led i overvejelserne om de ekonomiske forudszetninger har de eksterne konsu-
lenter gennemfort en reekke ekonomiske baggrundsundersegelser, bl.a. af stats-
havnenes driftsoverskud og de geografisk betingede ekstraudgifter. Konsulenternes
baggrundsundersegelser beskrives i afsnit 6.2. @konomiske baggrundsundersegel-
ser, nedenfor.

Konsulentundersegelsen er alene baseret pa regnskabsoplysninger for 1996, mens
overvejelserne om de skonomiske forudseetninger senere i kapitlet vedrerer et ty-
pisk 4r. Bl.a. er der korrigeret for, at oprensningsudgifterne 14 pa et useedvanligt
lavt niveau i 1996.

Konsulenternes skonomiske baggrundsundersegelser er derfor alene benyttet som
udgangspunkt ved overvejelserne om de geografiske ekstraudgifter og statshavne-

nes ekonomiske position senere i kapitlet.
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6.2. @konomiske baggrundsundersegelser

6.2.1. Omfang mv.

Konsulentundersegelsen af statshavnenes skonomiske situation'® omfatter:

* Opstilling af driftsresultat og status for hver havn i et format, der er sammenlig-

neligt med det, der anvendes af private virksomheder og de kommunalt styrede
havne.

* Vurdering for hver enkelt havn af eventuelle omkostninger til kystbevarelse og
lignende betinget af havnenes szerlige beliggenhed, kaldet de geografisk betinge-
de ekstraudgifter.

= Opstilling af et bidragsregnskab for hver enkelt havn.

Konsulentundersegelsen omfatter statshavnene i Helsinger, Frederikshavn, Ska-
gen, Hirtshals, Hanstholm, Thyboren, Thorsminde, Hvide Sande og Reme samt
Esbjerg Trafikhavn og Esbjerg Fiskerihavn. De resterende to - smé - statshavne,
Anholt Havn og Hammer Havn, er ikke omfattet af konsulentundersoegelsen.

I overensstemmelse med skema 5.9.1. Mulige organisationsformer ovenfor omtales
i det foelgende alene den del af konsulentundersegelsen, der er baseret pa vilkar,

der svarer til de kommunalt styrede havnes.

6.2.2. Forudsatninger

Konsulentundersogelsen er baseret pa regnskabsoplysninger fra de enkelte stats-
havne for 1996, idet der er foretaget en opregning til det prisniveau, der i finanslo-
ven for 1998 er forudsat at geelde for 1998%°,

Konsulenternes opgerelse af havnenes driftsresultat og status er “renset” for alle
geografisk betingede ekstraudgifter.

Driftsudgifterne er incl. udgifterne til statshavnenes feellesadministrationer, som er
blevet fordelt pad de enkelte havne.

'* Konsulentundersegelsens resultater er beskrever i "Statshavnenes fremtidige struktur. Hovedrapport” fra oktober
1997 udarbejdet al Cowi for Trafikministeriet, samt i en uddybende anneksrapport.

* Alle driftsindtaegter og -udgifter er opregnet incl. afskrivninger og forrentning. Som feelles opregningsfakior er
benytiet 2,8 pct. pa., jl. Finansministeriets Budgethdndbog.
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For statshavnene afskrives der i dag efter saldometoden med visse faste afskriv-
ningsprocenter, der er feelles for havnene. Dog benyttes der under forsegsordningen

noget hejere afskrivningsprocenter for Esbjerg Trafikhavn end for de evrige stats-
21

havne”".

Baseret pa en gennemgang af en rackke af de sterre kommunalt styrede trafikhav-
nes arsregnskaber, afskrives der i den udgave af konsulenternes beregninger, der
omtales i det felgende, efter sa.ldomctodenﬂ, og med de afskrivningsprocenter, der
geelder for Esbjerg Trafikhavn under forsegsordningen. Dette svarer til det, der som
hovedregel benyttes af de kommunalt styrede trafikhavne.

Beregningen af afskrivningerne er baseret pa statusveerdien pr. 1. januar 1996 ifel-
ge statsregnskabet. Statusveerdien er dog for alle havnene - bortset fra Esbjerg
Trafikhavn, hvor reduktionen blev foretaget i forbindelse med forsegskontrakten -

reduceret som folge af foregelsen i afskrivningsprocenterne.

I konsulenternes opgorelse af statshavnenes driftsoverskud indgér ligeledes en be-
regning af renteudgifterne. Imidlertid afheenger renteudgifterne bl.a. af, om havne-
ne i fremtiden vil kunne opna offentlige garantier ved l&noptagning, eller om hav-
nene skal optage 14n pa almindelige markedsvilkar. I det felgende vises alene
driftsoverskuddet efter afskrivninger og fer eventuelle renteudgifter™".

Generelt vurderer konsulenterne, at driftsoverskud, der beregnes under disse for-
udseetninger, er forsigtige overskudsberegninger, safremt de benyttes som basis
for en vurdering af havnenes langsigtede overskudsevne.

Konsulenternes szerskilte opgerelse af de geografisk betingede ekstraudgifter er
ligeledes baseret pa regnskabsoplysninger for 1996. De er opgjort under de samme
afskrivningsforudseetninger som driftsoverskuddet, jf. ovenfor, og er ligeledes op-
gjort efter afskrivninger og fer renteudgifter.

Dette skyldes, at de af konsulenterne beregnede geografisk betingede ekstraudgifter
for renteudgifter (og efter afskrivninger) bedre svarer til den reelle belastning af
statsbudgettet i 1996 end ekstraudgifterne efter renteudgifter.

1 1. “Forsegsordningskontrakten for Esbjerg Trafikhavn”, Trafikministeriet maj 1995,

# | konsulenternes rapport afskrives linemrt overalt. Isoleret set, indebeerer en benyttelse af linisere afskrivninger en
formindskelse af statshavnenes samlede driftsoverskud med ca. 30 mio. kr., sammenlignet med afskrivninger efter
saldometaden.

3 ggenkapitalen udger | gennemsnit ca. 70 pet. af den samlede statusveerdi for sterre kommunalt styrede trafik-
havne. lfolge Trafikhavneloven er der ikke noget overskudskrav pd egenkapitalen, idet de kommunalt styrede trafik-
havne ikke skal udbetale overskud til ejerne. 1 det af konsulenterne beregnede driftsresultar indgér derfor forrent-
ning af 30 pet. af statusveerdien. Der er anvendt en rentesals pA 5 pcl. pa. Linerenten er i ejeblikket er godt 4 pet.
pa. for lange lAn med kommunal garanti og med variabel lanerente.
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Forudssetningerne er resumeret i nedenstiende skema 6.2.2.1.

Skema 6.2.2.1. Forudsestninger ved konsulentundersegelsen

Regnskabsir Beregningerne vedrerer regnskabsdret 1996,
idet der er foretaget en opregning til 1998-
prisniveau

Statusveerdi Opgerelse pr. 1. januar 1996

Bortset fra Esbjerg Trafikhavn er statusveerdi-
en, som felge af eendrede afskrivninger, redu-
ceret sammenlignet med cpgerelsen i stats-
regnsikabet

Afskrivninger Opgjort efter saldometoden med de afskriv-
ningssatser der benyttes for Esbjerg Trafilkhavn
under forsegsordningen

Driftsoverskud Driftsoversloud er opgjort efter afskrivninger og
for renteudgifter

Geografisk betingede ekstraud- | Driftsoverskud er “renset” for alle geografisk
| gifter betingede ekstraudgifter

6.2.3. Baggrundsundersagelsens resultater

De af konsulenterne beregnede geografisk betingede ekstraudgifter i 1996, der ialt
udger ca. 36 mio. kr. arligt, er vist i nedenstéende tabel 6.2.3.1.

