Nar der kommer et skib !

Eksempler pa erhvervsaktiviteter i forbindel-
se med anlob af skibe i danske havne.

Skibstrafik medfgrer mange forskellige erhvervsaktiviteter pa
havnen. Det skaber omsaetning og indtjening i de lokale forret-
ninger og virksomheder.

Nar man betragter aktiviteterne i en havn, forestiller man sig ofte, at der blot trans-
porteres noget gods eller blot sejles med nogle passagerer og biler - og at der ikke
er sarlig mange mennesker involveret i aktiviteterne.

Men havnen er fgrst og fremmest forudsaetningen for lokaliseringen af saerlige pro-
duktionsvirksomheder, hvor skibstransport indgar som vigtigt element i veerdikee-
den fra rastof til forbruger.

Disse virksomheders produktion har i sig selv stor betydning for den lokale gkono-
mi. Men de direkte aktiviteter i forbindelse med et skibsanlgb, skaber ogsa i sig
selv en omfattende og forskelligartet omsaetning og indtjening i havnebyens forret-
ninger, handvaerks— og servicevirksomheder samt transporterhverv.

Danske Havne har samlet en raekke forskellige eksempler pa de afledte erhvervs-
aktiviteter og den lokale omseetning i forbindelse med et konkret anlgb af et skib.
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Nar der udskibes korn !

Et eksempel fra Kalundborg Havn

Kalundborg Havn er den store udskibningshavn for korn.

Der anlgber omkring 100 kornskibe om aret.

Grovvarevirksomhederne sender arligt op
tii 600.000 — 700.000 tons rug, byg og
hvede ud pa verdensmarkederne fra Ka-
lundborg Havn.

Kornet kommer fra landbrug pa Sjeelland,
Lolland og Falster. Under og efter hgsten
kores der store masngder korn til havnen.

Havnevirksomhederne har terrefaciliteter
pa havneomradet, sa kornet ikke mugner
og radner under opbevaring og transport.

Nar kornet er tert udskibes det enten di-
rekte eller det lzegges pa lager pa havnen.
Her ligger kornet, mens det handles til af-
seetning til den forhabentlig rigtige pris pa
verdensmarkedet.

Samarbejdet mellem shippingfirmaets faci-
liteter, havnens handtering af skibet og en
feelles optimering af logistikken, sikrer dels
en hgj kvalitet og dels en hurtig transport
af kornet.

Havnens styrke er, at hele logistikken er
opbygget med vejerbod, paslag og infra-
struktur, der muligger en kort terminaltid
fra lastbil til skib.

Via band og kraner kan der laesses op til
1000 tons i timen pa skibsstarrelser helt
op til panmax, som kan have 50.000 tons
korn ombord.

Hvis man regner pa et typisk kornskib med
en kapacitet pa 30.000 tons korn, skal der
ca. 1000 lastbillees til at fylde et skib.

Hver rundtur kan kalkuleres til 4 timer fra
afhentning hos landmanden til levering pa
Kalundborg Havn og kersel retur. Chauffg-
rerne skal derfor praestere omkring 4.000
karselstimer for at kare de 1000 lzes korn.




Nar der udskibes korn !

Et eksempel fra Kalundborg Havn

Skibet ligger typisk i havn i 3 dage. | den
tid kares der flittigt korn til. Det skaber i
sig selv arbejde for chauffgrerne svarende
til 2 - 3 arsveerk for lastning af et enkelt
skib pa 30.000 tons.

Ud over beskaeftigelseseffekten for last-
bilschauffgrerne, skabes der ogsa job i
forbindelse med

e Lastningen af skibet. Det tager ca. 55
timer effektiv for 6 medarbejdere, svaren-
de til 330 arbejdstimer.

e Tgrringen af kornet, som tager ca. 360
timer for 1 - 2 personer, svarende til 540
mandetimer.

e Lagerhandtering, som er pa 100 timer for
2 - 3 mand, svarende til 250 mandeti-
mer

| alt skaber opgaverne til transport, last-
ning og lagerarbejde i forbindelse med et
typisk anlgb af et kornskib mere end 5000

timers arbejde, hvilket kan omregnes il
ca. 3 1/2 arsveerk.

Havnen har ogsa gode indtaegter fra eks-
porten af korn. Taksten for skibe er 3,05
kr. pr. bruttotons og vareafgiften for korn
er pa 9,45 kr. pr. ton.

Havnens indteegter fra et enkelt anlgb af
et typisk kornskib ligger pa ca. 400.000 kr.
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Et krydstogtskib kommer til byen !

Et eksempel fra Kebenhavns Havn

Turister pa krydstogt bruger mange penge i land. Det skaber omfattende lo-
kal beskeeftigelse og indtjening, nar et krydstogtskib anlgber havnen.

Nar et krydstogtskib anlgber Kgbenhavns
Havn, saetter det gang i et stor modtageap-
parat, som er sammensat af mange forskel-
lige virksomheder og servicefunktioner -
bade pa havnen, i byen og i regionen.

Der skal veere interessante seveerdigheder,
restauranter og forretninger, og der skal
veere gode havnefaciliteter samt velfunge-
rende transportsystemer i land. Der skal
ogsa veere en stor hotelkapacitet og en in-
ternational lufthavn, hvis man skal veere del
af det lukrative marked for de seerlige turn-
around-skibe, som starter og slutter et togt i
havnen.

Alle disse funktioner kraever store investe-
ringer i faciliteter og i havnens kapacitet.
Men til gengeeld far byen og regionen mar-
kante indteegter og en omfattende effekt pa
beskaeftigelsen.

Et typisk krydstogtskib, som anlgber Kgben-
havns Havn for at slutte og pabegynde et
togt, har 1750 passagerer, som bruger 2.8
mio. kr. i land.

Forbruget er fordelt med:

e 924.000 kr. til restauranter og cafeer

e 784.000 kr. til overnatning pé& hoteller
e 168.000 kr. til ure og smykker

e 252.000 kr. til taxa og busser

e 112.000 kr. til forlystelser

e 168.000 kr. til dagligvarer

e  84.000 kr. til beklzedning

e 308.000 kr. til gvrige varer og tjenester

Egne beregninger ud fra opgerelser for 2007 fra VisitDenmark og
Wonderful Copenhagen

Passagerernes omsaetning hos danske fly-
selskaber og rejsebureauer er ikke opgjort
neermere i eksemplet.

Selve skibet betaler 180.000 kr. i afgifter til
havnen samt 180.000 kr. til service i forbin-
delse med anlgbet. Det skaber i sig selv
arbejde til omkring 90 medarbejdere.




Et krydstogtskib kommer til byen !

Eksempel fra Kebenhavns Havn

Der er ogsa en stor omsaetning fra skibet til
eksempelvis lods, sleebebade, maritim ser-
vice, reparationer, forsyninger og varekab,
som ikke er opgjort neermere.

Skibets besaetning pa 800 personer bruger
tilsammen omkring 160.000 kr. i land. Hertil
kommer, at de ca. 30 beseatningsmedlem-
mer, som af- eller pameanstrer, yderligere
forbruger 120.000 kr. til transport, overnat-
ning m.v. i Kebenhavn.

Kgbenhavn er den helt dominerende kryds-
togtdestination i Danmark - dels set ud fra
antallet af anlgb, skibenes starrelse og an-
tallet af passagerer, dels fordi der kommer
stadigt flere turn-around-anlgb, hvor der er
en seerlig stor omsaetning fra savel passage-
rer som fra skibet og besaetningen.

Passagerer pa turn-around-skibe forbruger
tre gange sa meget i land, som passagerne
pa krydstogtskibe i transit, hvor passagerer-
ne typisk kun er i land i 3-4 timer. Turn-
around-passager har ofte en eller flere over-
natninger i Kgbenhavn ved starten og slut-
ningen af ferien.

Turisterhvervet i Kgbenhavn og Copenha-
gen Malmé Port har satset steerkt pa kryds-
togtturismen - og antallet af passager og an-
leb har veeret i steerk veekst i de seneste ar.

| 2015 forventes det, at der kommer mere
end 1 mio. krydstogtsturister til Kabenhavn.

For at imgdekomme den forventede veekst,
vil der i de kommende ar blive bygget en helt
ny krydstogtterminal - og i 2013 vil der sta
en ny kaj pa 1.100 meter klar i Kabenhavns
Nordhavn. En investering pa 450 mio. kr.
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Nar der kommer et tankskib med olie og benzin ! NL]
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Et eksempel fra ADP A/S/ Fredericia

Forsyningen med olie og benzin fra Fredericia Havn er en
vigtig forudseetning for at holde hjulene i gang i Syddanmark

ADPs havn i Fredericia er Danmarks vig- en vigtig forudseetning for at holde sam-
tigste havn for olieprodukter. fundets hjul i gang i Syddanmark.
Det er her olien fra Nordsgen, via en ror- Nar et typisk, mindre tankskib med 7.000
ledning tveers over Jylland, udskibes fra — 8.000 kubikmeter olie eller benzin fra
havnen til forsyning af markeder overalt i raffinaderier rundt om Nordeuropa anlg-
verden. ber Fredericia Havn, saetter det en rask-
ke aktiviteter i gang pa havnen. Det ska-
Udskibningen sker enten i form af raolie ber omseetning og beskaeftigelse i de
eller som olieprodukter, der forinden er lokale virksomheder.

foreedlet pa raffinaderiet i Fredericia.
Et enkelt mindre tankskib skaber en om-
saetning i havnen og de lokale forretnin-
ger pa omkring:

e 100.000 kr. til havneafgifter, lods,
trossefolk, agent og brandvagt, samt

yderligere
Men der kommer ogsé olie og benzin ind e 100.000 kr. til losning, lager og termi-
til Fredericia Havn. Det sikrer forsynin- nal for distribution.

gen med olie og benzin - og er dermed



Nar der kommer et tankskib med olie og benzin !

Et eksempel fra ADP A/S - Fredericia Havn

Skibet ligger i havn i omkring 6 timer - og
lasten skaber, gennem distribution fra la-
gertanke, dagligt arbejde til 30 tankbil-
chaufferer, som i 2-holdskifte ke@rer med
15 tankbiler.

Lasten repraesenterer en salgsveerdi pa
ca. 68 mio. kr. nar den kommer ud til kun-
derne

| 2009 blev der sejlet 830.000 tons olie og
benzin ind til ADPs havn i Fredericia. Der
anlgber arligt omkring 300 mindre tankski-
be.
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Nar fergen sejler til Laso

/

Et eksempel fra Frederikshavn og Laeso

Feergeforbindelsen til Frederikshavn er Laesgs livsnerve til omverdenen

Omsaetningen fra feergen skaber ogsa i sig selv lokal beskeeftigelse og indtjening

Feergeforbindelsen til Frederikshavn er for-
udseetningen for beskeeftigelsen og indtje-
ningen pa Laesg. Samtidig skabes der ogsa
omseetning i virksomheder og forretninger i
Frederikshavn bl.a. fra turister, som gar op-
hold pa vej til og fra Laesg.

Feergens drift skaber ogsa i sig lokal be-
skeeftigelse og omsaetning.

Feergeselskabet sejlede i 2009 med
270.000 passagerer til og fra Leeso, og
heraf var ca. 20 procent borgere fra Laesg,
mens de gvrige var besggende pa gen,
forst og fremmest turister.

Passagertallet varierer meget over aret og
ugen. 30% af passagererne benytter feer-
gerne i juli maned. 40% rejser i weeken-
der.

Der sejles arligt med 66.000 biler.

I 2009 blev der samlet transporteret
26.000 tons gods til Laesg og 11.000 tons
fra Leeso.

Det gods, som transporteres til Leesg er
forst og fremmest byggematerialer, mink-
foder, braendstof og dagligvarer. Mens det
gods, som sejles fra Laesg, for det meste
er affald fra renovation samt produkter fra
landbrug og fiskeindustrien.

Faergens omsaetning

Faergeselskabet, som ogsa star for driften
af turistkontoret pa Laesg, havde i 2009 en
samlet indtaegt pa 54 mio. kr., inklusiv of-
fentlige tilskud. Heraf var salget af billetter
pa 27,8 mio. kr., fragtindtaegter pa 4,7 mio.
kr. og en indtjening fra cafeteriaet pa 5,4
millo




Nar faergen sejler til Leeso !

Et eksempel fra Frederikshavn og Laesg

Feergeforbindelsens arlige omkostninger
fordeler sig med:

Lgn - beseetning 16,4 mio. kr.
Lan - personale i Frederikshavn 1,1 mio. kr.
Lan - administration og turistkontor 2,0 mio. kr.
Braendstof 7.5 mio. kr.
Dokning og vedligeholdelse 5,5 mio. kr.
Forsikringer 0,7 mio. kr.
Havneafgifter 2,0 mio. kr.
Trucks og treekkere 0,15 mio. kr.
Drift i havne - Laes@ / Frederikshavn 1,5 mio. kr.

Hovedparten af omseetningen fra faergens
drift bliver i lokalomradet, og medvirker
her til at skabe beskeeftigelse og indtje-
ning.

Ud over beskeeftigelsen og forbruget fra
feergeselskabets 60 medarbejdere, skaber
de gvrige driftsudgifter ogsa jobs og ind-

tjening i de lokale forretninger og virksom-
heder i Frederikshavn og pa Laese. Ek-
sempelvis kan neevnes, at dokning og lg-
bende vedligeholdelse udfgres af lokale
handveerkere, herunder pa Jrskov Veerft.
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Nar der ligger et off-shore-skib i havnen !

Et eksempel fra Kalundborg Havn

D

Der skabes omfattende beskeeftigelse og indtjening i havnebyen i
forbindelse off-shore-aktiviteter

Et anlgb af et off-shore-service-skib i Kalundborg Havn kan skabe en
omsaetning pa 25 mio. kr. hos lokale servicevirksomheder og forretninger

De skibe, som medvirker ved anlaeg og
servicering af off-shore-aktiviteter, er ofte
omdrejningspunktet for en raekke forskelli-
ge erhvervsmaessige aktiviteter i land. Det
skaber omsaetning og indtjening i bade
virksomheder pa havnen og hos forretnin-
ger, handveerkere og servicevirksomhe-
der i lokalomradet.

Produktionen af rer til off-shore-anleeg pa
fabrikken pa Kalundborg Havn skaber i
sig selv omfattende indtjening og mange
arbejdspladser. Men processerne i forbin-
delse med transporten med skib ud til de
off-shore-anleeg, hvor regrene skal anven-
des, skaber ogsa indtjening pa havnen og
i byen.

Et konkret eksempel er et lidt seerligt an-
lob af et off-shore-serviceskib i Kalund-
borg Havn. Skibet opholder sig i havnen i
3 uger for at forberede og gennemfgre en
transport af rer fra havnen ud til et off-
shore-anlzeg. Det kan resultere i en om-
seetning pa mere end 25 mio. kr.

| nedenstdende oversigt fremgar, hvor-
dan omseetningen er fordelt pa forretnin-
ger og virksomheder i land.

Leje af maskiner, trucks mv. 250.000 kr.
Smedefirma 2.900.000 kr.
Elektrikerfirma 680.000 kr.
Renggring efter smede mv. 315.000 kr.
Kab/opseetning af kekken 90.000 kr.
Kegb af gulv samt montage 70.000 kr.
Brand / gangway-vagt 125.000 kr.
Temrer-arbejde 75.000 kr.
Stevedore - pakning af contai- 150.000 k.
nere

Transport af reservedele og 425.000 kr.
skibsdele

Kraner il testlgft/lastning af rar | 19.000.000 kr.
(load out)

Transport af personale 325.000 kr.
Kegb af diverse dele hos tem- 77.000 kr.
merhandler mv.

Stilladsfirma 140.000 kr.
Testfirma - svejsninger 15.000 kr.

[




Et eksempel fra Kalundborg Havn

Nar der ligger off-shore-skib i havnen !

Denne omsaetning skaber grundlag for en
omfattende indtjening og beskeeftigelse
for byens forretninger og virksomheder.

Skibet betaler endvidere omkring 60.000
kr. i afgifter til havnen. Hertil kommer en
omfattende lokal omseetningen fra skibets
gvrige forbrug, som ikke er opgjort neer-
mere.

Det drejer eksempelvis om udgifter til

e |ods,
e maritim service,
e catering, breendstof, el og vand, samt

e besaetningens forbrug i forretninger,
restauranter m.v.

Skibets besaetning er pa ca. 80 personer,
som repraesenterer mange forskellige fag-

grupper, f.eks. ingenigrer, geologer og
biologer, der er med ved klarggring. Kun
ganske fa besaetningsmedlemmer er
egentlige sgfolk.

Analyse af havnen

I 2007 udarbejdede havnen - i et samar-
bejde med Syddansk Universitet og Dan-
Ske Havne - en analyse, som viser, at de
erhvervsmaessige aktiviteter i Kalund-
borg Havn har en produktionsveerdi pa
2.600 mio. kr. om aret.

Den samlede direkte og indirekte effekt
pa den lokale beskeeftigelse er pa mere
end 1.700 fuldtidsjobs.
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Havnenes muligheder for
samarbejde og investering

- eksempler
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Hvordan skaber vi vaekst for alle?

- gennem samarbejde og investeringer pd havnene

Velfungerende havne kan bidrage afgerende fil vaekst i Dan-
mark. Det geelder ogsé& de steder, hvor arbejdspladserne fors-
vinder. De danske havne vil gé& langt for at opné succes lokalt,
nationalt og internationalt. For at det lykkedes, skal havnene
have mulighed for at udvikle sig i takt med tiden.

Mulighederne for veekst og udvikling i havne er mange. | stigen-
de omfang ser havne og virksomheder fordele og muligheder
ved forpligtende samarbejde. Men Havneloven er blevet en bar-
riere.

| denne samling of eksempler beskriver vi samarbejder rundt
om i erhvervshavnene. Eksempler fra béde store og smé& havne
og fra A/S havne, selvstyrehavne og kommunale havne. Ek-
sempler der er realiseret eller som underseges. | flere filfeelde
preesenteres bdde havn og de virksomheder, man samarbejder
med om opgaver og ensker til feelles projekter.

Hvorfor vil havne mere?

Havnene har viden, kapital og t&lmodighed. Det er vigtigt for
havnens kunder. Og derfor er havnene ogsé en attraktiv samar-
bejdspart for mange virksomheder. Der opstér hele tiden nye
muligheder for aktiviteter, men det kan vaere for tungt for en
enkelt virksomhed at virkeliggere dem. Havnene er forpligtede

til ot f& mest muligt ud of de store investeringer, der er lagt i
infrastrukturen. Det skal komme erhvervslivet til gavn. Derfor
skal havnene have bedre muligheder for at optimere driften
og understette erhvervslivet. Ved ot samarbejde kan kraefterne
forenes, og ideer realiseres. Vi kan i feellesskab gere kagen
sterre og skabe vaekst for alle.

