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Folketinget — Trafikudvalget
Christiansborg, den 5. november 2004

Til

udvalgets medlemmer og stedfortraedere.

Havnekonference i Aalborg, 2-3. november 2004.

Som bekendt afholdt Danske Havne en havnekonference 2-3. november 2004 i
Aalborg. Fra Trafikudvalget deltog Poul Andersen, Helge Mortensen og Tove
Videbaek.

I forbindelse med konferencen havde Danske Havne faet udarbejdet et tilleeg til
Boersen, som vedlegges sammen med konferencens program. Herudover ved-
leegges udvalgte udskrifter af indleeg og dias praesentationer fra konferencen:

* Oplag og dias praesentation samt dansk resumé om havnene i europee-
isk transportpolitik fra formanden fra European Sea Ports Organisation
(ESPO), David Whitehead.

* Dias praesentation fra workshop om, hvad der er behov for i en ny hav-
nelov fra Direkter Finn Lauridsen, Konkurrencestyrelsen.

* Indlaeg fra workshop om, hvad der er behov for i en ny havnelov fra
borgmester Anker Boye, Odense Havn.

* Dias prasentation fra workshop om Havn og transport mod ar 2010 fra
Direktor Peder Gellert, DFDS.

* Dias prasentation om Havne og ny kommunestruktur fra Direkter Hans
Bertelsen, Danske Havne.




Dvrige indlaeg og dias praesentationer kan findes pa Danske Havnes hjemme-
side www.danske-havne.dk.

I gvrigt kan henvises til

* Danske Havnes havnepolitiske redegerelse, som er omdelt pa alm. del -
bilag 47.

* Danske Havnes resumé / kommentarer fra det mede, som udvalget hav-
de med Danske Havnes bestyrelse i Kebenhavn den 8. september 2004.
Det er omdelt pa alm. del - bilag 69.

Med venlig hilsen
Jesper Thinghuus,
udvalgssekreteer.




Danske Havne

Weidekampsgade 10
Postboks 3370
2300 Kobenhavn S

Telefon 3370 3137
Tetefax 3370 3060
Giro nr. 200 30 31

www.danske-havne.dk

PROGRAM

Program for Havnepolitisk Konference tirsdag den 2. og
onsdag den 3. november 2004 i Aalborg

Tirsdag den 2. november
11.30 - 12.30  Frokost

12.30 - 12.45 Havnepolitisk konference dbnes
Velkomst og dagens program
v/Bestyrelsesformand Uffe Steiner Jensen, Danske Havne

12.45-14.00 Havnes betydning i national og europzisk
transportpolitik.

Havnes betydning i dansk transportpolitik
v/Afdelingschef Claus Baunkjzr, Trafikministeriet

Havnes betydning i europ@isk transportpolitik
v/ Chairman David Whitehead, ESPO
(Indlzgget holdes pi engelsk)

14.00 — 14.30  Kaffepause
1430 - 18.00  Workshops
Hver workshop varer 1 time og 30 min., hvorefter delta-

gerne skifter til en anden workshop, som ogsi er valgt ved
tilmeldingen.

Workshop 1: Hvad er der brug for i en ny havnelov ?

Havneloven skal 2ndres. Skal valget mellem at organisere havne som enten
kommunal havn, kommunal selvstyrehavn eller kommunal aktieselskabshavn




opretholdes. Skal havne kunne udfore bugsering, trossefering og lodsning,
og pa hvilke betingelser. Er der brug for regler til fremme af havnes effekti-
vitet, og skal offentlig-private partnerskaber fremmes.

Synspunkter og debat

v/Direktor Finn Lauritzen, Konkurrencestyrelsen, Erhvervsministeriet
v/Borgmester Anker Boye, Odense Havn

Workshop 2: Fiskerihavnens muligheder for udvikling

Fiskerihavnen er et led 1 transportkaden, der starter pi fangstpladserne og

ender ved serveringen, og vejen gir gennem en masse politk, konkurrence,

globalisering, fiskeriteknologi og tradition. Nogle fiskerthavnes udvikling
folger udviklingen i fiskeriet, andre udvikler mindre folsomhed. Hvilken ud-
vikling tager fiskeriet og fiskeforarbejdningen, og hvad kan havnebestyrelsen
gore.

Synspunkter og debat

v/Partner Thomas Vedsmand, Gemba Innovation

v/Havnedirektor Jorgen Buhl, Thyboren Havn.

