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1. Sammenfatning

Der har de seneste ar vaaet fokus pa havnenes rolle som knudepunkter i infrastrukturen. Ved-
tagelsen af de sdkaldte havnepakker | og |1, hvor mere en 1 mia. kr. er blevet afsat til at styrke
havnene og infrastrukturen op til havnene, vidner om, at der ogsa fra politisk hold er et anske
om at styrke havnenesrollei den danske infrastruktur.

Nedsadtelsen af havnelovudvalget har haft til formal at sikre, at ogsa havneloven er tilpasset
de udfordringer og muligheder, som knytter sig til ambitionen om at have en infrastruktur og
mobilitet i verdensklasse.

Havnel ovudvalget har pa baggrund af kommissoriet gennemfart en raskke besgg pa danske
havne. Her har udvalget haft mulighed for at drefte havnenes drift og udvikling med ledelsen i
havnene savel som med aktgrerne pd havnene. Besggene har givet udvalget en god indsigt i,
hvor der er potentiale for at styrke havnenes drift og udviklingsmuligheder til gavn for hav-
nens brugere.

Derudover er der i regi af udvalget gennemfart en raskke analyser med det formdl at hgjne vi-
densniveauet om de udfordringer og muligheder, der nu og fremover vil mgde havnene.

Udvalget har sat den ambition for arbejdet, at de danske havne ogsdii fremtiden skal veae
kendetegnet ved at have en international konkurrencedygtig infrastruktur. Det gadder badei
forhold til udenlandske havne sdvel som i forhold til andre transportformer.

Det er udvalgets holdning, at den nuvagrende havnelov har vist sig at have levet op til formalet
om at give havnene mulighed for at gere deres fremtidige rollei det samlede transportmanster
mere dynamisk og konkurrencedygtig. Under besggene er udvalget sdledes blevet bekradtet i
opfattelsen af, at havnene drives professionelt og ud fra en markedsbaseret tilgang, der sigter
mod at give havnenes brugere de bedst mulige rammer for deres forretning.

Udvalget har konstateret, at der ligger mange udfordringer og venter havnene — men ogsarig-
tig mange muligheder. Der er stor efterspargsel efter havnearealer pagrund af de funktioner
og generelle forretningsmaessige muligheder, som havnene tilbyder. Havnene er alerede ved
at forberede sig pa dette bl.a. ved at planlasgge og gennemfare store investeringer i nye havne-
arealer og udbygninger ud fra de rammer, som havneloven i dag giver havnene mulighed for.

Men udvalget har ogsai arbejdet konstateret, at der er et potentiale for udvikling af havnene
til gavn for havnens brugere ved at tilpasse og tilfgje nye muligheder for havnenei en ny hav-
nelov. Det skal understreges, at udvalget i arbejdet med anbefalingerne har lagt vaagt pa, at de
udvidede forretningsmaessige muligheder gives med henblik pa at give havnenes brugere star-
re gavn af havnensinfrastruktur og faciliteter og ikke for at skabe konkurrence mellem hav-
nen og havnens brugere. Af samme arsag betoner udvalget, at de udvidede muligheder gives
med respekt for gad dende konkurrenceretlige regler mv.

Et eksempel pa en sadan forretningsmaessig udvidel se er muligheden for, at havnene kan in-
vestere i sakaldte ‘tgrhavne’, det vil sige omréder, der ikke stader op til havnens nuvaaende
arealer, men som kan have en nyttig funktion, nar muligheden for at udvide de kajnaare arealer
ikke er tilstrakkelige.



Om end udvalgets kommissorium som udgangspunkt kun adresserer havneloven, har udvalget
valgt ogsa at komme med en raskke andre anbefalinger, der ikke umiddelbart knytter sig til
selve havneloven, men som efter udval gets mening ogsa indeholder et potentiale med henblik
paat give den samlede danske havnesektor endnu bedre udviklingsmuligheder til gavn for
brugerne.

Det gadder bl.a. spargsmalet om at sikre, at processerne forbundet med arealudviklingen i og
omkring havnene tager afsadt i en tidlig dialog mellem havnenes mange interessenter pa natio-
nalt og lokalt niveau.

Et andet initiativ er nedsadttelsen af et nationalt Erhvervshavnerdd, der far til opgave at udar-
bejde en strategi for en endnu mere effektiv godshandtering — og procedurer i de danske havne.

Udvalgets anbefalinger, der prassenteresi betamkningens kapitel 5 og i kort form i kapitel 6,
kan sammenfattes i falgende overskrifter:

Investeringer i landarealer
Forretningsmuligheder

Anvendelse af havnearealer

@konomisk samarbejde mellem havne
Aflanning af bestyrel sesmedlemmer
International e investeringer

Branchedreftelse af standardlejekontrakter
Sikring af statslige interesser i havne

| nformati onsmateriale om indflydel se pa havnenes lokal planer
10 Etablering af lokale havnerad

11. Nedsatelse af et nationalt Erhvervshavnerad
12. En strategi for havne i verdensklasse
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2. Indledning

Danmark er historisk set en sgfartsnation, hvor havnene i arhundreder har fungeret som centre
for samhandlen bade nationalt og internationalt. Af samme arsag har havnene vaaet et natur-
ligt omdrejningspunkt for den gkonomiske aktivitet i deres respektive naaomrader.

Sefarten - og dermed havnene - er fortsat af stor betydning for dansk samhandel og gkonomi.
Til trods for at det danske erhvervdliv igennem de seneste artier har gennemgaet en udvikling
hen imod, at serviceerhvervene udger en starre og sterre andel af gkonomien, er produktionen
inden for landbruget og industrien — der begge genererer et stort behov for godstransport -
fortsat nogle af grundpillerne i dansk gkonomi. Produktionen og af sseningen af vindmeller er
et eksempel pa, at nye forretningsomréder skyder frem og skaber stadigt stigende krav til en
velfungerende infrastruktur - ogsa pa havnesiden.

Alt peger samtidigt i retning af, at behovet for godstransport vil stigei arene fremover. Der
har historisk vaaet en tad sammenkobling mellem vaksten i den internationale gkonomi og
godstransportens udvikling. Den generelle tendens er sdledes, at for hvert procentpoint BNP
stiger, stiger de fragtede godsmaangder med ca. 2 procentpoint.

| de danske havne modtages og af skibes godt 2/3 af alt godsind og ud af Danmark. Mere end
44 mio. passagerer passerer arligt igennem en dansk havn og over 1 mio. tons fisk til en vaardi
af knap 3 mia. kr. landes hvert ar i en dansk havn. Det gar havnene til vigtige knudepunkter i
infrastrukturen, som binder sa- og landtransporten effektivt sammen og dermed bidrager til en
velfungerende og international konkurrencedygtig infrastruktur.

Havnene er samtidigt vigtige erhvervsomrader, hvor virksomheder med en tilknytning til so-
transporten er lokaliseret. Det gad der bade de mere traditionelle havneerhverv, som f.eks.
havneoperatarer — herunder stevedoresel skaber, pakhusvirksomheder, skibsagenter, skibs-
magglere, andre maritime servicevirksomheder — skibsvaafter og forsyningsvirksomheder til
skibsbranchen, men ogsa andre dele af erhvervdivet begynder at finde ve til havnene. Virk-
somheder med saalige transportbehov, som f.eks. biobraendsel- og vindmelleindustrien, ser i
stadig stigende grad havnene som en naturlig platform for deres aktiviteter.

Endelig kan man betragte havnene som forsyningsled til vigtige erhvervssektorer som bygge-
branchen og landbruget, ligesom store dele af forsyningernetil de danske el- og kraftvarme-
vaaker gar gennem havnene.

De danske havne er saledes pa mange mader en forudsagtning for, at ikke kun dansk erhvervs-
liv men ogsa samfundet generelt, kan fungere. Med udsigten til at endnu sterre godsmaangder
fremover forventes at komme ind over kg i de danske havne, er det vigtigt, at havnene og
rammevilkarene for havnene til passes de udfordringer og muligheder, som bade havnene og
havneerhvervene star overfor.

De danske havne har lovgivningsmasssigt fungeret inden for rammerne af den ‘nye’ havnelov
i mere end et &rti. Havneloven aflaste i 1999 den tidligere trafikhavnelov og banede bl.a. ve-
jen for, at havne drevet som selskab fik mulighed for starre frihed i forhold til de opgaver,
som de métte varetage.



Det overordnede politiske formal med havneloven fra 1999 var via en amndring af havnenes
rammebetingelser at medvirke til at ruste de danske havne til den skaerpede konkurrence mel-
lem europad ske havne om international godstransport og dermed at bidrage til fremme af re-
geringens malsagning om at styrke sgtransporten som led i opprioriteringen af de miljerigtige
transportformer.

Der har siden davaget en udvikling i og omkring havnene, herunder i de godstyper, som skal
igennem havnene og i de erhverv, der har en tilknytning til — og placering pa— havnene. |
samme periode har transportsektorens behov udviklet sig med et stadigt stigende fokus pa at
opna en hgjere effektivitet og lensomhed bl.a. gennem aget og mere effektiv brug af intermo-
dale transportlgsninger.

Nye udfordringer og muligheder for havnene melder sig ogsdi takt med, at brugen af eksem-
pelvis mere miljavenlige teknologier som LNG" og landstremsanlagg bringes i spil. Det giver
nye muligheder for havnesektoren, der i forvejen bidrager vassentligt til granne transportl gs-
ninger, men stiller sasmtidig krav om investeringer i ny infrastruktur og nye anlagy, hvis Dan-
mark ogsa pa havneomradet skal vaae et foregangsland og internationalt konkurrencedygtigt.

Med udsigten til et stigende pres pa de landsbaserede transportveje og -korridorer, samt det
faktum at ogsa transportsektoren skal bidrage il at nedbringe udledningen af CO2, er det for-
ventningen at sgfarten - og dermed ogsa havnesektoren - fremadrettet vil skulle handtere en
stadig sterre andel af godstransporten. Det stiller krav om en fortsat udvikling af havnene og
havnenes arealer og rollen som effektive bindeled mellem sz og |andtransporten.

2.1. Udvalgets malsatning og opgaver

Malsatningen for udviklingen af de danske havne — og dermed ogsa for udvalget — er klar: De
danske havne og hele den maritime sektor skal vaaei verdensklasse! En effektiv infrastruktur
er en a grundpillernei skabelsen af gkonomisk vakst, og her skal havnene fortsat aktivt bi-
drage til konkurrencedygtige transportlgsninger.

Havnene har et rigtig godt udgangspunkt for at | gfte denne opgave — men der ligger fortsat en
stor og Igbende udfordring i at sikre rammerne for en fortsat positiv udvikling i havnene.

Havnenes udvikling og konkurrenceevne afgares ikke alene af investeringer i havneanlasg og
infrastruktur. De lovgivningsmaessige rammer for havnenes drift og udvikling spiller naturlig-
vis ogsa en vigtig rolle. Med offentliggarelsen af regeringens redegerel se ‘ Fremtidens gods-
transport’ i 2009 blev en rakke projekter igangsat, der bl.a. skal give havnene de bedst mulige
rammebetingel ser for havnenes udvikling.

Det gadder bl.a. en evaluering af havneloven, der skal belyse de erfaringer, der er opnaet si-
den havnelovens ikrafttrasden med henblik pa at vurdere, om der er forhold i loven, som bar
justeres. Nedsadtel sen af havnelovudvalget er en udigber heraf.

! LNG: Flydende naturgas



Havnelovudvalget har pa den baggrund haft til opgave at:

1. vurdere, hvorvidt havneloven lever op til formalet om at styrke havnenes dynamik og kon-
kurrencedygtighed

2. savidt det vurderes ngdvendigt fremkomme med forslag til aandringer af havneloven, der
styrker havnenes muligheder for at udvikles som effektive infrastrukturknudepunkter

3. vurdere, hvorvidt der er behov for at udpege havne, der har en saa’lig national interesse og
derfor er underlagt saarlig bestemmelser med henblik pa, hvad arealerne kan brugestil.

Udvalgets kommissorium er vedlagt som bilag 1.

2.2. Udvalgets sammensaetning

Havnelovudvalget er nedsat med en bred vifte af interessenter fra transportbranchen og be-
slaggtede grene af dansk erhvervdlivs interesseorgani sationer med tilknytning til havnene.
Herudover har transportministeren udpeget seks medlemmer af udvalget, herunder forman-
den. De ministerudpegede mediemmer er bl.a. valgt sdledes, at der er en ligelig geografisk re-
praesentation i udval get.

Falgende personer har deltaget i udvalgsarbejdet:

Orla Gren Pedersen (formand) Udpeget af transportministeren
Svend Heiselberg Udpeget af transportministeren
Winni Grosbgl| Udpeget af transportministeren
Poul Fischer Udpeget af transportministeren
Jens Andrésen Udpeget af transportministeren
Anne Katrine Steenbjerge Udpeget af transportministeren
Forhandlingssekretaar Karsten Kristensen 3F

Markedsdirekter Martin Aabak Dansk Erhverv

Bestyrel sesformand Uffe Steiner Jensen Danske Havne

Nasstformand Iver Enevoldsen Danske Havne

Direktar Torben Kjaagaard Danske Havne
Bestyrelsesformand Klaus G. Andersen Danske Havnevirksomheder

Chefkonsulent Anne Mette Koch Bangsgaard Danske Havnevirksomheder
(senere Chefkonsulent Sgren Cajus)

Direktar Michael Svane Dansk Industri

Vicedirekter Jan Fritz Hansen Danmarks Rederiforening
Bestyrel sesformand Tonny Paulsen Danmarks Skibsmagglerforening
Afdelingschef Erling Friis Poulsen Kommunernes Landsforening
Direkter Claus Sggaard-Richter Landbrug og Fedevarer
Sekretariatet

Kontorchef Susanne Isaksen Transportministeriet
Speciakonsulent Sgren Clausen Transportministeriet
Fuldmasgtig Thomas Rousing-Schmidt Transportministeriet
Afdelingschef Winnie Vestergaard Kystdirektoratet



2.3. Havnelovudval gets arbejde

Havnelovudvalget har holdt syv mader. Udvalget har i forbindel se med maderaskken besagt
falgende havne:

1. Fredericiad ADP 5. Grenaa
2. Esbjerg 6. Kage

3. Hvide Sande 7. Aadborg
4. Aarhus 8. Hanstholm

P4 besagene har reprassentanter fra havnenes ledel se samt fra virksomheder pa havnene frem-
lagt deres synspunkter pa de barrierer, udfordringer og muligheder, der er for at skabe starre
synergi og vakst i havnenetil gavn for havnens rolle bade som infrastrukturknudepunkt og
som erhvervsomrade.

Besggene har pa den baggrund bidraget meget positivt til at synliggere havnenes potentiale og
| forlaangel se heraf den nuvaarende havnel ovs betydning herfor.

Gennemfarte analyser

Udvalgets medlemmer har i forbindelse med maderne konstateret et behov for at gennemfare
analyser, der belyser en raekke konkrete problemstillinger og potentialer for havnenes udvik-
ling. Analyserne beskriver sdledes centrale emner som danske havnes international e konkur-
rencesituation, nye potentielle forretningsomréder for havnene og erhvervsvirksomhederne pa
havnene. Andre analyser adresserer havnel ovens betydning for mere specifikke forhold som
f.eks. sammensagningen af bestyrelsernei de danske havne.

Analyserne er som udgangspunkt blevet gennemfert af havnel ovudvalgets medlemmer med
henblik pa at indarbejde den viden og de erfaringer, som flere af medlemmerne har oparbejdet
gennem deres daglige virke pa havnene.

Falgende analyser er blevet gennemfeart i den forbindelse:

1. Nar der kommer et skib Danske Havne
2. Havnenes muligheder for samarbejde og investering Danske Havne
3. Havnes oprettelse af operatarsel skaber Danske Havne
4. Overblik over aktarer i havnene og logistikkasden Danske Havnevirksomheder
+ Rederiforeningen
5. Internationalt benchmark af danske havne DI + Danske Havne + Danske
Havnevirksomheder
6. Havnebestyrelsers sammensagning Danske Havne
7. Efterspargsel efter havne kapacitet Tetraplan for Danske Havne
8. Barrierer for mere gods over havnene Dansk Erhverv
9. Baggrundsinformation om Copenhagen Malmd Port AB | Transportministeriet
10. Klager efter havneloven Kystdirektoratet
11. Konkurrence- og Forbrugerstyrel sens bemaarkninger til Konkurrence- og Forbruger-
Danske Havnes forslag om oprettelse af operaterselskaber | styrelsen
12. Oversigt over udvidelser og frasalg af havneareal blandt Danske Havne
de starre danske havne




Analyserne har pa den baggrund skabt en god ramme for mgderne i udvalget, ligesom analy-
serne har bidraget til at saete fokus pa de emner og ansker, som udval gets medlemmer har gn-
sket droftet i udvalget.

Analyserne er vedlagt som bilag til denne betaankning.

Afgraensning af begreber
| denne betaankning skal der ved fglgende bensevnel ser forstas:

Havn:

Ved omtale af retsregler, herunder den gaddende havnelov, anvendes benaavnelsen "havn” |
overensstemmel se med havnel oven (det juridiske begreb).

Hawvn:

Ved omtale af havnen som geografisk erhvervsomrade, anvendes benaavnelsen "havn” i over-
ensstemmel se med den gangse forstéel se af begrebet "havn”.

Havnevirksomhed:

Ved omtale af havnens brugere — aktarerne, som driver virksomhed i og fra havnens geografi-
ske omrade — anvendes benaavnel sen ” havnevirksomhed” .

Havnesektoren:

Ved omtale af alle aktarer i og pa havnen, inklusiv havnevirksomhederne, havnen som juri-
disk begreb og geografisk erhvervsomrade, anvendes begrebet " havnesektoren”.