Samarbejder man om opgaverne, er det ogsé naturligt at dele
ansvar og risiko. Det geres bedst i et forpligtende skonomisk
samarbejde, som det ses i flere eksempler.

b



Hirtshals Havns deltagelse i transportcenter

Hirtshals Havn er selvstyrehavn og deltager i HTC — Hirtshals
Transport Center, hvor farste etape blev indviet i 2008. HTC lig-
ger, hvor graeensen mellem EU og Norge gér — direkte for enden
af Aalborg-Hirtshals Motorvejen E39. Her supplerer vejtrafik og
setransport hinanden. Mange destinationer i Norge kan nés fra
Hirtshals.

Hirtshals Havn har fokus pé udviklingen af ro/ro-trafikken. Der-
for er havnen det naturlige bindeled mellem land- og setrans-
port. Men det kan geres endnu bedre. Forméalet med HTC er at
skabe de optimale logistiske rammer for lastbilerne. De ydelser,
chaufferer og gods har brug for, er samlet et sted. Hirtshals
Havn ejer 1/3 af hovedbygningen og infrastrukturen pé trans-
portcentret og lejer lokaler ud fil bl.a. SKAT. Den resterende del
af bygningen ejes af private investorer med interesser i trans-
portsektoren.

Inden HTC blev anlagt i udkanten aof Hirtshals, skabte de mange
lastbiler trafikkaos p& og omkring havnen. Der manglede p-
pladser - ogsé& til modulvogntog - og servicemuligheder for
chauffererne. Derfor greb man chancen for at samle vogn-
mandenes services og samarbejdsparter ét sted; i transport-
centeret HTC. Centret indeholder trailervaerksted for service
og reparationer, degnekspedition aof told, belyste p-pladser,
chaufferlounge med tv og trédlest internet, badefaciliteter,
vaerelser, konferencelokaler og dieselanleeg. Desuden kommer
kelelager og terlager med mulighed for opbevaring/omladning
mm. til, efterh&nden som centret udvikler sig. | Transportcenteret
har de store feergerederier Colorline og Fjordline afdelinger,
ligesom man ogsé finder diverse af havnens speditionsfirmaer.

Transportcentrets 2. etape stér klar medio 2011 og skal un-
derstette passagertransporten. De mange feergepassagerer
fér bedre rammer, ogsé nér de er i land. Transportcenteret vil
tilbyde service og velkomstcenter med turistkontor og cafe. Alle
aktiviteter, der er rettet mod privatbilismen, kommer til at ligge
direkte til motorvej E39 med maksimal synlighed. De erhvervs-
relaterede aktiviteter kommer til at ligge som baggrundskulisse.

Ideen er at skabe det helt rigtige miljg for brugerne. Det er lykk-
edes. Transportcentret har gjort det nemt for kunderne og gjort
logistikkeeden effektiv. Derfor sparer alle tid og penge.

Havne begr have fuld adgang til at etablere landtransportcentre
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til ot understette og supplere satransporten. Servicering af trans-
portformerne og sammenhaeng og effektivisering i den sam-
lede logistikkaede er havnenes fokusomré&de. Af hensyn til de
praktiske og geografiske muligheder skal serviceydelser kunne
udferes badde pd havnearealet eller ved tilkeb aof areal, der ikke
er i direkte tilknytning til havnens omréde og i samarbejde med
private virksomheder.

Samarbejde om vedligeholdelse af jack-up rig i
Hirtshals Havn

Havnen er dynamo for det lokale erhvervsliv og derfor ogsé en
vigtig partner, ndr der treekkes nye arbejdsopgaver til omrédet.
Det geelder i seerlig grad, n&r man ensker at opdyrke et helt nyt
arbejdsfelt som i det aktuelle tilfeelde: vedligeholdelse af jack-

up rigge.

Hirtshals Havn, som er en selvstyrehavn, deltager sammen med
de lokale virksomheder Wartsilé, PBT- Technic og MarineShaft
Hirtshals A/S i en initiativgruppe. Ideen er at kunne tilbyde
de rigtige faciliteter og leveranderer til at udfere vedligehold-
elsesarbejder i Hirtshals Havn. Maersk Drilling, som er ejer of
jack-up riggen, indgik en aftale med Fayard A/S om hoveden-
treprisen p& projektet.

Maersk Drilling har valgt Hirtshals efter at have overvejet flere
andre udenlandske og danske havne. Dette anlgb er det farste
af sin art i omrédet. Det betyder ogsd, at der oparbejdes nogle
kompetencer, som forh&bentlig kan tiltireekke lignende opgaver

i fremtiden.

De involverede virksomheder mener ikke, at projektet var ble-
vet til noget uden havnens involvering. Det faktum, at havn og
virksomheder kan enes og std sammen, skaber den tryghed om
projektet, som rigejerne eftersperger. Havnen er kontaktpunk-
tet, der sikrer samspillet mellem de indbyrdes konkurrerende
virksomheder, hvor hver aktgr arbejder for egen regning og
risiko. Samtidig kan havnen veere koordinerende i forhold il
myndigheder og i forhold til andre serviceydelser.

Der har i den forbindelse veeret en raekke opgaver, der ligger
udenfor havnens normale arbejdsopgaver. Blandt andet har
havnen spillet et meget central rolle ved at finde oplysninger og
tilknytte samarbejdsparter, der kan styrke og underbygge klyn-
gen — ikke mindst i forhold til en reekke hjselpefunktioner s& som
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oplysninger om hvordan og hvor man skaffer den fornedne og
kvalificerede arbejdskraft, samt overnatningsmuligheder, logis-
tik og de nedvendige miljgtilladelser og beredskab.

Et samarbejde mellem virksomhederne p& og omkring Hirt-
shals Havn skaber tilsammen den ekspertise og pondus, der
skal til for at kunne tiltraeekke storkunder som Maersk Drilling.
Projektet skaber gkonomisk aktivitet og @get beskaeftigelse ved
tiltreekning aof en ny aktivitet, der kan styrke den erhvervsmaes-
sige klynge regionalt. Projektet kreever et mandskab pé ca.
250 alene fra Maersk Drilling og Fayard A/S, dertil et endnu
uvist antal leverancer og underentrepriser, som vil blive efter-
spurgt i hele Nordjylland. Det anslds, at der over de 2 méneder,
hvor hovedrenovationen bliver gennemfert, vil vaere 500-600
beskeeftigede.

Efter planen kommer jack-up riggen fil Hirtshals i maj 2011

Samarbejdet i netop dette projekt finder sted uden formelle
selskabslignende rammer og struktur mellem havn og de virk-
somheder, der byder ind p& opgaven.

ADP A/S arbejder for et Short Sea projekt

Associated Danish Ports A/S driver tre havne. Selskabet er langt
med en fast linjeforbindelse til en eller flere havne i Skandi-
navien/Baltikum. Kontakt til virksomheder garanterede 70 %
beleegning pé& daglig afgang for ro-ro trafik. Det vil sige trailere
og lastbiler.

Projektet er beskrevet og dokumenteret i forretningsplan il

Kommissionen, der via Marco Polo midler har stillet en under-
skudsgaranti p& 2 mio. Euro. Projektet kan fierne mellem 4 og 8
% af lastbiltransporterne over Storebaelt. Landevejskerslen fer og
efter er begraenset til 150 km mod tidligere 750 km. Syddansk
Universitet har beregnet, at de miljg- og samfundsmeessige be-
sparelser ved at sejle lastbilerne belgber sig til 175.000 kr. pr.
lastbil/pr &r.

Hvis havneloven gav mulighed for det, ville ADP A/S vurdere
p&, om ruten eventuelt kunne veere startet op med hijeelp fra
ADP | det forretningsmaessige koncept var der ogs& mulighed
for at dele sterre risiko med den private part i opstartsfasen.
Den planlagte sejlrute gav desuden mulighed for at lade feer-
gen besejle flere havne med 1-2 regelmaessige ruter og dermed
forbedre rentabiliteten betydeligt.

Men det feelles selskab ville have elementer af rederivirksom-
hed, ogs& selv om den private part stod for skibet og havnen
for landaktiviteterne. Havne mé ikke deltage i rederivirksomhed
efter havneloven. Det vil ogsé veaere imod havnelovens bestem-
melser, at ADP A/S samarbejder med rederier om risikogaranti.

Projektet mé formentlig opgives.

Eksemplet er relevant i forhold til havnelovens § 10, stk. 3 og 4,
hvor hav-neaktieselskabet generelt er forhindret i at medvirke til
rederidrift, ogs& selvom denne er afgreenset til akfiviteter mel-
lem havnen selv og en eller flere samarbejdshavne.

ADP A/S vil videreudvikle "terhavn” i

Taulov Transportcenter

Mange aktiviteter i de danske havne er knyttet til landevejs- og
banetransport. For at udnytte havnearealerne bedre kan mange
havne med fordel etablere et landtransportcenter i det neaere op-
land eller samarbejde med et eksisterende transportcenter. Men
havneloven seetter begraensninger.

Associated Danish Ports A/S (ADP) driver tre havne. Selska-
bet vil gerne indgd i Taulov Kombiterminal med de erfaringer
og det materiel, man har i selskabet. ADP har de gkonomiske
ressourcer til langfristede investeringer i bygninger og materiel.
Det internationale transportfirma HUPAC har vist interesse i at
samarbejde om en kombineret vad- og terhavn.

Deltagelse i Taulov Kombiterminal vil gere det muligt at anvende




selskabets samlede recourcer som eks. kranferere, havnearbe;-
dere, administrativt personale og materiel endnu bedre. Mu-
lighederne for mere intermodal transport forbedres, og mere
gods kan flyttes fra vej til sa og bane. Det vil give en bedre og
billigere service til kunderne.

Planen har veeret dreftet med Transportministeriet, men er hen-
lagt efter réd fra ADP’s advokat med henvisning det forhold, at
Taulov Transportcenter ligger uden for Fredericia Havns areal.
Onsket om at kunne etablere transport- og logistikrelaterede
aktiviteter uden for havnens areal og uden for kommunegraens-
en steder mod havnelovens § 10.

Hanstholms Havn vil deltage i anlag til
bolge- og vindenergi

Hanstholm Havn har et stort gnske om at veere energi-neutral
havn med fokus pd vind — og belgeenergi. Det er et mél, at
havnen kan forsyne sig selv og havnens kunder med gren en-
ergi. Havnens oplagte geografiske beliggenhed er utvivlsom
fantastisk til energi-produktionsanleeg, da Hanstholm Havn lig-
ger ved vestkysten, hvor vinden blaeser kraffigst.

| forbindelse med opferelsen aof nye ydermoler tilbyder Han-
stholm Havn, at der kan bygges vindmgller og belgeturbiner
i og p& de nye moler. Ideen er, at den strem, der produceres i
anleeggene, ferst og fremmest skal komme havnen og havnens
kunder til gode, mens overskudsstremmen skal veere med til at
forsyne byen. Den nuveerende havnelov tillader ikke, at havnen

Nk

=i A

DANSKE HAVNE

selv deltager i ejerskabet og driften af energianlaeggene. Det
skyldes, at energiproduktion ikke er en lovlig havneaktivitet if.
havneloven.

Hanstholm Havn har stor opbakning fra lokalomrédet og En-
ergiforsyningsselskabet Thy-Mors Energi er med pd& idéen om
produktion af strem p& havnens moler.

Hanstholm Havn er blot én havn of flere, der har et gnske om
at kunne deltage i ejerskab og drift of anleeg til energiproduk-
tion. Arealer og ydermoler p& mange danske havne er ideelle
at placere vindmeller pé. Derfor er Danmarks Naturfrednings-
forening ogsé& positive over havnens velvillighed til at deltage i
energiprojekter.

Hanstholm Havn har i ajeblikket sendt vindmelleprojektet i ud-

bud.

Samdrift mellem havne pé Sydfyn

Der er i havne en lang raeekke drifts- og vedligeholdelsesop-
gaver, der varetages fra sesiden. Der skal pejles og renses op,
bajer og fyr samt bolveerker skal tilses og vedligeholdes, der
skal brydes is, der skal tages trosser og lodser skal sejles til og
fra skibe. Alle opgaver skal kunne lgses for, at skibe kan anlgbe
de mindre havne i det Sydfynske @-hav.

Mange havne har derfor havnebé&de, som udnyttes i sterre eller
mindre omfang. Andre har ingen b&d. Seerlig i mindre havne
kan det veere sveert at f& skonomi i sédanne faciliteter. Samtidig
kan det veere vanskeligt at tiltreekke nye kunder og havnevirk-
somheder, fordi markedet er for smét. Men en havn uden en
udbyder af trosseservices, eller hvor det skal rekvireres langvejs
fra, bliver urentabel og uinteressant at anlgbe, fordi omkostnin-
gerne bliver uforholdsmaessigt store. Samtidig er der en livlig
feergetrafik, som er afthaengig af gode besejlingsforhold. Oveni
kommer, at staten pélaegger havnene flere og flere driftsmaes-
sige opgaver — béade praktisk og administrativt i form af ind-
beretninger etc.

Flere havne i omrédet overvejer at g& sammen i et driftsselskab,
der kan varetage disse nedvendige stattefunktioner.

Havne ber derfor have lov at pulie disse opgaver, s& drift og
vedligehold kan optimeres. Flere havne skal have muligheden
for at investere i en havnebdd i feellesskab, sddan at opgaverne
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kan varetages i de samarbejdende havne. Herudover skal der
vaere en mulighed for at byde p& drift og vedligeholdelse i andre
havne i omrédet fuldsteendig som andre udbydere, hvorved en
fornuftig markedspris sikres.

Varetagelse af infrastrukturelle opgaver som led i kommunens
almindelige opgavevaretagelse skal udstreekkes til ogsé at om-
fatte et samarbejde, hvor de nedvendige hjaelpefunktioner kan
udferes i et driftssamarbejde mellem flere havne.

Etablering af pipe-line fra Faaborg Havn

- understottelse af det lokale erhvervsliv

Faaborg Havn er en kommunal erhvervshavn, der har som
primaert mal at servicere og styrke det lokale erhvervsliv. Der-
med bidrager havnen ikke bare til akfivitet og beskaeftigelse i
havnen, men ogsé til at styrke lokale virksomheder.

En of disse innovative virksomheder er @ko-Tech Energi A/S.
@Dko-Tech A/S er en dansk virksomhed, der siden 1999 har ar-
bejdet med bio-olier, iseer vegetabilske olier baseret p& rapsolie.
Forretningsomrédet er delt i @ko-Tech Bio-olie, der varetager
brug of bio-olier til fyringsformél og biogas, samt Dko-Tech
Miligteknik der varetager brug aof bio-olie p& andre omréder,
iseer omkring miljs og natur. @ko-Tech har 14 ansatte og om-
satte sidste &r for 130 millioner kroner.

Révarerne kommer i dag via havnen i Amsterdam. Tidligere

blev det kert med tankbiler, men nu kommer olien med skib
til Faaborg. Herfra keres de sidste 3 kilometer op til virksom-
hedens tankanleeg. Tankanleegget blev sidste &r udvidet til syv
store tanke, der i alt kan rumme 12 millioner liter bioolie. Det
ger det til det sterste af sin art i hele Skandinavien. Det er for-
ventningen, at produktionen skal stige il det dobbelte i lzbet af
nogle &r.

| lebet af et vinterdegn kerer 8-12 tankbiler i pendulfart mellem
terminalanleegget i Faaborg industrikvarter og havnen, hvor et
tankskib temmes for 2400 tons bioolie. Det tager godt et degn
at temme skibet. Handteringen fra skib via bil til tank er dyr.

For at optimere transporten og mindske trafikken gennem byen,
overvejer havn og virksomhed etablering of en pipe-line. En
mulighed er, at parterne deler investeringen i forholdet 50/50.
Havnen skal kebes ud af samarbejdet efter en kortere &rraekke,
né&r virksomheden er godt i gang.

Den kommunale havn har jf. havneloven ikke mulighed for at
involvere sig i et forpligtende og skonomisk samarbejde med
private virksomheder.

Hvide Sande Havns deltagelse i isveerk

Hvide Sande lIsveerk A/S henvendte sig i 2008 til Hvide Sande
Havn i hdbet om, at havnen ville indgé i et samarbejde eller
helt overtage driften aof isveerket. Isveerket havde skonomiske
problemer, og man var ikke sikker p&, at det kunne overleve.
Isveerkets problemer skyldes, at mange fiskefartejer og fiskeek-
sporterer i dag selv kan producere is. Hvide Sande Isveerk A/S
er ejet of fiskerne og er en vital del of fiskerihavnen.

Hvide Sande Havn er en selvstyrehavn. Havnen overvejede at
deltage i isveerkets drift. Der kunne vaere samdriftsfordele, som
kunne gere driften rentabel og @ge serviceniveauet. Samtidig
kunne det medfare besparelser p& lgnudgifter bl.a. ved tilkald
om natten. Et velfungerende isanleeg er en absolut nedven-
dighed for en fiskerihavn. Alligevel var havnen tevende, bl.a.
fordi et s&dant driftssamarbejde ikke kan etableres uden seer-
skilt tilladelse fra Transportministeriet. Hvide Sande Isveerk A/S
métte lzse de akutte problemer ved at szette prisen op pé isen,
til fortrydelse for de mange fiskere, der er afhaengig of isen.

Et of Hvide Sande Havns mal et at stette og servicerer fiskerne




og det lokale erhvervsliv bedst muligt. Havnen har 60 hjem-
herende fiskefartajer og landinger of fisk for 130 mio. kr. i
2009. Derfor er fiskerihavnen helt aftheengig af at kunne tilbyde
de fornedne faciliteter til landing, h&ndtering og bearbejdning
of fisk. Deltagelse i samarbejder med havnens virksomheder er
derfor en naturlig del of havnens virke.

Eksemplet er relevant i forhold til havnelovens § 9, stk. 5 og 6
hvor havnen kun i serlige tilfelde kan f& adgang til at foresté
havnerelateret operatervirksomhed enten selv eller i samarbe-
jde med private virksomheder.

Adalborg Stevedore Company A/S

Aalborg Havn A/S samarbejder til stadighed med havnens
avrige virksomheder om at sikre tilstraekkelig udbud og kapac-
itet til godshé&ndtering pé& havnen. | Aalborg er der lang tradition
for, at sédanne opgaver lgses i et teet samarbejde.

| 1991 dannede Royal Artic Line A/S og Aalborg Havn A/S et
feelles terminalselskab, Artic Container Operation A/S (ACO).
ACOQ's opgaver var at st& for alle Container Freight Station og
Container Yard opgaver i forbindelse med containerterminalen,
herunder ogsé& Grenlandstrafikken. Da ACO i 2010 fusionerer
med maeglervirksomhed Royal Arctic Linjeagentur A/S, skulle
samarbejdet med Aalborg Havn A/S finde en ny form, fordi
Aalborg Havn A/S ifelge Havneloven ikke ma deltage i maegler-
virksomhed.