Workshop 3: Havn og transport mod ar 2010

Hvordan udvikler eftersporgslen pa transport og sotransport sig mod ar
2010, og hvordan passer de danske havne ind 1 denne udvikling. Lever hav-
nenes faciliteter og service op til fremtidens krav. Er forventningerne til
vackst 1 setransport 1 Ostersolandene realistiske, og hvordan kan danske
havne blive en del af denne vakst.

Synspunkter og debat

v/Dirckter Peder Gellert Pedersen, DFDS Godsdivision

v/Direktor Seren Villumsen, DLG Drift og Logistik

Workshop 4: Havn og by

Hvordan kan byudvikling sikre “livet pd havnen” uden at forhindre havnens
liv. Byen er oprindelig vokset op omkring havnen, nu vokser byen pa hav-
nen. Gor nye boligprojekter ved havnen nok for at bidrage til livet pa hav-
nen, og respekteres eksisterende havnevirksomheder nok.

Synspunkter og debat

v/Redaktor og forfatter Georg Metz, Information

v/Havnedirektor Bjarne Mathiesen, Arhus Havn

16.00 — 16.30 Kaffepause og skift af workshopdeltagere

16.30 — 18.00  Workshop 1-4 gentages

[R8]




18.30 — 00.00

Velkomstdrink og middag

Onsdag den 3. november
Havnepolitisk konference (fortsat)

09.00 — 09.30
09.30 — 10.00
10.00 — 10.30
10.30 — 11.00
11.00 — 12.30

12.30 - 13.30

Havnen i europzisk transportpolitik
v/MEP Anne E Jensen (V), Europapatlamentets Transport-
udvalg

?One-Stop-Booking™

v/Direktor T.B. Larsen, Danske Havnevirksomheder
FAA Holding har udviklet et nyt koncept for booking af
transportydelser som skal vaere enkelt og effektivt for
transportkeber.

Havne og ny kommunestruktur

Flere havne ventes at fi samme kommunale ejer og amts-
kommunale havne og fergeruter skal finde nye ejere. Hvordan
skal de fzlles havne drives, hvordan skal fargefart til oer orga-
niseres, og kan en havn overlades administration af flere
havne. Danske Havne prasenterer projekt ”Rad og Vink for
havne ved ny kommunestruktur”.

v/Direktor Hans Bertelsen, Danske Havne
Kaffepause

Delegeretmade
(kun for medlemmer og inviterede gaster)

Frokost




Hele dette tillaeg er en annonce fra Danske Havne

Distribueres
sammen

med Barsen
01.11.2004.

Stor stigning i
mangden af gods
til Asien
Ikke mindre end 75 procent af den danske
udenrigshandel foregar med skib. Den
samiede godsomsaatning via danske havne
steg fra 2002 til 2003 med 10 procent.

Ser man pa gods til og fra Asien alene,

steg omsastningen i samme periode med
hele 54 procent. :

Ubrudte kelekader skal give forbrugeme
gode og friske fisk. Hanstholm Havn var
forst fremme med en kelekade, og andre
fiskerihavne er pa ve).

Fra gsten
til dit keleskal

Fra en vare forlader fabrikken og til den ligger

1 butlkken, kan den passere gernitem mange led.
VI viser de led, godset ofte kan komme igennem,
nr det transporteres med skib.

Selv om der er flest kranfsrere, meder man bide ingenisrer, skonomer, tekniske assistenter, skibsofficerer og hdndvaarkere pA havnen.

‘Huad laver de i haunen

| en moderne erhvervshavn er der job bade til akademiske landkrabber, ufag-
lerte bolvaerksmatroser og sefolk, der gér i land, men godt vil bevare duften af
saltvand. SIDE 12-13

Spergsmal om indholdet besvares af Danske Havne pé tif. 3370 3137. INPRESS®




Hele dette tillaag er en annonce fra Danske Havne

® 24 kommunale havne

® 22 kommunale selvstyrehavne
® strandby ® 7 aktieselskaber

B Frederikshavn ® 6 havne (se nedenfor)

Haune er
transportcentre

Transportmarkedet er i rivende . Hanstholm

udvikling med skxrpede krav fra | .

kunder og myndigheder samt Hammer llinge-Sandvig
krav om gget konkurrence og Hasle

enkelthed i logistik. Disse Ronne Svaneke

udfordringer har danske erhvervs- Nexa

havne taget op. Fra at vere havn
i gammel forstand er havne i dag
et dynamisk led i kzden for
transport af passagerer, gods og
fgdevarer. Eller sagt med andre
ord: Transport for alle.

« Havne er knudepunkter, der

effektivt og hurtigt kobler skib
og feerge med terminal, jernbane, - Hvide Sande

lastbil og personbil.

« Havne og deres samarbejdspar-
ter er informations- og logistik-
centre, der forbinder produktion
og distribution med kunder og
forbrug.