Tabel 6.2.3.1. De af konsulenterne beregnede geografisk betingede
ekstraudgifter i 1996

Mio. 1998-kr. Oprens- ©Ovwrig  Afskriv- Ialt
ning drift ninger
Hirtshals Havn 1,0 0,0 2,6 3,6
Hanstholm Havn 0,0 0,0 4 4 4.4
Thyboren Havn 0,0 0,1 0,5 0,6
Thorsminde Havn 1.9 1,8 0,9 4,6
Hvide Sande Havn 3.7 3,0 1,6 83
Esbjerg Fiskerihavn 3,7 0,0 0,0 3,7
Esbjerg Trafikhavn 10,1 0,0 0,0 10,1
Remes Havn 0,4 0,0 0,0 0,4
I alt 20,8 4,9 10,0 35,7

Endvidere er det af konsulenterne beregnede driftsoverskud i 1996, der ialt udger
ca. 97 mio. kr., vist i nedenstdende tabel 6.2.3.2. Driftsudgifterne, der indgar i be-
regningen af driftsoverskuddet i tabellen er “renset” for de geografisk betingede
ekstraudgifter i tabel 6.2.3.1.
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Tabel 6.2.3.2. Det af konsulenterne beregnede driftsoverskud
for renteudgifter i 19961

efter afskrivninger og

Mio. 1998-kLr. Primeer drift Afskrivninger| Overskud
Helsinger Statshavn 0,1 -1,0 -0,9
Frederikshavn Havn 61,6 -6,6 55,0
Skagen Havn 12,4 -6,3 6,1
Hirtshals Havn 26,7 -6,3 20,4
Hanstholm Havn 9,3 -6,1 3,2
Thyboren Havn 9.6 -5,0 4.6
Thorsminde Havn -0,2 -1,0 -1,2
Hvide Sande Havn 4.9 -2,4 2.5
Esbjerg Fiskerihavn 3.4 -7,6 -4.2
Esbjerg Trafikhavn 44 3 -11.8 32,5
Reme Hawn 0,1 -0,6 -0,5
I alt 172,2 -54,7 117,5

Hote: 1) "Renset” for alle geografisk betingede ekstraudgilter.

Som det fremgar er statshavnenes skonomiske situation meget forskellige. Nogle
havne vil have betydelige overskud (iseer Frederikshavn Havn og Hirtshals Havn),
mens andre vil have en relativt svag ekonomisk position (iser Esbjerg Fiskerihavn,

Helsinger Statshavn, Thorsminde Havn og Reme Havn).

Konsulenternes gennemgang af statshavnene har yderligere vist, at statshavnenes

kajanlseg og andre anlseg generelt har en god vedligeholdelsesstandard.

6.3. Geografisk betingede ekstraudgifter

De geografisk betingede ekstraudgifter kan opgeres i felgende tre hovedkategorier:

¢ Sluserelaterede ekstraudgifter. Hvide Sande Havn og Thorsminde Havn er be-
lastet af udgifter til anleeg, drift og vedligeholdelse af sluser (indtil henholdsvis
Ringkebing og Nissum Fjord), samt udgifterne til den hermed forbundne kystbe-

varing og oprensning af sejlrender mv. Disse udgifter er bestemt ud fra en lov-

bestemt regulering af vandstanden i fjordene og den fornedne oprensning af og

kvstbevaring omkring sejlrenderne.

Thyboren Havn, der ligger pa en tange teet ved indsejlingen til Limfjorden, er li-

geledes belastet af en reckke geografisk betingede ekstraudgifter, som er ned-
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vendige for at beskytte tangen og indsejlingen til Limfjorden. Disse ekstraudgif-
ter inkluderes ligeledes blandt de sluserelaterede ekstraudgifter.

* Kystrelaterede ekstraudgifter. Visse af de evrige havne langs den jyske vest-
kyst er belastet af ekstraudgifter som felge af beskyttelse af havnene mod
ugunstige naturvilkar, som nedvendigger szerligt kraftige ydermoler mv.

Det vurderes, at konsulenternes beregning af de geografisk betingede ekstraud-
gifter ikke inkluderer alle kystrelaterede ekstraudgifterne for Hanstholm Havn®,
Efter samrad med konsulenterne er de manglende kystrelaterede ekstraudgifter
vedrerende Hansholm Havn opgjort til 1,1 mio. kr.

* Havnerelaterede oprensningsudgifter. Iseer Esbjerg Trafikhavn og Esbjerg Fi-
skerihavn, men ogsa andre havne, er belastet af betydelige ekstra &rlige drifts-
udgifter til oprensning af havneindleb og -bassiner.

Ekstraudgifterne til oprensning af sejlrender ved vestkysten skyldes, at sandtrans-
porten i Nordseen langs Vestjyllands kyst er langt kraftigere end i de indre farvan-
de. I de sidste 3-4 ar udgjorde den gennemsnitlige oprensningsudgift i hver af de
statshavne, der har ekstraudgifter til oprensning, sdledes ca. 4 mio. kr. arligt,
mens den gennemsnitlige oprensningsudgift i hver af 18 kommunalt styrede trafik-
havne og Kebenhavns Havn udgjorde ca. 0,5 mio. kr. arligt.

Ved en afheendelse af statshavnene kan sluserelaterede og kystrelaterede ekstra-
udgifter varetages af staten, hvorimod de havnerelaterede oprensningsudgifter kan
varetages af havnene selv. Dette er forudsat ved beregningerne i de folgende kapit-
ler. Det vurderes, at fortsat statslig varetagelse af de vestkystrelaterede ekstraudgif-
ter i forbindelse med eventuel afvikling af det statslige ejerskab ber forelaegges for
EU-Kommissionen til notifikation.

Konsulenternes beregninger af de geografiske betingede ekstraudgifter er som
naevnt baseret pa regnskabsoplysninger for 1996. Den relevante synsvinkel i kapi-
tel 7 er imidlertid en anden, nemlig de gennemsnitlige geografisk betingede ekstra-
udgifter i et typisk &r. Dette forhold giver anledning til to typer af korrektioner:

* Vedligeholdelsesudgifterne i 1996 la pa et relativt lavt niveau, hvorfor der efter
samrad med konsulenterne er foretaget en skonsmeessig korrektion i belebene
for de geografisk betingede ekstraudgifter pd i alt ca. 3 mio. kr.

* Mere praecist, si drejer det sig om vedligeholdelse af kajerne 12, 13, 19, 64 og 85 i Hanstholm Havn, jf. kortet side
55 i Anneksrapporten, og de med disse kajanlaeg forbundne afskrivninger.
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¢ Oprensningsudgifterne kan variere fra ar til 4r. Regnskabsoplysninger fra de
senere ar viser saledes, at oprensningsudgifterne i 1996 i alt var ca. 6. mio. kr.
mindre end gennemsnittet for de senere Ar.

De herefter korrigerede geografisk betingede ekstraudgifter, der overstiger konsu-
lenternes beregning for 1996 med ca. 9 mio. kr., er opgjort i tabel 6.3.1.

Tabel 6.3.1 Korrigerede geografisk betingede ekstraudgifter

Mio. 1998-kr. Sluse- Kyst- Havne- I alt

relatere- relatere- relateret

de de oprens-

ning

Hirtshals Havn 0,0 2,6 2.5 5,1
Hanstholm Hawvn 0,0 5,5 0,8 6,3
Thyboren Havn 1,3 0,0 0,0 1,3
Thorsminde Havn 5,6 0,0 0,0 5,6
Hvide Sande Havn 11,0 0,0 0,0 11,0
Esbjerg Fiskerihavn 0,0 0,0 4,3 4,3
Esbjerg Trafikhavn 0,0 0,0 9,9 9,9
Reme Havn 0,0 0,0 1.3 1,3
Ialt 17,9 8,1 18,8 44,8

6.4. Statshavnenes skonomiske position

Statshavnenes ekonomiske position analyseres med sigte pa belysning af statshav-
nenes konkurrencemaessige position i forhold til andre danske offentlige havne og
deres skonomiske bzeredygtighed pa leengere sigt.

I de ferste ar efter en eventuel overdragelse vil statshavnene kun have beskedne
renteudgifter, bortset fra de renteudgifter, der er forbundet med de lan visse stats-
havne eventuelt vil skulle optage til finansiering af eventuelle engangsvederlag til
staten.

Udgangspunktet for en opgerelse af statshavnenes ekonomiske position er derfor
konsulenternes opgerelse af driftsoverskuddet efter afskrivninger og for rente-
udgifter i 1996 jf. tabel 6.2.3.2 ovenfor.

I dette driftsoverskud er der foretaget folgende korrektioner:
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¢ Vedligeholdelsesudgifterne var relativt lave i 1996. Efter samrdd med konsu-
lenterne er driftsudgifterne skensmazessigt korrigeret herfor. Korrektionen beleber
sig til en samlet nettoforegelse pa ca. 10 mio. kr. For to statshavnes vedkom-
mende - Hirtshals Havn og Esbjerg Trafikhavn - er der dog tale om en reduktion
af disse driftsudgifter.

¢ [ konsulenternes opgerelse af driftsresultatet er de havnerelaterede oprens-

ningsudgifter ikke medtaget, jf. afsnit 6.3. Geografisk betingede ekstraudgifter.

* Konsulenternes beregning af de kystrelaterede ekstraudgifter inkluderer ikke
alle disse ekstraudgifter for Hanstholm Havn, jf. ovenfor afsnit 6.3. Geografisk
betingede ekstraudgifter.