Transportcenteraktiviteter:

Ved transportcenter forstas knudepunkter, hvor to eller flere transportformer udvekser gods.
Ved aktiviteter forstas den service, der normalt udfares af havneadministrationen i havnene.
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3. Delovgivningsmaessige rammer for havnene

Den gaddende lov om havne er i sin oprindelige version vedtaget i 1999. Formalet med den
nye lov var at gere havnene mere konkurrencedygtige bade nationalt og internationalt og der-
igennem styrke sgtransporten som en miljgvenlig transportform. Fra at varetage ‘rene’ infra-
strukturelle opgaver blev der med loven dbnet for, at havnenei hgjere grad kunne varetage
flere og forskelligartede opgaver. Der blev indarbejdet en incitamentsstruktur beroende p3, at
i jo hgjere grad havnesel skabet indtager en kommerciel organisationsform desto flere befgjel-
ser falger der til at varetage forretningsmaessige ydelser. Vedrarende de forskellige operater-
opgaver blev det i det davaaende udvalgsarbejde indskaarpet, at alene de opgaver, der hidtil er
blevet varetaget af havnene, kan fortsadte, og at opgaveomradet ikke udvides.

Det anfares desuden, at havnen bar lade private operatarer overtage skibsrelaterede hjad petje-
nester (f.eks. trossefgring og andre operatgropgaver), som havnen i dag udferer.

Det fglgende afsnit beskriver bade havneloven og de love, som udger de lovgivningsmaessige
rammer for havnenes virke.

3.1. Havneloven

Far havnelovens ikrafttraeden i 1999 gjaldt trafikhavneloven, der regulerede en raskke af de
samme omrader, som den gaddende havnelov regulerer, herunder havnenes organisationsfor-
mer samt anlasg og udvidelse af bestdende havne.

Efter trafikhavneloven kunne havne organiseres som kommunale havne, kommunalt styrede
havne, statshavne, fiskerihavne og privatejede trafikhavne. Dertil indeholdt trafikhavneloven
en bestemmel se om, at anvendelsen af en havn som trafikhavn kraevede trafikministerens
godkendel se.

Havneloven af 1999 blev til pa baggrund af Havnel ovudval gets betaankning af august 1998.
Med havnelovens ikrafttraeden blev trafikhavnel oven ophaevet?.

Havneloven er siden 1999 aandret ved lov i 2003, 2005 og 2007. AEndringerne vedrarer sik-
ringen af havnefaciliteter, konsekvensrettel ser som falge af kommunalreformen, og der er li-
geledes indfert mulighed for kommunale selvstyrehavne og helt eller delvist kommunalt gjede
aktieselskabshavne til at udfare skibsrelaterede hjad petjenester efter transportministerens til-
ladelse.

Foruden havneloven gadder en rackke bekendtgerelser tradt i kraft med hjemmel i havneloven.
Det drgjer sig bl.a. om:

1. Standardreglement for overholdelse af orden i danske erhvervshavne

Kystdirektoratets opgaver og befgjelser, om klageadgang og om kundgerelse af ordens-
reglementer for havne

3. Sikring af havne og havnefaciliteter

2 Havneloven med aandringslove er gaddende og findes sammenskrevet i LBKG 266/2009.
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3.2. Europadsk kritisk infrastruktur pa havneomradet.

Der er indfert mulighed for valg af forskellige organisationsformer for alle erhvervshavne,
herunder mulighed for at omdanne statshavne til aktiesel skaber og kommunale selvstyrehav-
ne. Der er ligeledes indfart en pligt for havne til at modtage skibe, mens alle begraasninger i
de private havnes forretningsomrader er ophaevet.

Loven gadder for erhvervshavne, det vil sige havne, der anvendes til erhvervsmaessig ekspedi-
tion af gods, karetgjer, personer og landing af fisk. Mindre havne, som for det meste anvendes
som lystbadehavne, men ogsai begramset omfang bruges til landinger af fisk, og smajolle-
havne, der bruges af bierhvervsfiskere, er som udgangspunkt ikke omfattet af havneloven®.

Derudover er Kgbenhavns Havn® og Forsvarets havne ikke omfattet af |ovens bestemmelser.

3.2.1. Anlagg, vedligeholdel se og nedlasggel se af havne

Anlag af en ny havn eller udvidelse af en bestéende havn kraever tilladel se fra transportmini-
steren. Administration af denne bestemmelse er delegeret til Kystdirektoratet. Bestemmelsen
er begramset til etablering af anlasg pa seterritoriet, sasom kajanlasg, moler og opfyldninger pa
seterritoriet.

Bestemmel sen vedrarer saledes ikke anlagg og arealer pa land.

Transportministeren har mulighed for at meddele pabud om istandsadtelse eller fjernelse af en
havns vagker, eller en havn som helhed, nar den ikke laangere anvendes. Denne bestemmelse
gadder ogsa for ikke-erhvervshavne.

Der er i loven ikke krav om, at kommunen skal ansgge om tilladelse til at nedlasgge eller fjer-
ne en havn.

3.2.2. Adgang til benyttelse af en havn

Erhvervshavne har pligt til at modtage skibe. Det vil sige, at havnene som udgangspunkt skal
modtage ethvert skib, som gnsker at anlgbe havnene. Dette gadder dog ikke havne med et be-
gramset anvendel sesomrade. Disse havne kan i henhold til de givne havnetilladelser kun be-
nyttes til begraasede formal. Som eksempel kan naavnes Odden og Ebeltoft Faargehavne, som
kun ma benyttes af Mols-Linien A/Stil faargeruten mellem Sjadlands Odde og Ebeltoft. Som
andre eksempler kan naa/nes havne tilknyttet elvaaks- og raffinaderivirksomhed.

M odtagepligten gadder kun i den udstrakning, at pladsforhold og sikkerhedshensyn i den en-
kelte havn tillader det.

Hvis havnen naggter at give anlabsplads, kan en klage over dette indbringes for Havneklage-
naevnet.

3 Falgende bestemmel ser gad der dog ogsa for lystbadehavne og andre havne, som ikke kan klassificeres som er-
hvervshavne: Bestemmel serne om @) udgiftsfordeling mellem havnei tilfadde, hvor flere havne er beliggende
ved samme fjord eller sgjligh, b) meddelelse af pdbud, c) forsvarlig istandsadtel se af havnens veaker m.v. og d)
ordensreglementer

* Kgbenhavns Havn fungerer under svensk lovgivning, jf. def. side 20-21
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3.2.3. Organisationsformer mv.

Havneloven indehol der flere centrale bestemmel ser om havnes organi sationsformer, omdan-
nelsesprocedurer, hvilke aktiviteter som havne med bestemt organisationsform ma udfare og
di spensationsbestemmel ser.

En havn kan vaare organiseret som:

en statshavn

en kommunal havn

en kommunal selvstyrehavn

et helt eller delvist kommunalt gjet aktiesel skab
en privatretligt organiseret havn.

o w NP

Det er havnens ger (det vil for de kommunalt g ede havne sige kommunal bestyrelsen) der har
kompetence til at bestemme organi sationsformen. Loven angiver dog kriterier for, hvornar en
kommunal havn kan overgatil en anden organisationsform, og hvornar en kommunal selvsty-
rehavn kan overga til en kommunal havn, samt hvorndr den skal overgatil en kommunal
havn.

De forskellige organisationsformer er opbygget saledes, at de giver forskellige frihedsgrader
ved valg af havnens forretningsomrade, hvilket fremgar af nedenstéende skema.

Organisationsform
Opgaver : =
& % 7 d =2 %
2 =
£ | c _8>§ c X 3 %c
= | 3 S < & S B
S| b © €3 ‘= g
Sl 5| 2° EX | £
E £ 53 S o
N X <©
Udfare skibsrelaterede hjzd petjenester Hvis Hvis X
dispensation | dispensation
Foresta havnerel ateret operatervirksomhed . Hvis . X X
dispensation
Stille kraner, pakhuse og lign. til radighed X X X X
Anlag og drift af havneinfrastruktur X | X X X X

Som oversigten viser, kan den kommunale havn, som styres af kommunalbestyrelsen, sta for
anlaeg og drift af havneinfrastruktur pa havnen og de tilstedende landarealer. Det vil sige, at
havnen sikrer, at den basale infrastruktur for at kunne drive havnevirksomhed er til stede. Det
omfatter etablering og drift af anlaeg, som moler, veje, kajer mv. samt uddybning af havnebas-
sin og sgjIrender. Havnen ma sdledes foretage vedligeholdelse af sine havneanlagy, ligesom
den kan udfgre opgaver, som er en aimindelig del af det at drive virksomhed. Derudover kan
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havnen bruge havnebaden til isbrydning med henblik paat sikre adgangsforholdene i/til hav-
nen. Havnebaden kan ogsa bruges il farvandsaf maarkning, vedligehold etc.

Den kommunale selvstyrehavn, som er en selvstaandig virksomhed under kommunal bestyrel -
sens tilsyn, kan varetage samme funktioner som en kommunal havn, men kan ogsa stille faci-
liteter og bygninger, som f.eks. kraner og lagerfaciliteter pa havnens arealer, til radighed for
havnenes brugere. Den kommunale selvstyrehavn kan sdledes etablere og g e anlasggene men
skal efterfglgende udlgje dem til havnens brugere, da selskabet ikke selv aktivt madrive disse.
En selvstyrehavn kan sdledes lovligt udnytte eksisterende kapacitet pa havnens arealer til ud-
lejningsformdl. Efter dispensation fra Transportministeren kan selvstyrehavne foresta havne-
relateret operatarvirksomhed samt skibsrel aterede hjad petjenester (se efterfalgende afsnit).

Til forskel fraen kommunal havn skal driften af en selvstyrehavn vaare adskilt fra kommunen
bade formue- og driftsmaessigt, administrativt og regnskabsmaessigt. Hvis en kommunal selv-
styrehavn ikke er selvfinansierende, skal den omdannestil en kommunal havn. Kommunal be-
styrelsen kan dog efter transportministerens godkendel se beslutte at tilfare havnen ny kapital i
stedet.

Statshavnen har samme forretningsomrade som kommunale selvstyrehavne.

Helt eller delvist kommunalt g ede aktiesel skabshavne kan varetage samme funktioner som
den kommunal e selvstyrehavn samt havnerelateret operatervirksomhed, hvilket vil sige steve-
dore (lastning og losning af skibe)og transportcenteraktiviteter i tilknytning til havnen. Hav-
nen kan dermed deltage i aktiviteter, der letter forholdene for skibstrafikken, der benytter
havnen. A/S-havne maikke drive rederiaktiviteter men kan efter dispensation udfare skibsre-
laterede hjad petjenester (se efterfal gende af snit).

Privatretligt organiserede havne er ikke begramset i deres adgang til at drive virksomhed ef-
ter havneloven.

Havnenes forretningsomrader er — med undtagelse af de private havne — saledes begramsede i
relation til hvilke forretningsomrader, havnene kan udfare, og hvor havnene kan indgai kon-
kurrence med private aktarer. Havnene skal i henhold til den eksisterende havnelov s vidt
muligt udeve stettefunktioner, der understetter havnens funktioner og havnens brugere. Be-
gramsninger i havneloven regulerer ikke forhold, der vedrarer generel virksomhedsdrift. Hav-
nene kan for eksempel lovligt servicere egne medarbejdere i forbindelse med den ailmindelige
drift ved eksempelvis kantinedrift og rengering.

Den enkelte havns aktiviteter er - uanset dens organisationsform — begramnset til aktiviteter in-
den for havnens geografiske omrade og tilstedende arealer. Havnens aktiviteter kan med den
nuvaarende lov eksempelvis ikke udvides geografisk til at omfatte arealer i oplandet, der ikke
er tilsteadende arealer til havnen (som f.eks. transportcentre/tarhavne inde i landet).

Kommunal e selvstyrehavne kan som naevnt opna dispensation til at udfere skibsrelaterede
hjed petjenester og foresta havnerelateret virksomhed, og de helt eller delvist kommunalt ejede
havneaktiesel skaber kan opna dispensation til at udfare skibsrelaterede hjad petjenester. Det
gadder lodsning, bugsering og trossefering — altsd opgaver, hvor der er ‘direkte mgde’ mellem
havn og skib.
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Havnene kan ikke yde services il land- og banetransporten og til intermodal e transportl gsnin-
ger, da sddanne services falder uden for ‘ skibsrelaterede hjadpetjenester’ og ‘ havnerel ateret
operatarvirksomhed’ . Kommunal e selvstyrehavne ma derimod gerne tilbyde tjenester, der har
til formdl at servicere havnens brugere og understette havnens funktioner

3.2.4. Sikring af havnefaciliteter, ordensreglement, klageadgang mv.

Alle havne, bade erhvervshavne og lystbadehavne/ikke-erhvervshavne, skal have godkendte
ordensreglementer. Ordensreglementer skal godkendes af Kystdirektoratet.

Der er udstedt bekendtgerel ser om standardreglementer for overholdelse af orden i danske er-
hvervshavne og for overholdelse af orden i danske lystbadehavne og mindre fiskerihavne. De
individuelle ordensreglementer bestar af en henvisning til et standardreglement samt en indi-

viduel del, som beskriver havnens land- og sgomrade, regler gaddende for sgjladsi havne og

evt. saalige regler for den pagad dende havn, sasom fastsatte bestemmelser der fraviger de al-

mindelige sevejsregler og ordensbestemmel ser m.v.

| henhold til loven er der nedsat et havneklagenae/n af transportministeren, der behandler kla-
ger over tildeling af anlgbspladsi havne, som har modtagepligt. Naevnet bestér af fem sag-
kyndige medlemmer, der udpeges af transportministeren.

For savidt angar klageadgangen er der ikke mulighed for at klage over afgerelser om etable-
ring eller udvidelse af havne, men der er mulighed for at klage over forvaltningen af en havn.

Klageadgangen er begramset til forhold omfattet af havneloven. Derimod kan der klages, hvis
man mener, at kommunal bestyrelsen eller havnebestyrelsen ikke varetager havnens interesser
ved udevelsen af deres kompetence.

3.2.5. Begraenset anvendel sesomrade

I henhold til tidligere lovgivning kunne transportministeren i sin tilladelse til oprettelse og
udvidelse af en havn palagyge havnen et begramset anvendel sesomrade, sdledes at havnen ikke
var pligtig til at modtage skibe. Udstedelsen af sddanne tilladelser til anlaeg af en havn ved el-
vagker, raffinaderier m.v. var betinget af, at havnen kun benyttedes til formal, der vedrerte
virksomhedens anlagg og drift og ikke til almindelig godsomsagning.

Offentligt styrede havne var dermed beskyttet mod konkurrence fra private havne, daden al-
mindelige godsomsagning var forbeholdt offentligt styrede havne. Denne beskyttelse af of -
fentligt styrede havne, ophaevedes med gaddende lov efter en overgangsperiode pafire ar, s&-
ledes at havne kan anmelde til transportministeren, at havnen vil udvide sit anvendel sesomra-
de. Dette medferer automatisk, at disse havne skal overholde bestemmel serne om modtage-

pligt.

Transportministeren kan dog under ganske saalige omstaandigheder tillade enkeltstdende
transporter af gods, der ligger uden for havnens anvendel sesomréde. En ansagning om tilla-
delsetil dette skal angive, hvad transporterne indeholder, og i hvilket tidsrum transporterne vil
finde sted.
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3.3. Andreregler end havneloven, der gadder for havne

Havneloven er en rammelov, der udger rammebetingel serne for havnene og kommunernes
gjerskab af disse. Havneloven er hverken udtemmende eller fuldsteendig.

Parallelt med havneloven gadder en lang rakke andre regler for havne. Disse parallelle regel-
sad kan opdelesi saaregler, der gadder sazligt for havne og mere generelle regler, der ogsa
gadder for mange andre omréder. Dertil ligger en rakke regler og principper til hensyn bag
havneloven, som skal tages med i anvendel sen og fortolkningen af havneloven. Fadlesfor de
regler, der gadder ved siden af havneloven er, at de hagrer under andre ressortministerier.

Nedenfor falger en kort gennemgang af en rakke af de vaesentligste regler, der finder anven-
delse pa havne parallelt med havneloven. Gennemgangen er ikke udtammende.

3.3.1. Kommunalfuldmagten

Kommuner har mulighed for at varetage visse opgaver med hjemmel i uskrevne kommunal-
retlige grundsagtninger om kommuners opgavevaretagel se — de sakal dte kommunal fuldmagts-
regler. Kommunalfuldmagtsreglerne er udviklet gennem praksis og viger for den skrevne lov-
givning.

Det er antaget, at en kommune efter kommunalfuldmagtsreglerne som udgangspunkt ikke
uden lovhjemmel kan drive handel, handvaak, industri og finansiel virksomhed.

Denne afgramsning beror pa principielle overvejelser om, hvilke opgaver der harer under
henholdsvis den offentlige og den private sektor. Derudover beror afgramsningen pa hensynet
til lige konkurrence pa erhvervsmarkedet til at undgaindgreb i de markedsmekanismer, der
regulerer erhvervslivet, samt hensynet til kommunens gkonomi. Endvidere er kommunestyret
ikke opbygget med henblik pa at producere og af seette varer og tjenesteydelser pa et marked,
men derimod med henblik pa varetagelse af fad|esskabsopgaver for et lokal samfund.

Kommunerne har i tidens |gb — far omradet blev lovreguleret — med hjemmel i kommunal-
fuldmagtsreglerne deltaget i havnedrift. Kommuners deltagelse i havnedrift er nu reguleret i
havneloven, der bl.a. udvider kommunernes muligheder for at udegve erhvervsvirksomhed.
Havneloven er derfor en nadvendig forudssgtning for de dispositioner og aktiviteter, som hav-
ne med kommunal tilknytning gnsker at udfere.

3.3.2. Konkurrenceretlige regler

EU har fastsat en rakke konkurrenceregler i EUF-traktaten, som finder direkte og umiddel bart
anvendelse i medlemsstaterne. Der gadder et tilsvarende regelsad i konkurrenceloven.

Meget kort fortalt forbyder konkurrencereglerne, at virksomheder, herunder statens virksom-
heder, indgar konkurrenceforvridende aftaler med hinanden (karteller mv.), samt at virksom-
heder misbruger deres dominerende stilling pa markedet (monopoler). Derudover begramser
konkurrencereglerne medlemsstaternes gkonomiske stette til private virksomheder (statsstet-
te). Under konkurrencereglerne gadder der et princip om fusionskontrol, hvorefter de helt sto-
re fusioner kraever EU-kommissionens godkendel se.
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Konkurrencereglerne gadder som hovedregel bade for private og statslige virksomheder. Bade
de private havne og de kommunalt ejede havne skal sdledes overholde konkurrencereglerne.