» Havne deltager i transportcent-
re, konsumcentre, erthvervsbyg-
geri og havneservice.

« Havne er attraktive arbejds-
pladser.

Havne er virtksomheder, der skal ~ © Bl e § - y lintholm
virke pA kommercielle vilkar. : : d X -
Det gor de i hird konkurrence
bide med andre landes havne,
men ogsd i konkurrence med de
transportformer, der ikke benyt-
ter sgtransporten.

Danmarks geografi og mange .
havne ggr det let at bruge havne : . .
‘ il mnsportopgaver. 15mafal . Danske Havne er brancheorganisation for de danske erhvervshavne. )
: dansk fm- o eksport bdodieres De 59 medlemshavne er markeret pa kortet. Desuden er Foreningen
c, Og aer . . .
plads til mere gods og flere pas- - A d@nske Privathavne associeret medlem.
sagerer. Vi er klar. .
Danske Havne varetager havnenes Med idegrundlaget "Transport for alle” - Havne og deres samarbe]dsparter er
feslles interesser og arbejder for at udvider Danske Havne begrebet "havn” Informations- og logistikcentre, der for-
placere dem centrait | fromtidens fra at vaare et geografisk afgraenset sted til  binder produktion og distribution med
: transport og logistik. Det sker blandt at vasre et dynamisk led | keeden for trans-  kunder og forbrug.
Utfe Steiner Jenzen, . andet ved at arbejde for, at politikere port af passagerer, gods og fedevarer: « Havne deitager | transportcentre,
bestyrelsesforman d' : og myndigheder skaber gode rammer « Havne er transportcentre, der effektivt konsumecentre, erhvervsbyggerl og
Danske H . for havnenes udvikling og internationa-  og hurtigt kobler skib og fserge med ter- havneservice.
anske Havne le placering. minal, jernbane, lastbil og personbil. « Havne er attraktive arbejdspladser.

Et tilleg fro nl_. |NPRES$©
S8 A .

@
Danske Hm Intelligens kommunikation siden 1984.
Weidekompsgade 10 - 2300 Kebenhavn $ .
www . danskehavne.dk © Annoncebilaget er producere! of InPress, et bladforetagende grundiagt i 1984 af Conny Unéus.
Danske Havne svarer p& spargsmal om indhokdet, . Projeklleder: Peler Bjerre - Tekst: lucas Vagn Engell - Grafisk udformning: Daniel jemberg - Repro: InPress
3370 3137, email: bgi@ld.ti . Trykning: Trykcentralen  information om annoncetilleg i Bersen fds hos Peler Biere, 33 37 71 41,
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Hele dette tillaag er en annonce fra Danske Havne

Containertransport og targetart vil vokse hastigt ifeige EV, og danske havne Klarer sig

LA
" APt

godt | konkurrencen. 75 procent af den danske udenrigshandel foregir med skib, -

samfundsekonomien

Tre fierdedele af Danmarks udenrigshandel handteres i danske
havne, og havnene er i vakst.

Ikke mindre end 75 procent af
den danske udenrigshandel fore-
gir med skib. Alene det fortzller,
at den maritime sektor spiller en
afggrende rolle for samfundsgko-
nomien. Ifglge en analyse fra EU-
Kommissionen stir den maritime
sektor for 90 procent af al eksport
og import i hele EU og for 35 pro-
cent af al handel mellem med-
lemslandene. Analysen viser og-
si, at Danmark tegner sig for syv
procent af EU-havnenes varditil-
vaekst.

Havnene ligger tzt i Danmark.
Det er vasentligt for de virksom-
heder, der er afhengige af trans-
port ad spvejen, at havne er let til-
gengelige. Men havnene har ikke
npdvendigvis koncentreret sig om
de samme segmenter.

EU's bud pA fremtiden

De danske havne Klarer sig godt i
konkurrencen, selv om de ikke
har samme rolle som transport-
knudepunkt for gods fra ismr
Tyskland, som hollandske og bel-

giske havne har. Og selv om de i
modsztming til flere europziske
havne opererer fuldstzndig pi
markedsgkonomiske vilkar. EU-
Kommissionen regner med, at
globalisering og hirdere konkur-
rence vil fpre til yderligere kon-
centration inden for shippinger-
hvervet.

Efterspprgslen cfter totale
transportigsninger (one-stop-shop-

rAvarer, men flere helt og delvist
bearbejdede produkter. Og kon-
kurrencen mellem havnene vil
blive hirdere, samtidig med at
miljgbevidstheden stiger.