Endelig er det forudsat, at havnene skal have et vist driftsekonomisk minimums-
overskud, af hensyn til havnenes ekonomiske baeredygtighed pé leengere sigt, og

som, ud fra en gennemsnitsbetragtning, kan sikre konkurrencemeessig ligestilling
béde mellem statshavnene indbyrdes og i forhold til de evrige havne.

Ved beregningen af minimumsoverskuddets sterrelse skal der bl.a. tages hensyn
til, at der kan ske udsving i omsaetningen som felge af den almindelige konjunk-
turudvikling, sendringer i fiskekvoternes sterrelse, osv.

Blandt de sterre havne har f.eks. Arhus Havn og Aalborg Havn relativt store over-
skud fer renter og ekstraordinzere indtaegter pa ca. 25 pct af omsaetningen, mens
Kebenhavns Havn har et relativt beskedent overskud pa ca. 5 pct. af omseetningen.
De er dog alle szerdeles velkonsoliderede med en hej andel af egenkapital, jf. oven-
for. Overskudsbilledet blandt de mindre kommunalt styrede trafikhavne er ogsa

seerdeles broget, men disse er ogsa som hovedregel velkonsoliderede.

Det meste af den usikkerhed, som en havn opererer under, er direkte eller indirek-
te knyttet til omseetningen, og de mindre statshavne er, alt andet lige, som selv-

steendige havne mere udsatte end de sterre havne.

I overensstemmelse hermed er minimumsoverskuddet beregnet pa basis af felgende

enkle beregningsformel: For statshavne med en omssetning pa 20 mio. kr. eller

mindre sigtes mod et udgangsoverskud for renteudgifter pa 10 pct. af omseetnin-
gen, mens der for statshavne med en omszetning pa mere end 20 mio. kr. sigtes
mod et udgangsoverskud pa 2 mio. kr. plus 5 pct. af den del af omseetningen, der
overstiger 20 mio. kr. Restoverkuddet er med andre ord et noget arbitreert fastsat
overslkud, der delvis bygger pa erfaringerne fra Arhus, Alborg og Kebenhavns Havn.
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Herved fremkommer et restoverskud, jf. nedenstiaende tabel 6.4.1, som viser hav-
nenes konkurrencemaessige situation i forhold til de evrige havne.

| overvejelserne vedrerende de enkelte havne i naeste kapitel indgar der i en reekke -
tilfeelde forskellige supplerende elementer i vurderingen af havnenes skonomi.

I enkelte tilfeelde tages der endeligt hensyn til, at visse af statshavnene besidder
potentielt attraktive arealer, som er kommercielt veerdifulde, sifremt de kan af-
heendes pa almindelige kommercielle vilkar eller anvendes til andre formal.

I tilfeelde af overskudskapacitet i en havn indebzerer en reduktion i kapaciteten
yderligere mulighed for styrkelse af havnens ekonomiske baereevne, idet dette kan
frigere nye arealer. Frasalg af frigjorte arealer - eksempelvis til turistformal, byud-
vikling eller lignende,vil kunne udgere et naturligt element i en sadan proces.

Denne problemstilling er iszer relevant for Esbjerg Trafikhavn og Esbjerg Fiskeri-
havn.

Der er ikke foretaget en opgerelse af handelsveerdien af disse arealer.

De skonomisk svageste statshavne, dvs. visse af fiskerihavnene og de mindste evri-
ge statshavne, vil have et negativt restoverskud. For disse havne er det i kapitel 7
vedrerende de enkelte havne forudsat, at vederlagsfri overdragelse under visse be-
tingelser vil kunne komme pa tale. Det kan for disse havne overvejes at supplere
med et statsligt engangstilskud med henblik pa nedvendige tilpasninger, for at
havnene bliver beeredygtige. Der ma herved tages hensyn til sdvel den nationale
konkurrencelovgivning som de EU-retlige konkurrenceregler. Eventuelle statslige
tilskud ber foreleegges EU-Kommissionen til notifikation.

For de skonomisk staerke havne er det forudsat, at havnene efter en eventuel over-
dragelse til et ikke-statsligt regi skal veere i ekonomisk balance i forhold til andre
havne, hvilket indebaerer, at der vil skulle ske en inddragelse af restoverskuddet i

forbindelse med overdragelsen.
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7. De enkelte havne

7.1. Indledning

Vurderingen af den enkelte statshavns ekonomiske situation er baseret pa bereg-
ningen af restoverskuddet ifelge tabel 6.4.1. ovenfor, og om havnen besidder area-
ler, som vil kunne indbringe salgsindteegter.

En raekke vderligere forhold af betydning for en havns fremtidige ekonomiske situ-
ation indgar ikke i vurderingen af de enkelte havne, f.eks. om en havn har mulig-
hed for at opna indtzegter ved anvendelse af arealer til turistformal eller lignende,
jf. sammenfatningen sidst i kapitlet.

Hvis der skal foretages en egentlig overdragelse af statshavnene ma det forudseette
en egentlig vurdering af havnenes faktiske veerdi. De angivne overdragelsesvilkar er
derfor udelukkende illustrationer pa baggrund af standardiserede sken over egen-
kapital og forrentningskrav.

Oplysningerne om de geografisk betingede ekstraudgifter stammer fra tabel 6.3.1.

Endvidere indeholder kapitlet nogle overvejelser om mulige organisationsformer i
de enkelte havne, jf. skema 5.9.1

7.2. Hirtshals Havn

Hirtshals Havn ligger i Hirtshals Kommune i Nordjyllands Amt pa den jyske vest-
kyst. Det er en vigtig feerge- og fiskerihavn.

Havnen er belastet af vestkystrelaterede ekstraudgifter og havnerelaterede oprens-
nimngsudgifter pa henholdsvis 2,6 mio. kr. og 2,5 mio. kr. arligt.

Havnen har et arligt restoverskud- alene renset for de vestkystrelaterede ekstraud-
gifter - pa ca. 15 mio. kr. 1 forhold til en havn, der er i ekonomisk balance under

vilkar, der svarer til de kommunalt styrede trafikhavnes. Dette indebeerer, at Hirts-
hals Havn har en konkurrencemaessig negleplacering i forhold til de evrige fiskeri-

havne.
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7.3. Skagen Havn

Skagen Havn ligger i Skagen Kommune pa den jyske estkyst i Nordjyllands Amt.
Det er en vigtig fiskerihavn. | sommerhalvaret er den ogsa en vigtig lystbadehavn.

Havnen har en relativt isoleret placering i forhold til andre fiskerihavne blandt

statshavnene.

Havnen har et arligt restoverskud pa ca. 3,0 mio. kr., i forhold til en havn, der er i
ekonomisk balance under vilkar, der svarer til de kommunalt styrede trafikhavnes.

7.4. Hanstholm Havn

Hanstholm Havn ligger i Hanstholm Kommune i Viborg Amt pa den jyske vestkyst.
Det er en vigtig fiskerihavn, med en vis feergetrafik.

Fiskeriet pa havnen og den hermed forbundne industrielle forarbejdning er af do-

minerende betydning for hele kommunens ekonomi.

Havnen er belastet af vestkystrelaterede ekstraudgifter, som konsulenterne har
beregnet til 4,4 mio. kr. arligt. Imidlertid vurderes, at de af konsulenterne beregne-
de vestkystrelaterede ekstraudgifter ikke omfatter hele merbelastningen, svarende
til en arlig merudgift pa ca. 1,1 mio. kr., saledes at de vestkystrelaterede ekstraud-
gifter ialt udger ca. 5,5 mio. kr. Endvidere er havnen belastet af havnerelaterede
oprensningsudgifter pa 0,8 mio. kr. arligt.

Hanstholm Havn har et negativt restoverskud - alene renset for de vestkystrelate-
rede ekstraudgifter - pa ca. -1,0 mio. kr. arligt, i forhold til en havn, der er i oko-
nomisk balance under vilkar, der svarer til de kommunalt styrede trafikhavnes.

7.5. Thyboren Havn, Thorsminde Havn og Hvide Sande Havn

De tre relativt nzerliggende statshavne i Ringkebing Amt - Thyboren Havn,
Thorsminde Havn og Hvide Sande Havn - har en konkurrenceudsat placering bade
i forhold til hinanden og i forhold til fiskerihavnene nord for Thyboren Havn.

Thyboren Havn ligger i Thyboren-Harboer Kommune i Ringkebing Amt pa den jy-
ske vestkyst. Havnen har en geografisk udsat placering pa spidsen af tangen umid-
delbart syd for indsejlingen til Limfjorden. Det er en vigtig fiskerihavn.