Resultatet blev, at Aalborg Havn A/S udirédte aof ACO, og
parterne i stedet omdannede Aalborg Stevedore Company A/S
(ASC) med 70 % ejerandel fil Royal Artic Logistics A/S — det nye
terminal og maegler selskab og 30 % ejerandel til Aalborg Havn
A/S. | det gode samarbejdes navn har Aalborg Havn A/S posten
som bestyrelsesformand.

Selskabet udferer typiske stevedore serviceydelser indenfor last-
ning/losning, lagerhotel, godshandtering og logistik. Omsaet-
ning i 2009 var 20 mio. kr., og selskabet har ca. 20 fastansatte.
Det fidligere lzsarbejdersystem i Aalborg blev i 2008 erstattet
of fastanseettelse i netop ASC. Anseettelsen af havnearbejderne
sikrer havnens brugere sterst mulig fleksibilitet og kompetence.
Denne fleksibilitet og egede kompetence er meget vigtig for ef-
fektiv betjening af produktionsvirksomheder p& havnen.

Royal Artic Logistics A/S og Aalborg Havn A/S samarbejder
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ogsé i selskaberne Aalborg Toldoplag A/S og Nordjysk Kom-
biterminal A/S. | sidstnaevnte selskab indgér desuden Danske
Fragtmaend A/S som medejer.

Aalborg Havn A/S har lignende forpligtende samarbejder med
blandt andet Aalborg Portland A/S, Vattenfall A/S, Samtank A/S,
Statoil A/S samt en raekke akterer indenfor tankmarkedet.

Havnelovens begreensede virkefelt for havne er en stadig ud-
fordring, ndr samarbejde skal etableres, og nér det udvikler sig.
Aktuelt seger Aalborg Havn A/S at opné tilladelse til at investere
i bygninger og selskab til godsh&ndtering i Grenland. Anseg-
ningen behandles i Indenrigsministeriet.

Aalborg Havn A/S har valgt at veere skattepligtig aof alle aktiv-
iteter.

Eksemplet er relevant i forhold til havnelovens § 10 om helt el-
ler delvist kommunalt ejet aktieselskab. Seerlig afgraensningen i
stk. 3 fil havnerelateret operatervirksomhed er for afgraensende
i forhold til markedets integration af alle transportydelser. Virke-
feltet bar udbredes til transport- og logistikrelateret virksomhed.
Afgreensningen i § 10, stk. 2 hvor formaélet for havneaktieselska-
bet er afgreenset til alene at videreudvikle og drive havne be-
liggende i den pdgeeldende kommune er for snaever i forhold fil

udvikling af havnen, hvor der kan veere brug for investeringer
f.eks. i udlandet.
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Odense Havns deltagelse i transportcenter

i Tietgenbyen.

Odense Havn undersegte for 2 &r siden, om havnen kunne
deltage i etableringen af et transportcenter i erhvervsomrédet
Tietgenbyen, som er det erhvervsomrdde ved Motorvej E20, der
ligger taettest p& havnen. Formalet er at byggemodne faciliteter
til og sammen med havnens kunder.

Transportministeriet afslog en tilladelse med henvisning til en
tolkning af Havnelovens § 9, stk. 5, om at havnens aktiviteter
kun mé ske p& havnens tilstedende landarealer.

Odense Havn er stadig interesseret i at deltage i et transport-
center ved Tietgenbyen. Tietgenbyen og Odense Havn er direkte
forbundet af Ring 3/Kertemindeve|, og mange kunder @nsker,
at havnen kan tilbyde faciliteter til transporterer tet ved mo-
torvejen. Tietgenbyen er ligesom Odense Havn udpeget som
deltager i forseget med modulvogntog. Det understreger erh-
vervsomrédets centrale placering i fremtidens transportmenster.
Havnen vil understette virksomhederne b&de pé& havnen og i
oplandet, s& samspillet mellem landdelen af et transportcenter
og havnedelen kan udvikle muligheder for at konsolidere gods
mellem forskellige transportformer. Ideen er, at transportcen-
teret kan tilbyde transportererne overvéget parkering, opma-
gasinering og pakhus mv.

Odense Havn bakkes op of Odense Kommune. Kommunen
finder, at det er oplagt, at havnen f&r lov at benytte sin viden, sé&
omradet kan udvikles til gavn for sével Odense som hele Fyns
erhvervsliv.

Odense Havn héber derfor p&, at en kommende lovrevision in-
deholder en &endring, s& havnen kan investere uden for havnens
matrikel. Det er ogsé et gnske fra Odense Havn at kunne delt-
age i driften af transportcentret, gerne i samarbejde med an-
dre akterer. For at havnen skal kunne det, skal den nuveerende
havnelov sendres, s& havnen mé& udferer transportrelaterede
aktiviteter i stedet for kun havnerelaterede aktiviteter.

Odense Havns deltagelse i skrotning af boreplatforme
Odense Havn, H.J. Hansen Genvindingsindustri og Fayard A/S
indledte i efteréret 2010 et samarbejde om at kortleegge mu-
lighederne for skrotning af boreplatforme pé Lindg-terminalen.

Projektet kan veere med til at ege beskeeftigelse og eksport lokalt
og nationalt. Samtidig seetter projektet miljget i hojseedet, da
de unikke faciliteter i Odense er med til at sikre en miljgrigtig
skrotning.

Skrotning aof udtiente off-shore installationer skal ske miljgmaes-
sigt forsvarligt og helst i en havn eller veerft i Nordse- og Kat-
tegatomrédet af hensyn til fransportafstand. Det er samtidig af-
gerende, at den rigtige viden og de rigtige faciliteter er tilstede.
Tilstreekkelig vanddybde, mega-kraner, dokfaciliteter og on-
shore infrastruktur er alle faciliteter, der findes pé& Lindg-temi-
nalen. Boreplatforme i sterrelsen 25 etager og 15.000 tons kan
derfor gé ind i havnen for at blive ophugget p& en miljgrigtig
og forsvarlig mé&de. Projektet kan blive landets sterste pd gen-
vinding, og markedspotentialet er stort. Alene i de nordiske
farvande eksisterer der op mod 600 off-shore enheder, som pé&

et tidspunkt skal genvindes.

Odense Congress ’

Projektet skal vaere et joint venture projekt, hvor Odense Havn

og de 2 private aktgrer deltager for egen regning og risiko. Som
havneloven er formuleret kan Odense Havn som selvstyrehavn
alene indgd i det forberedende arbejde og dermed veere part
p& omkostningssiden. | det gjeblik projektet bliver konkret, og
der opstér mulighed for indtjening, skal havnen udtreede af sa-
marbejdet.

Koge Havns deltagelse i en kombiterminal

Der har i flere &r veeret arbejdet for at f& en kombiterminal ved
Kege. Projektet er blevet undersegt og byrédet, havnen og erh-
vervslivet ser stadig store muligheder i projektet. En kombitermi-



nal giver mulighed for at omlade containere og trailere fra bane
til vej og omvendt. Mdlet er at effektivisere h&ndteringen af god-
stransport og fremme intermodal transport. Derved styrkes mu-
lighederne for at mere gods kan komme vaek fra vejen og over
p& banen. En kombiterminal ved Kege skaber p& den méde en
miljegevinst og gavner beskaeftigelsen lokalt og regionalt.

Kege Havn ser muligheder i, hvis en kombiterminal med tiden
kommer til at ligge ved Kege. Havnen er specialist i at udvikle
arealer og servicere transporterer via salg af ydelser. Derfor vil
Kege Havn tage del i projektet om en kombiterminal igennem
et samarbejde med private samarbejdspartnere. Havneloven
begreenser dog mulighederne for havnens deltagelse inden
for transportrelaterede services. Det haenger sammen med, at
havnen kun mé& udfere havnerelateret aktiviteter og at aktiv-
iteterne kun mé ske p& havnens tilstedende arealer if. havnelov-
ens 8 9, stk. 5

Skandinavisk Transport Center (STC) ligger i Kege og har god
adgang til Kege Havn. Derfor er Kege en oplagt placering for
en terminal. Meget tyder da ogsé pd, at Kege kan blive et endnu
mere afgerende transportknudepunkt i fremtiden, seerligt da det
fra Christiansborg er besluttet, at Danmarks spornet skal ud-
vides med et nyt dobbeltspor, den s&kaldte Nybygningslesning,
der skal gé via Kege.

Kege Havns oprettelse og deltagelse

i en ro-ro terminal

Kege Havn udvides i de kommende &r med 40 ha areal. |
forbindelse med udvidelsen, er det p& tegnebraettet at udvikle
yderligere et nyt havneareal p& 25 ha til eksklusivt brug for
en ro-ro terminal. Der er i ojeblikket ved at blive udarbejdet

Yderligere oplysninger
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lokalplan samt VWM for denne. Tanken er, at Kege Havn sam-
men med en eller flere private investorer udvikler arealet, s&
det kan bruges specifikt til ro-ro-trafik rettet mod QDsterseen. P&
nuvaerende tidspunkt er der allerede en del ro-ro transporter pé
Kege Havn. Hvis havnen udvikler en terminal specifikt til om-
ladning, losning og lastning af de mange transporter er hébet,
at det vil tiltraekke flere transporter. Kege Havn forventer, ot ar-
ealudvidelsen af havnen realiserer en fordobling af godsomsaet-

ningen i de kommende ér.

Kege Havn er en kommunal selvstyrehavn, der har udviklet sig
kraftigt i de seneste &r. Havnen har en ideel beliggenhed med
adgang til Baltikum og QDsterseen og teet p& det danske motor-
vejsnet. Derfor ligger feergeruten til Bornholm nu ogsé i Kege,
hvor mange tusinde tons gods samt passagerer hver &r trans-
porteres til og fra gen.

Havnens ledelses- og markedsferingssamarbejde med Skandi-
navisk Transport Center (STC), der ligger lige ved motorvej E20,
ger Kege til et logistikknudepunkt for transporter pé Sjeelland.
Og alt tyder pé, at flere transporter vil slé& sin vej forbi Kege i
fremtiden, ikke mindst nér havnens og transportcenterets areal-
er udvides i de kommende &r. Ligesom Femern forbindelsen og
Nybygningslesningen pé& jernbane nettet uden tvivl giver Kege
yderligere muligheder.

Havneloven sztter sine graenser for Kege Havns deltagelse i ak-
tiviteter i forbindelse med en ro-ro terminal. Ifglge havneloven
md havnen ikke deltage i terminaldrift og rederivirksomhed |f.
§ 9, stk. 5 og 6.

Oplysninger og eksempler i dette katalog er alle indsamlet og bearbejdet af Danske Havnes sekretariat med

stor hjeelp fra medlemmer af Danske Havne.

Hvis du har spergsmal til materialet, kan du kontakte Danske Havnes sekretariat, Weidekampsgade 10,

2300 Kebenhavn S, tlf. 3370 3530 eller
mail: danskehavne@danskehavne.dk

Danske Havne er brancheorganisation for 80 aktive danske erhvervshavne.

Lees mere p& www.danskehavne.dk
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FORORD

I marts 2010 gav transportministeren startskuddet til droftelser af, hvordan en ny fremtidig
havnelov bor se ud, og i august 2010 fremlagde Erik Werlauff efter opdrag fra Aalborg Havn

A/S en redegorelse om ”Danske havnes fremtidige organisationsform”.

Med nzrverende notat er det Danske Havnes hab, at Havnelovudvalget, der er nedsat af
transportministeren, far belyst det juridiske grundlag for, hvordan havne kan indga i kommer-
cielle aktiviteter og samarbejder. Samtidig er det Danske Havnes hab, at notatet kan medvirke

til at fjerne eventuelle bekymringer om unfair og ulige konkurrence.

Havneloven ma ikke satte hindringer i vejen for erhvervslivets og havnenes udvikling. Derfor

skal havneloven passe til udviklingen.

Nye muligheder er opstaet og skal udnyttes. Der er en eftersporgsel efter havnens engage-
ment. Samarbejde mellem havn og virksomheder kan medvirke til at effektivisere transport og
logistik til gavn for bade gods og passagerer. Virksomhederne skal have mulighed for at
udvide deres forretningsomride, og havnen kan vare en vasentlig samarbejdspart. Havnen er
en attraktiv samarbejdspart, fordi havnen har viden, kapital og tilmodighed, som er vigtig i
samarbejdet og i udviklingen af havnens og det omgivende samfunds erhvervsvirksomheder.

Det kan vare kimen til udvikling og vakst 1 virksomhederne og i det danske samfund.
Derfor skal havnene kunne spille en mere aktiv rolle sammen med virksomhederne, og derfor

skal havnene og deres ejere have adgang til at oprette operatorselskaber.

Erik Werlauff Uffe Steiner Jensen

professor, dr. jur. formand Danske Havne
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HOVEDPUNKTER FRA ERIK WERLAUFFS REDEGORELSE

Overblik over forslagene — sammenfattet i 8 hovedpunkter

1. Havneloven ma ikke sxtte hindringer 1 vejen for erhvervslivets og havnenes udvikling.

Derfor skal havneloven passe til udviklingen.

2. De nye regler, som Danske Havne foreslar, skal vare valgfri for ejerne af de danske

havne. De kan forblive under de eksisterende organisationsformer, hvis de ensker det.

3. Kommunale havne, kommunale selvstyrehavne og kommunale havneaktieselskaber
skal efter forslaget fra Danske Havne kunne valge en struktur, hvor der sker opdeling

mellem et havneinfrastrukturselskab og ét eller flere havneoperatorselskaber.

4. Hvis en havns ejer onsker at benytte den nye, valgfrie struktur, skal havneoperatorsel-
skabet allerede ved oprettelsen have en privat ejerandel pa mindst 10 pct. af bade sel-
skabskapital og stemmerettigheder, og den private ejerandel skal efter en arraekke have

flertallet 1 operatorselskabet.
5. Alle havnens tjenesteydere (operatorer) skal ligebehandles.

0. Operatorselskaber skal drives pa et forretningsmessigt grundlag ud fra kommercielle

principper.

7. Operatorselskaber skal kunne oprettes pa forskellige mader: spaltning, tilforsel af akti-
ver, holdingstruktur eller nystiftelse.

8. Operatorselskabet skal af konkurrencemaessige grunde have en ”passende” kapital til

sine aktiviteter, dvs. ikke for meget og ikke for lidt kapital.

Mulighed for at adskille havnearealerne og havnedriften i forskellige selskaber
Kommunale havne, kommunale selvstyrehavne og kommunale havneaktieselskaber skal kunne

valge en struktur, hvor der sker opdeling mellem et infrastrukturselskab og et eller flere

operatorselskaber.

=l
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Infrastrukturselskabet varetager de grundleggende havneydelser, dvs. anleg og drift af
havneinfrastruktur mv., herunder varker, kajer, havnebassiner og tilstedende landarealer samt

tilradighedsstillelse af kraner, pakhuse og lign.

Operatorselskaber — andre havnetjenesteydelser

Hvis der efter de nye, valgfrie regler sker opdeling i et infrastrukturselskab og et operatorsel-
skab, kan operatorselskabet prastere bade havnerelateret operatorvirksomhed, skibsrelaterede
hjzlpetjenester og andre former for lovlige tjenesteydelser, investeringer mv., og operatorsel-

skabet er dermed 1 fuld og gennemsigtig konkurrence med andre tjenesteydere.

Operatorselskabet skal efter forslaget kunne indga i alle former for kommercielle samarbejder.
Der kan fx vare tale om aktiviteter som drift og udvikling af et transportcenter, oprettelse og

drift af tankanlag, koordinering og udferelse af storre renoverings- og reparationsopgaver etc.

Mulighed for at stifte flere operatorselskaber

Efter forslaget vil der ikke vaere noget til hinder for, at en kommune, der onsker at benytte sig
af de nye, valgfri regler, opretter flere operatorselskaber. Dette kan vare relevant, hvis der
onskes en specialisering mellem flere operatorselskaber, fx hvis ét af selskaberne sarligt skal
koncentrere sig om samarbejde med andre havne, med andre operatorselskaber, med aktivite-

ter i ét eller flere andre lande, etc.

Uanset om en kommune, der vil benytte sig af de nye, valgfri muligheder, valger at have ét
eller flere operatorselskaber, skal der erindres om, at der herved kan samarbejdes med én eller
flere private medejere.

Det ligger allerede i Erik Werlauffs forslag til de nye, valgfrie regler, at der over en arrekke

skal vare privat medejerskab (efter en drrekke mere 50 pct. privat medejerskab), men kom-
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munen valger som ejer af havnen selv, om dette skal ske i en hurtigere takt, end loven

foreskriver.
Den private ejerandel kan eventuelt vaere forskellig for forskellige operatorselskaber.

Et operatorselskab kan vare formalsbestemt, idet det fx er oprettet i samarbejde med én eller
flere private samarbejdspartnere til varetagelse af en bestemt opgave. Selskabslovgivningen
giver mulighed for oprettelse af tidsbestemte selskaber, ligesom et selskab ogsa 1 evrigt kan

opleses, og pengene dermed tages hjem til selskabets ejere, nir dets opgaver er lost.

Selvbestemmelse og incitamenter

De foresliede nye regler bliver valgfri for ejerne af danske havne. Havnene kan forblive under
de eksisterende ejerformer, hvis den enkelte havns ejer onsker det. Havneloven skal fortsat
vaere praget af strukturmeassig selvbestemmelse for danske havne. Men hvis havnenes ejere
onsker at udnytte de nye muligheder, skal de valge den nye struktur med privat medejerskab

og udsat for fuld konkurrence med andre danske og udenlandske havnetjenesteydere.

Det er i alle tilfaelde havnens ejer, der treffer beslutningen om, hvilken organisationsform og
dermed hvilke handlemuligheder havnen skal have. Initiativet til at udnytte de nye muligheder
kan komme fra havnens ejer eller fra havnens bestyrelse, men den endelige beslutning om

ejerformen treffes naturligvis af ejeren.

Alle velerhvervede rettigheder bevares

Ligesom havnes velerhvervede rettigheder vedrerende tilladte aktiviteter blev respekteret i
havneloven fra 1999, bor en ny havnelov respektere samtlige de rettigheder, som havne har i
dag. Kun hvis havnenes ejere valger den nye, valgfri struktur med opdeling i et infrastruktur-

selskab og ét eller flere operatorselskaber, vil infrastrukturselskabets tilladte aktivitetsomrader
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blive indsnavret til kun at omfatte anlaeg og drift af havneinfrastruktur, herunder varker, kajer,

havnebassiner og tilstedende landarealer samt tilrddighedsstillelse af kraner, pakhuse og lign.

Det er den enkelte havns ejer(e), der gennem dette frivillige strukturvalg bestemmer, om

havnen bliver underlagt de nye, valgfrie regler eller forbliver under de hidtidige regler.