Danske hawne { front

I Danmark er det kundeme og
ikke ejerne, der betaler for havne-
nes infrastruktur og tjenesteydel-
ser. Det er méske en af Arsageme
til, at de danske havne i dag er
blandt de bedste, nir man méiler
kvalitet og effektivitet.

Fra 1995 til 2002 steg narsg-
farten i EU med 25 procent, og
transportbehovet forventes fortsat
at vokse. Desuden peger progno-
ser p4, at vxksten i Ostersg-
regionen vil vere over gennem-
snittet. Her forsgger de danske
havne med gode tilbud til kunder-
ne at lzgge sig i front som knude-
punkt for trafikken videre ud i
verden.

Kombinerst transport

ping) vil stige, og cc trans-
port og frrgefart vil vokse has-
tigt. Der vil blive afskibet faerre

Den Jede god g
danske havne steg fra 2002
2003 med 10 procent.

via
til

< F\ ) i
HERSY - !

Ser man pA gods til og fra Asien
alene, steg omsatningen i samme
periode med hele 54 procent. Det
er iser handelen med Kina, der
vokser. Selv om der er tale om for-
holdsvis smi mengder gods i fak-
tiske tal, forteeller stigningen om
det store potentiale, der er i den
hastigt voksende kinesiske gkono-
mi. Den ggede trafik kan iswr
markes i de fgrende containerhav-
ne i Kobenhavn og Arhus.

Ser man isoleret pi inden-
rigstrafikken, er skibsfarten i hird
konkurrence med ismr lastbiler og
tog p4 grund af de korte afstande.
Men landevejene er proppede.
Derfor — og af hensyn til miljget —
er der politisk og ethvervsmassig
interesse for kombineret trans-
port, hvor bil, bane, skib eller fly
kombineres, nir det er hensigts-
maxssigt.

UDLOSSET SKIBSGODS FRA UBLANDET
EFTER VAREART 2003

® Andet gods - 30%

o Kul 24%

Sten, sand og grus 7%
# Mineralske olieprodukter 129
B Feergegods 18%
= Raolie 9%

INDLADET SKIBSGODS TIL UDLANDEY

EFTER VAREART 2003

W Andet gods 22%
B Ro-ro-gods | svrigt 5%
% Gods I containere 6%
W Mineralske ofieprodukter 14%
N Feergegods 22%
W Raolie 31%

M Fargegods 22% .

W Stykgods 1%
Fast bulk 36%
N Flydende bulk 31%
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Hele dette tillsag er en annonce fra Danske Havne

Danmarks stmste lan-
dingsplads for mdspwﬂer
og kendt for fisk af’ hn]

Travihed pd Thyborsn Hawn,

Fisk skal veksles til penge — og
helst gode penge. For skete det
med et slag pi kassen. Nu ved
hjexelp af tidens teknologi.

Som den forste fiskerihavn i
Danmark har Thyboren taget hul
pA at handle via nettet. Desuden
er Thyborgn Fiskeauktion netop
rykket ind i splinternye auk-
tionslokaler, som er en del af det

kroner i udbygning og udvikling

af service og faciliteter. Halv-

delen fra FIUF, Dena.ndenopnf
egne midler.

Stoithed og samarbejde

~ Det er fordi vi tror p4 en frem-
tid for fiskeriet. Og fordi vi skal
sikre, at de investeringer i moder-
nisering og kvalitet, som gen-

store nybyggede K

Det gode spgrgsmél er, hvor—
dan det er ghet til — i disse tider,
hvor fiskeriet er ramt af restrik-
tioner og tilbagegang — at man
ber har haft mod til at igangsat-
te investeringer for godt 30 mio.

fores i fiskefliden, fplges op

af de fglgende led i keden fra
havet til forbrugeren. Og ikke
mindst sikre den ubrudte kelekz-
de af hensyn til fiskens kvalitet,
siger havnedirektgr Jprgen Buhl.
Her er en siolt fiskeritradition,

men ikke mere stolt, end at man
kan samarbejde. Og det udbygges
i det nye Konsumcenter, hvor afle
samles under samme tag.

Nu er jysk mentalitet ikke til
store armbevegelser. Men det er
svat at komme uden om, at Thy-
borgn Havn stir over for snart at
kunne ferdiggore et bemaerkelses-
veerdigt flot projekt. Her har man
benytiet nedgangtider til oprust-
ning.

Den ubrudts kelokmde
Det udtryk stir nasten som et

verbalt logo over det arbejde,
der foreg4r. Fisken er en fgdeva-

lidsjeele og god and skaber udvikling:

Fiskeauktionen er
en moderne fiskeheors

re, og kvalitet en helt afggrende
konkurrenceparameter. Her er
den kontinuerlige pedkgling et
centralt clement,

Det gzlder alle operationer i
Konsumcenteret. Levering, sor-
tering, preesentation, handel, op-
bevaring og afsendelse sker
under konstant styrede tempera-
turforhold.