63

Fiskeriet p4 havnen og den hermed forbundne industrielle forarbejdning er af do-
minerende betydning for bade det neere lokalsamfunds ekonomi og hele kommu-

nens ekonomi.

Havnen er forudsat belastet af sluserelaterede ekstraudgifter, jf. ovenfor afsnit 6.3.
Geografisk betingede ekstraudgifter, der beleber sig til 1,3 mio. kr. arligt.

Thyboren Havn har et arligt restoverskud - renset for de sluserelaterede ekstraud-
gifter - pa ca. 0,0 mio. kr., i forhold til en havn, der er i ekonomisk balance under
vilkar, der svarer til de kommunalt styrede trafikhavnes.

Thorsminde Havn ligger i Ulfborg Vemb Kommune i Ringkebing Amt pa den jyske
vestkyst. Havnen har feelles sejirende med slusen ind til Nissum Fjord. Det er en

mindre fiskerihavn.
Havnen er belastet af sluserelaterede ekstraudgifter pa 5,6 mio. kr. arligt.

Thorsminde Havn har et negativt arligt restoverskud pa ca. -2,5 mio. kr., i forhold
til en havn, der er i skonomisk balance under vilkar, der svarer til de kommunalt
styrede trafikhavnes. Den markante forbedring i havnens ekonomi, sammenlignet
med opgerelsen pa finansloven, skyldes, at restoverskuddet er renset for de sluse-
relaterede ekstraudgifter.

Hvide Sande Havn ligger 1 Holmsland Kommune i Ringkebing Amt pa den jyske
vestkyst. Den har feelles sejlrende med slusen ind til Ringkebing Fjord. Det er en
mellemstor fiskerihavn.

Havnen er belastet af sluserelaterede ekstraudgifter pa 11,0 mio. kr. arligt.

Hvide Sande Havn har et arligt restoverskud pa ca. 0,5 mio. kr., i forhold til en
havn, der er i ekonomisk balance under vilkar, der svarer til de kommunalt styrede
trafikhavnes. Ogsa ved denne havn er der en markant forbedring sammenlignet
med oplysningerne pa finansloven, som felge af at restoverskuddet er renset for de
sluserelaterede ekstraudgifter.

Idet det beregnede minimumsoverskud for de tre havne under ét er 0,6 mio. kr.
mindre end summen af minimumsoverskuddet for hver af de tre havne, jf. afsnit
6.4. Statshavnenes ekonomiske position, har et fallesskab af de tre havne et sam-

let negativt restoverskud pa ca. -1,0 mio. kr.

Selv om et feellesskab af de tre havne formentlig vil have sterre driftsmeessig sik-
kerhed end de enkelte havne som selvstzendige enheder, vil et faellesskab dog for t-
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sat veere under et vist konkurrencemeessigt pres fra specielt Hanstholm Havn og
Hirtshals Havn, hvorfor det vurderes nedvendigt at foretage strukturtilpasninger,

ogsa selv om havnene organiseres inden for rammerne af et faellesskab.

7.6. Esbjerg Havn

De to statshavne i Esbjerg - Esbjerg Fiskerihavn og Esbjerg Trafikhavn - udger den
samlede havn i Esbjerg. Havnen i Esbjerg ligger i Esbjerg Kommune i Ribe Amt. En
lang sejlrende gennem Vadehavet leder ind til havnen.

Sejlrenden ind til Esbjerg Havn benyttes ligeledes af smaskibe - fortrinsvis lystfar-
tojer - til og fra Nordby Havn pa Fane samt Varde mv. For langt hovedparten af dis-
se fartejer er den naturlige vanddybde tilstraekkelig. Feergetrafikken mellem Esbjerg
og Fane foregar i dag via en szerlig sejlrende. Oprensningen foretages af Statens
Uddybningsmateriel og betales af Scandlines A/S. Restoverskuddene i det felgende
er derfor ikke renset for disse ekstraudgifter.

Esbjerg Fiskerihavn er en vigtig fiskerihavn.

Fiskerihavnen har et negativt restoverskud pa ca. -12 mio. kr. arligt.
Esbjerg Trafikhavn er en vigtig gods- og feergehavn.

Trafikhavnen har et restoverskud pa ca. 19,5 mio. kr.

Esbjerg Havn, omfattende hele havnen i1 Esbjerg, er bade en vigtig fiskerihavn og
en vigtig gods- og feergehavn.

Idet det beregnede minimumsoverskud for de to statshavne under ét er 1,0 mio. kr.
mindre end summen af minimumsoverskuddet for hver af de to statshavne, jf. af-
snit 6.4. Statshavnenes ekonomiske position, har Esbjerg Havn under ét et rest-
overskud pa ca. 8,5 mio. kr.

De forelebige erfaringer fra forsegsordningen for trafikhavnen tilsiger, at hver en-
kelt havn ber opretholdes som driftsmeessige enheder, og ikke opsplittes saledes
som det i ejeblikket er tilfzeldet for havnen i Esbjerg, jf. ovenfor afsnit 3.4. Erfarin-
gerne med forsegsordningen for Esbjerg Trafikhavn.

Bade fiskerihavnen og trafikhavnen har en betydelig overskudskapacitet i dag, idet
trafikhavnen vil kunne behandle vaesentligt sterre godsmaengder, end den ger i gje-
blikket, og fiskerthavnen vasentligt sterre fiskemangder.
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Denne situation afspejles i, at de to statshavne sammenlignet med de evrige stats-

havne, er belastet af relativt heje driftsudgifter til vedligeholdelse af de faste anlaeg

og af relativt heje afskrivninger. Pa sigt giver denne situation mulighed for at redu-
cere udgifterne til vedligeholdelse og afskrivninger ved en gradvis reduktion af de to
statshavnes kapacitet.

Esbjerg Havns samlede areal udger ca. 3 km?2. Havnen har en reserve af helt eller
delvist byggemodnede arealer og andre arealer pa ca. 25 pct. af havnens areal.

Pa sigt indebaerer denne situation muligheder for frigerelse af betydelige arealer og
for etablering af nye arealer ved opfyldning af havnebassiner og lignende. En del af
disse arealer repraesenterer betydelige veerdier ved eventuelt salg pa kommercielle
vilkar.

Kapacitetstilpasningen vil kunne tilrettelzegges mest hensigtsmeessigt for den
samlede havn i Esbjerg.

Uanset den konkrete organisationsform, der i givet fald veelges, ber havnen reelt
drives som en helhed med fleksible graenser mellem fiskeri- og trafikhavnsdelene,
f.eks. med hensyn til udnyttelse af arealer og materiel. Noget tilsvarende gaelder i
relation til det omgivende samfund, hvad angar udnyttelse af havnen og dens are-
aler til turisme og rekreative formal, f.eks. til lystbadehavn og ro-klub, boliger samt

ikke-havnerelaterede erhvervsformal.

7.7. Frederikshavn Havn

Frederikshavn Havn, pa den jyske estkyst, ligger i Frederikshavn Kommune i Nord-
jvllands Amt. Det er en vigtig faergehavn.

Frederikshavn Havn har et arligt restoverskud pa ca. 50 mio. kr,

Frederikshavn Havn ma forventes at blive pavirket af bortfaldet af det toldfri vare-
salg pa feergeruter mellem EU-lande i 1999. Det skyldes, at det primeert er den del
af havnens indtzegter, som stammer fra de berorte feergepassagerer, der ma formo-
des at have den storste folsomhed over for bortfaldet. Abningen af de faste forbin-
delse og Storebzelt og @resund kan ligeledes fa konsekvenser for Frederikshavn
Havn, afheengigt af det fremtidige takstniveau for passage af de faste forbindelser
mv.
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7.8. Helsinger Statshavn

Helsinger Statshavn udger i dag kun en mindre del af den samlede havn i Helsin-
gor. Den ligger i Helsinger Kommune i Frederiksborg Amt. Det er en mindre feerge-
havn. Det meste af statshavnen er palagt forskellige restriktioner, der umiligger

anvendelsesmulighederne til egentlige havneformal.
Helsinger Statshavn har et negativt restoverskud pa ca. -1,5 mio. kr. arligt.

Havnens ekonomi ma i de naermeste ar forventes at blive yderligere sveekket af
bortfaldet af det toldfri varesalg pa feergeruter og af abningen af den faste @re-
sundsforbindelse. 25

7.9. Reme Havn

Reme Havn pa den jyske vestkyst ligger pa estsiden af Reme. Reme herer under
Skeerbazk Kommune i Senderjyllands Amt. Det er en mindre fiskeri- og feergehavn.