3.3.3. Selskabsretlige regler

Foruden de begramsninger, som gadder efter havneloven, er havneaktiesel skaber drevet i an-
parts- eller aktieselskabsform, underlagt de selskabsretlige regler, frem for alt selskabsloven.
Selskabsloven stiller en lang raskke krav til selskaber, der er organiseret i aktie- eller anparts-
selskabsform. Dertil indeholder selskabsloven en raskke saalige regler for statslige aktiesel -
skaber.

Selskabsloven trédte delvist i kraft 1. marts 2010, hvorved aktiesel skabsloven og anpartssel -
skabsloven blev ophaevet og erstattet af den nye selskabslov. En raskke af selskabslovens reg-
ler er endnu ikke tradt i kraft. De regler i selskabsloven, som er sat i kraft, suppleres af de
midlertidige regler i ikrafttraadel sesbekendtgarel sen, der gadder i stedet for de regler i sel-
skabsloven, somikke er sat i kraft.

3.3.4. Skatteretlige regler

Havne er underlagt en saaskilt bestemmelse i sel skabsskatteloven, som bl.a. undtager havne,
der er &bne for offentlig trafik, fra skattepligt. Efter samme bestemmelser er en havn, der ud-
aver aktivitet, der falder uden for formalet om at havnen skal drive havnevirksomhed, stadig
undtaget fra skattepligt, sifremt de pagaddende aktiviteter udevesi et skattepligtigt dattersel-
skab.

3.3.5. Miljeretlige regler, herunder planloven

Miljalovgivningen indeholder en lang raskke regler, som er relevante for havne, herunder reg-
ler om stgjforhold. Isear miljglovgivningen pa omradet for arealplanlagning (planloven) er af
stor betydning for havnene, idet loven sadter gramser for havnenes anvendelse af arealerne.

Planloven indeholder regler, der bl.a. skal forebygge at boliger mv. ikke placeresi omrader
med stgj fra virksomheder i forbindel se med omdannel ser af tidligere havnearealer. Desuden
indeholder planloven saalige bestemmel ser om planlaagning i omdannel sesomrader, der bl.a
sikrer fleksibilitet i forhold til eksisterende virksomheder.

Et vaesentligt element i tilblivelsen af kommune- og |okalplaner er bestemmel serne om hga-
ring. Ofte vil der vaare en foroffentlighedsfase inden der udarbejdes udkast til kommuneplan.
Foroffentlighedsfasen varer som minimum otte uger. Formalet med denne periode er at skabe
en bred offentlig debat forinden den egentlige planlaggning ivaaksadtes. Her kan alle borgere
og virksomheder i kommunen komme med bemaakninger og kommentarer.

Herefter udarbejdes forslag til kommuneplan/-tillaeg, som kommer i minimum otte ugers hg-
ring. Her kan alle borgere og virksomheder i kommunen samt staten komme med deres be-
maakninger. Efter haringsfristen udarbejder kommunen den endelige kommuneplan/kommu-
neplantillagy, som skal vedtages af kommunal bestyrelsen.

Nar kommuneplanen/-tillaagget er vedtaget, skal der udarbejdes en lokalplan, som er den de-

taljerede regulering af omradet og den, som direkte regulerer borgere og erhvervs fremtidige
anvendelse af omradet. Udkast til lokalplan skal i otte ugers haring, hvor alle bergrte af lokal-
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planen herunder staten kan komme med bemaarkninger. Som med kommuneplanerne har sta-
ten ogsa her en vetoret. Endelig lokal plan vedtages i kommunal bestyrel sen.

Kommunerne har det primaae ansvar for den fysiske planlaeggning og fastsedter rammerne for
arealanvendel sen pa og omkring havnen i kommune- og lokalplaner. Salaange kommunernes
planlaggning ikke strider mod planloven eller statslige interesser, er det op til kommunerne at
sikre en afbalanceret udvikling pa og omkring havnene.

Hvis dele af havnens arealer omdannestil fx boliger, vil det kraeve andringer af den anven-
delse, som er fastlagt i kommune- og lokalplaner.

Er et kommuneplanforslag i strid med de overordnede interesser har miljgministeren pligt til
at komme med indsigelse mod forslaget. Indsigelsen betyder, at kommunal bestyrel sen ikke
kan vedtage planen endeligt, fer der er opnaet enighed.

I kommuneplanerne kan stgjbel astede arealer som hovedregel ikke udlaggges til stgjfelsom
anvendel se, medmindre den fremtidige anvendel se kan sikres mod stgjgener i lokal planlagg-
ningen. Det kan fx betyde, at et omrade, der ligger taet pa et erhvervsomréde med stgjende
virksomheder, ikke kan udlasgges il boliger, medmindre der kan etableres en stgjaf skeam-
ning. Omkostningerne til stgjafskarmning kan ikke palasgges de stgjende virksomheder.

| et samspil mellem plan- og milj@lovgivningen kan planlaggningen vaare med til at forebygge,
at der opstar fremtidige miljakonflikter mellem anvendelsen af forskellige omrader i byerne,
fx mellem boligomrader og omréader til miljatunge virksomheder. Der kan foretages en zone-
ring af erhvervsomrader, der rummer miljgbel astende virksomheder. Det kan fx ske ved, at
der fastsadtes bestemmelser om, at der ikke kan placeres miljgtunge virksomheder i kanten af
erhvervsomrader, der graanser op til miljefel som anvendelse som fx boliger eller rekreative
omrader.

3.3.6. Forvaltningsretlige regler; offentlighedsloven

Statshavne, kommunale havne og kommunale selvstyrehavne er underlagt reglerne om offent-
lighed i henhold til den gaddende offentlighedslov.

V edtages det verserende lovforslag om en ny offentlighedslov, vil offentlighedsloven som
udgangspunkt komme til at gadde for offentlige selskaber, hvis mere end 75 pct. af g erande-
lene tilharer danske offentlige myndigheder. Det betyder, at kommunalt jede havneaktiesel-
skaber som noget nyt vil veae omfattet af offentlighedsloven.

3.3.7. Almindelig kontrakt- og lejeret

Havnenes forretningsaktiviteter er underlagt almindelige kontraktretlige regler. Der findes ik-
ke en offentligretlig regulering af aftaler om lgje af arealer. Erhvervslgjeloven finder kun an-

vendelse pa aftaler om leje af lokaler —ikke arealer — der udelukkende er udigjet til andet end
beboelse. | en aftale om |gje af et havneareal er det sdledes op til parterne selv at aftale vilka
rene for lgeforhol det.

Havnene har en standardlejeaftale ” Generelle bestemmel ser for Kontrakt om leje af havneare-
a”. Lejeperioden aftales mellem parterne og | gber typisk over en lang periode dvs. 20-30 &.
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L gjekontrakterne kan frit fornyes og forlaenges efter aftale mellem parterne. Kontrakterne in-
deholder blandt andet opsigelses- og varslingsbestemmel ser, bestemmel ser om lejeregulering,
afleveringsbestemmel ser etc.

| praksisinvesterer flere havnevirksomheder i store produktionsanlaeg, som reelt af skrives
over laangere perioder end |gjeperioden |gber i henhold til aftalen om leje af arealet, produkti-
onsanlasgget er placeret pa. | detilfadde vil parterne typisk aftale en lejeperiode, der er tilpas-
set investeringen. Hvis virksomheden undervejsi perioden gnsker at investere yderligerei an-
laagget, vil den tage kontakt til havnen for at faforlaanget |ejemalet. L ejeperioden tilpasses de
investeringer, der vil blive lagt i anlasgget. Sadanne forlaangel ser er helt almindelige og kan
uden at binde parterne ud over aftalegrundlaget forlaanges flere gange. Hvis havnen ikke gn-
sker at forlamge aftalen, ma virksomheden tage hgjde for det i sin investeringsplan.

Som udgangspunkt kan lejeaftaler ikke opsiges af havnen far udlgb. En undtagelse er dog,
hvis havnen selv far brug for arealet f.eks. af hensyn til havnens samlede logistik. | detilfadde
er det i kontrakten indeholdt, at havnen skal tilbyde et erstatningsareal og betale for flytning,
tabt produktion mv. Kan det ikke lade sig gare, eller gnsker legjeren ikke at flytte, skal havnen
betale erstatning. Det er op til parterne selv at aftale en gkonomisk kompensation til lejeren,
sa havnevirksomheden holdes skadefri, hvis havnen opsiger Igjekontrakten fer tid.

Normalt vil parternei god tid inden lejeperiodens udlagb tage stilling til, om de hver isaa an-
sker at forlaenge eller evt. genforhandle aftalen. Efter en endt g eperiode er havnevirksomhe-
den pligtig til at fraflytte arealet og efterlade det i den stand, det blev overtaget, dvs. det kan
vaae uden bygninger. Dette tidspunkt og vilkér er fastsat i kontrakten. Selvom anlasgget er af-
skrevet, kan det selvfalgelig vaare en gkonomisk udfordring for virksomheden, hvis havnen
mod virksomhedens gnske ikke vil forlaenge |gjeperioden, og virksomhederne gnsker at flytte
anlagggene.

Hvis der ikke kan opnas enighed mellem parterne, afgares sagen ved voldgift. | skrivende
stund har standardlejekontrakten ikke givet anledning til voldgiftssager mellem parterne.

Standardl g ekontrakten er blevet til efter forhandling mellem Danske Havnevirksomheders
forgaenger, Areallgjerforeningen, og Danske Havne. Der opstod under forhandlingerne en
uenighed om oprydning efter jordforurening, men alle andre punkter var der enighed om. Se-
nere har Standardlejekontrakten vaaret forelagt K onkurrencestyrelsen, som har godkendt kon-
trakten.

3.3.8. Statensistjeneste; isbrydning

Statens istjeneste blev oprindeligt oprettet i 1922 som felge af et behov for at sikre forsy-
ningssikkerheden og fremkommeligheden mellem landsdelene under isvintre. Som falge af
den generelle samfundsudvikling, og saaligt etableringen af Storebadtsbroen og @resunds-
broen, er hverken forsyningssikkerhed eller fremkommelighed i samme grad truet af isvintrei
dag. Dertil kommer, at udviklingen i skibes konstruktion og maskinkraft i et vist omfang
overflgdigger en egentlig isbrydertjeneste. Fra erhvervets side har der sdledes laange eksisteret
et gnske om, at den statslige isbrydertjeneste omlaggges, og at kapacitet og udgifter tilpasses
fremtidens behov.
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Regeringen besluttede i august 2010 at nedsadte en tvaarministeriel embedsmandsgruppe, som
fik til opgave at udarbejde forslag til en omlaggning af Statens istjeneste under Forsvarsmini-
steriet. Arbgjdet forventes at resultere i en ny model for isbrydning i de danske farvande, som
kan treede i kraft vinteren 2011/2012.

3.3.9. Copenhagen Malmo Port, (CMP)

Copenhagen Malmo Port AB (CMP), der er et dansk-svensk joint venture bestdende af den
tidligere Kgbenhavns Havn og Mamg Havn, besidder en saastilling set i forhold til resten af
de danske havne, idet selskabet CMP er underlagt svensk selskabslovgivning — og ikke den
danske selskabslov eller havnelov. Visse aktiviteter, der foregdr pa dansk grund, er dog regu-
leret af dansk lovgivning, f.eks. godkender Kystdirektoratet maritim sikring pa den danske del
af CMP.

CMP er et svensk indregistreret aktieselskab, ligeligt get af By & Havn og havneni Mame.
By & Havn ges af Kgbenhavns Kommune (55 %) og den danske stat (45 %). Svenske Malmo
Port AB er get af Malmg Kommune (55 %) og private investorer (45 %). Ejerkredsen afspej-
ler s8ledes bade offentlige og private interesser, men skal som gjere alene varetage sel skabets
gkonomiske interesser.

CMP s bestyrelse er ligeligt sammensat af fire medlemmer valgt af Malmg Havn, fire med-
lemmer valgt af By & Havn og fire medarbej derrepraesentanter, to fra Danmark og to fra Sve-
rige. Posten som bestyrel sesformand vadges skiftevis af deto gjere for en todrig periode. Den
gjer, der ikke vadger bestyrel sesformanden, vadger i stedet naestformanden.

CMP er som naevnt indregistreret som et svensk aktieselskab og er ikke begramset i hvilke
opgaver, selskabet ma varetage som havneselskab, Der findesingen svensk havnelov.

Som aktieselskab er CMP desuden skattepligtig. Der betales skat i Danmark af CMP' s danske
aktiviteter. Efterfalgende udarbejdes skatteregnskab for CMP som helhed. Den danske skat
modregnesi den skat, der svaresi Sverige.

CMP har fradet tidligere K@benhavns Havn overtaget den sakaldte Frihavn, der har en saalig
status, der indebager, at gods kan gai transit over frihavnens omrade, uden at der skal betales
told. Tages varerne ud fra Frihavnens omréde og ind i Danmark svares told efter de alminde-

ligeregler.

| og med at CMP er organiseret som det er, falder CMP uden for havnelovens rammer og
dermed ogsa udval gets arbejde.
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4. Havnenes udvikling, opgaver og udfordringer

| det f@lgende beskrives havnenes udvikling og rollei infrastrukturen set i forhold til den pe-
riode, som den nuvaarende havnelov har fungeret.

4.1. Nggletal for havnene

Den nationale og internationale godstransport i Danmark har gennem det seneste arti vaaret
praeget af en strukturel stigning, dog med et stort fald i forbindelse med etablering af de faste
forbindel ser samt finanskrisen og den afledte gkonomiske krise, som slog igennem i statistik-
ken i slutningen af 2008 samt i 2009. De seneste tal fra Danmarks Statistik viser imidlertid, at
udviklingen er vendt i retning mod niveauet frafer krisen.

Godstransport - vej, bane og havne 1 kvt. 2001- 3. kvt. 2010
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Kilde: Statistikbanken.dk og egne beregninger®

De seneste artier har vaaet pragget af en globalisering af vareproduktionen, en gget internatio-
nal integration og generel gkonomisk vakst i vores del af verden. Historisk har den voksende
handel mellem landene fart til @get godstransport.

| forhold til hvordan godset transporteres, er der forskel pa nationale og internationale gods-
transporter.

L asthiltransporterne dominerer med en andel pa mere end 75 pct. af den samlede indenland-
ske godstransport, mens skibstransporterne kun stér for knapt 20 pct. Denne fordeling skal ses
I sammenhaang med, at de national e godstransporter typisk er forholdsvis korte, og at en om-
ladning fra lasthil til skib derfor ikke er sd 1@nsom som over laangere straskninger.

®Tal frajernbanen indgér farst fraog med 1 kvt. 2006 og udger i gennemsnit 2 mio. tons pr kvartal. Tal for last-
biler er palasssede godsmaengder i dansk indregistrerede lastbiler (<6 tons.)
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Fordelingen af godstransportarbejde i mio.
tonkm. National trafik 2009

Bil under
61, 2003

Lasthil

Kilde: Nggletal for transport, 2009

For den international e godstransport gad der det derimod, at setransport er den helt domine-
rende transportform. Knap 2/3 af godsmaangderne transporteres med skib med landing i en
dansk havn, mens den resterende del fortrinsvis transporteres med | asthil®.

Fordelingen af godsmangde i tusinde tons.
International trafik 2009

Dansk 1%
lasthil

Skib

Kilde: Nggletal for transport, 2009

4.1.1. Godsomsagtningen i de danske havne

Frem mod finanskrisen og den afledte gkonomiske krise har der vaget en strukturel stigning i
godsomsadningen i danske havne. Fra 2001 til 2007, hvor omsagningen forel gbigt toppede,
steg omsagningen godt 15 pct., hvorefter den faldt i perioden 2007-2009.

® Ro-ro trafik p& faager registreres i Danmarks Statistik b&de som sgtransport og |asthilstransport pa vej. Frareg-
nes denne anddl fralastbilstransporten udger setransporten ca. ¥ af godstransporten.
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Samlet arlig godsomsaetning, mio. tons
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Kilde: Statistikbanken

Udviklingen inden for de enkelte godstyper viser, at der er tale om vaesentlige forskelle inden
for udviklingen i de forskellige segmenter. Hvor der i perioden fra 2001 og frem har vaget en
nedadgaende tendens inden for segmenter som réolie, mineralske produkter og kul, har bl.a.
containergods og landbrugsprodukter udvist en gennemsnitlig stigning i samme periode:
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Kilde: Statistikbanken, SKIB 71

Forventningen er, at omsagningen af raolie og kul vil udvise en generel nedadgaende tendens
de kommende &, som falge af en faldende olieproduktion i Nordsgen, samtidig med at brugen
af kul i de danske kraftvarmevagrker forventes at falde i de kommende ar. Derimod forventes
omsaetningen pa omrader som containere, ro-ro og stykgods (herunder vindmgllekomponen-
ter) at stige i takt med, at den internationale handel naarmer sig niveauet frafer krisen.

Passagerhavne

Ogsai forhold til persontransport indtager havnene en vigtig rolle. Ses der pa passagersiden
har udviklingen vaaet stabil det seneste arti med en forholdsvis beskeden nedgang de seneste
tre .
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Skibspassagerer
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Kilde: Statistikbanken.dk

Fiskerihavne

Godsomsagningen pa de danske fiskerihavne er farst og fremmest lokaliseret pa den jyske
vestkyst, hvor de tre sterste havne, Skagen, Thyboren og Hanstholm, tegner sig for knap 75
pct. af omsagtningen malt i tons.

@wrige hawne; 84.248
Grend; 32.991

Hanstholm; 155.641

Bornholm; 45.197

Hvide Sande; 53.298

Hirtshals; 48.038

Skagen; 315.232

Thyboren; 284.808
Esbjerg; 3.222

Kilde: Fiskeridirektoratet

4.2. Havnenes specialisering

Som naevnt er den danske havnesektor kendetegnet ved et stort antal havne i forhold til gods-
omsadningen. Danmark har 137 aktive erhvervshavne, der bliver anvendt til ekspedition af
gods, fisk eller passagerer. Heraf er 80 havne | SPS-godkendte, dvs. at de kan modtage fragt-
skibei international trafik.