Og at kvaliteten pavirker efier-
sporgslen merkes direkte, nir
auktionen sker pd internettet —
iser fra kunder i det sydlige
Europa. [n]

" Der skal ske mere i Thyboren. 1
forvejen er havmen praget af
stor bulk-aktivitet — blandt andet
som fplge af Jyske Revs store
forckomster af ral- og sand, som

- losses i Thyborgn Havn. Des-
uden bestir godset i Thyborgn
Havn af betydelige meengder
skerver, flis og kemikalier.

Et stigende antal forespgrgs-
ler viser, at lighedene er

Masterplanen — med en hori-
sont pA tyve ir — omfatter store
udvidelsesprojekter og omfatter
bade etablering af nye havneare-
aler og sterre vanddybde.

Nzste stgrre projekt er udvi-
delse af Sydhavnen, og planpro-
cessen her nxrmer sig sin afslut-
ning, s arbejdet ventes snart at
kunne g4 i gang. Her skal dcr

Fremtiden hedder regional godshavn

res nye kajanleg for at sikre ud-

stgrre, og det bliver hert.

bl nye h 1
115 000 kvadratmeter og etnble-

bygningen af Thyborgn Havns
position som godshavn. Q

www.thyboronport.dk
eller kontakt havnen
pd telefon 86 9003 10.
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Hele dette tillaag er en annonce fra Danske Havne

Okonomi- og erhvervsminister Bendt Bendtsen er skibsfartens minister.
Vi har spurgt ham om hans bud pé de danske erhvervshavnes fremtid.

"DANSK NAERSKIBSFART

vil fortsat vaere i fererfeltet”

Hvad forventer du som srhvervsminister
af en god erhvervshawn | 20107

~ Den gode erhvervshavn vil ogsd i 2010
fremvise stor effektivitet. Gennem dygtige med-
arbejdere vil den veere i stand til at understptte
Danmarks deitagelse i den regionale og inter-
nationale arbejdsdeling. Her er effektiv trans-
port en afgarende forudsetming.

Hvorden vil du sfkre, at hawnene
kan leve op th det?

— Pkonomi- og Erhvervsministeriet har sam-
men med Trafikministeriet igangsat et-analyse-
projekt "Vakst i danske havne”. Analysen
skal give svaret p4, om rammebetingelserne
for de danske havne er tidssvarende. Nir ana-
lysen er tilendcbragt, vil behovet for nye tiltag
blive vurderet.

Hvifkan rofle forventer di, at nerskibstarten
vil t fremover?

— I europeisk perspektiv er nzrskibsfarten
den eneste transportform, der siden 1995 har
kunnet falge med lastvognstransporten. Det er
flot!

- Nordeuropa med Baltikum udger et vig-
tigt vekstomrdde for narskibsfarten. Her gor
danske rederier et godt stykke arbejde. Men
skibsfarten kan ikke ses som en isoleret havn
til havn-transport. da kunderne efterspgrger
samlede transport og loglsuklosnmger Dette
skyldes, at virk demne i grad
sperger sig selv: Hvad er vores kemekompe-
tence? Med en innovativ transportsektor vil
svaret ofte betyde en outsourcing af transport-
og logistikopgaver.

- Udvikling af nye l@sninger og styring af
den samlede transportkede er omvendt trans-
portsektorens kernekompetence. Her er jeg
sikker pd, at dansk nzrskibsfart ogsa i fremti-
den vil veere med i forerfeliet.

Rvorfor?

- De stigende kpdannelser pd det europeis-
ke vejnet og den tilhgrende belastning af mil-
joet gor, at der mA skabes nye transportlgs-
ninger. Herved fir flere transporter sd at sige
et ben til sgs.

Hvordan vil du sikre, at statsstette like forvrider
konkurrencen mefiem havne | Europa?

— I takt med at sgtransporten udvikler sig,
fir havnene en stigende betydning. Dette med-
forer en beskzftigelse, der ofte rakker ud over
havnen. Det er igennem konkurrence pd et
kommercielt gmindlag og ikke igennem en for-

"SKIBSFARTEN ER IKKE EN
ISOLERET HAVYN TIL HAYN-
TRANSPORT, FOR KUNDERNE
EFTERSPORGER SAMLEDE
TRANSPORT- OG LOGISTIK-
LOSNINGER. UDVIKLING AF

' NYE LOSNINGER OG STYRING

AF DEN SAMLEDE TRANSPORT-
KZADE ER TRANSPORTSEKTO-

RENS KERNEKOMPETENCE.”