Havnen af veesentlig betydning for det relativt isolerede lokalsamfund pa Reme.

Havnen er belastet af havnerelaterede oprensningsudgifter, der gennemsnitligt be-
leber sig til 1,3 mio. kr. arligt.

Reme Havn har et negativt restoverskud pa ca. -2,5 mio. kr. arligt. Safremt rest-
overskuddet yderligere “renses” for de havnerelaterede oprensningsudegifter, der

belaster havnen, reduceres det negative restoverskud til ca. -1,5 mio. kr.

7.10. Anholt Havn

Anholt Havn ligger pa Anholt, der er en del af Grena Kommune i Arhus Amt. Det er
en lille feerge- og fiskerihavn. I sommerhalvaret er den en vigtig lystbadehavn. Hav-
nen er ikke omfattet af konsulentundersegelsen.

Havnen er af afgerende betydning for lokalsamfundet pa Anholt.

Anholt Havn har et negativt restoverskud pa ca. -1,0 mio. kr. arligt.

21 1997 fik indtzgterne dog et vasentlig loft med ca. 4,5 mio. kr. svarende til 92 pct.
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7.11. Hammer Havn

Hammer Havn ligger i Allinge-Gudhjem Kommune i Bornholms Amt. Havnen ligger
i et naturomrade, og der er ikke noget bysamfund i dens umiddelbare naerhed. Det
er den mindste af statshavnene, og besejles udelukkende af lystbade. Havnen er
ikke omfattet af konsulentundersegelsen. Den daglige drift af havnen varetages af
Allinge-Gudhjem Kommune i henhold til en szerlig driftsaftale, idet udgifterne hertil
betales af Statshavnsadministrationen i Frederikshavn.

Havnen er af en vis, omend givetvis beskeden, betydning for turismen pa Born-
holm.

Hammer Havn har et arligt negativt restoverskud pa ca. -0,2 mio. kr. arligt.

7.12. Sammenfatning

Resultatet af overvejelserne vedrerende en mulig tilrettelaeggelse af en eventuel af-
vikling af det statslige ejerskab og den mulige organisering er sammenfattet i ne-

denstaende skema 7.12.1.

Gennemgangen af statshavnenes ekonomi viser, at Esbjerg Fiskerihavns ekonomi
er sa svag, at den ikke vil veere skonomisk bzeredygtighed som selvstaendig havn,
medmindre den til stadighed modtager betvdelige ekonomiske tilskud.

Derimod vurderes, at Thyboren Havn, Thorsminde Havn og Hvide Sande i Ringke-
bing Amt samt den samlede havn i Esbjerg vil kunne klare sig som selvsteendige
havne.

Gennemgangen af statshavnenes ekonomi viser endeligt, at specielt Frederikshavn
Havn og Hirtshals Havn ekonomisk er sa steerke, at aktieselskabsformen - alt andet
lige - ville kunne veere en relevant mulighed for disse havne. Safremt de tabsgiven-
de aktiviteter kan udskilles, vil aktieselskabsformen ogsa veere en relevant mulig-

hed for en reekke af de evrige havne.

Det bemszerkes, at havnene vil have supplerende muligheder for at forbedre deres
ekonomiske position, som der ikke er taget hensyn til ved gennemgangen af hav-
nenes ekonomiske position, jf. afsnit 3.4. Erfaringerne med forsegsordningen for
Esbjerg Trafikhavn.
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F.eks. er revision i1 havnenes afgiftssystemer en oplagt mulighed i denne forbindel-
se. F.eks. vil areallejeafgifter, der 1 hojere grad afspejler omkostningsforholdene og
lejernes placering i havnene, end tilfeeldet er i dag, pa sigt kunne bidrage til at for-

ege havnenes indteegter.

Mulige besparelser som felge kapacitetstilpasninger og omleegninger - og i den for-
bindelse fleksible greenser mellem fiskeri- og trafikhavnsdelene - er alene blevet
neevnt ved Esbjerg Havn. Tilsvarende muligheder findes ogsa for reekke af de evrige
statshavne, omend kun 1 mindre omfang. Flere af havnene vurderes derfor ligeledes
at have mulighed for at ege indtjeningen ved zndret arealalanvendelse, f.eks. ved
udlejning/salg af arealer til restauranter, turistformal, mv.

For de ekonomisk svageste statshavne med negativt restoverskud er det muligt, at
vederlagsfri overdragelse under visse betingelser vil kunne komme pa tale. Det kan
for disse havne overvejes at supplere med et statsligt engangstilskud med henblik

pa nedvendige tilpasninger, for at havnene bliver baeredygtige.

For de skonomisk stzerke havne er det forudsat, at havnene efter en eventuel over-
dragelse til et ikke-statsligt regi skal veere i skonomisk balance i forhold til andre
havne, hvilket indebzaerer, at der vil skulle ske en inddragelse af restoverskuddet i
forbindelse med overdragelsen.
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Skema 7.12.1. Mulig tilretteleeggelse af eventuel afvikling af det statslige ejer-
skab og mulig organisering

Overdragelsesvil- |Fortsat statlig op- |Organisering
kar. vevaretagelse
Seerskilt drift:
« Inddragelse af rest- - + Selvstyret kom. havn
Frederikshavn overskuddet pa ca. 50 « Kom. styret havn
Havn mio. kr. arligt. * Kom. Fellesskab
+ Inddragelse af rest- » Kystrelaterede ekstra- |+ Selvstyret kom. hawn
Hirtshals Havn overskuddet pa ca. 15 udgifter: 2,5 mio. kr. |+ Kom. Feellesskab - én
muo. kr. arligr. arligt hawn
«  Kom. Styret havn
+ Inddragelse af rest- - + Selvstyret kom. hawn
Esbjerg Havnll overskuddet pa ca. 8,5 + Kom. styret havn
muo, kr. &rligt. = Kom. feellesskab
= Mulighed for frigerel-
se/alternativ anvendel-
se af arealer.
+ Inddragelse af rest- - + Kom, styret havn
Skagen Havn overskuddet pa ca. 3.0 +  Selvstyret kom. havn
mio. k. arligt. + HKom. faellesskab
+  Vederlagsfri overdra- + Kystrelaterede ekstra- |+ Kom. fzllesskab
Hanstholm gelse udgifter: 5,5 mio. kr. +  Selvstyret kom. Havn
Havn arligt + Kom. styret havn
* Vederlagsfri overdra- z + HKommunal havn
Rome Havn gelse +»  Amtskommunal hawn
«  Selvstyret kom. hawn
+ Kom. styret havn
«  Vederlagsfri overdra- - « HKommunal havn
Helsingnr Stats- gelse «  Selvstyret kom. Havn
havn +« Kom. styret havn
s«  Vederlagsfri overdra- - «  Amtskommunal havn
Anholt Havn gelse + Kommunal havn
. » Selvstyret kom. Havn
* Kom. styret havn
s  Vederlagsfni overdra- - «  Amtskommunal havn
Hammer Havn gelse +» HKommunal havn
Felles drift af flere
havne:
¢« Vederlagsin overdra- ¢« Sluserelaterede eks- * Kommunalt feellesskab
Thyboren, gelse traudgifter: 17,9 mio. - under vilkér i evngt
Thorsminde og kr. arligr. som kom. styret havn
Hvide Sande e RRIRER Yot
avn
havne

Note: 1) Esbjerg Havn omfatter de to nuveerende statshavne: Esbjerg Trafikhavn og Esbjerg Fiskeri-
hawn
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8. Konsekvenser

8.1. Fortsat statslig opgavevaretagelse

Det er generelt forudsat, at statshavnene overferes til ikke-statsligt regi. De opga-
ver, der er forbundet med de sluserelaterede og vestkystrelaterede ekstraudgifter,
kan fortsat varetages af staten.

Opgaverne, der er forbundet med de geografisk betingede ekstraudgifter, er i god
sammenhzang med de opgaver, som Kystinspektoratet i1 evrigt varetager. Det sam-
me geelder de opgaver der varetages af Statens Uddybningsmateriel (STU), der 1 dag
herer under Statshavnsadministrationen i Esbjerg.

Ansvaret for de af de geografisk betingede ekstraudgifter, som fortsat kan blive va-
retaget af staten, samt Statens Uddybningsmateriel, kan derfor hensigtsmaessigt
overfores til Kystinspektoratet som led i en fremtidig strukturlesning.