Infrastrukturselskaberne — grundleggende havneydelser
Efter opdeling i et infrastrukturselskab og et operatorselskab varetager infrastrukturselskabet

tfolgende opgaver:

v grundlegegende havneydelser,
v’ dvs. anleg og drift af havneinfrastruktur mv.,
V" herunder varker, kajer, havnebassiner og tilstedende landarealer samt

v tilrddighedsstillelse af kraner, pakhuse og lign.

Infrastrukturselskabet varetager de overordnede hensyn 1 forhold til anden kommunal

lovgivning og sikrer forsyning til byen og lokalomradet.

Infrastrukturselskaber skal ligebehandle alle tjenesteydere
Det foreskrives i de nye, valgfrie regler, at infrastrukturselskaber skal sikre ligebehandling af
alle tjenesteydere, der onsker at prastere havnetjenesteydelser med relation til havnen, og som

ud fra objektive kriterier opfylder krav om kvalitet, forneden kapacitet mv.

Operatorselskabet skal drives pa markedsmassige vilkar

Operatorselskaber skal drives pa et forretningsmassigt grundlag ud fra kommercielle princip-
per. Infrastrukturselskabet og dets ejer ma ikke gennem direkte eller indirekte tilskud mv. yde
stotte til operatorselskabet ("krydssubsidiering”). Noget sadant ville virke konkurrenceforvri-

dende i forhold til andre havnetjenesteydere.
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Til sammenligning kan nzvnes, at vi nu i flere artier har vannet os til regler inden for jernba-
nesektoren, hvor ejendomsretten til skinnerne og den ovrige infrastruktur ejes af én virksom-
hed, mens togdriften varetages af flere operatorer, og hvor der ikke ma ske krydssubsidiering

fra staten til dens eget operatorselskab.

Det skal gennem sarskilt regnskabsafleggelse, arsberetning og interne kontrolprocedurer
sikres, at de markedsmessige principper overholdes, og KonkurrenceStyrelsen skal fore tilsyn

med dette.

Samarbejdsaftaler samt kob og leje af faste ejendomme

Operatorselskaber skal kunne indga samarbejdsaftaler mv. 1 forbindelse med udevelsen af
deres virksomhed. Infrastrukturselskaber skal kunne erhverve ejendomme med tilknytning til
selskabets egne ejendomme, bade til eje og pa leasingfinansieret basis. Operatorselskaber og
andre tjenesteydere/investorer skal kunne varetage en leasingfinansiering af ejendommene,

hvis en sidan anskaffelsesmade konkret foretreekkes frem for andre finansieringsformer.

Deltagelse i andre danske og udenlandske havne
Operatorselskaber skal frit kunne indgd samarbejdsaftaler mv. med danske og udenlandske

havne, og de skal kunne investere i dem, nar det sker pa et forretningsmassigt grundlag,.

Offentlig indsigt i havnes forhold
Nir forslaget om en ny offentlighedslov vedtages, skal (ifelge forslaget) infrastrukturselskaber
vaere undergivet reglerne i offentlighedsloven, nar over 75 pct. af selskabskapitalen ejes af én

eller flere kommuner eller andre offentlige myndigheder. Forretningsmessigt folsomme

oplysninger bliver dog undtaget fra offentlighed.
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Operatorselskaber bor falde uden for offentlighedsloven, eftersom de er 1 fuld konkurrence
med private virksomheder. Efter Erik Werlauffs forslag skal de omfattes af reglerne for
statslige aktieselskaber, dvs. de skal offentliggore regnskabsoplysninger og andre vasentlige

meddelelser pa samme made som bersnoterede selskaber.

Operatorselskaber skal kunne oprettes pa forskellige madder: spaltning, tilforsel af
aktiver, holdingstruktur eller nystiftelse
Muligheden for at oprette havneoperatorselskaber bor sta aben for bide kommunale aktiesel-

skabshavne, kommunale havne og kommunale selvstyrehavne.

Kommunale havne, kommunale selvstyrehavne samt kommunale havneaktieselskaber skal
uanset hidtidig organisationsform have forskellige muligheder for at oprette ét eller flere

operatorselskaber:

» Spaltning af et bestdende kommunalt havneselskab, hvorefter der er et havneinfrastruk-

turselskab samt ét eller flere operatorselskaber.

» Tilforsel af akiver fra det kommunale havneselskab, der herved omdannes til et infra-

strukturselskab med ét eller flere operatorselskaber som datterselskaber.

» En holdingstruktur, hvorved det kommunale havneselskab omdannes til et holdingsel-
skab, der indskyder aktiverne i datterselskaber, hvoraf det ene er infrastrukturselskabet,

mens det eller de ovrige er ét eller flere operatorselskaber.

Kommunale havne og kommunale selvstyrehavne bor have mulighed for at nystifte et
infrastrukturselskab og ét eller flere operatorselskaber, siledes at de kan opnd en struktur

svarende til ovenstiende, sifremt de onsker det.
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Skattefrie infrastrukturselskaber
Den skattefrihed, der i dag gzlder for havne, som er abne for offentlig trafik, uanset deres
juridiske organisationsform, skal fortsat vere galdende. Denne skattefrihed skal gzlde

tilsvarende for infrastrukturselskaber.

Fuldt skattepligtige operatorselskaber
Et operatorselskab vil, da det vil vaere i fuld og lige konkurrence med private havnetjeneste-
ydere, vare skattepligtigt ligesom andre erhvervsdrivende selskaber, dvs. p.t. 25 pct. selskabs-

skat.

SVAR PA NOGLE PRAKTISKE SPORGSMAL

Hyvilke hensyn indgar i ejerens valg af organisationsform til havnen?
Hvis den foresliede reform af havneloven gennemfores, vil der vare en rakke organisations-

former at valge imellem:

v kommunal havn

v kommunal selvstyrehavn

v kommunalt havneaktieselskab

v" kommunalt infrastrukturselskab og operatorselskab (nye, valgftri regler)

v privat havn.

Den enkelte havneejer ma ved valget af organisationsformen tage en lang rekke hensyn i

betragtning, hvoraf alene nogle enkelte kan fremhzves her:

a. Hensynet til velkendte og velafprovede regler taler i sagens natur for at bevare den én

gang valgte organisationsform.

D
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b. Mulighed for at prastere alle former for tjenesteydelser opnas kun gennem den nye

valgfri form, dvs. med opdeling i et infrastrukturselskab og et operatorselskab.

c. Til gengzld medforer et valg af den nye, valgfrie organisationsform samtidig en rakke
torpligtelser, herunder pligten for infrastrukturselskabet til at ligebehandle alle operato-
rer pa havnen og til at disponere pa markedsmassige vilkar over for kommunens eget

operatorselskab.

d. Mens der ikke kan udbetales udbytte mv. fra en kommunal selvstyrehavn, kan der bade

udbetales udbytte fra et kommunalt havneaktieselskab (de nuvarende regler) og fra et
infrastrukturselskab og operatorselskab (de valgfri nye regler). Udbyttet skal respektere
selskabslovgivningens forskriftter, dvs. udbytte kan kun udbetales af frie reserver i det
enkelte selskab. Udbyttet tilfalder naturligvis selskabets ejer(e), dvs. enten kommunen

som eneejer eller kommunen og private medejere.

e. En evt. overgang til de nye, valgfri regler vil (ifelge Erik Werlauffs forslag) indebzre en
pligt til over en arrekke at salge mere end 50 pct. af kapital og stemmer i operatorsel-

skabet til én eller flere private medejere, dvs. at én eller flere private medejere skal have

kapital- og stemmeflertal i operatorselskabet. Erik Werlauff foreslar, at den private ejer-

andel senest 10 ar efter selskabets oprettelse skal oges til mindst 25 pct. af kapital og
stemmer, og den skal senest efter yderligere 10 dr oges til mere end 50 pct. af kapital og
stemmer, saledes at den eller de private medejere har stemme- og kapitalflertal i opera-

torselskabet.

. Nar aktier i et operatorselskab salges til private, gar salgssummen til kommunen, der jo
selger aktierne. Alternativt kan en optagelse af private medejere dog om ensket ske
gennem en kapitaludvidelse 1 operatorselskabet. I sd fald tilfalder de tilforte private

midler operatorselskabet selv til styrkelse af dets eget kapitalgrundlag. Der kan anven-

des en kombination af de to metoder, siledes af man kombinerer 1) kommunens aktie-
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salg, hvor salgssummen tilfalder kommunen, og 2) nytegning af aktier, hvor tegnings-

belobet tilfalder operatorselskabet selv.

Lov nr. 548 af 8. juni 2006 om kommuners og regioners deltagelse i selskaber ("lov 548”)
giver en kommune mulighed for at deltage 1 virksomheder med begranset ansvar. Lov 548 har
imidlertid ingen indflydelse pa kommunens muligheder for at oprette et infrastrukturselskab

og ¢t eller flere operatorselskaber. Havneloven har 1 sin egenskab af speciallov forrang for lov

548.

Hyvilke styringsredskaber har ejeren (kommunen) over for operatorselskabet?

Kommunen vil som ejer af operatorselskabet have den indflydelse, som en hovedaktionzar
eller et moderselskab har over sit (datter)selskab. Det er siledes kommunen, der som ejer af
selskabet treffer bestemmelse pd selskabets generalforsamlinger om godkendelse af arsrap-
port, valg af bestyrelsesmedlemmer og revisor, eventuel udbetaling af udbytte, eventuelle

vedtegtsendringer mv.

Da der skal optages én eller flere private medejere 1 operatorselskabet, vil disse ogsia have
indflydelse pa selskabet sammen med kommunen, idet kommunen ikke vil vere eneaktioner.
Efter en arrekke vil kommunen skulle afgive flertallet af kapital og stemmer 1 operatorselska-

bet, men kommunen vil fortsat have sine rettigheder som aktionzr i selskabet.

Pa tilsvarende made som ved andre selskaber kan der naturligvis indgds en aktionaroverens-

komst (Pejeraftale”) til nermere regulering af kommunens og de private medejeres deltagelse i

operatorselskabet. Dette gzlder ogsa for specialiserede operatorselskaber, der eventuelt
oprettes sammen med bestemte private medejere til udforelse af bestemte opgaver. Fra den 1.
marts 2010 har ejeraftaler dog som folge af den nye selskabslov mistet en del af deres juridiske
gennemslagskraft, og en rekke af de forhold, som man tidligere regulerede i ejeraftalen, vil

derfor fremtidigt blive indskrevet 1 vedtegterne.
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Operatorselskabet ledes af dets direktion og bestyrelse
Kommunen kan ikke gribe direkte ind i operatorselskabets drift, idet den overordnede og

strategiske ledelse af selskabet skal varetages af selskabets bestyrelse,! mens den daglige ledelse

skal varetages af selskabets direktion.
Bestyrelse og direktion skal selvstendigt kunne treffe deres driftsmassige beslutninger i

operatorselskabet ud fra forretningsmassige hensyn.

Hvor megen kapital ber der tilfores operatorselskabet?

Dette skonner kommunen som ejer af operatorselskabet som udgangspunkt selv over.
Selskabslovens mindstekrav for et aktieselskab er en selskabskapital pa 500.000 kr., men ofte
vil dette ikke vaere tilstrekkeligt, og selskabets bestyrelse og direktion skal pase, at selskabet har

tilstrackkeligt “kapitalberedskab” (lovens ord) til sine aktiviteter.

Da operatorselskabet blandt andet kan opstid gennem en spaltning af et kommunalt havneak-
tieselskab, ma der ved spaltningen tages stilling til, hvilke aktiver, retticheder, passiver mv. der

naturligt horer hjemme i operatorselskabet, og som derfor ved en sidan eventuel spaltning

skal overfores til operatorselskabet.

Ud over de rent selskabsretlige hensyn er der ogsa det hensyn at tage, at operatorselskabet af

konkurrencemassige grunde skal have en ”passende” kapital til sine aktiviteter, dvs. ikke for

meget og ikke for lidt:

! Hvis kommunen gnsker det og lader det indskrive i selskabets vedtagter, kan der i stedet for en bestyrelse veere et
tilsynsrad i selskabet (en ny valgmulighed i dansk selskabsret fra den 1. marts 2010). | s fald varetages hele ledelsen
af selskabet af direktionen, mens tilsynsradet anseetter direktionen og farer tilsyn med denne. Det er saledes valgfrit,
om operatarselskabet skal have 1) en struktur med bestyrelse og direktion eller 2) en struktur med tilsynsrad og
direktion.

N
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v Det ma ikke vere underkapitaliseret, siledes at det er athaengigt af stadig tilforsel af

kapital fra sin ejer.

v Det m4 heller ikke vare overkapitaliseret, siledes at det har mere kapital, end det no-
gensinde far brug for, idet det 1 sa fald ikke arbejder pa kommercielle vilkar i forhold til

rent private havneoperatorer.

Den rigtige” kapitalisering af operatorselskabet vil derfor kreve konkrete overvejelser hos
den enkelte havns ejer og dennes radgivere. De skal herved folge det ”markedsekonomiske
investorprincip”, dvs. tenke og disponere som en langsigtet privat investor i forhold til

operatorselskabet.

Afgorelserne om graden af selskabets kapitalisering vil skulle treffes sanmen med den eller de

private medaktionzrer.

Hvis havnelovgivningen bliver moderniseret som foresliet, og hvis KonkurrenceStyrelsen
bliver indsat til at overvage, at der disponeres pa markedsmaessige vilkar, kan det tenkes, at der

fra KonkurrenceStyrelsen kommer anbefalinger mv. med hensyn til operatorselskabets

kapitalforhold.

Der kan ikke garanteres kommunen en bestemt indtagt fra aktierne i operatorselskabet. Hvis
selskabet trives godt og giver overskud, er der grundlag for udbytte til kommunen. Er det
modsatte tilfeldet, fir kommunen (i hvert fald i det eller de pagaldende ar) ikke noget udbytte

fra sit operatorselskab.

Operatorselskabet kan finansiere sig pa samme made som andre erhvervsdrivende selskaber,
herunder gennem egne opsparede reserver, gennem banklan, realkredit i eventuelle bygninger,

leveranderkredit, udstedelse af (rentebarende) virksomhedsobligationer etc.

N
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Hyvilke indtaegter vil infrastrukturselskabet have?

Infrastrukturselskabet vil have alle de indtegter, der er knyttet til at eje og dermed disponere
over havnen, dennes arealer, kajanleg mv. Alle de afgifter mv., der til enhver tid lovligt kan
opkraeves i form af lejeindtaegter fra arealer, lejeindtagter fra bygninger, kajafgifter, skibsafgif-

ter, vareafgifter mv., vil kunne opkraves af infrastrukturselskabet.

Det er vigtigt at understrege, at infrastrukturselskabet ikke herved ma favorisere operatorsel-
skabet, men skal behandle dette pa lige fod med andre havneoperatorer, saledes at principper-

ne om ligebehandling og kommercielle markedsvilkar overholdes.

Hvordan udpeges bestyrelsesmedlemmer i infrastruktur- og operatorselskabet?

Det er kommunen, der i sin egenskab af ejer (hovedaktionzr) valger medlemmerne af
bestyrelsen i bade infrastrukturselskabet og operatorselskabet. Valget sker pa generalforsam-
lingen i operatorselskabet. Alt efter hvordan det enkelte selskabs vedtegter udformes, kan der

vare en valgperiode pa mellem 1 og 4 ar.

Hvis selskabet har mere end 35 medarbejdere i gennemsnit gennem 3 ar, opnar selskabets
medarbejdere ret til at valge medlemmer af selskabets bestyrelse (hhv. tilsynsrad) pa grundlag
af selskabslovens til enhver tid varende bestemmelser herom. De medarbejdervalgte bestyrel-
ses- hhv. tilsynsradsmedlemmer er ligestillet med dem, der med kommunens stemmer vzalges
pa generalforsamlingen, bade i henseende til honorar, stemmeret, tavshedspligt mv. Hvis
medarbejderne benytter sig af deres valgret til bestyrelse hhv. tilsynsrad, valger de et antal

svarende til 1/3 af den samlede bestyrelse hhv. af det samlede tilsynsrad (oprundet).

Der er intet til hinder for, at samme person er medlem af fx kommunalbestyrelsen og infra-
strukturselskabet, som i det hele skal varetage offentlige hensyn, herunder kommunens
interesser. Derimod ma det forventes, at der i den lovgivning, der skal udformes, opstilles
begransninger med hensyn til, om man kan vare medlem af kommunalbestyrelsen og samtidig

vere medlem af operatorselskabets bestyrelse (hhv. tilsynsrad), og om man kan vere medlem

af bade infrastrukturselskabets og operatorselskabets bestyrelse (tilsynsrad). Det ma forventes,

=l
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at dobbeltmandat begranses for at sikre, at der 1 forholdet mellem pa den ene side kommunen
og infrastrukturselskabet og pa den anden side operatorselskabet disponeres pa markedsmas-
sige vilkar, og at der sker ligebehandling mellem operatorselskabet og andre havnetjenesteyde-
re.

Nar kommunen efter en arrakke ikke lengere har kapital- og stemmeflertal 1 operatorselska-
bet, vil det vere den eller dem, der til enhver tid rader over stemmeflertallet pa operatorsel-
skabets generalforsamling, der afger, hvem der skal sidde i operatorselskabets bestyrelse,
bortset fra eventuelle medarbejdervalgte. Det vil dog vaere muligt at indskrive 1 vedtegterne
for operatorselskabet, at kommunen udpeger ét eller flere af bestyrelses- hhv. tilsynsradsmed-
lemmerne for 1-4 ar ad gangen, men de generalforsamlingsvalgte bestyrelsesmedlemmer skal

altid udgore flertallet.

Som navnt ovenfor kan der indgas en aktionzroverenskomst (ejeraftale) mellem kommunen

og den eller de private medejere til neermere regulering af spergsmal om valg, udbytte mv.

USJ/LN/EW —24-01-2011

=

D

Side 16



Havnelovudvalg

Aktorer i logistikkaeden
ved godstransport til/fra en dansk havn

Speditgr
(primaer kontakt til
afsender, tilrettelaeggelse
af det samlede transport-
forlgb, forsikring,
betaling mv. samt alle
forsendelsens papirer,

tilladelser mv.)

Transportgr

(transport af gods,
container mv. til
havn, typisk med

lastbil eller pa
jernbane)

Skibsagent
(indrapportering af skibs-
oplysninger til bl.a. SKAT,

Politi, SAFE SEA-net og
veterinermyndigheder,
koordinering med gvrige
aktgrer i en havn mv.)

Afsender
af gods

Lossehavn
(stiller kajplads,

kraner og udstyr til c
radighed, stiller vej, BEfragtnlngs Havne- :;:Ilsetrek?alxj?
banesporog -maegler operatgr kraner og ujgstyr tl
?p'marchfelter til (arrangerer (losning/lastning radighed, stiller vej,
radighed, ansvarlig lejeaftale om skib til af skib, bane;por og

for sejlrende og
farvandsafmaerkning
for skibe mv.)