Flertallet af de danske havne har en forholdsvis lille omsagning—ikke kun i et internationalt

perspektiv men ogsa nationalt. Saledes tegner de 16 sterste havne i Danmark sig for 76 pct. af
havnenes international e godsomsagtning.
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Med henblik pa at opna stordriftsfordele har flere af de starste danske erhvervshavne speciali-
seret sig i at handtere forskellige godstyper:

Specialisering blandt danske havne

Fredericia
Arhus
Statoil-havnen
Kgbenhavn
Enstedveerket
Rodhy

Eshjerg
Hels'nger
Kalundborg
Aalborg Havn
Ocense
Aalborg Portland
Gedser
Aabenraa
Hirtshals

Grenaa

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000

B Flydendebulk m Fast bulk Ro-ro-gods Cantainere Stykgods Mio. tons
Note: Havneomsaetning (mio. tons) opdelt pa godstyper, 2009.

Kilde: Statist’kbanken — SKIB451 og SKIB431

Note: Havneomsagning (mio. tons) opdelt p& godstyper, 2009.
Kilde: Statistikbanken — SK1B451 og SK1B431.

Opdelt pa godstyper kan falgende specialisering i de danske havne fremhaeves:

1. Flydende bulk
Fredericia Havn og Statoil-havnen i Kalundborg er knudepunkter for transport med réolie,
som skal anvendestil de danske olieraffinaderier.

2. Fast bulk
Havnene for Enstedvaaket og Odense understetter en anden del af energisektoren — nem-
lig de kulforbrugende kraftvarmevaaker.

3. Ro-ro-gods
Radby, Helsinger, Kalundborg, Gedser og Hirtshals er primaat faagehavne, som under-
statter ro-ro-gods. Esbjerg Havn er endvidere en vigtig dansk ro-ro havn.

4. Containere
| praksis er Aarhus Havn anerkendt som det afgarende containerknudepunkt i Danmark,
mens K gbenhavn-Malmg Havn er @resundregionens feederhavn.

25



4.3. Investeringerne i havnene og deres baglandsinfrastruktur

Ser man painvesteringernei de danske havne fra 2001 og frem til 2008 (med undtagel se af
2002 og 2003) har niveauet for havnenes egne investeringer ligget pa mellem 500 og 800 mio.
kr. arligt. Det skal bemaakes, at den markante nedgang i 2002 sandsynligvis kan forklares
ved, at indtaggter frafrasalg af arealer er modregnet jf. noten nedenfor.

Investeringer i havne (bygninger og anleeq)
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Kilde: Danmarks statistik (fra 2003 er frasalg ikke modregnet i investeringer i bygninger og anlagg). ‘ Investerin-
ger’ dakker alene landanlagg og ikke investeringer i f.eks. uddybning af sgjlrender og havnebassiner.

Ifalge Danske Havnes publikation ‘Her udvider havnene’ havde 24 af de sterste havnei 2010
et samlet areal paca. 2.500 ha. Frem mod 2015 planlasgyger disse havne udvidelser pa ca. 500
ha., mens frasalget af havneareaer i samme periode forventes at blive pa 65 ha. Altsa en for-
ventet nettoforggel se pa ca. 435 ha. Palaangere sigt er der i havnene planlagt yderligere 700
ha. nyt havneareal.

Havnepakkel og |1

Havnenes funktion og effektivitet som infrastrukturknudepunkter og erhvervsomrader afgeres
ikke alene af at der investeresi infrastrukturen i havnene. De danske havne er ogsa afhaangige
af en velfungerende infrastruktur til og fra havnene - bade fraland- og sesiden.

Fra statens side er havnenes udvikling gennem de seneste & understettet gennem de sdkaldte
havnepakker, hvor mere end,1 mia. kr. er afsat til dette formdl. Investeringerne er afsat til
bedre jernbane- og vejforbindelser til havnene, sdvel som til nye moler og uddybninger af
havneindl gb.

4.4. Havnensvalg af organisationsform

Havneloven fra 1999 dbnede som naevnt op for, at havnene kunne opna flere forretningsmaes-
sige frihedsgrader. Formalet hermed var at give havnene et bedre udgangspunkt for at indgai
kommercielle lasninger og konkurrence med udenlandske havne.

Det er derfor interessant at se pd, hvordan havnene har valgt at organisere sig efter den nuvee
rende havnelovs ikrafttraaden.
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| det falgende redegeres der for, hvordan en rakke (sterre) danske havne har valgt at organi-

sere sig.

Havnene er udvalgt efter falgende parametre:

1. Havne der omsadter for mere end 1 mio. ton gods arligt (2009, Danmarks statistik) og/eller
2. Havne med mere end 300.000 passagerer arligt (2009, Danmarks Statistik)
3. Vasentlige fiskerihavne (i henhold til Fiskeridirektoratets statistikker)

Kommunal
havn

Statsej et
havn

Kommunal
selvstyrehavn

Aktiesel-
skabshavn

Privat havn

FredericiaHavn

X

Arhus Havn

Statoil-havnen

x

K gbenhavns Havn

*
~

Enstedvaakets Havn

Radby Faargehavn

X | X

Esbjerg Havn

Helsinger Havn

Kaundborg Havn

Aalborg Havn

Frederikshavn Havn

Odense Havn

Sjadlands Odde Havn

Aalborg Portland Havn

Nordby Havn, Fang

Ranne Havn

Gedser Havn

Kgge Havn

Aabenraa Havn

Hirtshals Havn

Thyborgn Havn

X X | X | X | X

GrenaaHavn

Studstrupvaerkets Havn

Nordjyllandsvaakets Havn

Asnasvagkets Havn

Randers Havn

Térs Havn (Sund og Badt)

Spodsbjerg Havn (Sund og Bedt)

Hanstholm Havn

Ebeltoft Havn (Sund og Badt)

Skagen Havn

Branden Havn

X

Fur Havn

X

| alt

3

13

12

Kilde: KDI og de respektive havnes hjemmesider

" K gbenhavns Havn/CMP er registreret som et svensk aktieselskab og opererer siledes efter svenske regler.
Overferes dissetil danskeregler, er CMP at sidestille med en privat havn.
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Danske Havne har med udgangspunkt i Danske Havnes medlemskreds undersggt sammen-
sagningen i havneaktiesel skaberne, selvstyrehavnene og de kommunale havne. Undersagel sen
er gennemfert for de nuvaarende havnebestyrel ser og havneudvalg, der som hovedregel er ud-
peget pr. 1. januar 2010. Der er ogsa foretaget en sammenligning med bestyrelsernei sidste
kommunal e valgperiode — nemlig 2006-2009, selvom ikke alle fglger samme periode.

Der er lavet en opdeling pa andelen af kommunal bestyrel sesmedlemmer og ikke-
kommunal bestyrel sesmedlemmer.

Andelen af ikke-kommunal bestyrel sesmedlemmer udger en majoritet i aktiesel skabshavnenes
bestyrelser. 53 % af bestyrelsernes medlemmer har ikke samtidig pladsi kommunalbestyrel -
sen.

| 2010 udger andelen af ikke-kommunal bestyrel sesmedlemmer 41 % af bestyrel sesmediem-
merne i selvstyrehavnenes bestyrelser.

Udover at se pa sammenfald mellem medlemskab af kommunal bestyrelsen og havnebestyrel -
sen har Danske Havne ogsa undersagt de enkelte medlemmers erhvervsmasssige erfaring. Det
er i denne forbindel se defineret sdledes: Bestyrel sesmedlemmet skal have egen erfaring fra
ledel se og gkonomisk ansvar i private virksomheder og/eller have bredere erfaring med besty-
relsesarbejde i private virksomheder.

Denne vurdering er foretaget badei forhold til kommunal bestyrel sesmedlemmer og ikke-
kommunal bestyrelsesmedlemmer. | alletilfadde er andelen ganske stor. Der er sket visse
mindre forskydninger mellem de to perioder i de enkelte havnebestyrelser, hvilket til dels ud-
lignes ved den summariske fremstilling. En ragkke havne har medarbejderreprassentanter. De
er ikke medtaget her.
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Bestyrelsesmedlemmer fordelt efter medlemskab af kommunalbestyrelse og erhvervserfaring

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

B Kommunalbestyrelsesmedlemmer uden erhverserfaring
B Kommunalbestyrelsesmedlemmer med ethverserfaring
i Tkke kommunalbestyrelsesmedlemmer uden erhverserfaring

m Ikke kommunalbestyrelsesmedlemmer med ethverserfaring

4.4.1. Kommunale havne

De kommunale havne er en del af den kommunale forvaltning. Blandt de 100 udvalgsmed-
lemmer, der er i de 19 undersagte havne, har kun én kommune valgt at pege pato medlemmer
uden for kommunalbestyrel sen. Nogle kommuner har nedsat et havneudvalg, mens andre har
havnene under Teknik- og Miljgudvalget. Der er ikke foretaget en opdeling pa, om mediem-
merne har erhvervserfaring.

4.5. De danske havnes position i den internationale konkurrence

To internationale institutioner, World Economic Forum og IMD (International Institute for
Management Development), udgiver arlige rapporter over landenes konkurrencedygtighed in-
den for forskellige omrader, bl.a. infrastruktur og herunder havnesektoren.

De danske havne er hos World Economic Forum faldet en smulei placering fra 2006 til 2010.

Karakteren for de danske havne er faldet fra 6,3 til 6,1 —paen skalafral-7i |gbet af de sene-

stetre ar. | samme periode er de danske havne faldet fraen 5. pladstil en 10. plads. Faldet kan
béde forklares ved den lidt lavere score, men ogsa ved at andre lande som Sverige, Finland og
Island har overhalet Danmark i perioden.
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World Economic Forum

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

2006-07 6. plads NA NA

2007-08 5. plads NA NA

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

2009-10 7.-9. plads (delt) 6,2 point 12. plads

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

Kilde: World Economic Forums Global Competitiveness Report

Quiality 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 tilgamngelige

De danske havne kan sdledes fortsat anses som effektive og konkurrencedygtige pa verdens-
plan, om end de seneste ars udvikling vidner om, at de danske havne er i skarp konkurrence
med bl.a. vores nabolande.

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 lanr. 10 pa 8,00 point,
men i 2010 opnaede nr. 10 8,48 point. Der er ingen tvivl om, at de europad ske havne har ud-
viklet sig hastigt i de senere &.

International Institute for Management Development

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 Y earbook
Water transportation: Measures if harbors, canals, etc. meet business requirements.

Danske havne er relativt set sma sammenlignet med de gvrige europad ske havne. Ingen dansk
havn optraader f.eks. pa den europad ske top 50, malt i tons.

De danske havne fungerer kun i begramnset omfang som modtagehavne for den interkontinen-
tale skibstrafik, dakun 15-20 % af de handterede maangder pa de danske havne stammer her-
fra. Hvis man ser pa containermarkedet, som stiger i takt med globaliseringen og den interna-
tionale arbegdsdeling, spiller de danske havne en marginal europadsk rolle.

De store oversgiske containerskibe anlgber typisk 3-4 europadske havne pr. tur. Godstil det
skandinaviske marked bliver i hgj grad distribueret fra de store europad ske havne — typisk
Rotterdam, Hamborg, Antwerpen og Bremerhaven. Containere til og fra Danmark transporte-
res hovedsageligt med feederskibe eller lastbiler.

| Skandinavien har Géteborg Havn den starste containeromsaeining pa godt 818.000 TEU
(2009). De danske havne har samlet en omsagtning pa godt 637.000 TEU. Med 1.500 érlige
skibsanlagb og cirka 385.000 containerenheder er Aarhus Havn Danmarks vigtigste internatio-
nale containerhavn og nummer 331 Europai 2009. Som den eneste danske havn har Aarhus
Havn regelmaessige direkte forbindel ser til Kina og det gvrige Fjerngsten.
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Note: Containeromsagning i 20009.
Kilde: www.espo.be, statistikbanken — SK1B49, cmport.com og port.helsingborg.se

4.6. Havnenes opgaver

Havnene kan kort fortalt defineres som knudepunkter, der binder sgfarten og landstransporten
sammen.

Det er dog et ufuldstaendigt billede af havnenes rolle og deres gkonomiske betydning i avrigt.
Gennem deres position som bindeled mellem forskellige transportformer er havnene blevet
moderne transportcentre, hvor en bred vifte af akterer og funktioner kobles sammen i trans-
portlgsninger.

Havnens betydning er saledes ikke alene begramset til at vaae et infrastrukturelt bindeled.
Netop fordi en lang raskke akterers aktiviteter og produkter bindes sammen pa havnene, kan
havnene ogsa betragtes som vigtige erhvervsomrader, hvorfra en vassentlig del af den lokale
0g regionale gkonomi genereres.

Udover transporten af gods og passagerer sker der ogsa en vaaditilvakst pa havnen, hvor bé
de transportl@sninger og produkter tilfgres vaardi. Som eksempel herpa kan naevnes fiskeindu-
strien, hvor man pa havnen ikke kun modtager skibe, men ogsa losser dem for efterfalgende at
laste fiskene pa lasthiler, der karer fiskene videre ud pa eksportmarkederne. Fiskene bliver i
visse tilfad de forarbejdet pa havnen, ligesom de typisk auktioneresi fiskehaller, der ligger pa
havnens arealer. Fiskehallerne er igen afhaangige af leverancer frabl.a. isfabrikkerne, ligesom
fiskefartgjerne serviceres af 1okale vaaksteder, skibsvaafter mv.

Det illustrerer, at havnen rummer en lang rakke stettefunktioner for skibsfarten svel som for
de avrige aktarer i transportkasden udover de ‘rene’ havnerel aterede funktioner, og at havne-
sektorens funktion og dynamik er bestemt og pavirket af en lang raskke aktarer og af samspil-
let imellem dem.
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Det vidner samtidig om, at betydningen af de aktiviteter der foregar pa havnene, raskker langt
udover havnene, hvor havnene er en del af en samlet transportlgsning, der involverer mange
led og aktarer.

4.6.1. Havnenes opgaver og samspil med det gvrige transportsystem

En havn stiller infrastruktur til radighed for havnens brugere. Infrastruktur defineres bade som
veje og jernbaner pa havnen, savel som kajer, havnearealer, moler mv.

Dertil kommer de mere skjulte eller indirekte— men alligevel vitale — tjenester som isbryd-
ning, uddybning af sejlrender og havnebassiner mv. Aktiviteter, som isoleret set foregar uaf-
hangigt af |ogistikkaederne og akterernes samspil, men som kan have store konsekvenser for
havnenes funktionalitet og effektivitet, hvisikke de bliver | gftet.

Som gennemgaet i afsnit 3.3 har havnene mulighed for at varetage opgaver, der ligger ud over
disse opgaver. Princippet i havneloven er, at i jo hgjere grad en havn friger sig fra den kom-
munal e administration og ejerskab, desto flere frihedsgrader opnar havnen.

Kommunal e selvstyrehavne kan sdledes ogsa stille kraner, pakhuse og lignende til rédighed
med henblik pa at betjene havnens brugere, mens en kommunal aktiesel skabshavn herudover
kan udfare havnerel ateret operatarvirksomhed.

Uanset organisationsform kan havnesektoren betragtes som leveranderer af effektive og kon-
kurrencedygtige rammer for sgtransport, forstaet sdledes, at havnene sa vidt muligt sgger at
understetter de aktiviteter, hvor satransport indgar som en del af en transportl gsning.

Havnene som selskaber indtager i sagens natur saledes en meget vigtig rolle som infrastruk-
turforvalter og -udvikler, der sigter mod at tilvejebringe en moderne og effektiv infrastruktur i
havnene. Det sker selvfalgelig farst og fremmest ved at drive og udvikle en passende og tids-
svarende infrastruktur i form af moderne og velfungerende kajarealer, moler, veje, havnebas-
siner.

Et eksempel herpa er den rolle Esbjerg Havn indtager i forhold til transporten af vindmeller.
Med henblik pa at tilvejebringe de nadvendige fysiske rammer for opbevaring af vindmglle-
komponenter i havnen, har Esbjerg Havn gennemfart f@l gende tiltag:

Investeringer i nye kraner

Omlagning af vejnet / etablering af hgjderute

Modificering / etablering af nye rundkersler med " drive through” mulighed
Flytning af skilteportaler

AEndringer af lyskryds

Shuntsi kryds

Etablering af udstyr til at stille trafiklys paradt i ale retninger
Modificeringer af eksisterende bygningskonstruktioner

Etablering af sikkerhedshegn

© © N o g~ wDdhPE

Handteringen af vindmaller optager omkring ca. 600.000 m2 svarende til godt 1/3 af havnens
samlede udlejede areal.
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Men havnenes rolle er — uanset organisationsformen - ikke kun begraanset til planlaggningen
og etableringen af infrastruktur. Havnen agerer i flere henseender ogsa som bindeled, der
gennem dialog og samarbejde med brugerne, myndighederne og evrige interessenter bidrager
til, at aktiviteterne kan gennemfgres sa optimalt som muligt.

Eksempelvis skal havneni kraft af dens rolle som myndighed have information om bl.a. ski-
benes ankomsttidspunkt samt detaljer om lasten. Disse oplysninger leverestil havnen af ski-
bets agent, der skal sikre, at handteringen af skibene og deres last kan pabegyndes sa hurtigt
og effektivt som muligt, nér skibene ankommer til den plads, som havnen har tildelt skibet.
Det er agenten der har den koordinerende rolle og samarbejder med speditaerer, stevedoresel-
skaber, lastinteresser og andre.

Havnene har pligt til at videregive oplysninger bl.a. til SKAT, Sgvaanets Operative Kom-
mando, Sefartsstyrelsen og udferer i denne forbindel se en vigtig myndighedsopgave. Dialo-
gen med de forskellige relevante myndigheder er vigtig og skal forega korrekt, da der ellers
kan ske forsinkel ser, ekstra omkostninger med mere.

Et eksempel pa de processer der gér i gang, ndr et skib anlgber en havn, er sggt illustreret i
falgende eksempel vedragrende handteringen af korn i Kalundborg Havn:

4.7. Havnenes brugere

Havnenes brugere er i denne betaankning defineret som de virksomheder, hvis tilknytning til
havnen er betinget af, at deres aktiviteter direkte eller indirekte er rettet mod behovet for sg-
transport. Det anerkendes, at havneneii flere tilfadde har andre brugere, som dog ikke er mal-
gruppen for denne betaakning.

Havnenes brugere kan ud fra denne afgraasning opdelesi to grupper, nemlig virksomheder,
som indgdr i transportlgsninger og virksomheder, hvis produktion er betinget af en beliggen-
hed pa havnen, bl.a. fordi at det er en forudsaening for virksomhedens drift, at forsyningerne
til — eller produkterne fra— virksomhederne forudsadter, at godset kan lodses/lastes direkte
til/fraskib. El- og kraftvarmevaaker er siledes eksempler pa virksomheder med sddanne be-
hov.