8.2. Personale

Som det fremgar af nedenstaende tabel 8.2.1., havde statshavnene ultimo 1997 ialt
282 medarbejdere (malt i antal arsveerk|, heraf 63 tjenestemeend og 219 overens-
komstansatte. 24 var ansat ved Statens Uddybningsmateriel, 230 1 havnene og 52 1
feellesadministrative stillinger. Af tjenestemzaendene gjorde 60 tjeneste 1 havnene og
Statens Uddybningsmateriel.

Det er ikke muligt at foretage en konkret opgerelse af personalebehovet i en ny or-
ganisationsform, idet dette krezever dreftelser med de parter, havnene skal overdra-
ges til. Det er dog den umiddelbare vurdering, at det samlede personalebehov vil
veere nogenlunde uzendret 1 udgangssituationen, idet de funktioner, der varetages i
havnene, fortsat vil skulle loses, og at dele af det arbejde, der i dag varetages i feel-
lesadministrationerne af planmeessig, skonomisk og styringsmeessig karakter, fort-
sat vil skulle varetages, men blot i den enkelte havn. Endvidere vurderes umiddel-
bart, at der er behov for overfersel af ca. 40 medarbejdere til varetagelsen af de op-
gaver, der skal overfores til Kystinspektoratet inklusive Statens Uddybningsmateri-

el, idet der pa sigt dog formodes at vaere visse rationaliseringsmuligheder.
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Tabel 8.2.1. Statshavnenes personale ultimo 1997

(Antal drsveerk) Tjenestemend Overenskomst- Ialt
ansatte mv.
Statshavnsadministrationen 22 91 113
i Frederikshavn
Heraf: Havnene 21 67 88
Feellesadministrationen 1 24 25
Statshavnsadministrationen 19 T 96
i Esbjerg
Heraf: Havnene 18 59 77
Feellesadministrationen 1 18 19
Esbjerg Trafikhavn 11 38 49
Heraf: Havnen 10 3l 41
Fasllesadministrationen 1 7 8
Statens Uddybningsmateriel 11 13 24
(8TU)
Statshavnene ialt 63 219 282
Heraf: Havnene og STU ialt 60 170 230
Feellesadministrationen 3 49 52
ialt

For overenskomstansatte gzelder Virksomhedsoverdragelsesloven ved en &ndring
af statshavnenes tilhersforhold. Dette betyder - uanset fremtidig organisationsform
- at medarbejderne overfoeres med de nugeldende overenskomstmaessige forhold.

De foreslaede lesninger for statshavnene indeberer derfor, at overenskomstansatte
medarbejdere enten skal overfores til de nye virksomheder med de nuveerende an-
seettelsesvilkar eller - safremt der, mod forventning, ikke er beskeeftigelsesmuligh e-
der - afskediges med de opsigelsesvarsler mv., som de har overenskomstmeessig ret
til 1 dag.

For tjenestemandene gz=lder, at de tjenestemsend, der varetager opgaver, der
overfores til Kystinspektoratet, umiddelbart kan overferes hertil, idet det er en del
af deres ansesttelsesomrade.

For de tjenestemeaend, der skal beskeeftiges i havnene eller i tilknytning til havnene,
er forudszetningen, at de i Tjenestemandslovens forstand kan forpligtes til at gere
tjeneste i havnene, safremt:

* overferslen sker ved lov

s anszttelsesforholdet i1 staten bevares

* staten bevarer en dominerende indflydelse pa selskabet
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¢ tjenesten ikke sendrer karakter i forhold til forudszetningerne for stillingen
¢ den nye virksomhed ikke far en helt ny anszettelsesstruktur

¢ den nye virksomhed ikke sendrer funktionsmade.

Endvidere har Justitsministeriet i forbindelse med andre strukturomlaegninger,
bl.a. i forbindelse med overdragelsen af lufthavnene i Odense og Aalborg, vurderet,
at overdragelse til kommuner som kommunale feellesskaber er at sidestille med, at
staten bevarer en dominerende indflydelse pa virksomheden.

Det er vurderingen, at ved de foreslaede organisations- og styreformer, hvor kom-
munerne far en afgerende indflydelse pa havnenes drift, vil tjenestemasndene
umiddelbart kunne tilpligtes at gore tjeneste i de enkelte havne. Dette ma iseer ses
i lyset af, at langt stersteparten af tjenestemaendene i forvejen gor tjeneste i havne-
ne, hvorfor deres tjeneste ikke forventes sndret.

Udgangspunktet er derfor, at tjenestemaendene tilpligtes som udlante tjeneste-
meend at forrette tjeneste i havnene mod, at havnene refunderer statens lenudgifter
og indbetaler pensionsbidrag til staten. Samtidig skal havnene forpligtes til at be-
skeeftige de pageeldende tjenestemzend, herunder til at atholde eventuelle udgifter
til radighedslen mv. i tilfzelde af uansegt afsked.

I tilknytning hertil foreslas endvidere, i forbindelse med dreftelserne om overdragel-
se af havnene, overvejet, om havnene skal forpligtes til at give de pageeldende tje-
nestemeend tilbud om anseettelse i havnen pa seerlige vilkar, hvor tjenestemaendene

bevarer retten til tjenestemandspension, radighedslen mv.

Safremt det netop igangsatte udvalgsarbejde vedrerende havnene indebeerer, at
andre organisations- og styreformer kommer pa tale, vil Virksomhedsoverdragel-
sesloven gelde for overenskomstansatte. Derimod vil tjenestemaendenes forpligte 1-
se til at lade sig udlane til de nye havneselskaber, som nzevnt skulle vurderes i re-
lation til de konkrete ejerforhold. Safremt staten og/eller kommunerne bevarer en
dominerende indflydelse, er vurderingen, at tjenestemandene fortsat ved lov kan

forpligtes til at forrette tjeneste i havnene.

8.3. Statsfinanserne

Det pa finansloven for 1998 forudsatte nettobidrag fra statshavnene 1998-2001 er
sammenfattet i nedenstaende tabel 8.3.1. For havnene under SHAF og SHAE excl.
Esbjerg Trafikhavn er der pa finansloven som neevnt to negative budgetregule-
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ringskonti pa ca -35 - -25 mio. kr. arligt, som forudsaettes udmentet i lobet af
1998. For Esbjerg Trafikhavn er der 1999-2001 forudsat forbrug af videreferte
midler pa ca. 15 mio. kr. arligt.

Tabel 8.3.1. Statshavnenes nettobidrag til statskassen iflg.

FL 98

(Mio. 1998-kr)Y 1998 1999 2000 2001
Samlet nettotal 157 201 202 203
- Anleegsbevilling - 55 -90 -90 -90

Ialt 102 111 112 113
- Budgetregule- .24 -51 -49 -47

ringskont mv.2

I alt (efter bud-

getreguleringskon 78 60 63 66

ti mv.2))

Note: 1} | tabellen folges finanslovens fortegnskonvention ikke, idet overskud regnes pos:-
tivt og underskud negativt. 2] Incl. forbrug af videreforte midler 1999-2001 for Eshjerg
Trafikhavn pa ca. 15 mio. kr. arligt.

For de statshavne, der er i skonomisk balance, eller som har et negativt restover-

skud, er der forudsat vederlagsfri overdragelse.

Safremt de overskudgivende statshavne, som forudsat, indbetaler restoverskuddet
til staten paialt ca. 77 mio. kr. arligt, og der korrigeres for statslige merudgifter pa
ca. 26 mio. kr. arligt til geografisk betingede ekstraudgifter og for statslige mindre-
udgifter pa ca. 4 mio. kr. arligt til Statens Uddybningsmateriel, kan den samlede
nettoydelse til staten beregnes til ca. 55 mio. kr. arligt.

Afhezendes havnene med et positivt restoverskud derimod med et engangsvederlag,
vil lanerenten vaere afgerende for, hvor stort engangsvederlaget i givet fald vil blive.
Med en lanerente pa 6 pct. p.a. kan det samlede engangsvederlag til staten for hav-
nene med et positivt restoverskud beregnes til ca. 1,3 mia. kr., og med en lanerente
pa 4 pct. til ca. 1,9 mia. kr.

Det bemezerkes, at der, som tidligere anfert ved opgerelsen af restoverskuddet, er
set bort fra, at enkelte statshavne besidder arealer, som ikke er nedvendige til hav-
neformal, og som vil vaere vaerdifulde ved anden anvendelse, ligesom der ikke er
taget hensyn til eventuelle rationaliseringsgevinster ved sendret organisering og
styring af havnene.

Fastleeggelsen af de eventuelle overdragelsesvilkar ma ske pa baggrund af en
egentlig vurdering af havnens veerdi, herunder de veerdier der aktiveres via en mar-

kedsmaessig drift af havnens samlede virksomhed.
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8.5. Lovgivning

En eventuel afvikling af det statslige ejerskab af statshavnene indebzerer en bety-
delig overfersel af statsejendom til ikke-statsligt regi.