BENDT BENDTSEN,
OKONOMI- 0G ERHVERVSMINISTER

da havnen som udbyder af kajomrider og kra-
ner med videre oftest ejes af offentlige myn-
digheder.

~ Jeg er glad for, at Kommissionen er ved at
i en undersggelse af, hvordan offent-
hge systemcr anvendes til hel eller dclvls finap-
siering af havne. Samtidig skal un 1

har vi gennem EU-samarbejdet besluttet cn
standardisering, sA der ikke lzngere er forskel
p kravene i de forskellige EU-lande. Samtidig
har vi opndet, at der er overensstemmelse med
de dokumenter, der anbefales af den interna-
tionale maritime organisation — IMO.

- Udviklingen af nerskibsfarten er et hejt
prioriteret emne pd EU’s dagsorden. P4 som-

trafikministerrddsmede fik jeg tilslut-
ning til, at der skulle sikres et endnu bedre
samarbejde mellem de offentlige myndigheder.

— Nir alt dette er sagt, md det erkendes, at
de tragiske hendelser i New York den 11. sep-
tember 2001 har ngdvendiggjort nye regler om
sikring af skibe og havne. Milet er her at mini-
mere risikoen for terroristansiag.

— Reduktion af ungdige administrative be-
lastninger og en bedre anvendelse af IT stAr
hejt pA regeringens dagsorden. Jeg vil altid
vare parat til at tage diskussioner om, hvordan
vi sikrer dette.

Hvordan kan Ertivervsministeriet medvirke til,

at transportkeberne fir bedre kendskab th sefar-
tommullgmdvrluratlnomtopdomm-
portopgave?

- Opgaven ligger primert hos transponer-
hvervet selv. Hvis der er barrierer, er jeg parat
til at se pd dem. En del kan sikkert henfgres til
endrede kompetencebehov i transportvirk-

heder og hos transportkgbere. Det er med

ogsh se p4, hvordan havnenes prisfastszttclse
finder sted.
— Det danske system, hvor der er vand

stor glede, at jeg har set transporterhvervets
organisationer g sammen om at udv1kle en

skodder mellem kommunernes kasser og er-
hvervshavne, er godt. Herved bliver kommer-
cielle overvejelser afgerende for beslutninger
omkring investeringer, service og priser.

Alle transportformer Klager over trasge administ-
rative arbejdsgange. Heige EU or kommunikation
meliem skib og myndigheder et af de steder,
hvor der kan sasttes ind for at sikre sn mers
effektlv afvikiing af nmrskibsfarten. De danske
erhvervshavne arbejder for at gere skibenes
ophold korters. Hvad vil du gere for at gere
dokumentgangene | forbindeise med skibsanisb
mero effoktive?

- Undersggelser i EU har vist, at de admi-
nistrative belastninger af nzrskibsfarten ikke
er sd store som forventet. Samtidig har der vist
sig manglende kendskab til forskellige mulig-
heder for at reducere de administrative byrder.

~ Men det mi ikke blive en sovepude. Der
mA hele tiden arbejdes pa at afskaffe administ-
rative byrder og spges efter nye administrative
Igsninger. Som eksempel pA en forenkling kan
peges pd de dokumenter om skib og besast-
ning, der skal afleveres ved havneanlgb. Her

akademiuddannelse i inter 1 transport
og logistik, som bAde kan bruges i transport-
branchen og hos transportkgbermne.

~ Den Sef: litiske Vek i be-

skaftiger sig med kompetcncer som grundlag
for vekst. Som led heri er vi ved at foretage en

lzgni vl\fwfiu dd Iserne. For offi-
cererne vil vi lave et professionsbachelomi-
veau, som giver adgang til en masteruddannel-
se. MAlet hermed er at give kompetencer, som
er npdvendige for at kunne udvikle nye logistik-
og transportigsninger ~ og fi dem til at fungere.

— Gennem Shortsca Promotion Danmark
har det offentlige veeret med til at udvikie en
portal, der viser den europatiske hmefa:,t til og
fra Denmark. Samtidig har 46 mindre rederier
fAet et udstillingsvindue for deres skibe og dis-
ses lastemuligheder. Denne portal har endvi-
dere dannet grundlag for en tilsvarende
europzisk portal.

Do suropamiske havne fir stigende betydning,
men de skal udvikle sig gennem fri konkurrence
og tike gennem forvridende statsstwits, menor
#konomi- og erhvervsminister Bendt Bendisen.

vridende at den pziske havne-
sektor skal udvikle sig. Men der opstar
spprgsmil om og probl med
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overssiske destinationer.