Nedenstaende figur viser de aktarer, der (potentielt) indgar i transportl gsninger pa havnen:
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Havnelovudvalg
Aktarer i logistikkeeden
ved godstransport til/fra en dansk havn

Speditor
(primazr kontakt til
afsender, tilrettelaggelse
af det samlede transport-
forleb, forsikring,

Transporter
(transport af gods,
container mv. til
havn, typisk med
lastbil eller pa

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

Politi, SAFE SEA-net og

Afsender
af gods

Lossehavn
(stiller kajplads,
kraner og udstyr til
radighed, stiller vej,
banespor og
opmarchfelter til
radighed, ansvarlig
for sejlrende og
farvandsafmarkning
for skibe mv.)

P‘Skibsagent

(indrapportering af
skibsoplysninger til
bl.a. SKAT, Politi, SAFE
SEA-net og veterinaer-
myndigheder samt

betaling mv. samt alle
forsendelsens papirer,
tilladelser mv.)

Havne-
operater

{losning/lastning
af skib,
héndtering af

jernbane)

Befragtnings
-maegler

(arrangerer
lejeaftale om skib til
at sejle fra lastehavn
til lossehawn)

Spediter

(prirn:er kontakt til
afsender,
tilretteleggelse af
det samlede
transportioripb,
forsikring, betaling
mv. samt alle for-

veterinermyndigheder,
koordinering med gvrige
akterer | en havn mv.)

Lastehavn
(stiller kajplads,
operater .t:rlaner og u]:styr til
(losning/lastning radighed, stiller vej,
af skib, banespor og
handtering af
gods pa havn, pa
oplagsplads, i
pakhus mv.)

Havne-

fmazrkning
for skibe mv,)

Transporter
(den videre
transport af gods,
container mv. til
modtager, typisk
med |astbil eller pa

Modtager
af gods

koordinering med
ovrige aktgreri en

h havn mv.)

gods pa havn, pa
oplagsplads, i
pakhus mv.)

sendelsens papirer, jernbang)

tilladelser mv.)

Figuren illustrerer, at havnen indgar i et taet netvaak af aktaerer, der har forskellige roller og
derfor forskellige krav til havnens funktionalitet.

Havnenes brugere er - uanset deres tilharsforhold til havnen - afhaangige af en konkurrence-
dygtig infrastruktur pa havnen, der understetter deres forretningsomrade.

| Aarhus Havn er det saledes afgarende for teminaloperatgrerne, at containerne handteres ef-
fektivt og hurtigt af havnens kraner. | Esbjerg Havn er det vigtigt for vindmelleproducenterne
og DONG Energy, at adgangsvejene til havnen og forholdene pa havnen tillader transport af
starre og starre vindmealleenheder, mens det for fiskerne i Hvide Sande er afgarende, at besgj-
lingsforholdene — herunder vanddybden i indsgjlingen isaar — kan handtere de starre og sterre
fiskefartgjer.

Det illustrerer, at havnes brugere har differentierede behov, men at de alle har det tilfadles, at
de er afhaangige af, at havnen har passende rammevilkar og indgar i et samarbejde om kon-
kurrencedygtige transportl gsninger.

De for havnevirksomheder vigtige arbejdsbetingel ser udgeres ikke alene af de fysiske forhold
i havnen, men ogsa af mere administrative forhold som myndighedskontrol, dbningstider, sik-
ringsforhold etc. Havnen er som andre aktarer underlagt en lang ragkke myndighedskrav, som
de ikke umiddelbart har mulighed for at pavirke. | samarbejde mellem havn og kunder forsg-
ges fundet |gsninger, der mindsker byrderne, sa brugernes behov kan tilgodeses.



Endelig er det i sagens natur afgerende for brugerne, at den pris som betales for at benytte
havnen og dens faciliteter er konkurrencedygtig. Bade i forhold til andre havne, nationale s&
vel som internationale, og i forhold til andre transportformer. Er prisen ikke konkurrencedyg-
tig, risikerer man at godset overfarestil andre transportformer, typisk til lastbiler eller til an-
dre europaa ske havne.

4.8. Arealudviklingen

Skal havnene drives og udvikles som konkurrencedygtige havne, der kan fastholde og udvikle
aktiviteter pa havnen, er det en naturlig betingelse, at de fornadne aredler til at udvikle infra-
strukturen og stettefunktionerne er tilgaangelige.

Udvalget har konstateret, at der i de besagte havne arbejdes meget aktivt med planer for at
udvikle nye arealer, sdledes at havnen Igbende tilpasses brugernes behov. Tetraplan har i den
henseende for Danske Havne gennemfart en analyse af den forventede efterspargsel efter
havnekapacitet i Danmark:

Spargsmalet om havnearea erne og tilgaangeligheden heraf er ogsa et kardinalpunkt for hav-
nenes virksomheder.

Eftersom havnen er et dynamisk og sammenhaangende omréde, hvor brugen af arealerne |-
bende skal tilpasses de skiftende behov, vadger de fleste havne at udigje arealerne, siledes at
der ikke opstdr ‘ @er’ med forskellige gjere pa havnen.

Havnevirksomhederne Igjer sig derfor som oftest ind pa havnen paen langerevarende lgje-
kontrakt, der typisk Igber op til 20-30 ar. P4 arealerne kan virksomheden enten leje eksiste-
rende bygninger eller vedge selv at opfare bygningerne palejet grund.

| sidstnaavnte tilfadde er det i sagens natur vigtigt for virksomheden, at investeringernei byg-
ningerne kan afskrives over en salang periode som muligt, bl.a. for at kunne opna de mest
fordelagtige | anebetingel ser til opferelse af bygningerne.

Der skal sdledes vaare en balance mellem havnens behov for |gbende at kunne tilpasse area-
lerne til udviklingen og samtidig tage hensyn til virksomhedernes gnske om at fa sterst mulig
sikkerhed for, at deres aktiviteter kan ligge pa havnen salaange som muligt.

De standardlejekontrakter som anvendes, indeholder vilkar for bade |€jeperiodernes varighed
og for de situationer, hvor en lgjer opsiges inden kontraktens udlgb.

Havnenes arealer reguleres samtidigt af den kommunal e areal planlasgning. Kommunerne har
det primaare ansvar for den fysiske planlaggning og fastsadter arealanvendel sen pa og omkring
havnen. | og omkring havnene skal der sdledesi planlasgningen tages hgjde for, at havnene er
aktive erhvervsomréder, der har en raskke saalige behov, men som samtidig ogsa kan veae en
‘besvaalig nabo’, issa hvis der i planlaggningen ikke tages hgjde for, at der i havnen bl.a. fo-
regar stgjende aktiviteter, ligesom der afvikles en masse trafik pa bade se- og landsiden.

Siden artusindeskiftet har der i visse havne vaaret en udvikling, hvor havneomrader er blevet

omdannet til bl.a. boligomrader. Det har vaaet en fornuftig udvikling i de havne, hvor de hav-
nerelaterede aktiviteter var ophert. Men i havne hvor der fortsat er havnerelaterede aktiviteter,

35



kan en sadan udvikling veare en stor udfordring. Der er risiko for, at havnen og havnens bru-
gere kastes ud i en konflikt med den omkringliggende by.

Tetraplan gennemfarte i 2009 for Transportministeriet en analyse af arealudviklingeni 12
danske havne® | analysen konkluderes det, at der i krydsfeltet mellem havn, by og virksom-
heder er en generel god erfaring med at fa samspillet mellem interessenterne til at fungere.
Det begrundes bl.a. med, at flertallet af kommunerne har udmeldt en klar prioritering af er-
hvervshavnens betydning.

Tetraplan vurderer pa den baggrund, at der i havne med sterre arealreserver nagppe vil opsta
konflikter om brugen af de havnenaae arealer. Derimod ser Tetraplan en udfordring i de hav-
ne, som har begraansede (potentielle) havneareder.

Udfordringen ligger ifglge Tetraplan i, at havnenes virksomheder vil fale sig presset, hvis are-
aler ted ved — eller pA— havnearealerne omdannes til forma som boliger eller rekreative funk-
tioner. Presset opstar bl.a. som konsekvens af, at virksomhedernei givet tilfadde frygter at
blive underlagt skaapede miljgkrav i forhold til deres aktiviteter. Hvis ikke nye havnearealer
er tilgaangelige, kan virksomhederne fale, at de generelt bliver presset ud af havnen.

Tetraplan peger i den henseende p3, at en tidlig dialog kommunen, havnen og virksomhederne
imellem er ngdvendig, delsfor at synliggere at kommunen i givet fald prioriterer erhvervs-
havnens udvikling, dels for at forebygge potentielle misforstael ser omkring konsekvenserne af
en eventuel byomdannelse. Skal dette lykkes, er det i sagens natur afgarende, at kommunen
og havnen har konkrete udvidel sesplaner for havnens arealmaessige udvikling.

Tetraplans analyse 1& — sammen med to analyser gennemfart af Niras Konsulenterne® —bl.a
til grund for en fadles redegarel se af Transportministeriet og Miljgministeriet, der havde til
formal at belyse, om der pa nationalt niveau var en generel problemstilling omkring arealud-
viklingen i og omkring de danske havne™.

4.9. Havnenes udfordringer

Den globale konkurrence stiller krav ogsa til havnenes udvikling, herunder ogsa vanddybden.
‘Just-in-time’ -leverancer kraever en effektiv infrastruktur, der matcher brugernes behov for
hurtig ekspedition af gods. Eksempelvis er det for fiskeindustrien en afgerende konkurrence-
parameter, at fiskene kan handteres og auktioneres hurtigt pa havnen, sa de hurtigst muligt
kan komme videre til slutbrugerne.

Som eksemplet med de udviklingstiltag, som Esbjerg Havn har gennemfaert for at kunne hand-
tere vindmaller, illustrerer, er det ngdvendigt med ganske betragtelige investeringer for at
kunne tiltrakke og fastholde vindmelleindustrien. For at vaare konkurrencedygtige ikke kun i
forhold til andre transportformer men ogsa andre europad ske havne skal havnene |gbende
kunne tilpasse sig ofte ganske komplekse transportbehov og -lgsninger.

8 Havne som transportcentre. Undersggelse af konflikter i relation til havnens transportcenterrollei 12 havne’,
Tetraplan, August 2009.

°'Havnei bglgegang’, Niras Konsulenterne, 2009

19 Arealanvendel sen p& danske havne', Transportministeriet og Miljgministeriet, 2010
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| de kommende ar vil havnene ogsa skulle kunne | gfte den nadvendige infrastruktur og de tje-
nester, som ger det muligt at leve op til bl.a. de miljgkrav, som skibstransporten vil blive
madt med. Fra 2015 vil der sdledes vagre internationalt krav om, at svovlindholdet i skibenes
udledningsgasser ikke overstiger 0,1 pct., ligesom skibsfarten generelt ma forventes at skulle
levere bidrag til reduktionen af drivhusgasser.

Havnene maforventes at skulle levere den infrastruktur, der muligger, at skibsfarten kan opna
disse mdl. Det vaae sig investeringer i Izsninger som LNG (flydende naturgas) og landbaseret
stramforsyning af skibe, ligesom havnen kan vaare et meget naturligt mal for opstillingen af
vindmgller.

Herudover vil havnene skulle tilpasse sig ny regulering og nye administrative procedurer. Ud-
viklingen af indrapporteringssystemer som SafeSeaNet samt tilpasning til nye regler for hav-
nesikring og handtering af opgravet sediment fra havnebassiner er eksempler paforhold, som
er afgerende for, at havnene kan modtage skibe. De er imidlertid samtidig omkostningsfyldte,
dader skal investeresi ny teknologi.

En anden potentiel udvikling som bade repraesenterer en udfordring og en mulighed for hav-
nene, er at stadig flere virksomheder kan forventes at finde det naturligt at lokaisere sig pa
havnens arealer. Et eksempel kan vaae, at vindmelleindustrien vil se et behov for at lokalisere
sig pa havnen med henblik pa at undga de besvaglige og kostbare transporter til havnene,
hvorfra vindmellerne udskibes.

Det er en saalig udfordring for isaa de havne, der enten af naturlige arsager, eller fordi de er
omgivet af den omkringliggende by, kun meget vanskeligt — og dermed bekosteligt — kan ud-
vikle de pakreevede arealer. Eksempelvis koster anlasggelsen af én meter kaj fra 70.000 kr. og
helt op til 300.000 kr. Det sidste er fx tilfaddet i Fredericia Havn.

Samlet synes udfordringerne for de danske havne og aktarerne pa havnene at vaae, at den
globale konkurrence kontinuerligt vil aflede et behov for tilpasninger med henblik pa at kunne
levere stadigt mere effektive og konkurrencedygtige transportlgsninger. For at havnen kan til-
vejebringe de fornagdne rammer, er det afgerende, at havnens udvikling sker i et ted samspil
med havnens brugere. Derigennem opnas det bedste udgangspunkt for at tage de forngdne
strategiske valg om havnenes udvikling.

De danske havne er som tidligereillustreret havne ‘i verdensklasse'. | regi af udvalgets kom-
missorium er det derfor udfordringen at vurdere, hvordan havneloven bedst muligt understet-
ter en udvikling, der forsat sikrer, at den danske havnesektor er konkurrencedygtig i forhold
til bade konkurrerende europadske havne og til andre transportformer.
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5. Udvalgetsoverveelser ogforsag

Den danske havnesektor er kendt for at vaare international konkurrencedygtig bade under &,
men ogsdi forhold til de enkelte dele af infrastrukturen og leverandererne af transportydelser.
Som naevnt tidligere i betaankningen er de danske havne meget konkurrencedygtige i interna-
tional malestok. Det er dei kraft af en moderne og effektiv infrastruktur, og at samspillet mel-
lem aktarerne pa havnen fungerer godi.

De danske havne og de virksomheder, som har deres forretninger pa havnen, er slledesi dag
aktive medspillere og bidrager gennem deres virketil at skabe grundlaget for @get mobilitet
og gkonomisk vakst. For at dette kan realiseres skal havnene have velfungerende rammer. In-
frastrukturen skal vaae moderne og fleksibel, og havnene skal kontinuerligt sikre, at grundla-
get for samspil mellem transportformerne og -aktererne kan fungere optimalt.

Havneloven er med til at skabe rammerne for at konkurrencedygtige transportlgsninger kan
udvikles og implementeres pa havnene. Malsagningen med den ‘nye’ havnelov fra 1999 var,
at havnene med de udvidede forretningsmuligheder skulle kunne levere bedre rammer for
konkurrencedygtige og miljgeffektive transportl gsninger.

Det er udvalgets opfattelse, at havneloven har levet op til denne ambition. De udvidede for-
retningsmaessige muligheder har i mange havne bidraget til, at havnene som forretningsmaes-
sige enheder er blevet endnu mere professionelle og pa den baggrund har formaet at hgjne ni-
veauet pa mange omrader. Udvalget har i de besggte havne sdledes set mange gode eksempler
pa, at bade de kommunale selvstyrehavne og de kommunal e aktiesel skabshavne indgar som
samarbejdspartnere med — og leveranderer til — det lokale og regionae erhvervdliv, ligesom
havnesektoren ogsa generelt har stor betydning for erhvervslivet nationalt og internationalt.

Der har imidlertid ogsa vaaret eksempler pa udfordringer i samarbejdet mellem havnene og
havnenes brugere, som nogle af havnens brugere gerne ser |ast indenfor den nuvaaende hav-
nelov og andre vianye regler.

Men det er samtidig udvalgets opfattelse, at udviklingen i transportsektoren har vist, at der pa
visse omrader ber gives bredere og mere fleksible rammer for havnenes virke. Havnesektoren
er, som sa mange andre erhvervsomrader, kendetegnet ved en stadig stigende konkurrence.

For at sikre at havnene er konkurrencedygtige, er det nedvendigt, at havnene har de fornadne
muligheder for at effektivisere og investere i lgsninger, der tjener formalet om at skabe kon-
kurrencedygtige rammer for transportsektoren. Dette skal havneloven sa vidt muligt under-
Statte.

Omvendt har udvalget ogsa under besggene konstateret, at helt grundlaeggende vilkar for hav-
nenes brugere er, at der er en lige, fri og aben konkurrence pa havnene.

For de privat ejede havne, af hvilke der kun er meget fai Danmark, er havnen ikke som ud-
gangspunkt underlagt restriktioner i forhold til, hvilke ydelser havnen méalevere. De fleste
private havne i Danmark bliver drevet af f.eks. kraftvaarksvirksomhed eller faargedrift. | de
oprindelige tilladel ser til disse havne stér, at havnene kun ma bruges il aktiviteter i forbindel-
se med den bagvedliggende virksomhed. Hvis sddanne havne ensker at indgdi aben og fri
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konkurrence, kan de gere dette, ved at meddele Transportministeriet, at de nu gnsker at vaare
dbne offentlige havne, og de bliver dermed omfattet af havnel ovens generelle modtagepligt.

Udvalget finder ikke anledning til at foresla aandringer i havneloven for de private havne.

For de kommunalt gjede havne finder udvalget, at princippet i den nuvaarende havnelov om, at
havnene farst og fremmest skal stille de bedst mulige rammer til radighed for havnens bruge-
re, skal fastholdes. De kommunalt gjede havne skal arbejde for at drive og udvikle en moder-
ne og effektiv infrastruktur og faciliteter som kraner, pakhuse mv., der giver havnens brugere
det bedst mulige udgangspunkt for at kunne agere i et konkurrenceudsat marked om gods,
fisk, passagerer mv.

Af samme arsag er det helt afgarende for udvalget, at udvidede forretningsmuligheder til de
kommunalt ejede havne alene gives pa et grundlag, hvor de udvidede befgjelser:

1. giver havnene bedre mulighed for at udvikle infrastruktur, faciliteter, forretningsmulighe-
der mv. til gavn for havnens brugere

2. ikke gives paen sddan made, at havnene kommer i konkurrence med havnens brugere.