Adkomst hertil kan etableres ved en szrlig gennemferelseslov kombineret med
konkrete bevillingsansegninger til Folketingets Finansudvalg. Dette kan eventuelt
ske som led i en samlet sendring af Trafikhavneloven, der er en mulig konsekvens
af arbejdet i det i januar 1998 igangsatte udvalgsarbejde vedrerende de danske

havne.

De beskrevne mulige organisatoriske styreformer forudseetter folgende sendringer i
Trafikhavneloven:

* Lovens anvendelsesomrade skal udvides til at geelde for rene fiskerihavne, sale-
des at disse kan operere pa samme vilkar som de kommunale og/eller kommu-
nalt styrede trafikhavne.

e Flere kommuner skal i faellesskab kunne drive en eller flere havne, pa vilkar som

1 evrigt svarer til de kommunalt styrede havnes.

* Amtskommuner skal kunne besidde havne og/eller indga i havnefzllesskaber pa

linje med kommunerne.
e Adkomst til etablering af selvstyrede kommunale havne ma etableres.

e De afsnit i Trafikhavneloven, der refererer til statshavnene, vil kunne ophseves.

Af hensyn til ligestilling i konkurrencemeaessig henseende foreslas, at sendringerne
ogsa vil skulle omfatte de nuveerende kommunale og kommunalt styrede havne,
saledes at disse far tilsvarende muligheder for at organisere sig, herunder etablere
kommunale fallesskaber, lade amterne deltage i feellesskaber, respektive besidde

havnene, og til at lade havnene omdanne til selvstyrede kommunale havne.



Appendix 1: Kammeradvokatens brev af 24. oktober 1997

A KAMMERADVOKATEN Vimmelskaftet 47
1161 Hebenhawn K.
Telefon: 33 1520 10
Telefax: 33 1561 15
Postgiro: 6 43 24 41

Telefax nr. 33 91 56 B2
Trafikministeriet

3. kontor

Att.: fuldmegtig Marianne Winther
Nytorv 11-13

1450 Kebenhavn K

Jor: 15-1688 HS/mod Date: 24. oktober 1997

Ved skrivelse af 6. cktober 1997 har Trafikministeriet sendt et
udkast til et afsnit i en redegerelse om en eventuel omstruktu-
rering af statshavnene med anmodning om mine bemerkninger. Jeg
deltog i et made den 8. cktober 1937 i ministeriet, hvor spergs-
midlet blev draftet. PA den baggrund kan jeg sammenfatte mine
synspunkter sdledes:

Det fremgdr af anmerkningerne til forslaget til finanslov for
1997, at statshavnene er administrerst af en Statshavnsadmini-
stration, der er opdelt i en afdeling i Esbjerg, SHAE, og en af-
deling i Frederikshavn, SHAF. Statshavnsadministrationen er en
statsvirksomhed, der er omfattet af ordningen om selvstandig 1i-
kviditet, jf. budgetvejledningen 1996 pkt. 20.1.14. Det fremgir
endvidere, at SHAF i 1995 havde et overskud pd driften pd kr. B8
mio. og i 1997 forventes at fd et overskud pd kr. 114,5 mio.
SHAE havde i 1995 et overskud pa kr. 10,7 mio. og forventes i
1997 at fa et overskud pa kr. 14,8 mio. Under SHAE herer havnene
i Thyboren, Thorsminde, Hvide Sande, Esbjerg Trafikhavn, Esbjerg
Fiskerihawvn og Reme. Under SHAF herer havnene i Helsinger, Fre-

Certificenet after DS/EN 150 2001
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derikshavn, Skagen, Hirtshals, Hanstholm, Anholt og Hammer Havn.
Det fremgar af oplysningerne i finanslovsforslaget, at de navnte
havne har en meget forskellig indtjening, og havnene i Anholt,
Hammer Havn, Thorsminde, Hvide Sande, BEsbjerg Fiskerihavn og
Reme Havn giver isocleret betragtet underskud.

Det fremgar af det udkast, Trafikministeriet har forelagt mig,
at man bl.a. overvejer at opdele Statshavnsadministrationen sa-
ledes, at den enkelte havn bliver et selvstandigt retssubjekt,
hvis organisatiensform og ejerforhold kan t®nkes indrettet pa
forskellig mdde. I den forbindelse behandles spergsmalet om,
hvorvidt havnene gkal wvare selvstyrehavne, der er statsligt
ejet, men drevet forretningsmessigt, om havnens skal vare aktie-
selskaber, eller om ejerskabet skal overgd fra Trafikministeriet
til enten amtsligt eller primerkommunalt regi.

Til det anferte bem=rker jeg, at der pid havneomradet i EU er en
brydning mellem to synspunkter: P4 den ene side er det alminde-
ligt anerkendt, at coffentlige investeringer i infrastruktur ikke
kan betragtes som statsstette. Det er bl.a. kommet frem i en ud-
talelse fra Kommissionen i anledning af en henvendelse fra @re-
sundskonsortiet om, hvorvidt statsgarantien i feorhold til kon-
sortiets laneoptagelse havde karakter af anmeldelsespligtig
statsstette, hvortil Kommissionen oplyste, at bygning af en bro
eller motorvej ikke wvar et egentligt kommercielt anliggende,
hvorfor statslig ekonomisk stette hertil ikke var anmeldelses-
pligtig statsstette. Ud fra denne betragtning ma det antages, at
statslig finansiering af bygning af anl®g til kystbeskyttelse,
moler, wuddybning af sejlrender m.v. ikke er statsstette 1 trak-
tatens forstand.

Det andet synspunkt er, at en havn kan betragtes som en er-
hvervsdrivende virksomhed, der mid optrade pd samme markedsekono-
miske wvilkar som konkurrerende former for virksomhed. Konkurre-
rende virksomheder kan vere lager- og pakhusevirksomheder, og i
det hele taget understettes opfattelsen af en havn som en er-
hvervedrivende virksomhed af, at havnen finansieres ved hjalp af
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skibe- og vareafgifter, der dskker investeringer i kaj- og mole-
anlesg, udbygning af havneleb osv.

Det konkurrencemessige aspekt er understreget i den g®ldende lov
om trafikhavne, lov nr. 316 af 16. maj 1990, hvor det i § 4 er
bestemt, at trafikhavne selv fastsatter sterrelsen af hawneaf-
gifterne, idet trafikministeren dog kan gribe ind over for af-
gifter, der fastszttes 54 lavt, at det pdferer en anden trafik-
havn en urimelig konkurrence, ligesom ministeren kan bestemme,
at vederlaget for en havns tjenesteydelser ikke mid overstige et
bestemt beleb, hvilket m& vere begrundet i et enske om at hindre
et misbrug af en dominerende markedsposition. I den forbindelse
fremhsver jeg, at wvisse trafikhawne er privatejede, og derfor
kan betragtes som en almindelig erhvervsekonomisk virksomhed.

Efter fallesskabsretten er der ikke noget til hinder for, at en
offentlig virksomhed gives en vis fortrinsstilling pd et bestemt
cmride med den wirkning, at wvirksomheden har ret og pligt til at
betjene kunder uanset, om den enkelte kunde giver virksomheden
et overskud eller underskud. Som eksempel kan navnes Post Dan-
mark, der har en eneret, men ogsa pligt til at bessrge post in-
denfor wvisse vegtgreEnser, og som herved pd den ene side er be-
skyttet mod konkurrence i de dele af landet, hvor postudbring-
ningen giver et overskud, men til geng=ld har pligt til at ud-
bringe post til samme takst ogsd i omrdder, hvor wvirksomheden
giver underskud. EF-Domstolen har udtalt, at medlemslandens har
ret til at beskytte sadanne virksomheder mod, at private
*skummer fleden®, dvs. far en mulighed for at trange ind pid den
lukrative del af markedet.