>-Skibsagent

handtering af
gods pa havn, pa

oplagsplads, i
pakhus mv.)

at sejle fra lastehavn
til lossehavn)

opmarchfelter til
radighed, ansvarlig

for sejlrende og
farvandsafmaerkning
for skibe mv.)

Speditor

(primaer kontakt til

: : Havne- afsender, Transportgr

(indrapportering af . e vse

skibsoplysninger til operatgr tilrettelzeggelse af transport af gods Modtager
bl.a. SKAT, Politi, SAFE (losning/lastning dleit izl tp. 2 t'I’ f sod

o ‘ ‘ container mv. ti
SEA-net og veterinzer- kil transportforlgb, dar godas

modtager, typisk
med lastbil eller pa
jernbane)

forsikring, betaling
mv. samt alle for-
sendelsens papirer,
tilladelser mv.)

myndigheder samt
koordinering med
gvrige aktgrerien

& havn mv.)

handtering af
gods pa havn, pa

oplagsplads, i

pakhus mv.)



'-‘
DH A OO Tnsror

DANSKE HAVNEVIRKSOMHEDER

DI, DK-1787 Kebenhavn V
www.dkhv.dk

Den 21. januar 2011

Indspil til havnelovudvalget

- internationalt benchmark af danske havne

Brancheforeningen Danske Havnevirksomheder, Danske Havne og DI Transport
har som led i Havneudvalgets arbejde givet tilsagn om at fremleegge materiale om
internationalt benchmark af danske havne og deres konkurrencemeessige situation
i forhold til udlandet.

Dette materiale folger hermed;

1. EU-rapport om de europaiske havne i 2030

EU-Kommissionen (Directorate-General Mobility and Transport) har i december
2010 modtaget en rapport med overskriften “Ports and their connections within
the TEN-T”. Rapporten er den 5. og afsluttende rapport, hvor EU-kommissionen
ser pa muligheder og roller for fremtidens europeeiske havne.

Rapporten tager udgangspunkt i de internationale og europeiske godsstremme
ind og ud af Europas havne. Rapporten fokuserer pd spergsmalet om, hvordan
den europeeiske havnerelaterede transport spiller sammen med TEN-T-
infrastrukturen og den forventede udvikling.

Rapporten identificerer 57 vigtigste havne(klynger) og beskriver deres roller i
forhold til den videre godstransport. Danmark er repreesenteret med 2
havneklynger: Arhus-Frederikshavn samt CMP-Helsinggr. Derudover beskriver
rapporten forskellige veekstscenarier for fremtidens sgbaserede godstransport, og
giver forskellige bud, hvordan disse scenarier kan pdvirke hele det europeeiske
transportsystem - herunder vej- og jernbanetransport.

I forhold til udviklingen af den europeiske infrastruktur anbefaler rapporten at
prioritere de 57 havne. De stér allerede i dag for 65 pct. af den totale europeeiske
havnetrafik. Rapportens anbefalinger er ikke udtryk for EU-Kommissionens
holdning, men baserer sig udelukkende pd ekspertvurderinger.

Rapporten vedlegges til Havnelovudvalgets orientering.
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2. Kort og godt: Hvad er status for de danske erhvervshavne?

Danmark har ca. 140 erhvervshavne, der bliver anvendt til ekspedition af gods,
fisk eller passagerer, hvoraf de 80 er ISPS-godkendte, dvs. at de kan modtage
fragtskibe i international trafik. Havnene er vigtige porte for Danmarks handel
med udlandet. Havnenes betydning understreges af, at 76 pct. af den samlede
danske eksport malt pd vaegt gar ad sevejen.!

Hovedparten af de danske erhvervshavne er smd og har kun mindre
erhvervsmaessig betydning. De 16 sterste erhvervshavne star saledes for 76 pct. af
havnenes internationale godsomseaetning (64 mio. ton).

For at opnd stordriftsfordele har flere af de sterste danske erhvervshavne
specialiseret sig i at handtere forskellige godstyper. Hovedparten af de danske
havne spiller primeert en vigtig rolle i forhold til at understatte erhvervslivet i
deres lokalomrader.

Stor specialisering blandt danske havne

Fredericia
Aarhus
Statoil-havnen
Kgbenhavn
Enstedvaerket
Radby
Helsinggr
Kalundborg
Aalborg
Odense
Esbjerg
Aalborg Portland
Gedser
Aabenraa
Hirtshals
Grenaa

0 5000 10000 15000
B Flydende bulk m Fast bulk m Ro-ro-gods = Containere ' Stykgods Mio. tons

Note: Havneomseetning (mio. tons) opdelt pa godstyper, 2009.
Kilde: Statistikbanken - SKIB451 og SKIB431.

! Kilde: Danske Havne beregninger pa baggrund af tal fra Danmarks Statistik.
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e Flydende bulk
Fredericia Havn og Statoil-havnen i Kalundborg er knudepunkter for
transport med raolie, som skal anvendes til de danske olieraffinaderier.

e Fast bulk
Havnene for Enstedveerket og Odense understetter en anden del af
energisektoren - nemlig de kulforbrugende kraftvarmevaerker.

e Ro-ro-gods
Rodby, Helsinger, Kalundborg, Gedser og Hirtshals er primeert feergehavne,
som understatter ro ro-gods (roll-on roll-off)

e Containere
I praksis er Arhus Havn anerkendt som det afgerende containerknudepunkt i
Danmark, mens Kgbenhavn-Malme Havn er @resundregionens feederhavn.

a) Danske havne er smad i international mdlestok

Danske havne er sma set med europeeiske gjne - ingen dansk havn er fx pa den
europeiske top 50, malt i tons. De danske havne fungerer kun i begreenset omfang
som porte for den interkontinentale skibstrafik, da kun 15-20 % af de handterede
meengder pa de danske havne stammer herfra. Hvis man ser pa
containermarkedet, som stiger i takt med globaliseringen og den internationale
arbejdsdeling, spiller de danske havne en marginal europeeisk rolle.

De store containerskibe fra f.eks. Kina anlgber typisk 3-4 europeeiske havne pr. tur.
Gods til det skandinaviske marked bliver i hgj grad distribueret fra de store
europeiske havne - typisk Rotterdam, Hamborg, Antwerpen og Bremerhaven.
Containere, som skal videre til stersoregionen, omleesses herefter til
landevejstransport eller til feederskibe, der fortseetter til de skandinaviske havne
via Kielerkanalen. Alene med feederskibe kommer 194.000 TEU i dag fra Hamborg
til Danmark gennem Kielerkanalen.

I Skandinavien har Goteborg Havn den sterste containeromseetning pa godt
818.000 TEU (2009). De danske havne har samlet en omseetning pa godt 960.000
TEU. Med 1.500 &rlige skibsanlgb og cirka 683.000 containerenheder er Arhus
Havn Danmarks vigtigste internationale containerhavn og nummer 33 i Europa i
2009. Som den eneste danske havn har Arhus Havn regelmaessige forbindelser til
Kina og det gvrige Fjerngsten.
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Mastodont-havne neer Danmark

Rotterdam
Antwerpen
Hamburg
Bremerhaven/Bremen
Valencia

Algeciras
Zeebrugge

Le Havre

Barcelona

Genova

Goteborg

Aarhus
Helsingborg

Oslo
Kgbenhavn/malmo
Dk i gvrigt

0 2 4 6 8 10 12
Mio. TEU

Note: Containeromsaetning i 2009.
Kilde: www.espo.be, statistikbanken - SKIB49, cmport.com og port.helsingborg.se

b) Vaekst sejler uden om de danske havne

Der har veret betydelig vaekst i meengden af sgstransporteret gods i Europa i de
senere ar. Men samme periode har de danske havne oplevet en betydelig lavere
veekst end deres europeeiske konkurrenter. Danske havne har opndet en veekst pa
11,5 pct. i perioden 2001-2008, mens veeksten for havnene i EU-15 i samme periode
ligger pa 18,3 pct.

Veekst i sotransport

Belgien
Spanien
Holland

Portugal
Tyskland
Italien *

Sverige
EU-15 *
Frankrig

Finland

Danmark
Irland
Storbritanien

-5,0 5,0 15,0 25,0 35,0 45,0

Note: Stigning i havneomsaetning (tons), 2001-2008, procent
Kilde: Eurostat - tabel: mar_go_aa.


http://www.espo.be/
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En central drsag til den lavere veekst er, at den europeeiske havnevaekst i hgj grad
stammer fra containerskibe, som primeert velger de store europeeiske havne.
Hovedparten af containergodset, som anleber de store europeeiske havne,
videretransporteres pa land - enten med lastbiler eller tog.

De danske havne anses som effektive og konkurrencedygtige, sa den relativt
lavere veekst skyldes ikke manglende effektivitet.

¢) Benchmark: Danske havnes konkurrenceevne er fortsat pa hojt niveau

To internationale institutioner, World Economic Forum og IMD, udgiver arlige
rapporter over verdens landes konkurrencedygtighed inden for forskellige
omrdder, bl.a. infrastruktur og herunder havnesektoren.

Den danske havnesektor er hos World Economic Forum faldet en smule i
placering fra 2006 til 2010. Faldet skyldes mere, at lande som Island, Finland,
Sverige og De Forenede Arabiske Emirater (Dubai) har overhalet Danmark, end
der er tale om et egentligt fald i kvaliteten af den danske havneinfrastruktur.

Karakteren for de danske havne er fra 6,3 til 6,1 - pa en skala fra 1-7 i lgbet af de
sidste 3 ar. I samme periode er de danske havne faldet fra en 5. plads til en 10.
plads.

Ar Placering for dansk | Point for dansk Placering for
havne- havne- Danmarks samlede
infrastruktur infrastruktur (af 7) | infrastruktur

2006-07 6. plads NA NA

2007-08 5.plads NA NA

2008-09 5. plads 6,3 point 8. plads

2009-10 Delt 7.-9. 6,2 point 12. plads

plads

2010-11 10. plads 6,1 point 13. plads

Kilde: World Economic Forums Global Competitiveness Report

Quality of Port Infrastructure: How would you assess port facilities in your country?
(1 = extremely underdeveloped; 7 = well developed and efficient by international
standards) - Two-year weighted average.

NA = Oplysninger ikke tilgeengelige
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Hos IMD holder den danske maritime transportinfrastruktur en fin placering
blandt verdens top 3. Konkurrencen i top 10 er dog blevet hardere i perioden - i
2006 1a nr. 10 pa 8,00 point, men i 2010 opndede nr. 10 8,48 point. Der er ingen tvivl
om, at de europeaeiske havne har udviklet sig hastigt i de senere ar.

T

Ar Placering for Danmark Point for Danmark (af 10)
2006 2. plads 9,00

2007 3.plads 8,78

2008 5. plads 8,84

2009 3. plads 9,04

2010 3. plads 8,89 point

Kilde: IMDs World Competitiveness Yearbook
Water transportation: Measures if harbors, canals, etc

. meets business requirements.



Danske Havne

NOTAT

Havnebestyrelsers sammens®tning

Danske Havne har foretaget en undersogelse af havnebestyrelsernes sammen-
setning til brug for Havnelovudvalgets arbejde.

Der er en meget betydelig erhvervsmassig involvering i danske havne — i forret-
ningen og i bestyrelsesarbejdet. Selvom kommunalbestyrelserne udpeger havne-
bestyrelserne, er der fokus pa de kompetencer, der samlet set er behov for 1
havnebestyrelserne. Kommunalbestyrelserne benytter sig derfor i stort omfang
af muligheden for at udpege bestyrelsesmedlemmer udenfor kommunalbestyrel-
sens kreds. Bred erfaring og forskelligartede kompetencer er derfor reprasente-
ret 1 havnebestyrelserne.

Danske Havne har med udgangspunkt 1 Danske Havnes medlemskreds under-
sogt sammensxtningen 1 havneaktieselskaberne, selvstyrehavnene og de kom-
munale havne. Undersogelsen er gennemfort for de nuvaerende havnebestyrelser
og havneudvalg, der som hovedregel er udpeget pr. 1. januar 2010. Der er ogsa
foretaget en sammenligning med bestyrelserne i sidste kommunale valgperiode —
nemlig 2006-2009, selvom ikke alle folger samme periode.

For havneaktieselskaber og selvstyrehavne

Der er lavet en opdeling pa andelen af kommunalbestyrelsesmedlemmer og
ikke-kommunalbestyrelsesmedlemmer.

Andelen af ikke-kommunalbestyrelsesmedlemmer udger en majoritet i havne-
aktieselskabernes bestyrelser. Havneaktieselskaberne har siden deres etablering
som hovedregel haft en malsatning om at fa en bredere reprasentation. Derfor
har andelen af ikke-kommunalbestyrelsesmedlemmer ligget hojt. Der er sket
mindre forskydninger mellem havnene — men status quo er opretholdt. 53 % af
bestyrelsernes medlemmer har ikke samtidig plads i kommunalbestyrelsen.

I selvstyrehavnene er andelen af bestyrelsesmedlemmer, der ikke samtidig sidder
1 kommunalbestyrelsen, ogsa hej og stigende. I 2010 udger andelen af ikke-
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kommunalbestyrelsesmedlemmer 41 % af bestyrelsesmedlemmerne mod 34 % 1
2009 1 selvstyrehavnenes bestyrelser. Altsa en markant stigning,.

Udover at se pa sammenfald mellem medlemskab af kommunalbestyrelsen og
havnebestyrelsen har Danske Havne ogsa undersogt de enkelte medlemmers
erhvervsmaessige erfaring. Det er i denne forbindelse defineret: bestyrelsesmed-
lemmet skal have egen erfaring fra ledelse og okonomisk ansvar i private virk-
somheder og/eller have bredere erfaring med bestyrelsesarbejde i private virk-
somheder.

Denne vurdering er foretaget bade i forhold til kommunalbestyrelsesmedlemmer
og ikke-kommunalbestyrelsesmedlemmer. Tilsyneladende tiltrakker det er-
hvervsmaessige aspekt af havnebestyrelsesarbejdet ogsa de kommunal-bestyrel-
sesmedlemmer, der har en bred erhvervsmassig erfaring. I alle tilfalde er ande-
len ganske stor. Der er sket visse mindre forskydninger mellem de to perioder i
de enkelte havnebestyrelser, hvilket til dels udlignes ved den sumeriske fremstil-
ling. En rakke havne har medarbejderreprasentanter, de er ikke medtaget her.

Bestyrelsesmedlemmer fordelt efter medlemskab af kommunalbestyrelse
og erhvervserfaring

A /S 2006-09 A/S2010
Selvstyre. 2006-09 Selvstyre. 2010

B Kommunalbestyrelsesmedlemmer uden ethverserfaring
B Kommunalbestyrelsesmedlemmer med ethverserfaring
B Tkke kommunalbestyrelsesmedlemmer uden erthverserfaring
B [kke kommunalbestyrelsesmedlemmer med erhverserfaring

Kommunale havne



De kommunale havne er en del af den kommunale forvaltning. Blandt de 100
udvalgsmedlemmer, der er i de 19 undersogte havne, har kun en kommune valgt
at pege pa 2 medlemmer uden for kommunalbestyrelsen. Nogle kommuner har
nedsat en havnebestyrelse, mens andre har havnene under Teknik- og Miljoud-
valget. Der er ikke foretaget en opdeling pa, om medlemmerne har egen er-
hvervserfaring. Der er i ovrigt en tendens til at udvalgene beskares 1 antal.

Kilde:

Datagrundlaget er baseret pa 8 havneaktieselskaber, 21 selvstyrehavne og 19
kommunale havne. Herudover har Danske Havne et par medlemmer med
anden organisation. Kendetegnet for disse er, at bestyrelserne primart er sam-
mensat af en kreds af fiskere. Oplysningerne er indhentet i samarbejde med
havnene i perioden medio december 2010 til medio januar 2011.
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Danske Havne — Efterspgrgsel efter havne kapacitet
Prognose for 2030

1 Sammenfatning

Generelt forventer vi en stigning i efterspgrgslen efter maritim handel frem til 2020 og
2030. Det betyder aget efterspgrgsel pa havne kapaciteten og en stigning i den maritime
transport igennem de danske havne. Vi har valgt at se pa tre scenarier, som beskrives
herunder.

Baseline scenarie. Vi forventer at vaeksten af maritim handel igennem de danske havne
(import og eksport) vil stige med 35% fra 2005 til 2030. Vi forventer desuden at den mari-
time eksport fra 2005 til 2030 vil stige med 31% og den maritime import vil stige med
38%.

Scenarie 1 — High Growth. Vi forventer en stigning i den globale veekst pa 20% i forhold
til baseline scenariet. Transporten igennem de danske havne forventes 20,5% hgjere i
2030 end 2030 prognosen for baseline scenariet.

Andringen i den globale veekst betyder at den samlede efterspgrgsel efter maritim han-
del igennem de danske havne fra 2005 til 2030 vil stige med 62% i dette scenarie i for-
hold til 35% i baseline scenariet. Fra 2005 til 2030 vil importen i dette scenarie stige med
67%, imens eksporten vil stige med 56%.

Scenarie 2 — Low Growth. Vi forventer et fald i den globale veekst pa -20% i forhold til
baseline scenariet. Vi forventer desuden at transporten igennem de danske havne er
19,4% lavere i 2030 end 2030 prognosen for baseline scenariet.

/Andringen i den globale vaekst betyder at den samlede efterspgrgsel efter maritim han-
del igennem de danske havne fra 2005 til 2030 kun vil stige med 9% i forhold til 35% i
baseline scenariet. Fra 2005 til 2003 vil importen i dette scenarie stige med 11%, imens
eksporten vil stige med 6%.

Tabel 1. Samlet import og eksport for baseline og de to scenarier (High og Low)

Mio ton 2005 2020 2030 | Stigning 2005 til 2030

Baseline scenarie 99,5 116,1 133,9 35%
High Growth scenarie 99,5 139,8 161,2 62%
Low Growth scenarie 99,5 93,5 107,9 9%

| forhold til vores baseline scenarie betyder det, at vi i High Growth scenariet har en gget
eftersporgsel efter maritim transport. Omvendt geelder det for vores Low Growth scenarie,
at efterspgrgslen efter maritim transport er mindre end i baseline scenariet.

Den vaesentligste forskel imellem High Growth og Low Growth scenarierne er aendringer-
ne i den globale gkonomiske vaekst (BNP). Effekterne pa importen og eksporten er base-
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ret pa elasticiteter for de enkelte varegrupper. Dette er arsagen til, at ikke alle varegrup-
per bliver pavirket ens af en aendring i den globale veekst. Herunder ses de overordnede
resultater for baseline, High Growth og Low Growth scenarierne fordelt pa varegrupper.

Figur 1. Import og eksport i 2030
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| baseline scenariet har vi desuden set pa fordelingen pa skibssektorer og fordeling pa

makroregioner. Vi har fundet data for disse for 2009 hhv. 2010 for disse to. Vi forventer at
opdelingen pa skibssektorer og makro regioner ikke vil @ndres, hvorfor der i scenarierne
High Growth og Low Growth ikke er regnet pa dette.