En ny havnelov skal tage det overordnede hensyn, at havnen og havnens brugere udvikler
transportlgsninger i samarbejde - og ikke i konkurrence - pa basis af en klar rollefordeling.
Den malsagning og balance har vagret afgarende for udvalget at bevare og udviklei forhold til
de anbefalinger, som udvalget har arbejdet med. For sa vidt angar havnene som selskaber skal
konkurrenceelementet fortsat vaare der, da det virker fremmende for de ydel ser, som havnene
leverer, men konkurrencen skal ske mellem havnene nationalt og internationalt og ikke mel-
lem havnene og brugerne.

Den nuvaarende model i havneloven, hvor de kommunalt ejede havne kan opna forretnings-
maessige friheder alt efter hvordan selskabet organiseres, har efter udvalgets vurdering vist sig
at vaare en fornuftig model for, hvordan man pa den ene side kan give havnene mulighed for
at varetage forskelligartede opgaver og pa den anden side bevare et fair konkurrencehensyn til
de private virksomheder, der opererer pa havnene. Det er derfor en model, som udvalget i ud-
gangspunktet gnsker at bevare og udbygge i forhold til nye muligheder for havnene.

Udvalget noterer sig dog samtidigt, at kun et fatal kommunalt €jede havne har benyttet mulig-
heden for at overgatil en aktiesel skabskonstruktion, der ellers er den organisationsform, der
giver de videste forretningsmaessige befgjelser. Det vidner om, at havnene enten ikke har en
interessei at opna disse muligheder, eller at incitamenterne til at overgatil en aktiesel skabs-
formikke er tilstraskkelige i den nuvaarende havnelov. Eksempler pa barrierer for at overgatil
A/S havn kan vaae skattel ovgivning, tilskudsmuligheder, gkonomiske hensyn, herunder udbe-
taling af udbytte m.v.

5.1. Ambitionerne for havnenes udvikling

Som naevnt har udvalget valgt at lasgge den ambition for arbejdet, at de danske havne skal vee
rei verdensklasse. Om end de danske havne er smai international sammenhaang, og derfor
ikke kan konkurrere med havne som Rotterdam, Hamborg og Antwerpen om de store oversgi-
ske ruter, er de danske havne i dag kendetegnet ved en meget konkurrencedygtig effektivitet
og fleksibilitet. Det varemaake skal ogsa fortsat vaare kendetegnende for havnene.
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De danske havne konkurrerer i dag paflere omréder. Hvis ikke havnesektoren og sefarten kan
levere transportydel ser, der kan konkurrere pa de forskellige parametre, herunder prisen isaa,
vil godset sage andre veje og transportformer.

Danske havne konkurrerer med udenlandske havne. Er havnene i landene omkring os mere ef-
fektive og samtidig konkurrencedygtige pa prisen, vil det gods, der ikke skal af sadtes pa de
lokale markeder, blive transporteret uden om de danske havne. Det vil ikke kun faretil direkte
tab af omsagtning og arbejdspladser pa havnen og i de danske transportvirksomheder, men
man vil ogsai Danmark miste muligheder for at tilfgre godset mervaardi. Det gadder f.eks.
ved forarbejdning af fisk i de danske fiskerihavne, valsning af korn eller handtering af skrot.

Havnene er ogsai intern dansk konkurrence med hinanden. Det har efter udvalgets opfattelse
vaget gode parametre at drive og udvikle havnene under.

Det er fra dette udgangspunkt at havnene skal udvikles mod to overordnede mal satninger:

1. Havnen og havnens brugere skal have de bedst mulige rammevilkér for deres udvikling i
retning mod effektiv handtering af gods.

og, som falge heraf:

2. Dedanske havne skal vaare infrastrukturelle knudepunkter, der igennem deres effektivt og
fleksibilitet er internationalt konkurrencedygtige og dermed tiltrakker gods og gkonomisk
aktivitet

Havneloven skal paden baggrund savidt muligt bidrage til, at havnene kan understette:

(Endnu mere) effektiv handtering af gods, herunder multimodale | gsninger

Stagke netvagk til de andre led i transportvaardikaeden herunder til udenlandske havne
Tadtere samspil mellem aktarerne i transportvaadikasden

Miljevenlige transportl @sninger

Servicetil erhvervslivet i oplandet under neamere givne vilkar.

a M NP

5.2. Havnelovens betydning for udviklingen af havnene

Havneloven er en rammelov. Det vil sige, at havneloven udstikker rammerne for, hvordan
havnene kan drives og udvikles som konkurrencedygtige transportcentre. Deri ligger ogsa, at
havneloven ikke alene kan sikre, at havnene udvikles som effektive infrastruktur-
knudepunkter. Det er i sidste ende aktarerne i havnene, der skal opfylde denne ambition inden
for de rammer, som bl.a. havneloven giver.

Tilsvarende kan en havnelov ikke detaljeret tage hgjde for ale de udfordringer og muligheder,
som vil mgde havnene de kommende ar. Produktionen og transporten af vindmeller er ét ek-
sempel p3, at der pamindre end et arti er sket en udvikling, som giver helt nye udfordringer
og muligheder pa havnene, som man med rette ikke kunne forudsige, da den nuvaaende hav-
nelov blev formuleret.
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Det giver rigtig god mening at samle kaampestore vindmallekomponenter pa havnen, sa disse
ikke skal transporteres over land. Men rent juridisk kan der szdtes spargsmalstegn ved, om
dette i havnelovens forstand kan defineres som ‘ havnerel ateret virksomhed' .

Fremadrettet vil nye muligheder melde sig. Produktionen af bioethanol er et nyt omrade, som
endnu er i sit farste udviklingsstadie, men som potentielt kan f& meget stor betydning for hav-
nene, da produktionen af bioethanol er afhaangig af tilfersel af store masngder ravarer, som
med fordel kan transporteres med skib.

Udviklingen pa disse omrader illustrerer, at havneloven skal indeholde den fornadne fleksibi-
litet, der gar det muligt at havnene kan tilpasse sig skiftende omstaandigheder og vilkar hurtigt
med det formadl, at sikre brugerne konkurrencedygtige rammer for deres aktiviteter.

Havneloven skal samtidigt fungere sammen med en raskke andre regel sad, der spiller en rolle
for bade havnenes og havnevirksomhedernes aktiviteter. Det er regel set som |gbende andres
og som far betydning for, hvordan aktererne pa havnene kan tilegne sig den internationale
konkurrence i effektive transportl gsninger.

| takt med at kompleksiteten i transportl@sninger ma forventes at stige fremover, herunder at
der fortsat vil veare krav om just-in-time leverancer, betyder det, at havneloven savidt muligt
skal indeholde den forngdne fleksibilitet til, at havnene hurtigt kan tilpasse sig udfordringer-
ne. Det er under det hensyn, at udvalget stiller de falgende fordlag til tilpasninger i den nuvee
rende havnelov.

5.3. Hvilke eendringer skal der til?

Som naevnt finder udvalget, at den eksisterende havnelov udger et godt fundament for havne-
nes virksomhed. Det gennemgaende princip om, at havnene har mulighed for at opna forret-
ningsmaessige friheder i jo hgjere grad selskabet friger sig fra den kommunale administration
har efter udvalgets opfattel se givet anledning til, a havnene for flertallets vedkommende i dag
drives og udvikles ud fraforretningsmaessige principper. Det er fremmende ikke kun for hav-
nenes egen drift og gkonomi, men ogsa for havnenes brugere og for transportsektoren som
helhed, som konsekvens af at havnene med en forretningsorienteret profil har et bedre ud-
gangspunkt for at indga i forretningsmaessige konstellationer og samarbejder med havnens
brugerei udviklingen af effektive transportl gsninger.

Det er derfor udvalgets holdning, at den grundlaaggende opbygning i havneloveni det store
hele fungerer efter hensigten, og at nye tiltag skal udvikles og implementeres ud fra det ud-
gangspunkt. Der er — kort sagt — ikke brug for at revolutionere havneloven og gennemfare
markante aandringer heri.

Udvalget har valgt at lasgge det perspektiv i formuleringen af nyetiltag, at havnene skal kun-
ne drives og udvikles pa—og i forhold til —forskellige geografiske niveauer, hvorunder hav-
nene fungerer og konkurrerer lokalt, nationalt og internationalt.

Havnene er lokalt bade vigtige bindeled mellem transportformerne og mellem det pagad dende
omrade og det gvrige Danmark. Af samme &rsag er havnene vigtige erhvervsomrader, som via
deres transportcenterfunktion tilbyder erhvervsivet fordel agtige rammer for virksomhedernes

aktiviteter.
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Den lokale dimension indeholder dog ogsa en udfordring, dalangt hovedparten af de danske
havne er omkranset af den omkringliggende by. Det kan i visse henseender give udfordringer
I forhold til, hvordan man i driften og ikke mindst udviklingen af erhvervshavnene sikrer en
god og baaredygtig sameksistens med byen som bl.a. bolig- og fritidsomrade.

Nationalt er havnene i udgangspunktet i konkurrence med hinanden. Men de danske havne
binder ogsdi mange tilfadde hinanden sammen, ligesom der nationalt ligger muligheder for at
indgdi (gkonomiske) samarbejder havnene imellem og derigennem opna stordriftsfordel e til
gavn for brugerne.

Det er ogsa pa nationalt niveau, at reglerne for havnene og de aktiviteter, der foregar pa hav-
nene, formuleres og implementeres.

Som naevnt importeres og eksporteres hovedparten af godset i Danmark via havnene, og hav-
nene indgar dermed som led i internationale transportvaardikaader. Med den know-how og
konkurrencedygtighed, som de danske havne har opnaet, er det derfor naarliggende at se pd,
om der ogsa pa dette niveau er muligheder for at styrke de danske havne til gavn for havnenes
brugere.

Forhold pa alle tre niveauer afleder efter udvalgets vurdering behov for tilpasninger i forhold
til den eksisterende havnelov, hvilket gennemgasi det falgende. Udvalget har samtidigt fun-
det, at der herudover med fordel kan igangsedtesinitiativer, der vil styrke havnenes effektivi-
tet og dermed rammevilkarene for havnenes brugere, uden at initiativerne ngdvendigvis skal
gennemfaresi regi af havneloven.

Afslutningsvist adresseres kommissoriets tredje punkt, nemlig spergsmalet om, hvorvidt ud-
valget finder, at der er behov for at udpege havne af national interesse.

5.3.1. Lokalt

Havnene som transportcentre

De danske havne er for flertallets vedkommende et lokalt — og i fleretilfadde et regionalt —
bindeled til den nationale og internationale infrastruktur og dermed de markeder, hvor er-
hvervdlivets produkter skal af sagtes. Pa den baggrund er mange havne vigtige erhvervsknude-
punkter, hvorfra en stor del af den lokale og regionale erhvervsaktivitet finder sted.

Af samme &rsag er interessen for at lokalisere sig pa havnens arealer markant - og stigende.
Samtidig kan det konstateres, at der i visse havne er en starre efterspargsel efter havnearealer,
end der umiddelbart er tilgaangelig eller kan udbygges.

De danske havne har derfor generelt planer for vassentlige udvidel ser af arealerne. En analyse
foretaget i forbindelse med udvalgets arbejde vidner om, at de forventede stigninger i gods-
transporten de kommende &r vil skabe en efterspergsel efter arealerne. Alene udviklingen in-
den for produktionen af vindmeller vidner om, at der fremover vil vaare et stigende behov for
nye arealer til at handtere de stadig starre maller.

| flere havne — herunder Grenaa og Aaborg Havn, som udvalget har besggt — er der gode mu-
ligheder for at foretage de nadvendige arealudvidel ser i umiddelbar nearhed af havnens aredler,
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som samtidig graanser umiddel bart op til baglandsinfrastrukturen. Men andre havne, som er
‘omdluttet’ af den omkringliggende by, har ikke ngdvendigvis de samme muligheder for at ud-
vikle nye arealer i/ved havnen og dermed tilpasse sig den stigende efterspargsel efter arealer.

Som havneloven er i dag, kan havnene kun drive deres virksomhed pa havnen og ‘il stedende
arealer’. Det er udvalgets holdning, at en sddan begramsning kan vaae haanmende for havne-
nes udvikling og dermed ogsa for havnenes brugere set i lyset af, at ikke alle (potentielle)
virksomheder pa havnene har behov for en kajnaa placering.

Ved at give havnene mulighed for at etablere de transportcenterfunktioner, som havnen i dag
tilbyder brugerne pa havnen, uden for havnens omrader, vil havnene opna den forngdne flek-
sibilitet i forhold til at kunne sikre tilstragkkelig med arealer til de virksomheder, som gnsker

at vaae en del af havnen og de faciliteter og tjenester havnen tilbyder, men som ikke nadven-
digvis har behov for at ligge umiddelbart op til havnekajen i de respektive havne.

Omvendt ma en investering i arealer uden for havnen ikke vaare en substitut for kajnaare area-
ler. Der skal sdledes vaare tale om, at der ikke er tilstraskkeligt med eksisterende kajnaare area-
ler eller muligheder for udvidelser heraf og ikke, at havnen opgiver kajnaae aredler til brug
for ikke-havnerelateret udvikling. Dette skal fremgaklart af en ny havnelov.

Investeringer i sdkaldte ‘tarhavne’ med transportcenterfunktioner svarende til dem, der findesi
havnene, kunne | gse denne udfordring i havne, der ikke har mulighed for at udvide i umiddel-
bar naarhed af havnens eksisterende arealer, eller hvor andre hensyn til havnens rolle som
transportcenter taler for, at havnen kan udvide arealmassen med arealer beliggende uden for de
havnenaare omréder. De aktiviteter, som havnene kan drivei disse omrader, skal fglge de befg-
jelser som havneloven giver havnen i henhold til den organisationsform, som havnen har valgt.

Udvalget finder i den henseende, at etableringen af et transportcenter uden for havnens arealer
ikke vil skulle vaae omfattet af den skattefrihed, som havnene har i dag. Dette bl.a. for at fo-
rebygge en situation, hvor eksisterende transportcentre, der ikke er underlagt skattefritagel se,
udsates for unfair konkurrence. Det er af samme arsag udval gets opfattel se, at mulighederne
for at etablere og drive transportcentre uden for havnens arealer derfor bedst varetages ved at
udskille sddanne investeringer i landtransportcentre i skattepligtige selskaber.

Havnearealer

Som naevnt tidligere i betankningen Igjer mange af havnenes brugere sig ind pa havnenes are-
aler palamngerevarende lgjekontrakter. Det er ngdvendigt med henblik pd at deres — ofte store
—investeringer i bygninger, faciliteter mv. kan afskrives og forrentes over en lamgere periode.

Der er efter udvalgets opfattelse tre forhold, som er centralei relation til arealdispositionernei
og omkring en havn.

1. Forholdet mellem havnen som udlegjer og havnevirksomhederne som lejer

Forholdet mellem havnen som udlgjer og virksomheden som lgjer er som udgangspunkt et
privatretligt forhold. Til brug herfor anvendes en standardlgjekontrakt med en ragkke vilkar,
som gadder for aftalen herunder bl.a. for en eventuel opsigelse af en |lgeaftale.



Dette ansker udvalget ikke, at der andres ved i regi af havneloven, om end den eksisterende
standardaftale omkring areallgje formentlig ber tages op til revision internt i branchen med
henblik pa at sikre, at aftalen er tidssvarende og tilgodeser bade lejers og udlgjers interesser.

2. Den kommunale planlagyning

Kommunerne sadter via deres kommune- og loka planer rammerne for brugen af havnearea-
ler. Hvis en kommune gnsker at omdanne brugen af havnearealerne skal der vaae gennemfart
en haring af borgere, virksomheder og relevante statslige myndigheder af mindst otte ugers
varighed.

Det er vassentligt for bade havnene og havnevirksomhederne, at den kommunale planlaegning
tager hensyn til, at havne er vigtige infrastrukturknudepunkter og erhvervsomrader, der gene-
rerer gkonomisk vakst og arbejdspladser til gavn ikke kun for lokalomradet men ofte ogsa for
oplandet regionalt og i enkelte tilfad de nationalt. En eventuel omdannelse af havnearealer skal
derfor overvejes meget ngje og med det hensyn, at havnearealer der omdannes til eksempelvis
boliger eller rekreative omrader, kun meget vanskeligt lader sig erstatte

Havnenes erhvervs- og transportmaessige funktioner skal derfor prioriteres hgjt i den kommu-
nal e planlaggning.

Udvalget anerkender i den henseende, at der i Miljeministeriets og Transportministeriets fad-
les redegerel se ‘ Arealanvendel sen pa danske havne' er formuleret en rackke kriterier for,
hvornar der er statslige interesser i en havn, og for hvornar staten pa det grundlag kan forven-
tes at gere indsigelser mod kommune- og lokalplaner, s&fremt der ikke er taget hgjde for er-
hvervshavnens betydning og udviklingsbehov:

Udvalget understreger, at det pa nationalt niveau er nadvendigt at sikre havnekapacitet og
placeringsmuligheder for virksomheder med saalige behov for sgtransport.

1. Der skal panationalt niveau vaae tilstrakkelige arealer til havneforma og til lokalisering
af erhverv, der anvender sgtransport. Det gadder fx havneareaer til opretholdelse af ener-
giforsyningen, herunder forsyning med og fremstilling af biobraendsler, udskibning af
olieprodukter, el-vaakernes havne og oplag mv.

2. Planlasgningen maikke hindre udviklingsmuligheder for handtering af godstyper, som er
af national betydning for godstransporten eller erhvervslivets vakstbetingel ser - fx contai-
nergods og vindmgller.

3. Der skal panationalt niveau vaare arealer til at sikre overordnede trafikforbindelser og
godsstramme fx ro-ro eller faargefart.

4. Der skal sikresen regional fordeling af havnearealer med faciliteter for losning og distri-
bution af marine rastoffer

5. Der skal panationalt niveau vagre tilstraskkelig havnekapacitet til fiskerierhvervets behov.

6. Kommunerne skal ved planlaggning, herunder zonering og tilsvarende tiltag til forebyg-

gelse af miljgkonflikter, forholde sig til det fremtidige udviklingsbehov for havnedrift og
for havnevirksomheder.

Kriterierne for de statslige interesser er en god rettesnor for kommunerne, sa dei den kom-
munal e planlaggning kan forebygge situationer, hvor staten méa gere indsigelser mod planerne.
De giver samtidigt havnene og havnevirksomhederne en sikkerhed for, at der pa nationalt ni-



veau er tilstrackkelig med arealer til havnerel aterede formdal. Udvalget skal derfor anbefale, at
der fremadrettet er dialog mellem Transportministeriet, Miljgministeriet og KL om, hvordan
de nationale interesser bedst indarbejdesi den kommunale planlaagning, savel somi de stats-
lige haringsprocesser.