Statshavnsadministrationen kan med den nuvarende struktur bruge
indtjeningen fra f.eks. havnedriften i Frederikshavn til at fi-
nansiere havnedriften p& Anholt. En sddan overfersel af midler
indenfor administrationen er ikke en statsstette i traktatens
forstand og har i evrigt eksisteret s& lenge, at der under alle
omstendigheder er tale om en bestdende ordning efter traktatens
artikel 92.
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Safremt Statshavnsadministrationen opdeles sdledes, at hver havn
bliver et selvstandigt resultatcenter, vil stetten til de havne,
hvis drift giver underskud, formentligt skulle anmeldes til
Europa-Kommissionen som statsstette. Der vil her vere tale om en
#ndring i regelssttet, og stetten vil komme fra de almindelige
statsmidler, uden at man kan sige, at det er overskuddet fra an-
dre stateslige havne, der fordeles videre. Da driften af hawvnene
vil vere samfundsmessig nedvendig, gir jeg ud fra, at en stotte
vil blive godkendt, men da driftstette som udgangspunkt er i
strid med artikel 92 og 93 og kun godkendes, hvis stetten har
karakter af en undtagelse, og den ledsages af nogle planer for
en restrukturering, vil en anmeldelse af en sidan ordning kunne
medfere en vis forsinkelse af den pdtsnkte =ndring af Stats-
havnsadminietrationsn.

Til overvejelserne om at omdanne wvisse hawne til aktieselskaber
bemzrker jeg, at der nok i udkastet er en vis sammenblanding af
spergsmilet om, hvorvidt organisationen skal vere et aktiesel-
skab, og spergsmilet om, hvorvidt ejerskabet skal kunne spredes.
I den forbindelse minder jeg om, at broselskaberne jo er stats-
lige aktieselskaber, og staten vil ikke kunne s®lge aktierme i
Sund & Balt Holding A/S, da regeringsaftalen med Sverige bestem-
mer, at @resundskonsortiet skal ejes af de to stater i falles-
skab.

Reglerne om statslige aktieselskaber har veret gjort til gen-
stand for en omfattende analyse i den retsvidenskabelige litte-
ratur, jf. f.eks. Erik Werlauff, Statsselskaber, redegerelse til
Erhvervs- o4 Selskabsstyrelsen, 1992, og aktieselskabsloven er
#ndret bl.a. i lyset af disse overvejelser. Heraf fremgdr, at
udgangspunktet er, at staten som ejer af et aktieselskab md ud-
eve sin indflydelse pid generalforsamlingen, og det kraver derfor
en sErskilt hjemmel, hvis trafikministeren skal till=gges befe-
jelse til at meddele et aktieselsgkab s=rlige pabud, eller mini-
steren skal have hjemmel til at drage selskabets ledelsesorganer
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til ansvar pa anden mide end, hvad der felger af aktieselskabs-
lovens almindelige regler.

Sdfremt ovenstdende redegerelse enskes uddybet, stdr jeg natur-
ligvis til radighed.

Med wvenlig hilsen
eradvokaten

0 o i
v/K. Haﬁsare &rn



Appendix 2: Trafikhavneloven

Lov nr. 316 af 16. mai 990

Lov om trafikhavne m.v.

VI MARGRETHE DEN ANDEN, af Guds Nide Danmarks Dronning, ger vitterligt:
Folketinget har vedtaget og Vi ved Vort samtykke stadfastet folgende lov:

Kapitel 1
Almindelige regler

§ 1. Bestemmelserne i kapitel 1 og 2 gelder
for havne, der anvendes til erhvervsmassig eks-
pedition af gods, keretajer og personer (trafik-
havne), bortset fra havneanlag, der udelukken-
de anvendes som fiskerihavne.

§ 2. Anvendelsen af en havn som trafikhavn
kraver tilladelse fra trafikministeren.

Stk. 2. Trafikministeren kan begranse en til-
ladelse efter stk. 1 til en n&rmere fastsat anven-
delse.

§ 3. Trafikministeren kan, nir serlig grund
foreligger, tillade anleg af en ny trafikhavn.

Stk. 2. Trafikministeren kan tillade udvidelse
af en bestiende trafikhavn.

Stk. 3. Etablering af faste anleg og opfyld-
ning pa seterritoriet inden for en trafikhavns
dzkkende vaerker kan udferes uden tilladelse i
henhold til stk. 2.

§ 4. Trafikministeren kan generelt eller for en
eller flere trafikhavne bestemme, at afgift for
anleb af en trafikhavn, for ekspedition af gods,
keretejer og personer, for anvendelse af hav-
nens arealer, bygninger og materiel samt for en
havns tjenesteydelser ikke ma overstige belab,
som ministeren fastsatter.

Stk. 2. Hvis en trafikhavn fastsatter en si lav
afgift, at der derved paferes en anden trafik-
havn en urimelig konkurrence, kan trafikmini-
steren efter klage fra en trafikhavn give havne-
bestyrelsen pilzg om, at den skal forheje en el-
ler flere af havnens afgiftssatser til et af ministe-
ren fastsat beleb.

Trafikmin. j.nr. 1989 3101-1

Stk. 3. Trafikministeren kan fastsztie regler,
hvorefter der ydes fritagelse for betaling af
skibsafgifter.

§ 5. De private trafikhavne styres af havnee-
jerne i overensstemmelse med de vilkér, der er
fastsat i tilladelserne til havnenes oprettelse.

§ 6. Klage over forvaltningen af en trafikhavn
kan indgives til trafikministeren.

Kapitel 2
Kommunalt styrede trafikhavne

§ 7. Bestemmelserne i dette kapitel gelder
for de kommunalt styrede trafikhavne, der er
angivet i bilaget til loven.

§ 8. De kommunalt styrede trafikhavne styres
af kommunalbestyrelsen. Den umiddelbare
forvaltning varetages af havneudvalget, jf. § 19,
stk. 2, i lov om kommunernes styrelse. Kommu-
nalbestyrelse og havneudvalg skal ved udevel-
se af denne kompetence varetage havnens in-
teresser.

Stk. 2. Havnen i Struer styres af et af Struer
og Holstebro Kommunalbestyrelser nedsat
fellesudvalg.

§ 9. En kommunalt styret trafikhavn er en
selvstendig virksomhed, hvis midler skal vare
regnskabsmassigt adskilt fra kommunens.

Stk. 2. Havnens midler kan kun anvendes til
formal, der serligt tjener havnens interesser.

§ 10. Havnen skal styres med sigte p4, at dens
indtegter mindst dekker dens udgifter.

OLOV
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4) undlader at efterkomme en afgerelse i hen-
holdtil § 15 eller

5) undlader at efterkomme et pAbud meddelt i
medfoeraf§ 16.

Stk. 2. Endvidere straffes med bede overtrae-
delse af § 10, stk. 2.

Stk. 3.1 forskrifter, der udstedes i henhold til
loven, kan der faststtes straf af bede for over-
tredelse af bestemmelser i forskrifterne.

Stk. 4. For overtrzdelser, der begds af aktie-
selskaber, andelsselskaber, anpartsselskaber
eller lignende, kan der pilzgges selskabet som
sddant bedeansvar. Er overtredelsen begdet af
en kommunalt styret havn, en kommune eller et
kommunalt fellesskab, jf. § 60 i lov om kom-
munernes styrelse, kan der pal=zgges havnen,
kommunen eller det kommunale fellesskab
badeansvar.

§ 19. Loven treeder i kraft den 1. januar 1991.
Stk. 2. Lov nr. 239 af 12. maj 1976 om trafik-
havne oph&ves.

§ 20. De hidtil g=ldernde forvaltningsregle-
menter og ordensreglementer forbliver i kraft,
indtil nye reglementer métte blive udferdiget.

Stk. 2. En havn, der hidtil lovligt har veret
anvendt som trafikhavn, kan fortsat anvendes i
samme omfang som hidtil uden tilladelse i hen-
hold til § 2. .

Stk. 3. For kalenderdrene 1991, 1992, 1993 og
1994 fastsatter trafikministeren skibs- og vare-
afgifter i trafikhavnene. Den enkelte havn kan
reducere eller forege disse afgifter med indtil
20 pect.

§ 21. Loven galder ikke for Fereerne og
Grenland.

Givet pd Christiansborg Slot, den 16. maj 1990
Under Vor Kongelige Hind og Segl

I Dronningens Navn:
FREDERIK
Kronprins

/Knud Ostergaard
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Kommunalt styrede trafikhavne, der er omfattet af lov om trafikhavne.

De kommunalt styrede trafikhavne i:

Assens
Bogense
Fiborg
Fredericia
Frederikssund
Grena
Haderslev
Hasle
Hobro
Holbak
Horsens
Kalundborg
Kerteminde
Kolding
Korser
Koge
Lemvig
Mariager (Kongsdal)
Marstal
Middelfart
Nakskov
Nexe

Nyborg
Nykebing F.
Nastved
Odense
Randers
Ringkebing
Roenne
Sakskebing
Skive
Skalsker
Struer
Stubbekebing
Svaneke
Svendborg
Senderborg
Thisted
Vejle
Vordingborg
Areskobing
Abenra
Alborg
Arhus

Bilag