Baseline High Growth Low Growth
Eksport Import | Eksport Import | Eksport Import

Landbrugsprodukter 3.1 5.1 3,7 6,1 2,5 4,2
Fadevarer 8,2 9,2 9,9 11,2 6,5 7,9
Faste breendsler 0,3 19,8 0,3 244 0,2 16,6
Flydende braendsler 28,8 12,3 33,4 14,3 24,0 9,8
Malm og skrot 2,1 0,6 2,5 0,7 1,7 0,5
Metaller 1,3 3,5 1,6 4,1 1,1 2,6
Uforarbejdede mineraler 5,2 8,2 6,3 9,8 4,2 6,1
Ggdning 0,5 1,2 0,5 1,3 0,4 1,0
Kemikalier 24 2,7 3,1 3,5 1,7 2,2
Fabrikater 7,7 11,8 9,7 14,9 5,8 9,1
SUM 59,6 74,3 71,1 90,2 48,1 59,8

I
I
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2 Grundleeggende forudseetninger

Danske havne har for nylig udgivet en rapport over 24 havnes udvidelser og planer og i
forbindelse med dette, er man interesseret i at fa et bud pa fremtidig efterspgrgsel pa
havne kapacitet i danske havne. Tetraplan har derfor udarbejdet dette notat, med bag-
grund i de modelberegninger som NEA har brugt i deres prognoser for TEN-T havne for
EU-Kommissionen. NEAs prognoser er baseret pa basis scenariet i ITREN-2030-
projektet (Fraunhofer et al), et EU-FP7-projekt. Prognoserne bygger Worldnet som er en
videreudvikling af ETIS — European Transport Information System.

Disse prognoser bygger pa transport statistik, samt handelsstatistik.

Med udgangspunkt i basisaret 2006 har vi prognosticeret den fremtidige efterspargsel pa
havnekapacitet i danske havne for ar 2020 og ar 2030.

Elasticiteterne — sammenhaeng mellem vareudvikling og gkonomisk vaekst - benyttes for,
at vi kan se hvilken betydning en global vaekststigning har pa import/eksport af de enkelte
varegrupper. Brug af elasticiteter ggr det muligt, at give et mere retvisende billede af ud-
viklingen end hvis vi blot lavede en antagelse om samme vaekst indenfor alle varegrup-
per. Vi har valgt at anvende elasticiteterne udarbejdet af Kiel Universitet da de anvendes i
en reekke forskellige EU-projekter.

Vi har regnet pa tre scenarier:
e Baseline scenarie (Business-As-Usual, BaU)
e High Growth scenarie: Global vaekst der er 20% hgjere end veeksten i BaU
e Low Growth scenarie: Global veekst der er 20% lavere end veeksten i BaU

Baseline scenariets prognoser for den fremtidige efterspgrgsel pa havnekapacitet i dan-
ske havne for &r 2020 og 2030 er beregnet pa baggrund af data fra NEA. Prognoserne
tager udgangspunkt i basisaret 2005 og 2006.

2.1 Veesentlige forudsaetninger for scenarierne

| udregning af scenarierne antager vi, at efterspargslen ikke sendrer sig meget fra 2005 til
2006, da NEA ikke har angivet alt data for begge ar. Den totale maengde af maritim han-
del igennem de danske havne forventer vi at veere som i 2006, hvorimod fordelingen pa
varegrupper, lande og import/eksport er som i 2005. Scenarierne er udregnet pa basis af
en "alt andet lige” antagelse (ceteris paribus), idet der alene ses pa en a&ndring i den
globale vaekst. High Growth og Low Groth scenarier har Tetraplan beregnet ved hjeelp af
elasticiteter pa import/eksportomradet ved veekstaendringer. Elasticiteterne er udarbejdet
af Kiel Universitet.

Til udregning af scenarierne arbejdes med fglgende elasticiteter for varegrupperne.
Elasticiteterne angiver de relative absolutte andele (i ton), som en andring i den globale
veekst vil medfere. Varegrupper med positive elasticiteter for eksportgrens BNP vil opleve
stigende produktion med stigende BNP i eksportlandet. Tilsvarende vil varegrupper med
positiv elasticitet for importgrens BNP opleve stigende efterspargsel ved en stigning i
BNP i importgrens land. Vi antager at produktionsaendringerne med hensyn til BNP i eks-
portgrer svarer til efterspgrgselsandringerne for det importerende land. Desuden antager
vi, at efterspgrgselseendringerne med hensyn til importgrens BNP kan imgdekommes ved
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tilsvarende importmaengder. Elasticiterne angiver hvor falsomme importen og eksporten

er overfor aendringer i BNP og angiver den relative aendring som fglge af s&endring i BNP.

Tabel 2. Estimerede specifikke ravare elasticiteter

I
[

Elasticiteten for ravarer |Elasticiteten for ravarer
med hensyn til ekspor- [med hensyn til importg-

NSTR varegrupper tgrens BNP rens BNP

Landbrugsprodukter 0,01 -0,12

Fadevarer 0,06 -0,31

Faste breendsler 0,14 -0,20

Flydende braendsler -0,19 0,02

Malm og skrot -0,10 -0,05

Metaller -0,14 0,34

Uforarbejdede mineraler 0,02 0,34

Ggdning -0,60 -0,01

Kemikalier 0,51 -0,18

Fabrikater 0,27 0,15

Kilde: The Institute for Regional Research, Kiel University

Forskellen i varegruppers elasticiteter skyldes, at de forskellige varegrupper udvikler sig
forskelligt i forbindelse med en gkonomisk veekststigning.

Som vaesentligste resultat ser vi pa aendringen i import og eksport fordelt pa varegrupper.
Opdelingen viser hvilke varegrupper der forventes at have den stgrste vaekst i transpor-
ten igennem de danske havne. Data for varegrupper opdelt pa import og eksport er des-
veerre ikke tilgeengeligt opdelt for maritim dansk handel. Tetraplan har derfor antaget at
fordelingen pa import og eksport svarer til fordelingen pa den danske import og eksport
generelt, som ses herunder for hhv. 2005 og 2030.
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Figur 2. Eksporterede varer, fordeling 2005
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Figur 3. Importerede varer, fordeling 2005
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Figur 4. Eksporterede varer, fordeling 2030
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Figur 5. Importerede varer, fordeling 2030

@ Landbrugsprodukter m Fagdevarer O Faste braendsler
O Flydende braendsler ® Malm og skrot o Metaller
m Uforarbejdede mineraler o Gedning m Kemikalier

m Fabrikater

Side 6

Wi

d

I



Wi
[
U

| baseline scenariet er efterspargslen af maritim handel igennem de danske havne desu-
den opdelt pa:

e Sektorer for skibstrafik (godstransport). Opdelingen pa sektorer for skibstrafik kan
give et overblik over de forventede fordelinger pa skibssektorer.

e Makro regioner. Opdelingen pa makro regioner har til formal at kortlaegge til/fra
hvilke regioner handelen vil stige. Data i dette afsnit er for 2010 og 2030.

3 Baseline scenarie (Business-As-Usual, BaU)

| baseline scenariet forventer vi gget efterspgrgsel efter transport igennem de danske
havne frem til 2020 og 2030. | alt forventer vi en vaekst pa 35% igennem de danske hav-
ne fra 2005 til 2030, hvilket er en stigning pa over 34 mio. tons i perioden. Den samlede
maritime eksport i Danmark, malt i ton, forventer vi vil stige med ca. 31% fra 2005 til
2030, imens importen stiger med ca. 38% i samme periode.

3.1 Fordeling pa sektorer for skibstrafik (godstransport)

Den ggede efterspargsel efter maritim transport igennem danske havne gaelder for alle
fartgjer for skibstrafik pa naer sektoren Liquid. | 2006 stod Dry, Liquid og RoRo for knap
90% af den samlede maengde varer fragtet gennem danske havne. Andelen fra disse tre
sektorer vil falde til 85% i 2030, hvilket alene skyldes et fald i Liquid. Meengden af trans-
port vil iszer stige for RoRo (17 mio. tons) og Dry (15 mio. tons) fra 2006 og frem til 2030.

Tabel 3. Fordeling totalt set pa sektorer for skibstrafik for transport igennem de

danske havne, for 2006, samt prognoser for arene 2020 og 2030, i millioner tons
Mio. tons 2006 2020 2030
Dry 32,6 40,5 47,6
Liquid 30,0 25,4 22,9
LoLo 5,0 7,8 10,8
RoRo 26,1 35,0 43,6
Qvrigt 5,9 7,5 8,9
Totalt, mio. tons 99,6 116,2 133,8
Heraf internationalt, mio. tons 70,7

Kilde: NEA

Den procentvise stigning i efterspgrgslen frem til 2030 i forhold til 2006 skyldes i hgj grad
eftersporgselsstigningerne i transport med LoLo (118%), RoRo (67%) og Dry (46%). Vi
forventer ogsa en vaekst i efterspargslen af transport med gvrige fartgjer, da meengden af
trafik med disse vil gge med godt 50% fra 2006 til 2030.
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Figur 6. Trafik over danske havne fordelt pa sektorer for skibstrafik, 2006 og 2030
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Kilde: NEA

3.2 Fordeling pa makro regioner — alle transportformer

Her ses pa alle transportformer (dvs. ikke blot maritim transport). Vi ser desuden pa data
for arene 2010 og 2030. Import og eksport i Danmark fordelt pa makro regioner er pri-
meert til de nordiske lande og Nordeuropa i 2010. Dette svarer til at starstedelen af den
danske handel gennemfgres med vores nabolande.

Vi forventer ligeledes at Norden og Nordeuropa star for hovedparten af savel import som
eksport i 2030. Eksporten fra Danmark forventer vi ogsa vil stige fra de gvrige regioner,
iseer det gvrige Europa og Asien. Importen i mio. tons til Danmark forventer vi vil komme
til at stige vaesentligt fra Asien, Sydamerika og det gvrige Europa.
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Figur 7. Total dansk handel fordelt p4 makro regioner, 2010 og 2030
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Kilde: NEA

Stort set alle makro regioner forventes at opleve vaekst i transporten fra 2010 til 2030.
Dette geelder dog ikke importen fra Oceanien, Mellemgsten og Norden, samt eksporten
fra Oceanien, der alle forventes at falde frem til 2030. Importen vil iseer stige fra Asien og
Sydamerika, imens eksporten isaer vil stige til Asien, Mellemgsten og Norden.

For transporten igennem de danske havne forventer vi at, importen og eksporten vil stige

i samme takt som for landet som helhed. Veeksten fra 2010 til 2030 forventer vi derfor er
den samme for den totale handel for landet og handlen igennem havnene.
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Figur 8. Veekst 2010-2030 i total dansk handel fordelt pa makro regioner

Veekst 2010-2030 i total dansk handel
fordelt p& makroregioner
100,0%
80,0%
60,0%
40,0%
20,0% - m Eksport
0’0% i | | Import
-20,0% -
-40,0%
-60,0%
o) o) 2 2 5 S 53 g o)
'g ‘0 5 5 » = g8 ] 2
5 < £ £ g < &g 3 2
O @ (3] o) el
o g B = S
(,>J’ o © >
z =
Kilde: NEA

3.3 Fordeling af maritim transport fordelt pa varegrupper

Vi forventer en positiv vaekst i transporten igennem de danske havne indenfor samtlige
varegrupper fra 2005 til 2030.
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Figur 9. Eksport og import igennem de danske havne; 2005, 2020 og 2030
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Eksport Import
2005 2020 2030 2005 2020 2030
Landbrugsprodukter 2,2 2,9 3.1 3,5 4 51
Fadevarer 6,1 7.1 8,2 7,5 8,1 9,2
Faste breendsler 0,3 0,2 0,3 11,1 15,2 19,8
Flydende braendsler 25,3 25,4 28,8 13 11,8 12,3
Malm og skrot 1,1 1,8 2,1 0,4 0,5 0,6
Metaller 0,8 1,1 1,3 2,4 29 3,5
Uforarbejdede mineraler 3,3 4.4 52 6,1 7,8 8,2
Ggdning 0,2 0,3 0,5 1 1 1,2
Kemikalier 1,5 2,1 2,4 2,3 2,5 2,7
Fabrikater 4.8 6,6 7,7 6,7 10,4 11,8
SUM 45,6 51,9 59,6 54 64,2 74,4
Kilde: NEA

Som det ses af figuren herover forventer vi i baseline scenariet, at transporten i de dan-
ske havne vil gges frem til 2020 og 2030. Det @gede transportbehov geelder bade for
import og eksport igennem de danske havne.

Eksporten fra danske havne er isser domineret af flydende braendsler i dag og vi forven-
ter, at denne varegruppe ogsa vil dominere eksporten fremover. Desuden forventer vi en
vaekst i maengden af eksporteret fabrikater, fgdevarer og uforarbejdede mineraler. Den
storste relative vaekst i eksporten fra 2005 til 2030 sker i varegrupperne g@dning samt
malm og skrot, men da det her drejer sig om sma absolutte maengder har dette ikke stor
betydning for den samlede meaengde import.

Importen igennem danske havne er i dag domineret af flydende og faste braendsler. For
arene 2020 og 2030 forventer vi, at ogsa fabrikater, fadevarer og uforarbejdede mineraler
udger en vaesentlig andel af den totale import. Den stgrste relative vaekst fra 2005 til
2030 sker i varegrupperne fabrikater og faste braendsler.
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Figur 10. Maritim dansk handel fordelt pa varegrupper (import og eksport)
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Kilde: NEA

Volumen af varer transporteret igennem danske havne er domineret af transport med
flydende braendsler, fodevarer, faste braendsler og fabrikater. Det skyldes, at Danmark
importerer konventionelle braendsler (olie og gas) til transport- og energisektoren. Dan-
mark forventes ligeledes at importere en stigende maesngde biomasse og biogasser til
energiproduktionen frem til 2030, som middel til, at gge andelen af vedvarende energi.

Veeksten i den danske maritime handel fordelt pa varegrupper er starst for varegrupper-
ne: faste breendsler, fabrikater samt malm og skrot. Som der kan ses af figur 11, vil fly-
dende breendsler have en markant mindre indflydelse pa vaeksten i fremtiden.
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Figur 11. Vaekst 2005-2030 i dansk maritim handel fordelt pa varegrupper (import
og eksport)
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3.3.1 Udvikling i enkelte varer indenfor varegrupperne

| de enkelte varegrupper er der forskel pa udviklingen i de forskellige varer fra 2010 til
2030. Derfor har vi set pa de varer der forventer at have speciel hgj eller lav vaekst i peri-
oden 2010 til 2030. De enkelte vares import og eksport veekst fra 2010 til 2030 der skiller
sig ud er beskrevet herunder. Lig maerke til, at varegrupperne her er angivet for 2009/10
data, hvorfor de ikke kan sammenlignes direkte med varegrupperne tidligere i afsnittet.

Udviklingen i import i den maritime handel alene:

e Hgj vaekst i import samt eksport vaekst + 50%: Nogle tekstiler, tree til braendsel,
sukkerroer, kul og briketter, jernmalm, ikke-jernholdige metaller, ra stal, band af
stal, ler og lerjord, andre naturlige ggdningsstoffer, thomas slagger, calciumcar-
bid, glas/keramik samt andre forarbejdede varer.

e Negativ vaekst i import samt eksport veekst - 50%: Braendte naturlige jernsulfider,
ra naturligt fosfat samt kaustisk soda og natronlud.

Til sammenligning forventer vi felgende vaekst i handel med alle transportmidler i samme
periode:

e Der er hgj vaekst (= 50%) i import for varerne: Rug, andre kornarter, nogle teksti-
ler, tree til braendsel, ikke-alkoholiske drikke, tobaksfremstillede produkter, maelk
og flgde, jernmalm og koncentrater samt calciumcarbid.
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¢ Der er negativ vaekst (< - 50%) i import for varerne: brunkul og —briketter, raolie,
naturlige jernsulfider, jernlegeringer, slagger, kalksten til industri samt kaustisk
soda og natronlud.

e Der er hgj veekst (= 50%) i eksport af varerne: Andre friske frugter og ngdder,
sukkerroer, ikke-alkoholiske drikke, kul og briketter, asfalt bitumen, jernlegerin-
ger, rastal, band af stal af hvidblik og andre metaller, bly og blylegeringer, ler og
lerjord, ra fosfat, andre naturlige gedningsstoffer, thomas slagger, calciumcarbid,
uforarbejdede plastik materialer samt andre forarbejdede varer.

e Der er negativ veekst (< - 50%) i eksport af varerne: jern slagger til omsmeltning
samt aluminiumoxid og hydroxid."

4  Scenarie 1 — High Growth

| dette scenarie har vi, Tetraplan, antaget en global vaekst der er 20% hgjere end i base-
line scenariet. Betydningen af vaeksten for importen og eksporten for de danske havne

har vi udregnet pa basis af elasticiteterne angivet i kapitlet om grundleeggende forudsaet-
ninger.

| forhold til baseline scenariet betyder det generelt en hgjere efterspgrgsel efter handel
igennem de danske havne. Efterspargslen pa handel igennem de danske havne (import

og eksport) vil saledes stige med omkring 20,5% for bade 2020 og 2030 i forhold til vores
baseline scenarie.

Det betyder, at vi forventer 41% veekst i transporten gennem de danske havne fra 2005 til
2020 og 62% veekst i transporten igennem de danske havne fra 2005 til 2030.

Den maritime transport stiger for savel import som eksport fra 2005 til 2020 og 2030.
Efterspargslen efter den maritime transport forventes at stige indenfor samtlige varegrup-
per.

De starste relative stigninger for eksport finder sted for varegrupperne kemikalier, fabrika-
ter og faste braendsler. Den absolutte stigning i transport domineres af transport med
flydende breendsler.

Importen har de sterste relative stigninger indenfor metaller, uforarbejdede mineraler og
fabrikater. Den absolutte stigning er sterst i faste braendsler og fabrikater.