Udvalget kan derfor fuldt ud tilslutte sig kriterierne. Udvalget tillaagger det derfor ogsa stor
vagt, at de statslige interesser i havne implementeresi den kommunale planlaegning, og at
staten samtidigt effektivt handhaever interesserne i forbindelse med de processer omkring
kommunernes arealudvikling, der karer i regi af planloven.

Udvalget finder grundlaeggende, at enhver udvikling af arealer i og omkring havne tager bedst
afsa i entidlig og dben dialog mellem kommunen, havnen og havnenes brugere. Det skaber
det bedste udgangspunkt for konsensus om planerne og forebygger dermed sa vidt muligt po-
tentielle konflikter om brugen af havnearealerne.

Udvalgets arbgjde har i den forbindelse klart understreget betydningen af en rettidig og koor-
dineret udmelding af de statslige planinteresser, ogsa nar det gadder havnearealer, som skal
laegges il grund i kommunernes fysiske planlaggning.

Desuden er det vigtigt, at de statslige myndigheder er opmaaksomme pa de befgjelser og
handlemuligheder, der falger med de statslige planinteresser. Som tidligere anfert er der mu-
lighed for i sidste instans at underkende hele eller dele af et kommune- eller |okal planforslag.
Ligesavigtigt er imidlertid, at staten aktivt falger de lokale planprocesser og med afsad i de
national e interesser indgar i tidlig dialog herom med kommunen. Herved kan potentielle mis-
forstaelser og konflikter og i sidste ende en eventuel indsigel se undgas.

En vellykket proces omkring kommune- og lokal planer forudsadter desuden aktiv medvirken
af offentligheden, idet offentlighedsfasen giver mulighed for at udtrykke synspunkter og
holdninger til og dermed pavirke den patamnkte arealanvendelse. Udvalget finder, at der er et
behov for at skaape bevidstheden hos havnens virksomheder om de muligheder for indflydel-
se og pavirkning, der er indbygget i de lokale planprocesser. Udvalget skal derfor opfordre
Transportministeriet til, i samarbejde med Miljgministeriet og KL, at udarbejde informations-
materiale om disse muligheder malrettet havnens virksomheder.

3. Havnens areal meessige dispositioner

Havnen disponerer over havnearealerne i den forstand, at havnen kan sadge og tilkebe arealer
til brug for havnens aktiviteter, herunder til udlgining til havnens brugere.

Udvalget finder, at det er fornuftigt, at der er en vis dynamik i havnene omkring salg og tilkab
af arealer.

Da placering af virksomhed pa havnearealer typisk sker palejemdl og i lejede bygninger, er
det vigtigt for ale parter at skabe tryghed i forhold til havnens fremtidige udvikling. Vareta-
gelsen af de overordnede interesser ber sikres gennem |gbende dialog og vejledning sdledes,
at statslige indsigel ser mod kommune- og lokal planer kan nedbringes til et minimum. Udval-
get anbefaler derfor, at:

1. Staten kan bidrage til tryghed ved tidligt og klart at udmelde statslige forventninger til
kommunernes fysiske planlaggning. | forbindelse med omdannel sesprojekter pa eller om-



kring havne med overordnede interesser kan der vaare behov for en dialog mellem statslige
myndigheder reprassenteret ved Naturstyrelsen, Transportministeriet samt lokale myndig-
heder om afvejningen af interesser tidligt i processen.

2. Kommunerne kan bidrage hertil ved at sikretidlig dialog om den kommunal e planlasgning
for erhvervshavnen og de naaliggende arealer. Kommunerne bgr i kommuneplanerne af-
gramse de havnearealer, der planlasgges anvendt til erhvervsforma og kan gennem anven-
delsesbestemmel ser sikre, at omradet anvendes til formal, der er forenelige med oprethol -
delse af havnen som aktiv erhvervshavn. Dette indebaaer ogsa, at planlaggning for byud-
vikling omkring havne bar baseres pa helhedsbetragtninger, hvori stgj og andre miljafor-
hold kan indga.

3. Havneadministrationen kan ved havnemader eller i havnerad fremlaggge udviklingsplaner
for havnen til orientering og debat. Safremt havnen har udarbejdet en masterplan for hav-
nens udvikling, kan denne inddrages i dialogen bade med havnens brugere og den kom-
munale administration. Masterplaner raskker som regel 15-20 & frem, og giver dermed
virksomheder pa havnen et laangere tidsperspektiv pa deres investeringer og den fremtidi-
ge areal plan end kommuneplanens 12 ar.

4. Havnens brugere kan engagere sig i dialogen og kommentere havnens masterplan eller go-
re bemaarkninger til kommune- og lokalplanforslag for havneomradet og tilstedende area-
ler.

5. Udviklingeni trafikken til og frade centrale havne vil alt andet lige betyde en stigende
godstransport gennem byen. Derfor er der behov for et optimalt samspil mellem de statsli-
ge og kommunale investeringer i baglandsinfrastruktur og kommunernes planlaggning

Havnens forretningsmeaessige bef gjel ser

Som angivet pa skemaet side 14 falger havnenes forretningsmaessige friheder deres valg af
organisationsform. Princippet om, at i jo hgjere grad havnen frigeres fra det kommunale gjer-
skab, desto flere aktiviteter kan havnen varetage, finder udvalget har fungeret godt.

Udvalget har i arbejdet konstateret, at der er et forholdsvist beskedent antal havne, der har ud-
nyttet de muligheder, der ligger i at lade havnen overgatil et aktieselskab, til trods for at den-
ne organisationsform giver flere forretningsmaessige frihedsgrader. Det bemagkes hertil, at
Transportministeriet dags dato har modtaget én ansagning, og der er forelgbigt ikke givet di-
spensationer i henhold til de muligheder, der er for henholdsvis kommunale selvstyrehavne og
aktieselskabshavnettil at drive skibsrelaterede hjad petjenester mv.

Udvalget har ogsa noteret, at der i flere af de besggte havne generelt har vaaet et anske om en
udvidelse af deres forretningsmaessige befgjelser inden for de nuvaarende organi sationsformer
i havneloven. Eksempler herpa er muligheden for at investere i transportcentre uden for hav-
nens nuvaaende arealer samt muligheden for at indga&i mere vidtrakkende samarbejder med
private parter. Argumentet fra havnene er, at havnene derigennem kan give havnenes nuvee
rende og potentielle brugere den bedst mulige service.

Udvalget vurderer pa den baggrund, at der kan vaagre behov for i et neamere afgramset omfang
at give havnene forretningsmaessige befgjel ser udover hvad der falger af den gaddende havne-
lov. Udvalget finder det afgerende, at der er tale om aktiviteter, som styrker havnens brugere.
Udvalget lasgger derfor til grund, at der skal veare tale om situationer, hvor den pagaddende
aktivitet mangler eller ikke udfgres. Udvalget har noteret sig, at Danske Havne har tilkendegi-
vet, at havnene med de nye forretningsmaessige muligheder ikke kan:
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Drive a mulig erhvervsmaessig og rekreativ aktivitet
Konkurrenceudsadte velfungerende og priseffektive virksomheder

Drive vognmandsvirksomhed, masglervirksomhed, spedition

Drive kommercielle skibsruter, herunder faarger og sladbebadsvirksomhed.

A wDd P

Samtidig vurderer udvalget, at de nuvaaende organisationsformer, som de er defineret i hav-
neloven, er tilstraskkelige med henblik pa at understette de nye opgaver, som udvalget anbefa-
ler, at havnene skal kunne varetage fremover. Dog skal udvalget betone vigtigheden af, at nye
aktiviteter, som pa nogen made kan indgai konkurrence med private selskaber, som udgangs-
punkt bar udskillesi selvstaandige skattepligtige sel skaber.

Det er udvalgets klare anbefaling, at en havn altid skal forsege at finde en privat virksomhed,
der er villig til at varetage den pagaddende aktivitet. For at sikre at havnen ikke kommer i
konkurrence med havnens brugere, anbefaler udvalget, at havnene offentligt annoncerer, at
havnen ensker at drive aktiviteten, fgr end havnen selv opstarter sit eget engagement i den pa&
gaddende aktivitet.

Er der tale om en mindre aktivet, med en forventet arlig omsagtning pa under 500.000 kr. in-
den for de ovennaevnte omréder, finder udvalget, at havnen umiddelbart kan pétage sig aktivi-
teten, safremt der ikke inden for seks uger er indlabet tilbud fra private virksomheder. Sadan-
ne aktiviteter skal hvert femte &r tilbydes private virksomheder, som overdrages opgaven, hvis
de kan udfere opgaven til bedre pris og kvalitet.

Udvalget foresldr, at der ved aktiviteter, der kraever et stgrre gkonomisk engagement, sker en
annoncering efter private virksomheder, der kan | @se opgaven. Havnen kan, safremt det @n-
skes, indgai et kommercielt partnerskab med en eller flere aktarer om at udfere aktiviteten.
Hvis private virksomheder ikke pa disse vilkar gnsker at tilbyde en given aktivitet, kan havne-
administrationen etablere et selskab til at foresta aktiviteten.

Udvalget forudser, at havnenes engagement i at | @se opgaver, der normalt udfares af private

virksomheder, helt overvejende bliver aktuelt i havne, hvor den pagad dende service mangler.
For at sikre tryghed om havnenes aktiviteter finder udvalget, at havnene igen skal annoncere
efter private udbydere efter fem ars forlab og igen falge proceduren med annoncering.

Udvalget understreger, at de nye forretningsmaessige befgjelser skal understette havnenes rol-
le som udbyder af en velfungerende og effektiv infrastruktur.

Udvalget er enigt om, at brugen af havnearealer fremadrettet bar prioriterestil ‘ aktiviteter, der
forudsedter setransport af gods, fisk, passagerer mv. eller andre aktiviteter, der forudsadter
havnenag beliggenhed'.

Helt eller delvist kommunalt g ede aktiesel skaber kan allerede i henhold til den gaddende
havnelov fatilladelse til at drive visse forretningsmasssige aktiviteter naamere defineret i lo-
vens paragraf 10. Udvalget foreslar, at befgjelserne for denne type af havne udvidesi henhold
til de konkrete opgaver, der listes senere. Udvalget er dog klar over, at der - nar anbefalinger-
ne skal omsadtestil lovtekst - skal tages hgjde for bade konkurrenceretlige, statsstetteretlige
og udbudsretlige regler. Det ber bl.a. sikres, at havnen forpligtestil at behandle alle tjeneste-
ydere lige, uanset om havnen selv leverer tjenesteydelser (via et datterselskab eller ligeordnet
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selskab) og sdledes er i konkurrence med private akterer eller €. Safremt der oprettes et s&-
dant selskab, ber det ogsa sikres, at selskabet har egen selvstaandig ledel se.

Udvalget anerkender, at A/S havne fremover under ovenstaende forudsagninger kan varetage
falgende opgaver, | detilfadde hvor private aktarer ikke lgser opgaven:

1. Deltagei anlagg og transportcenteraktiviteter. Ved transportcenter forstas knudepunkter,
hvor to eller flere transportformer udveksler gods. Ved aktiviteter forstds den service, der
normalt udfares af havneadministrationen i havnene, f.eks. bygninger, lagerstyring, op-
lagsplads, truck- og kranservice, bramndstofsalg. Transportcentret kan vaare pa selve hav-
nen, og det kan vaare uden for havnens matrikel. Kombiterminaler er ogsa transportcentre.

2. Erhverve areal og bygninger uden for havnens matrikel, som kan udlgjestil f.eks. indu-
strivirksomheder, der anvender havnen, men ikke behgver en kajnaar placering.

3. Udbyde trossefaring, lodstjeneste og isbrydning, samt i mindre omfang slasbebadsservice,
hvor tjenesten enten ikke udbydes eller mangler.

4. Samdrifte havneopgaver — drift- og vedligehol del sesopgaver f.eks. farvandsafmaakning,
oprensning, vedligehold af bolvaak, terrorsikring etc.

5. Bistavirksomheder i deres overvejelser om lokalisering af virksomheden paeller naa
havnen. Det ger havne allerede, men der kan vaare behov for samarbejde med kommerci-
elle parter om markedsfering og projektstyring.

6. Tilbyde virksomheder samarbejde og investeringer i infrastrukturlignende anlasg, der kan
@ge virksomhedens effektivitet og indtjening, f.eks. faciliteter til oplag af r& og faadigva
rer, sagligt transportmateriel, overvagning af varelager etc.

7. Indgdi udviklingsselskaber med private virksomheder — samarbejde om nye aktiviteter.
Det kan vaae elektronisk fiskeriauktion, understatte klynger omkring nye opgaver, som
f.eks. renovering af borerig, markedsfering af krydstogtfaciliteter, bioenergi, affaldshand-
tering og produktion, montage og udskibning af vindmaller. Saalig i udkantsomrader kan
havnens deltagel se vaae afgarende for, om aktiviteten udvikles og etableres.

8. Udnytte havnens kerende materiel bedre — det kan f.eks. vaae snerydning, |eft, fejning
etc. for virksomheder med tilknytning til havnen.

9. Investere, drive og udleje kapacitet i bygninger og anlagg f.eks. pakhuse, tankanlagy, pipe-
linestil havnens kunder, isvaak i fiskerihavne.

10. Deltagei bglge- og vindenergi ogsa som medejer af anlagy og producent. Adgang til at
sadge overskudsproduktion.

Udvalget foreslar samtidigt, at det undersgges, hvilke af disse forretningsomrader havne med
en anden organisationsform kan bemyndigestil at varetage under samme hensynstagen til de
konkurrenceretlige regler mv.

Aktiviteter pa havnearealerne

Havnen er et interessant erhvervsomrade for mange virksomheder, der i forskellig grad og
omfang har behov for at vaae lokaliseret i (naerheden) af havnen, og de faciliteter havnen til-
byder.

Som havneloven er i dag, skal havnearealerne som udgangspunkt anvendes til havnedrift. Det
finder udvalget er en god prioritering, men udvalget anerkender samtidig, at flere virksomhe-
der end i dag kan fa et behov for at lokalisere sig enten meget tagt ved - eller umiddelbart pa -
havnens arealer. Produktionen af vindmallekomponenter er et godt eksempel pa, at virksom-



heder, der har saalige transportbehov, og som derfor med fordel kan lokaliseres (tegt) pa hav-
nearealerne, uden at deres produktion ngdvendigvis entydigt kan defineres som havnerel ate-
ret.

En ny havnelov skal vaare aben overfor en sddan udvikling, uden at det sker pa bekostning af
de eksisterende havnerel aterede virksomheders | okalisering pa havnen. Det er derfor vigtig at
fastsld, at sadanne produktionsvirksomheder, som alle andre virksomheder pa havnen, skal
have et behov for at transportere deres gods over kgj. Ellers er der en overvejenderisiko for,
at virksomheder, der ikke har et behov for sgtransport, vil sage at lokalisere sig pa havneom-
raderne og dermed (indirekte) fortramnge virksomheder med et reelt og mere direkte behov for
setransport.

Udvalget har dog noteret, at visse havnearealer undtagel sesvist kan vaae oplagte lokaliteter
for placering af vindmeller og balgeenergianlagy. Selvom sadanne anlagg ikke kan siges at vee
re decideret ‘ havnerelaterede’, finder udvalget alligevel, at der er god fornuft i, at der i regi af
havnel oven gives mulighed for eksempelvis at opstille vindmgller pa molerne pa havnen, idet
molerne ikke direkte kan benyttes af havnens brugere.

5.3.2. Nationalt

@konomisk samarbejde mellem havne

Der er som naavnt 137 havne i Danmark, hvoraf en stor del er forholdsvis sma areal masssigt
savel som gkonomisk. For denne gruppe af havne kan der vaare fornuft i, at flere havne géar
sammen, nar der skal foretages starre gkonomiske dispositioner. Det kan f.eks. vaare, ndr der
skal foretages investeringer i havnebade eller nér der skal udbydes servicetjenester som f.eks.
uddybning af havnelgb og -bassiner eller indkeb af edb-systemer.

Havneloven i dag tillader i udgangspunktet ikke sadanne gkonomiske samarbejde patvaa's af
havnene. Det reducerer havnenes muligheder for at opna stordriftsfordele, som ogsa vil kunne
komme havnenes brugere til gode i form af flere midler til investeringer i infrastrukturen
og/eller reducerede havneafgifter.

En ny havnelov ber derfor tillade sddanne gkonomiske samarbejder pa tvea's af havnene.

Strategi for godshandtering og -proceducer i havnene - Erhvervshavnerad
Godset bevagger sig som vand: der hvor godset lettest flyder igennem, vil godset sgge hen.

Procedurerne for handtering af godsi havnene er komplicerede og pavirkes af mange regel sest
og akterer. Hvis de danske havne skal vaaei verdensklasse, og fortsat kunne konkurrere med
bade andre transportformer og andre udenlandske havne, bar der skabes et bedre indblik i,
hvad der henholdsvis fremmer og haammer godsets bevaggel se igennem havnene, herunder for
aktarernes — bade de private og offentlige — samarbejde.

Udvalget anerkender i den henseende det arbejde, der foregdr i den sakaldte ‘ regelforenklings-

gruppe pa havneomradet, som undersgger og forfalger mulighederne for at lette de admini-
strative byrder pa havnene og havnens aktarer.
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Udvalget finder i den forbindelse, at man med fordel kan udnytte og |afte dette arbejde og in-
tensivere indsatsen for at fremme godstransporten i havnene ved at gennemfeare en kortlasg-
ning af:

1. hvilke aktarer, der har betydning for en effektiv godshandtering i havnene og hvilken rolle
aktererne spiller i den henseende

2. hvilke forhold, der henholdsvis fremmer og haanmer udviklingen af godsets bevasgelsei
havnene, og i forlaangelse heraf

3. hvad der kan gares for at fremme havnenes effektivitet og rammevilkarene for havnenes
brugere

Kortlaggningen skal fare til udarbejdelsen af en fadles strategi for, hvordan ambitionen om at
fa danske havne i verdensklasse kan indfris.