Linds-torminalen er bl.a. hjemsted for udskibning af skrot. Skrottet produceres
| Odenss Indre Havn, hvorefter det prammes tl Linds-Terminalen og sajies til

Havn med

voksevaerk

Odense Havn vokser. Bade hvad angar mangden af gods og udvik-
ling af havneomradet. En udvidelse af Lindg Terminalen er sammen
med kontor- og bolighyggeri nogle af de tiltag, der gar havnen &l

et spendende vaekstomrade.

Attraktivt boligbyggeri med maritimt
serpreg samt en udvidelse af Lindg
Terminalen. Det er nogle af de udvik-
lingsprojekter, Odense Havn er i fard
med at realisere. Og udvidelse er der
brug for i af Danmarks mest centralt
placerede havne.

Sidste 4r var godsomsatningen pi

tiltrengt udvidelse af Lindg Terminalen.

Terminalen blev opfert i 1992, lidt
nord for Lindgvaerftet. Men presset pd
terminalen er nu si stort, at der er brug
for ekstra plads. Munkebo Kommune
mangler kun at vedtage en lokalplan,
der gor det muligt for havnen at vokse.

Udvidel af Lind inalen vil

2200000 tons, og tallet er stgt stigend

I fprste halvar af 2004 er den mangde
af gods, der ryger over bolvaerket sile-
des steget med 20 procent. Det er iszr
mangden af komn- og foderstoffer, der
er i stzrk stigning. Men ogsd sten,
cement og kul og olic tegner sig for en
fremgang. Om det siger havnedirektgr
Rene Pedersen:

— Pkonomien i Odense Havn er solid
og sund. Den irlige omsetning stiger
stgt. Og p4 bunden af havnekassen lig-
ger godt 65 millioner klingende mgnt
og venter pA at blive brugt til en hirdt

koste i omegnen af 65 millioner kroner,
og vil betyde, at havnen vil fA over dob-
belt s4 meget kajplads med en vanddyb-
de pa 11 meter til ridighed. Dertil kom-
mer et areal pA 90000 kvadratmeter til
oplagsplads. Ferste spadestik udvidel-
sen er endnu ikke taget. Det er den til
gengzld pi det havneomrdde i Indre
Havn, hvor et attraktivt bolig- og er-
hvervsomride er ved at tage form. Her
er 55 000 etag under opfgrelse og
skal huse bide boliger og kontorer i et
nyt bykvarter med maritimt szrpreg. 0

fakba

Odense Havn bestér af indre
Havn med en vanddybe pa 7,5
meter. Her holder virksomheder
som bl.a. ELSA-Fynsvaerket,
DLG og Alborg-Portiand til.
Linda-terminalen har en vand-
dybde p& 11 meter, 280 meter
kaj udstyret med tre grabkraner
pa henholdsvis 15 og 20 tons.
Kajpladsen udvides med 350
meter, ndr udbygningen af
havneterminalen stér feerdig.

0!3
I~

Odense Havn
Londongade 1 + 5000 Odense C

tif. 66 1207 02/66 120025 - fax. 65914774

www.odensehavn.dk
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Ubrudte kelekssder hoider fisk nedislode fra de hives op af vandet, tf de igger | butlicuen. P4 Hanstholm Han ryger
nmummmmnmmmmuwmwwmm '

fra haw til maw

Ubrudte kelekader skal sikre gode og friske fisk til forbrugeme.
Hanstholm Havn var farst fremme med en kglekaede, men andre

fiskerihavne er pa vej.

Danmarks fgrste ubrudte keleke-
de blev taget i brug i juni i ir. P4
Hanstholm Havn holdes fisk ned-
kplet hele vejen fra skib til produ-
cent.

— Forbrugeme stiller stadig
stgrre krav, og de vil vide, hvor-
dan fisken et blevet behandlet
undervejs. Landbruget har lznge
varet opmarksom pa det, og nu
kommer fiskeriet med, siger hav-
nedirektgr Hans Kjeer fra Hanst-
holm Havn, som stir bag det nye

fisk dirckte fra kutteren og ind i et
afkglet lagerrum med automatiske
hurtigporte kun 10 meter fra kaj-
kanten.