! PortTrafficTradeData
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Figur 12. Eksport og import igennem de danske havne; 2005, 2020 og
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Eksport Import
2005 2020 2030 2005 2020 | 2030
Landbrugsprodukter 2,2 3,5 3,7 3,5 4,8 6,1
Fodevarer 6,1 8,7 9,9 7,5 9,8 11,2
Faste braendsler 0,3 0,2 0,3 11,1 18,7 244
Flydende braendsler 25,3 29,5 33,4 13 13,6 14,3
Malm og skrot 1,1 21 2,5 04 0,6 0,7
Metaller 0,8 1,3 1,6 24 3,3 4.1
Uforarbejdede mineraler 3,3 53 6,3 6,1 9,4 9,8
Gadning 0,2 0,3 0,5 1 1,1 1,3
Kemikalier 1,5 2,8 3,1 2,3 3,3 3,5
Fabrikater 4.8 8,3 9,7 6,7 13,2 14,9
SUM 45,6 62 71 54 77,8 90,3
5 Scenarie 2 - Low Growth

| dette scenarie antager vi, Tetraplan, en vaekst der er 20% lavere end i baseline scenari-
et. Betydningen af veeksten for importen og eksporten for de danske havne har vi udreg-
net pa basis af elasticiteterne angivet i kapitlet om grundlseggende forudsaetninger.

| forhold til baseline scenariet forventer vi lavere efterspargsel efter transport igennem de
danske havne (import og eksport) i 2020 og 2030. Transporten igennem de danske hav-
ne forventer vi vil vaere omkring 19,4% lavere for bade 2020 og 2030 i forhold til baseline
scenariet. Det betyder, at vi forventer -6% veekst i transporten gennem de danske havne
fra 2005 til 2020 og 9% veekst i transporten igennem de danske havne fra 2005 til 2030.
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Den maritime transport falder for savel import som eksport fra 2005 til 2020 for herefter at
stige igen frem til 2030. Efterspargslen efter den maritime transport forventes at falde
indenfor alle varegrupper frem til 2020.

Den absolutte vaekst i eksport fra 2005 til 2030 er hgjest i varegrupperne uforarbejdede
mineraler og fabrikater. Den absolutte maengde af import i samme periode er hgjest for
varegrupperne faste braendsler og fabrikater.

Figur 13. Eksport og import igennem de danske havne; 2005, 2020 og 2030
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0O Flydende braendsler B Malm og skrot o Metaller
m Uforarbejdede mineraler 0O Gaedning m Kemikalier
m Fabrikater
Eksport Import
2005 2020 2030 2005 2020 2030
Landbrugsprodukter 2,2 2,3 2,5 3,5 3,3 4,2
Fadevarer 6,1 5,6 6,5 7,5 6,9 7,9
Faste braendsler 0,3 0,1 0,2 11,1 12,7 16,6
Flydende braendsler 25,3 21,2 24 13 9,4 9,8
Malm og skrot 1,1 1,4 1,7 0,4 0,4 0,5
Metaller 0,8 0,9 1,1 2,4 2,1 2,6
Uforarbejdede mineraler 3,3 3,5 4,2 6,1 5,8 6,1
Ggadning 0,2 0,3 04 1 0,8 1
Kemikalier 1,5 1,5 1,7 2,3 21 2,2
Fabrikater 4,8 5 5,8 6,7 8,1 9,1
SUM 45,6 41,8 48,1 54 51,6 60
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Notat

Barrierer for mere gods over havnene

1. Ineffektiv baglandsinfrastrukiur

Hvwis baglandsinfrastrukturen i forbindelse med havnene ikke er optimal, godstransporten kon-
flikter med borgerne og trafikken sander til 1 myldretiderne, vaelges andre godstransportkorrido-
rer — herunder havne — uden for Danmark.

Godstransport er en af de vigtigste samfundsmaessige opgaver, savel for forsyningssikkerheden
som eksporten. Havne, som allerade er logistikeentre eller har potentiale til at blive det, ma tilgo-
deses for at godset kan flyde nubesvaeret. Den internationale handel kraever dette, og det far spedi-
torerne til at styre transportstromme ad den ene eller den anden korridor alt efter, hvor betingel-
serne er mest gunstige for godset. Kvalitet — herunder serviceudbud og infrastrukturelle ramme-
betingelser — rettidighed og ekonomi er afgorende.

En havn er siledes ikke blot en havn, men et 'felles gode’. Havnene bor dertor ses som integrere-
de dele af godstransportkorridorerne, og sarlige hensyn til godsets rammebetingelser, herunder
offentlige investeringeri en effektiv baglandsinfrastruktur pa savel vej som bane, er nodvendig for
at gore havnene til en del af attraktive godstransportkorridorer.

2. Kommunerne som barriere for adgang for modulvogntog

I forleengelse af ovenstiende kan kommuner komme til at udgere en sarlig barriere, nar de mod-
satter sig infrastrukturelle tiltag, der er til gavn for den generelle samfundsekonomi. Et eksempel
er problemerne omkring at {3 indfort modulvegntog til Kobenhavns Havn, der vil effektivisere
godstransporten samt reducere treengslen og CO:-udledningen i Kobenhawn. Transportministeri-
et fremforer i den forbindelse i publikationen "Effektiv godstransport 1 bverne’ fra oktober 2010:

[...] Man kunne eksempelvis forestille sig en kommune med en havn, som fungerer som trans-
portknudepunkt for savel vej- som banetransport. I et sadant tilfelde er der en overordnet inte-
resse i at sikre en effektiv adgang for lasthiler til at levere og afhente godset. Et forbud moed
lasthiler vil her have betvdelige konselovenser, som vil rakke ud over den enkelte kommune.
Modulvogntog er her en made at minimere de tunge fransporter gennem byomraderne [..] I
udbredelsen af modulvegntog til relevante havne er et aktivt medspil fra kommunerne afgoren-
de, sd mulicheden for at effektivisere transporterne udnyttes mest muligt, og gevinsterne for
miljost maksimeras.
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Der er en raekke veje af serlig transportmesssig betydning, hvor det er nedvendigt at sikre, at de
samfundsmessige hensyn, herunder tilgengelighed, mobilitet og milje tilgodeses. Som navnt
tidligere har der vaeret konkrete tilfaelde fra kommuner, hvor disse hensyn ikke har vaeret vare-
taget 1 tilstraekkelig grad. Det kan derfor overvejes, hvorvidt den nuvaerende praksis, hvor den
lokale politimester giver en tilladelse ud fra en konkret feerdselsmassig vurdering, er tilstrakke-
lig. I forhold til disse transportknudepunkter kunne dat derfor overvejes at give staten befojelse
til at foretage en central regulering, som det er tilfldet pa miljoomradet.

[...] Et andet omrade, der kan navnes er byer med erhvervshavne, hvor transitgods gennem by-
en, kan udgore en betydelig del af transporterne. Man ber derfor i sin regulering i lige sa haj
orad have fokus pé, hvordan disse transporter kan effektiviseras og gores mere baeredygtize.”

3. Manglende rod trad mellem investeringer

Infrastrukturen 1 baglandet har som navnt betvdning for valget af hawn 1 en transportkorridor.
Eksempelvis tager turen Padborg-Hanstholm en halv time leengere end Padborg-Hirtshals, selv-
om den er 60 km kortere. Begge havne ligger i transportkorridoren Kontinentet-Worge. Det ar
motorvejsforbindelsen, der gor forskellen. Med Trafikaftalen fra 2010 blev der afsat 30 mio. kr. til
investeringer i Hanstholm Havn. Sporgsmalet er, om det samfundsekonomisk ikke bedre kunne
betale sig at satse pd ndviklingen af udvalgte havne samt optimal baglandsinfrastruktur til disse,
frem for at investere bredt.

4. Manglende samarbejde

Det skal forst og fremmest understreges, at samarbejdet mellem havne og private operatorer i
nogle havne fungerer fortraffeligt. Disse kunne med fordel anvendes til udbredelse af ‘bast practi-
ce’,

Det er netop i1 dialogen og samarbejdet mellem havnene og private operatorer, som speditarer,
vognmaend, skibsmaeglere olign., at noglen til udvikling af havnene skal findes herunder, at mere
gods transporteres over havnense. Det er siledes mere formalstjenligt, at havnene indgar et sam-
arbejde med kompetente virksomheder om at udbyde services og tiltraekke arbejdskraft, end at
havnene selv prover at overtage en masse aktiviteter pa omrider, som private virksomheader alle-
rede er specialiseret 1. Der er med andre ord ikke behov for havnene til at koordinere hele logi-
stikkaeden, idet denne opgave allerede loses af bla. speditererne. Derimod er der behov for en
storre forstielse operatorerne imellem — altsd samarbejde for at finde de gode eksempler og los-
ninger for, at mere gods transporteres over havnene.

Fun et kommercielt og dbent samarbejde mellem havnene og private virksomheder kan skabe
forudsatningerne for, at havnene kan opretholde sin status som et vigtigt led 1 logistikkaeden.

5. Begraansede Abningstider i havmen

Snaevre dbningstider 1 visse havne, herunder hos toldmyndighederne, udger en barriere for ageds
godsmangder over havnene. Hvis strategisk udvalgte havne principielt havde degnabent ville de
raere mere effektive, fordi transportorerne i en rakke tilfaelde vil kunne undga myldretiden sam-
tidig med, at det vil zavne miljeet 1 kraft af faerre koer oz mere stabil korsel, hvis transportarerne
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har mulighed for at komme igennem dognet rundt. Desuden medfarer de begraensede dbningsti-
der ventetid for chauffererne. Hvis det okonomisk og tidsmaessigt ikke kan betale sig at vente ved
toldsteder o.lign., vaelger speditoren at sende godset ad andre transportkorridorer end ad sevejen.

6. Handtering af transportdokumenter

For godstransporter med lastbiler, der skal med faerger, er en vaesentlig hindring i gjeblikket told-
vaesenets it-systemer. De fungerer ikke optimalt, og det udgor en barriere for at arbejde effektivt.
Programmerne er ustabile og driftsplatformen er utilstraekkeligt dimensioneret til at klare spids-
belastninger. Fejlretning og viderendvikling er underbudgetteret, hvilket betyder, at udrulningen
af nve systemdele forsinkes og sker med fejlbehaeftede elementer.

7. Lokalplaner og byvudvikling

Det er wigtigt, at havne med en beliggenhed, der gor dem sarligt egnede til godstransport, bliver
fastholdt som godshavne. Det betyder samtidig, at der kun ber gives tilladelse til bolig og kontor-
bebygzelse olign., hvis der er arealer til det, eller hvor der er dokumenteret kraftiz nedgang 1
godsmangden. Dette ber ogsa vurderes 1 et fremtidigt perspektiv, dvs. hvorvidt der er mulighed
for at udnytte nogle anvendslige arealer til godstransport, hvis behovet igen opstar.

For tilladelse til brugszendring gives, bor det med andre ord sikres, at der er miljotilladelser til
inddragelse af tilsvarende arealer, samt at der er skonomi til dette. En sag som havnen i Frederi-
cia bor undgas. Til gengeld er det forstaeligt at man, som i Odense, tager det inderste af havnen,
teet pa centrum og omdanner til attraktive lgjligheder og kontorer m.m., nar det er muligt at etab-
lere et bedre kajanlaeg lengere ude 1 fjorden, hvor kajer, pakhuse og veje kan bygges med mindre
gener for beboerne, og der samtidig lettere kan etableres den fornedne dvbzang til storre skibe.

8. For sma godsmangder

Under krisen har faldende godsmeangder vaeret med til at nedsaette frekvensen af godstransport
generelt. Der er en kritisk mangde, hvor det ikke kan lade sig gore at opretholde serviceniveanst,
der igen medforer, at det ikke kan lade sig gore at tiltraekke vderligere godsmangder.

9. Risiko for unfair konkurrence
De storre havne er 1 dag meget store forretninger med meget store afkast. Derfor er det vigtigt, at
de fortsat far mulighed for at udwikle sig og veere konkurrencedygtize med havne 1 landene om-
kring. Men det er samtidig vigtigt, at det sikres, at afkastet bruges til udvikling eller bidrag af ge-
nerel samfundsmaessig karakter, og ikke til unfair konkurrence med skjulte tilskud pa omrader,
deri dag er tegnet ved private firmaer.

10. Uklarhed omkring lejeperiode

Det hander, at private operatorer ikke tor investere 1 nve anlag, hvis de nye investeringer har en
lzengere afskrivningsperiode, end der er tilbage af den private operators lejekontrakt for arealst pa
havnen. Et andet usikkerhedsmoment 1 forleengelse heraf er, hvordan en privat operator stilles
ved en lovlig varslet, men for lejer uventet, opsigelse af lejamalet. Begge tilfelde kan udgere barri-
erer for, at private operatorer investerer i anlaeg, der kan veere med til at udvikle havnene.
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Baggrundsinformation om Copenhagen Malmé Port AB

Copenhagen Malmé Port AB (CMP) er et dansk-svensk joint venture. CMP er ot
svensk indregistraret aktiaselskab, ligeligt ejet af By & Havn og havnen i Mal-
me. By & Havn gjes af Kebenhavns Kommune (55%) oz den danske stat (45%).
Svenske Malmd Port AB er gjet af Malmeo Kommune (55%) og private investo-
rer (45%), jf. nedenstiende organisationsdiagram. Ejerkredsen afspejler sile-
des bide offentlige og private interesser, men skal som gjere alense varetage sel-
skabets gkonomiske interesser.

CMP's bestyrelse er ligelist sammensat af fire medlemmer valgt af Malme
Havn, fire medlemmer valgt af By & Havn og fire medarbejderreprasentanter,
to fra Danmark og to fra Sverige. Posten som bestyrelsesformand valges skif-
tevis af de to ejere for en todrig periode. Den gjer, der ikke vaslger bestyrelses-
formanden, vaelger i stedet naestformanden.

CMP OWNERSHIP
The Danish City of City of Private
State Copenhagen Malmaé Imvestors
45% 5% 35% 455
CPH City & Port Development Malma Harmn AB
50% 50%

L I COPENHAGEN MALMO PORT

Forretningsgrundlaget

CMP er en af de storste havne- og terminaloperatorer i hele Norden, en af
Nordeuropas storste kryvdstogtskibs havne og indtager en central position i
Ostersoregionen for distribution af biler og transit af olie. I den forbindelse va-
retages stevedoring af havneaktiviteterne.
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CMP lgjer permanente faciliteter 1 form af kajer, sejlruter, bygninger osv. fra
Malme Kommune (via Malmd Hamn AB) og By & Havn. CMP’s leje er baserat
pa bide en betaling for eksisterende faciliteter gennem en basisleje og investe-
ringer i nyve anlag gennem en finansieringsleje.

CMP ejer og driver losse- og lasteudstyr i form af kraner, trucks og andet ko-
rende materiel. I Eobenhavn varetager CMP losning og lastning af containere
og nve biler samt 1 forekommende tilfzelde ogsa projektlaster. Endviders vare-
tager CMP bagagehandtering ved krvdstogtanlob 1 Frihavnen gennem konces-
sion og udenfor Frihavnen i konkurrence med andre operatorer.

CMP varetager de maritime havnemyndighedsfunktioner 1 forhold til kommer-
cielle skibsanleb.

CMP fremlejer arealer til anden oplagrings- og operatervirksomhed med hen-
svn til containere og containerreparation, terbulk i form af blandt andet skrot,
cement og andre bvegematerialer, jord, braendselsprodukter og genbrugsmate-
rialer samt vadbulk 1 form af braendselsprodukter (olie, jetfuel og benzin) og
kemikalier.

I Malme varetager CMP foruden ovenstaende aktiviteter desuden losning, last-
ning og opmagasinering af trailers for ro/ro trafikken, losning og lastning af
jernbanevogne (kombitrafik) samt losning og lastning og opmagasinering at
torbulk-produkter.

CMP havde 1 2009 en omsatning pa 733 mio. SEE., og det samlede resultat for
skat endte for 2009 pa 118 mio. SEE.

Der er tale om en forvaerring i resultatet i forhold til 2008, der skvldes den ge-
nerelle afimatning 1 ekonomien, bade i Oresundsregionen og internationalt. P4
trods af dette er flere af CMP’s forretningsomrader i kraftig vaekst. Selskabets
krvdstogtskibsforretning har bl.a. sat en ny rekord 1 2009, med 330 kavdstogt-
skibe, der transporterer 677.000 passagerer, der anlober Kobenhavn.

Lovgrundlaget

Kobenhavn Havn A/S blev etableret ved lov som aktieselskab 1 2000. CMP blev
stiftet efterfolgende, som et svensk indregistreret aktieselskab og med delt ejer-
skab mellem Kebenhavns Havn A/S og Malme Havn.

I 2007 blev Meatroselskabet 1/5 og Arealudviklingsselskabet 175 oprettet, jf. lov
nr. 551 om Metroselskabet I/5 og Arealudviklingsselskabet I/5. I den forbin-
delse overtog Arealudviklingsselskabet I/5 (nu By & Havn) samtlige aktiver og
passiver 1 Kebenhavns Havn A/S og indtradte samtidig i samtlige rettigheder
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og pligter i Kebenhavns Havn A/S, jf. lovens § 3. Samtidig blev Kobenhavns Sides/s

Havn A/S oplest,

I forbindelse med overdragelsen af Kobenhavns Havn til Arealudviklingssel-
skabet I/S blev Arealudviklingsselskabet I/S forpligtet til at viderefore havne-
driften 1 Kobenhavms Havn. Dette ansvar loftes fremdales af CMP.

CMP er som navnt indregistreret som et svensk aktieselskab og er ikke begranset 1
hvilke opgaver, selskabet ma varetage som havneselskab. Der findes ingen svensk
havnelov.

Som aktieselskab er CMP desnden skattepligtiz. Der betales skat 1 Danmark af
CMP’s danske aktiviteter. Efterfolgende ndarbejdes skatteregnskab for CMP
som helhed. Den danske skat modregnes i den skat, der svares i Sverige.

CMP har fra det tidligere Kobenhavns Havn overtaget den sakaldte Frihavn,
der har en sarlig status, der indebzerer, at gods kan gi i transit over frihavnens
omrade, uden at der skal betales told. Tages varerne ud fra Frihavnens omride
og ind 1 Danmark svares told efter de almindelige regler.
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Notat
Af: Winnie Vestergard
Emne: Klager efter havneloven

Dato: 22. november 2010

Som led i Havnelovsudvalgets arbejde har Kystdirektoratet udarbejdet denne oversigt over klager
behandlet efter havneloven. Klagerne kan inddeles i to grupper:

1. Klager behandlet i Havneklagenaevnet (klage over tildeling af anlgbsplads), havnelovens §
16.
2. @vrige klager, havnelovens § 17, stk. 3-4..

Fra den 17. maj 2007 blev Kystdirektoratet tillagt kompetence til at behandle klagesager efter
havneloven (gvrige klager). Oversigten deekker derfor perioden herfra. For sa vidt angar klager
behandlet i Havneklagenaevnet blev Kystdirektoratet sekretariat for naevnet fra 1. september
2004. Klager fra dette tidspunkt er medtaget samt gvrige klager, som Kystdirektoratet har kend-
skab til.

1. Klager behandlet i Havneklagenaevnet

Der har i alt veeret indbragt 11 klager til behandling i Havneklagenaevnet. En sag har vedrgrt pla-
ceringen af en lystbad i en havn — sagen blev afvist af Havneklagenavnet, da der var anvist plads,
og naevnet ikke kunne forholde sig til anvisning af én bestemt plads. En sag har vedrgrt anlgb af

en bestemt bro i en havn, da alene denne bro havde de ngdvendige erhvervsmaessige faciliteter.