Med henblik pa at igangsadte og fremme arbejdet med en sadan strategi, kan der med fordel
nedsadtes et Erhvervshavnerad med repraesentanter fra branchen, der dels definerer kriterierne
for en sadan kortlaegning, dels |gbende falger udviklingen i havnesektoren i forhold til de an-
dringer, som métte blive gennemfart af havneloven, som konsekvens af udval gets betaank-
ning.

Selve udarbejdelsen af strategien ber underlasgges en arbejdsgruppe under Erhvervshavnerd-
det.

Erhvervshavneradet bgr mgdes med transportministeren 1-2 gange arligt med henblik pa at
drefte strategien specifikt samt udviklingen i havnesektoren og havnelovens betydning herfor
mere generelt.

Udvalget vil samtidigt gerne betone vigtigheden af, at der lokalt i de enkelte havne — hvisikke
det allerede er tilfad det — etableres havneréd, hvor havnens drift og udvikling kan dreftes og
koordineres havnen og havnens brugere imellem. Under udvalgets besag i de danske havne
har udvalget sdledes konstateret, at et havnerad kan vaare en meget god platform for en dben
dialog, der bidrager til at skabe en fadles kurs og samtidigt kan forebygge misforstael ser og
konflikter mellem havnen og havnens brugere. Havnene ber derfor sa vidt muligt etablere sa-
danne havner&d.

Bestyr el sessammensaetning og -aflanning

Havnenes formal er at levere konkurrencedygtige rammer for erhvervsdrivende virksomheder.
En vigtig forudsagtning herfor er, at selskabernes bestyrelse sa vidt muligt er ssmmensat af de
kompetencer, som kan sikre, at havnene drives som professionelle forretninger.

Havneloven ber indehol de en bestemmel se om, at havnens bestyrelse, der arbejder i havnens
interesse, bl.a. vadges ud fra samfunds-, ledel ses- og forretningsmaessige hensyn, hvorved be-
styrelsen repraesenterer og besidder indsigt i havnedrift og -virksomhed.

Det afleder et behov for at se pa havnenes frihedsgrader til at afl gnne havnenes bestyrel ser.

Havneloven i dag giver restriktioner i forhold til, hvordan bestyrel sesmedlemmer i kommuna-
le selvstyrehavne kan afl gnnes.
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Det er udvalgets opfattelse, at der ikke i havneloven bar vaae begramsninger for, hvordan
havnens bestyrel ser afl annes.

5.3.3. Internationalt

De danske havne er som naevnt ikke selvstaandige enheder, der fungerer uafhaangigt af andre
led i transportveardikaaden. Det gadder nationalt sdvel som internationalt. Som nasvnt gar godit
2/3 af godset til og fra Danmark over k.

Pa det st er de danske havne led i internationale transportkaader og har derigennem oparbej-
det en betragtelig viden om, hvordan man tiltraskker internationalt gods til havnen. Den viden
ensker danske havnei visse tilfadde at udnyttetil at styrke deres egen position ved at indgdi
gkonomiske samarbejder med andre udenlandske havne eller gennemfeare opkeb i udenland-
ske havne.

Et rederi og en havn kan i visse tilfadde have interessei at sikre god infrastruktur i begge en-
der af en fast rute. Derfor ber havnen kunne investerei infrastruktur i den udenlandske havn.
Malet er at understette kunden igennem en sikring af gode anlgbsforhold og faciliteter i begge
ender af ruten.

Udvalget finder, at der er to selvstaendige forhold, der skal tages saalig hgjde for, hvis danske
havne skal have mulighed for at investere i udenlandske havne.

For det ferste mainvesteringer i udenlandske havne vaare underlagt en gkonomisk begraas-
ning, saledes at investeringer ikke risikoudsadter havnens kerneaktiviteter, nemlig at sikre en
velfungerende infrastruktur i egen havn. Investeringer i udenlandske havne skal som ud-
gangspunkt vaare pakraevet for at forbedre og effektivisere havnens udvikling og drift. Malet
er at understette virksomhederne pa havnen og i oplandet. Det skal geres igennem en styrkel-
se af havnens funktion som led i transportkaeden og dermed havnens muligheder for at til-
trackke gkonomiske aktiviteter til fordel for havnens brugere.

Udvalget finder saledes ikke, at investeringer i udenlandske havne méa kunne foranledige, at
havnens egne aktiviteter og anlagy bringesi fare, eller fare til markant stigende havneafgifter,
safremt en investering skulle fare til gkonomiske tab. Det foranlediger, at der indfares en for-
holdsvis restriktiv graanse for, hvor store investeringer/@konomiske forpligtigel ser, havnene
kan patage sig internationalt.

Udvalget noterer sig, at der pa andre omrader, hvor offentligt ejede selskaber har internationa-
le aktiviteter, er indfart en gramse for, hvor stor en andel selskabet ma investere heri. Det
gadder siledes for DSB, at DSB’ s samlede engagement (investeringer og garantier) i udlandet
ikke ma overstige 15 pct. af DSB’s egenkapital. Det finder udvalget er en rimelig gramse for
denne type investeringer, givet at havnen fortsat skal have fokus pa deres kerneomrade, nem-
lig udviklingen af havnens egne anlagg og faciliteter.

Af samme arsag er det afgarende for udvalget, at udenlandske gkonomiske aktiviteter udlaey-
gesi et skattepligtigt dattersel skab med henblik pa at sikre en adskillelse fra havnens aktivite-
ter i ‘egen havn’ samt en transparensi forhold til omfanget og indholdet af investeringerne.
Udvalget finder, at selskabet bedst dannesi aktiesel skabsform. Pa den made sikres ens privat-
retslige vilkar og en begramset risiko til havnens indskudte kapital.
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Udvalget finder ogs3, at det i hvert enkelt tilfadde skal sikres, at en udenlandsk investering
ikke udger statsstette og ikke indebager krydssubsidiering mellem havnens selskaber.

Safremt disse forhold imgdekommes, er det udvalgets anbefaling, at der i havneloven abnes
op for, at de danske havne far mulighed for at indga i internationale skonomiske investeringer
med op til 10-15 pct. af egenkapitalen.

5.3.4. Havne af national interesse
| udval gets kommissorium er det angivet, at udvalgets skal:

vurdere, hvorvidt der er behov for at udpege havne, der har en saarlig national interesse og
derfor er underlagt sarlig bestemmel ser med henblik pa, hvad arealerne kan brugestil.

Udvalget har i draftel serne vedrarende dette punkt lagt til grund, at der kan vaae et behov for
at sikre, at der med statslige investeringer i bl.a infrastrukturen op til havnene falger et krav
om, at havnene bevares som erhvervshavne, og at arealerne derfor ikke udlagygestil andre
formal.

Udvalget finder, at sddanne betingelser er rimelige, da de giver sikkerhed for, at formaene
med de statslige investeringer respekteres lokalt, samtidigt med at betingel serne understreger
og underbygger de danske erhvervshavnes gkonomiske og samfundsmaessige betydning.

Men udvalget finder samtidigt, at sddanne betingelser vanskeligt kan defineres og fastsadtes i
regi af havneloven. Havnene er dynamiske enheder, der til stadighed udvikler sig badei for-
hold til de maangder, der transporteres, og de produkter, der transporteres. Det er derfor meget
vanskeligt for udvalget at udpege retvisende kriterier for, hvornar en havn er underlagt serlige
restriktioner for at kunne komme i betragtning til statslige investeringer i eksempelvisinfra-
strukturen op til havnen.

Udvalget vil i den forbindelse gerne understrege, at der med udmeldingen af de nationale inte-
resser i havne er skabt en rackke kriterier for, hvorndr havnearealer bar sikres en saalig rollei
den kommunale planlaggning. Disse kriterier bidrager efter udval gets opfattel se positivt til, at
havnearealer, der er af national betydning, ikke omdannestil andre formal.

Udvalget vurderer pa den baggrund, at det fortsat ber vagre et politisk privilegium at definere
de prioriteringer, efter hvilke man ansker at tildele statslige midler til infrastruktur mv., der
skal styrke havnenes rolle og udviklingsmuligheder. Der kan vaae mange infrastrukturelle
hensyn at tage i den forbindelse, hvilket formaene med henholdsvis Havnepakke | og Havne-
pakke |1 er eksempler pd Det har udvalget fuld forstaelse for.

Det igangvaaende arbejde med en landstrafikmodel kan dog bidragettil, at der senere kan ud-
vikles kriterier for udpegning af havne af national interesse.
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6. Udvalgets anbefalinger

Som det fremgar af de foregdende afsnit, saaligt kapitel 5, har udvalget i sit arbejde dreftet en
lang rackke omréder, hvor der med fordel kan sadttes ind med henblik pa at styrke havnenes
drifts- og udviklingsmuligheder til gavn for havnens brugere og transportsektoren generelt.
Hermed gives mulighed for, at danske havne kan vaare i verdensklasse.

Udvalget har i dette arbejdet konstateret, at der ikke kunii relation til havneloven kan igang-
sadtesinitiativer, der kan bidrage til at opna denne malsagning. Udvalgets anbefalinger relate-
rer sig derfor ikke kun til havneloven (punkt 1-6) og en andring heraf men ogsatil andre om-
rader (punkt 7-12). Det er sdledes ud fra en samlet betragtning udvalgets vurdering, at en gen-
nemfarelse af anbefalingerne vil fare til de bedst mulige rammevilkar for havnene og havne-
nes brugere.

Af samme arsag er udval gets anbefalinger opdelt i henholdsvis de anbefalinger, der relaterer
sig til havneloven, og anbefalinger, der relaterer sig til andre indsatsomrader. Det bemagkesii
forlaangelse heraf, at flere af initiativerne forudsadter en deltagelse fraflere af udvalgets med-
lemmer/ brancheorganisationer. Med afgivelse af denne betaankning er der givet et tilsagn om
en sadan deltagel se.

1. Anbefalinger i relation til havnel oven
Udvalget anbefaler falgende:

1. Investeringer i landarealer: Havnene far mulighed for at foretage investeringer i landom-
rader, der ikke ligger i umiddelbar naarhed af havnens eksisterende arealer (ikke-
tilstadende arealer). De aktiviteter, som havnene skal kunne drive pa de pagad dende om-
rader, vil veare omfattet af de samme begramsninger som felger af havnens valg af organi-
sationsform. Sadanne investeringer i landarealer skal skei selvstaandige skattepligtige sel-
skaber

2. Forretningsmuligheder: Kommunal e aktiesel skabshavne givesi begramset omfang, og
hvor aktiviteter ikke handteres af private akterer, agede forretningsmuligheder fx til inve-
stering i transportcentre under naarmere definerede vilkar.

3. Anvendelse af havnearealer: Brugen af havnearealer prioriterestil *aktiviteter, der forud-
sadter sgtransport af gods, fisk, passagerer mv. eller andre aktiviteter, der forudsadter
havnenaa beliggenhed.” Samtidig skal havne have mulighed for at anvende havnearealer,
eksempelvis moleanlagg - der ikke kan anvendes af havnens brugere til de beskrevne akti-
viteter - til andre aktiviteter som f.eks. lokalisering af vindmgller og belgeenergianlaa.

4. @konomisk samarbejde mellem havne: Havnene f&r mulighed for gkonomisk samarbejde
patvaas af havnenetil investeringer i —og drift af — tjenester, infrastruktur mv. inden for
de rammer, som havnene i henhold til deres valg af organisationsform giver. Eksempler er
indkeb og drift af havnebade, fadles udbud af vedligeholdel sesopgaver, indkab af edb-
systemer mv.

5. Aflanning af bestyrelsesmedlemmer: Bestyrel sesmedlemmer bar udpegesi henhold til
kompetencer, og begramsningerne for afl anninger af bestyrelsesmedlemmer afskaffes
uanset havnens organisationsform.

6. Internationale investeringer: A/S havne far mulighed for at indgai gkonomiske samar-
bejder med udenlandske havne for at styrke deres egen position. Der skal palaagges en be-
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gramsning for havnens samlede udenlandske gkonomiske aktiviteter pa 10-15 pct. af hav-
nens egenkapital.

2. Anbefalinger, der relaterer sig til evrige indsatsomrader
Udvalget anbefaler faglgende:

1.

Branchedr gftel se af standardlejekontrakter: Branchens parter tager initiativ til en dreftel-
se af den standardlgjekontrakt, der typisk anvendes mellem havnen som udligjer og havne-
virksomhederne som lgjer.

Skring af statslige interesser i havne: Transportministeriet og Miljeministeriet skal fortsat
arbejde for at sikre de statslige interesser i havne i den kommunale planlasgning af havne-
arealer, som det er beskrevet i ministeriernes fadles redegarelse ‘ Arealanvendel sen pa
danske havne'.

| nfor mati onsmateriale om indflydel se pa havnenes lokalplaner: Transportministeriet, Mil-
jaministeriet og KL udarbejder informationsmateriale til havnens virksomheder og bruge-
re om, hvordan aktarerne bedst muligt kan gere deres mening gaddende i forbindel se med
haring af lokalplaner for havne.

Etablering af lokale havnerad: Havnene opfordres til at nedsadtte lokale havnerad, der sik-
rer en fortlgbende dialog mellem havnen og havnens brugere om driften og udviklingen af
havnen.

Nedsadtel se af et nationalt Erhvervshavnerad: Der etableres et Erhvervshavnerad med re-
praesentanter fra branchen og Transportministeriet som sekretariat, der mgdes to gange ar-
ligt med transportministeren og falger udviklingen pa havnene.

En strategi for havnei verdensklasse: Erhvervshavneradet far specifikt til opgave at defi-
nere og falge en strategi for godshandtering og -procedurer i havnene med det formal at
belyse, hvor der med fordel kan szdtes ind med henblik paat sikre, at danske havne fortsat
kan vaaei verdensklasse. Udvalget skal desuden sadte fokus pa mulighederne for regel -
forenklinger i dette arbejde.



Bilag 1: Udvalgets kommissorium

Danmark skal have velfungerende havne, der fungerer som effektive bindeled mellem de
land- og sgbaserede transportformer.

Med aftalen frajanuar 2009 om En gren transportpolitik gennemfares investeringer i bedre
adgangsveje og jernbaner til de danske havne for mere end 1 mia. kr. med henblik pa at styrke
koblingen mellem de land- og sgbaserede transportveje. Det er med til at sikre udbygningen af
en endnu mere effektiv infrastruktur i Danmark, der samtidigt underbygger méal sastningen om
at reducere miljgbel astningen fra transportsektoren.

Udover de planlagte investeringer i havnenes baglandsinfrastruktur, har regeringen ogsa
igangsat andre initiativer, der har til formdl at styrke havnenes vilkar for udvikling og vaekst
som vigtige knudepunkter i den danske infrastruktur. Som en viderefarelse af denne offensive
havnepolitik nedsadtes et udvalg, der skal vurdere, hvorvidt der er behov for at eandre havne-
loven med henblik pa at styrke havnenes udvikling som infrastrukturknudepunkter.

Den gaddende havnelov har — med visse tilpasninger — eksisteret i mere end 10 &r. Formalet
med andringen af havneloven i 1999 var at give havnene mulighed for starre dynamik og
konkurrencedygtighed med sigte pa at fremme sgtransporten. Havnel oven indehol der en rask-
ke muligheder og begramsninger i forhold til hvilke opgaver havnene ma varetage, alt efter
hvordan havnen er organiseret. Princippet i havneloven er, at i jo hgjere grad havnene organi-
seres som privatretslige selskaber, desto flere befgjelser opnar havnenei forhold til, hvilke
forretningsomrader havnene ma varetage.

Der er behov for at se pa de erfaringer, der er opnaet siden havnelovens ikrafttraaden med
henblik pa at vurdere, om der er forhold i loven, som bar justeres.

Der nedsadtes pa den baggrund et havnelovudvalg med repraesentanter fra branchen, der far til
opgave at:

1. vurdere, hvorvidt havneloven lever op til formalet om at styrke havnenes dynamik og
konkurrencedygtighed

2. savidt det vurderes nadvendigt fremkomme med fordlag til aandringer af havneloven, der
styrker havnenes muligheder for at udvikles som effektive infrastrukturknudepunkter

3. vurdere, hvorvidt der er behov for at udpege havne, der har en saarlig national interesse og
derfor er underlagt saarlig bestemmelser med henblik pd, hvad arealerne kan bruges til.

6.2. Havnelovudval gets sammensaetning

Fal gende organisationer og institutioner inviterestil at deltage i havnelovudval gets
arbgjde:

3F

Dansk Erhverv

Danmarks Rederiforening

Danske Havne (3 medlemmer — se note)

Ao bdPE
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Danske Havnevirksomheder (3 medlemmer, herunder en reprassentant fra Danmarks
Skibsmaeglerforening)

Dansk Industri

Kommunernes Landsforening

6 medlemmer — herunder formanden - udpeget af transportministeren
Transportministeriet (sekretariat)

© o N o

Note: Danske Havne udpeger 3 reprassentanter, siledes at der i udvalget er reprassentanter
fraforskellige typer (organisationsform og sterrelse) af havne.

Der nedsadtes desuden en tvaaministeriel arbejdsgruppe sasmmensat af reprassentanter fra Fi-
nansministeriet, @dkonomi- og erhvervsministeriet, SKAT, Indenrigsministeriet, Miljaministe-
riet og Transportministeriet. Gruppen vil sidel gbende drefte eventuelle konsekvenser i forhold
til ministeriernes lovgivning mv. af de forslag og problemstillinger, som udvalget behandler.

Havnelovudvalgets arbegde
Transportministeriet vil ved Internationalt Kontor indkalde til det ferste mgde i udvalget samt
udarbejde materiale hertil.

Der vil herefter blive afholdt studieture til et udsnit af danske havne, der sa vidt muligt reprae
senterer de danske havnei forhold til havnenes forskellige funktioner, geografiske placering,
sterrelser og organisationsformer. Under besggene vil udvalget fa mulighed for at mgdes med
havneledel sen, brugerne af havnene samt lokale politikere, som er engageret i havnens udvik-
ling.

Studieturene vil danne baggrund for efterfalgende dreftelser i udvalget. Der forventes afhol dt
5-6 mader i udvalget, hvor havnenes drift og udvikling dreftes sammen med forslag til even-
tuelle justeringer af havneloven.

Arbejdet afsluttes med udarbejdelsen af en betankning, der forventes feardig i april 2011, s&

ledes at en eventuel aandring af havneloven kan indga i regeringens lovprogram i Folketingets
samling 2011/2012.
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