De gvrige sager har vedrgrt faergehavne og spgrgsmal om mulighed for anlgb af en konkurrerende
rute til en allerede eksisterende rute. | ét tilfaelde blev klagen trukket tilbage. Resten af sagerne,
der i gvrigt alle vedrgrer samme havn, er blevet behandlet i Havneklagenaevnet. En af disse sager
verserer aktuelt for Hgjesteret.

Skematisk oversigt over klager for Havneklagenavnet:

Antal Emne
klager
1 Placering af lystbad — gnske om bestemt plads
1 Anlgb af bestemt bro — ngdvendig af hensyn til erhvervsmaessige
faciliteter
9 Mulighed for anlgb af konkurrerende rute i faergehavn
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2. @vrige klager

Siden maj 2007 har Kystdirektoratet behandlet 9 klager efter havneloven. Tallet er behaftet med
en smule usikkerhed, da der ikke fuldstaendig entydig kan s@ges i journalsystemet pa sager af den
pagaldende type.

3 sager har drejet sig om en havns frasalg af arealer og hvorvidt havnens bestyrelse i forbindelse
med frasalget har varetaget havnens interesser. En af de 3 sager er fortsat verserende. 2 sager har
drejet sig om manglende vedligeholdelse af et havnebassin. Der er reelt tale om samme sag, idet
sagen i fgrste omgang blev hjemvist til fornyet behandling i kommunen. En sag har drejet sig om,
hvorvidt en havns fjernelse af en jolle var retmaessig og i overensstemmelse med havnens ordens-
reglement. En sag har drejet sig om ansaettelse af en bestemt person som havnechef. En sag har
drejet sig om inhabilitet for medlemmer af en havns bestyrelse, som samtidig var medlemmer af
kommunalbestyrelsen. Og én sag har drejet sig om forvaltningsretlige spgrgsmal i forbindelse

med et afslag pa forlaengelse af en lejekontrakt samt afslag pa aktindsigt.

Skematisk oversigt over gvrige klager:

Antal Emne
klager
3 Klage over en havns frasalg af arealer — spgrgsmal om havnebesty-
relsen har varetaget havnens interesse.
1 Klage over ansattelse af havnechef
1 Klage over afslag pa aktindsigt og pa afslag pa forlaengelse af leje-
mal
1 Klage over henholdsvis havnebestyrelsesmedlemmers og kommu-
nalbestyrelsesmedlemmers mulige inhabilitet
1 Klage over en havns fjernelse af en jolle og om dette var i overens-
stemmelse med havneordensreglementet
2 Klage over manglende vedligeholdelse af havnebassiner
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KONKURRENCE- OG FORBRUGERSTYRELSEN

NOTAT

Havnelovudvalgets sekretariat

Transportministeriet
Att.: Sgren Clausen
scl@trm.dk

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens bemeerkninger i Danske Havnes for-

slag om oprettelse af operatgrselskaber
1. Indledning

Havnelovudvalget har bedt Konkurrence- og Forbrstyeglsen om at komme med

bemaerkninger til Danske Havnes forslag til revisabiavneloven.

Dette notat beskriver Konkurrence- og Forbrugees$gns vurdering af de konkur-

rencemaessige aspekter af Danske Havnes forslaghdnmgeaf Havneloven.

Vurderingen tager udgangspunkt i et notat fra jar2@d1 med titleriHavnes op-
rettelse af operatgrselskaliendarbejdet af professor, dr. jur. Erik Werlauéfr f
Danske Havne. Styrelsens vurdering vedrgrer foeslag), at kommunale havne,
kommunale selvstyrehavne og kommunale havnealdietgdr kan veelge at etab-
lere et infrastrukturselskab og et operatgrselskaoved far havnene mulighed for

at levere tjenesteydelser i konkurrence med privisksomheder.

Det er udelukkende de rene konkurrencemeaessigeingdn der er taget stilling til

i dette notat. Derudover kan Danske Havnes folstag virkninger, der bar vurde-
res efter EU's statsstagtteregler (anvendelse afrmigkedsgkonomiske investor-
princip) og udbudsregler (kommunernes udbudspligtirhouse-reglen). Beskri-
velsen af forslaget synes dog ikke tilstraekkeligkeet til, at forslaget kan vurde-

res endeligt efter disse regler.

2. Sammenfatning

Safremt kommunale havne, kommunale selvstyre hagnkommunale havneak-
tieselskaber far mulighed for at levere flere kontiwdle tjenesteydelser via et el-

ler flere operatgrselskaber, vil selskaberne forntd) udgere konkurrencedygti-
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ge aktgrer pa markedet. Hvis det var muligt, atgandie konkurrenceforvridninger,
som er beskrevet i dette notat, ville det saledesm& medfare en skaerpet konkur-

rence.

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen vurderer imilesamlet set, at forslaget in-
debeerer en risiko for, at havneselskaberne, sameleeller delvist offentligt ejet,
far en veesentlig konkurrencefordel. Derved forwsidenkurrencen til skade for

private virksomheder, som vil skulle konkurrere nhegineselskaberne.

Forvridningen af konkurrencen kan fgre til, at @rieg innovation i havnesektoren
ikke sker p& markedsvilkar. Det vil kunne kommaeuttryk som f.eks. for lave pri-

ser pa visse ydelser eller veekst i aktiviteter,ikleg er gkonomisk bzeredygtige pa
laengere sigt. Der er endvidere risiko for, at opslskabet far en konkurrence-
meessig fordel som fglge af fordelagtige finansggmuligheder, krydssubsidie-
ring, og personsammenfald mellem de bestemmendmerg henholdsvis kom-

munen og infrastruktur- og operatarselskabet. 8&lei/er forslaget om oprettelse

af operatgrselskaber anledning til konkurrencengedmtaenkeligheder.

Konkurrenceforvridning til skade for de privatekdomheder kan i sidste ende fg-
re til monopollignende tilstande i hver enkelt hawmed urimeligt hgje priser til
falge. En konsekvens af prisstigninger pa tjenelisgrne kan veere, at mere gods
fragtes pa land i stedet for pa sg, fordi hver mgetostning bidrager til en dyrere
samlet transportpris, og at danske havnes konktesame overfor gvrige europaei-

ske havne sveaekkes.

3. Danske Havnes forslag om opdeling af havne iradtrukturselskab og et eller
flere operatgrselskaber

Danske Havne er brancheorganisation for kommunaedy kommunale selvsty-
rehavne, havneaktieselskaber og private havne, deanven-
des erhvervsmaessigt. Danske Havne har i gjeblé&ketedlemmer, hvoraf de fle-

ste er kommunale havne og kommunale selvstyrehavne.

Danske Havne er kommet med en raekke forslag tilisayet af Havneloven. Dan-
ske Havne mener, at havnenes befgjelser skal uw\ddede kan drive transportre-
lateret virksomhed i konkurrence med de privaterageer, som benytter havnen.

Foreningen foreslar, at det skal vaere muligt fomkwnale havne, kommunale
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selvstyre havne og kommunale havneaktieselskabetabtere et infrastruktursel-

skab og et eller flere operatgrselskaber.

Infrastrukturselskabet varetager anleeg og driftafneinfrastruktur mv. herunder
kajer, veerker, havnebassiner og tilstedende laattarsamt tilrddighedsstillelse af

kraner, pakhuse og lignende.

Operatgrselskabet skal levere bade havnerelateeeat@rvirksomhed, skibsrelate-
rede hjeelpetjenester og andre former for tjenestegd investeringer mv. og ope-

ratgrselskabet er dermed i konkurrence med arehiedfeydere.

Operatgrselskabet skal efter forslaget kunne inddée former for kommercielle
samarbejder, som drift og udvikling af et transpenter, oprettelse og drift af
tankanleeg, koordinering og udfarelse af st@rreveriogs- og reparationsopgaver
etc. Der kan saledes veere tale om aktiviteter, lsmmtilknytning til havnen og som
brancheforeningen mener ikke bliver udnyttet i dagr kan ogsa veere tale om ak-

tiviteter som vognmandsvirksomhed, samarbejde ndedlandske havne etc.

Med hensyn til muligheden for at oprette flere @perselskaber, kan dette veere re

levant, hvis der gnskes specialisering operatdaie¢ésne imellem. Der kan samar-
bejdes med en eller flere private medejere vedtmsen af operatarselskaber.
Endelig fremgar det af Danske Havnes forslag, aratprselskabet skal have en

"passende” kapital til sine aktiviteter, af hens$ykonkurrencemaessige grunde.

Det fremgar af Danske Havnes forslag, at operdskaieet skal drives pa et for-
retningsmaessigt grundlag ud fra kommercielle ppiper. Infrastrukturselskabet og
dets ejer ma ikke gennem indirekte eller direkiskiid, yde stgtte til operatarsel-
skabet (krydssubsidiering), da dette vil forvridenkurrencen i forhold til gvrige

tienesteydere, og i gvrigt udggre ulovlig statsstat

Danske Havne foreslar, at kravet om ingen krydsdidsgg sikres gennem veerns-
regler i form af seerskilt regnskabsafleeggelse,efieshing og interne kontrolpro-
cedurer, og at Konkurrence- og Forbrugerstyrelkahfgre tilsyn hermed.

Det vil veere kommunen, der i sin egenskab af djevddaktionaer) veelger besty-

relsesmedlemmerne i bade infrastrukturselskabepegatarselskabet. Det anfares
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i Danske Havnes forslag, at der intet er til hinfiber at samme person er medlem
af bade kommunalbestyrelsen og infrastruktursekstkamm i det hele skal vareta-
ge offentlige hensyn, herunder kommunens intereBstrma derimod forventes at
der opstilles begraensninger for om samme persowvdeaa medlem af kommunal-
bestyrelsen og samtidig bestyrelsesmedlem i opselskabet, eller om samme
person kan veere medlem af bestyrelsen i infrastre&lskabet og samtidig besty-

relsesmedlem i operatarselskabet.

Endelig fremgar det af Danske Havnes forslag, antkd henblik pa at sikre lige
konkurrence mellem operatgrselskabet og privatkabér bar indfares et ligebe-
handlingsprincip. Saledes bar det veere infrastraktskabets pligt at behandle de
virksomheder, som gnsker at praestere tjenesteyddisenen, lige og ud fra ob-

jektive kriterier, som f.eks. krav om kvalitet, farden kapacitet m.m.

4. Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens vurdering

De danske havnevirksomheder, er omfattet af Koekueloven og EU’s konkur-
renceregler. Eventuelt nye infrastruktur- og opansglskaber skal saledes overhol-
de forbuddene mod konkurrencebegreensende aftalamisiyug af dominerende
stilling, og Konkurrenceradet kan gribe ind over dvertreedelser. Danske Havnes
forslag giver sdledes ikke anledning til beteenkedier i forhold tiloverholdelse

af konkurrencereglerne.

Det er imidlertid Konkurrence- og Forbrugerstyraels&urdering, at forslaget giver

anledning til felgende gvrige konkurrencemaessigabkeligheder.

Finansiering og krydssubsidiering

Infrastrukturselskabet kan have bedre finansiermgigheder end konkurrenterne.
Det er af veesentlig betydning for et selskab, atka® opna sa fordelagtige og
gunstige lanevilkar som muligt. Disse vilkar fadtsa af langiver med udgangs-
punkt i virksomhedens finansielle styrke, hvor fjdrold kan spille en afggrende
rolle. For langiver er den primaere interesse, levilkisiko der er for, at lantager
gar konkurs. Det spiller derfor naturligt ind, hh ejer, der star bag lantager, og
om denne ejer kunne teenkes at investere yderligeieksomheden, hvis den

kommer i gkonomiske problemer.
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Da de nye havnevirksomheder efter forslaget vilevdaelt eller delvist ejet af
kommunerne, kan dette medfgre, at den finansialieg for selskaberne bliver
bedre end den ellers ville have veeret under pajeskab. Det vil give operatar-
selskabet mulighed for at skaffe kapital pa bedi&wvend det ellers ville veere til-
feeldet, og giver sdledes en konkurrencefordelhdlaf til andre selskaber pa mar-
kedet.

F.eks. vil det i tilfeelde af, at kommunerne stiliranti for geelden, veere muligt at
opnd seerlig gunstige finansieringsaftaler hos komemes og regionerne finans-
selskab, KommuneKredit. Kommunekredits kreditraterglige sa god som den

danske stats.

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen vurderer endeidat regler om regnskabs-
og selskabsmaessig adskillelse ikke vil vaere tildtedige til at undga, at den fore-

sldede struktur medfarer konkurrenceforvridningt Brei praksis meget sveert at
kontrollere, at der ikke sker krydssubsidiering lexal koncernforbundne selskaber.
I gvrigt vil en tilsynsfunktion kreeve seerskilt Igglmmel, og selv da vil det veere
meget vanskeligt at sikre den forngdne indsigrksomhedernes regnskab. Erfa-
ringen fra andre omrader er, at man ikke kan vakkerspa at opna den forngdne
separation mellem monopolaktiviteter og kommereiektiviteter ved veaernsregler
og tilsyn, men at kun ejermaessig adskillelse sifulet neutralitet i konkurrencen.

Generelt kan tilsyn ikke afhjeelpe en uhensigtsngessiktur.

Et eksempel er energiomradet, hvor der er eksenpdléorsyningsvirksomheder,
hvor der findes forskelligt regulerede dattersdigka men hvor de ansatte sidder

fysisk sammen og kan dele viden om kunderne i #elendatterselskaber.

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen vurderer blamdtet pa baggrund af erfarin-
gen fra tilsyn pa energiomradet, at sa leenge dewdéighed for og incitament til at
udnytte de fordele, der matte veere ved, at virksmah ejermaessigt haenger sam-

men, s& er det vanskeligt at sikre, at der ikkedwpgenkurrenceforvridning.

Personsammenfald
Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen vurderer, asggggammenfald mellem kom-

munalbestyrelsen, infrastrukturselskabets og opeselskabets bestyrelser eller
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daglige ledelse, medfarer en risiko for konkurrémceidning. F.eks. er det pro-

blematisk nar private havnevirksomheder skal koréter med en havns egen
stevedoreaktivitet, der er ejet af den samme itrirkiurforvalter, som fastseetter
vilkarene for de private havnevirksomheders virkamem fastseettelse af arealleje,
kranleje, vareafgifter m.m.

Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen vurderer, doepligtelse til at behandle tje-
nesteydere lige, skal geelde uanset om havnenesadver tienesteydelser og sale-
des er i konkurrence med private aktgrer elleDejt bar endvidere sikres, at i
hvert fald operatgrselskabet har egen professledelse, uden personsammenfald

med kommunalbestyrelsen og infrastrukturselskabet.

Det vil i praksis veere vanskeligt at sikre, at tdwe sker konkurrenceforvridning
sa laenge der er mulighed for og incitament tiljgriytte den fordel der findes i, at
virksomheder ejermaessigt er forbundet og i gvragtdersonsammenfald pa besty-

relses- og/eller direktionsniveau.
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Oversigt over udvidelser og frasalg af havneareal blandt
de storre danske havne.

De storre danske havne rummer store samfundsmassige vaerdier, bl.a.
kajnzrt erhvervsareal - her betegnet som havneareal.

24 af de storste havne havde i 2010 et samlet areal pa ca. 2500 hektar (se
oversigt pa side 2).

De planlagte udvidelser dvs. mengden af nyt havneareal frem mod 2015 er
pa ca. 500 hektar, mens frasalget af det aktive havneareal forventes at blive
pa 65 hektar. Det er nzsten otte gange sa meget nyt havneareal som der
ventes frasolgt.

Pa lengere sigt er der planer om at anlegge yderligere ca. 700 hektar nyt
havneareal frem mod 2025. Disse planer er dog af mere usikker karakter og
kan béade blive mindre og storre, athaengig af eftersporgslen. Hvor stort
frasalget bliver i denne periode kan der ikke siges noget kvalificeret om, men
intet tyder pa at mere vil blive frasolgt til anden arealanvendelse.

For mengden af udvidelser og frasalg i perioden 2000-2010 har det desverre
kun varet muligt at fremskaffe tal for 12 havne.

Men der er registreret udvidelser pd ca. 385 hektar og frasalg pa ca. 134
hektar. Det er naesten tre gange sa meget nyt havneareal som frasolgt.

Fordelt pa regioner kan det ses, at havnearealet ventes udvidet i samtlige fem
regioner. region Sjalland skiller sig markant ud, hvilket dog udelukkende

skyldes den store havneudvidelse i Kalundborg.

Alle tal stammer fra forstudierne til rapporten "Her Udvider Havnene”, og

de fleste af de nedenstaende tal kan ogsa findes heri. Rapporten blev udgivet
i november 2010.
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Oversigt over de enkelte havnes og regioners udvidelser og frasalg

Vedtagne |Planlagte |Forventet

Nuvaerende |udvidelser |udvidelser |frasalg Udvidelser Frasalg
Havn areal 2010-2015 |fra 2015 2010-2015 for 2010| fgr 2010
Esbjerg: 350 75 30 10 75 15
Fredericia 75 11 0 0 NA NA
Frederikshavn: 117 30 100 0 NA NA
Grenaa: 153 47,5 0 11 35 0?
Guldborgsund: 2 0 50 0 0 0
Hanstholm: 110 35 45 0 NA NA
Hirtshals: 110 7 100 0 NA NA
Horsens: 34 0 11 10 NA NA
Hundested: 30 3 0 1 NA NA
Kalundborg: 80 60 0 1 20 1,3
Kolding: 50 10 5 1 2 0,1
Kgbenhavn: 140 25 45 2 NA NA
Kpge: 32 25 40 10 NA NA
Nakskov: 12 4 1 0 NA NA
Nyborg: 33 2 5,5 0 NA NA
Odense: 200 40 0 5 10 10
Randers: 28 31 93 5 7 0?
Rgnne: 60 1 20 0 NA NA
Skagen: 65 0 0 1 12 0,2
Thyborgn: 89 16 10 0 29 0
Vejle: 48 0 0 0 40
Aabenraa: 50 2 10 8 NA NA
Aalborg: 367 30 80 0 130 25
Arhus: 260 44 50 0 65 42
lalt 2495 502,5 695,5 65 385 133,6

Alle tal er i hektar.

Frasalg registrerer frasalg af aktivt erhvervsareal og saledes ikke areal, der fx er naturomrader, men som

historisk hgrer til havnen.

Vedtagne Planlagte |Forventet |Udvikling
Nuvaerende |udvidelser |udvidelser |frasalg 2010 til
Region (antal havne i parentes) |areal 2010-2015 |fra 2015 2010-2015 | 2015, %
Nordjylland (5) 769 72 375 11+9,2%
Midtjylland (5) 564 138,5 154 26(+19,9%
Syddanmark (7) 806 144 50,5 24| +14,9%
Sjeelland (4) 126 89 91 11|+61,9%
Hovedstaden og Bornholm (3) 230 29 65 3(+11,3%
| alt 2495 472,5 735,5 65