P4 vej fra kutter til keber kom-
mer fiskene fgrst ind i lagerrum-
met. Dernzest skal de gennem sorte-
ringsfaciliteterne, hvor fiskene
sorteres efter EU’s krav. Fra sorte-
ringsrummet transporteres fiskene
via muitirmmet tl auktionshal-
len, hvor de seclges. Multirummet
bruges bide ti] auktion og til at

Hanstholm Seafood Center. modtage sppakkede fisk, der ggres
PA fiskens vej geonem havnen  klar her, inden de ender i auk-

er der is®r to kritiske punkter: Det  tionshall

forste ndr fisken er losset og opbe-

vares pA kajen, mens den venter  Afkslede rum

pd at komme videre til sortering
og auktion. Det nzste nér fisken
venter pd at blive hentet af de
biler, der skal transportere den fra
auktionshallen til fiskefabrikken.
Begge steder risikerer fisken at
blive.udsat for hgje temperaturer,

Hanstholm Havn har fjemet de
to punkter. Nu ryger de nedisede

1 Hanstholm ligger sorteringsfaci-
liteter, auktionshal og gvrige rum,
som fiskene skal igennem, i for-
N lse af hinanden i

bygning. Neermest som et langt
samlebdnd. Alle rum er afkglede,
og derfra lastes fiskene via afkg-
lede sluser direkte pi lastbiler.
Dermed er fiskene afkglede

Hansthohn Havn.

opbevaret undervejs. De fleste af
vores fisk gar ti) eksport, s4 det er
vigtigt, at havnene stiller hAndter-
ingsfaciliteter til rddighed, siger
direktgr Carsten Beith fra Fonfisk
Hanstholm A/S.

Standard om f4 &r
Den ubrudte kplekede omfatter

Divoktsr Carsten Betth, Fonfisk (Lv.).. og havnediroktsr Hans Kjer,

Foto: Lars Hom/Baghueet

for bide fiskeriforeninger, fiske-
auktioner, samlecentraler, produ-
center og havne skal involveres.
Men der er ingen vej udenom,
hvis Danmark fortsat skal klare
sig pA det intemationale marked,
mener Carsten Beith.

Thyborga og Hirtshals er ogsd
PA vej med ubrudte kplekeder, og

hele vejen “fra haw til maw”~det  om f4 4r er det standard i danske
hele vejen fra fiskekutter il lastbil  vil sige fra fisken trekkes op af  fiskerihavne.
~ eller "from dock to truck™. vandet, til den ligger ude i butik- - Til gengeeld skulle den bedre
~ Supermarkedskeeder i udlan-  keme. Fiskeeksportgrforeningen  kvalitet geme udlgse en priskede
det krever ofte, at vi skal doku-  var med til at stable den ubrudte  med hgjere priser til bde fiskere
mentere, hvor fisken kommer fra,  kglekmde i Hanstholm pi b . ogprod , siger Hans Kjer.
og hvordan den er transporteret og — Det var en omfattende proces, Af Lucas Vagn Engol
Hanstholm Seafood Center blev indviet af mﬁ:&%ﬁn
daveerende fodevareminister Mariann Fischer
Boel | junl 2004, og or dermed Danmarks forste 000 W TONS
ubrudte koleksede. 500000 M 1000 KR.
Centeret har 400 m?2 lagerrum kun 10 meter 400000
fra kajkant, 1200 m? sorteringsrum, 800 m2
multirum og en 1600 m? stor auktionghal. Alle 300000
rum kan atkeles og er forsynet med hurtigporte. 200000
Nir det er helt feerdigbygget med flere kole- 100000
sluser og mandskabsfacilitster | 2005, har hav- N —e—.
nen investeret cirka 35 millioner kroner i x N Y Y X
klekaaden. §33F§555585¢8¢
12003 passerede 45000 tons konsumfisk til SEFS83~55VF%
on veerdi af 460 millioner kroner gennem TNy &5 &
Hanstholm Havn. F= H =
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420.000 kvadratmeter og
er det nordligste | EU's

og samarbe]dsmuhgheder s
.som-understatter havne- -
driften. Se'mere pA-
www.aalborghavn.dk

| Aalborg blev havnen et
A/S som det forste | landet
klokken 00.01 efter lovens
Ikrafttraaden 1. januar
2000. Siden har der vaeret
lutter positive regnskabsar.
Status: Samlede aktiver:
610 mio. Egenkapital: 264
mio.

De slog en streg pa en bar mark:

Aalborg har overhalet
udviklingen indenom

Mange danske havne kamper
mod de velkendte problemer med
for lidt plads pa kajen, boligud-
viklingen, der kryber op i nak-
ken pd havnen, og besvarlige
transportveje for store kgretgjer
ud op ind gennem gyder og veje
i den indre by. For ikke at nzvne
gnidder med naboeme i forhold
til aktiviteter, der kan heres, lug-
tes og markes i form af stgv og
lignende, rag, stgj og meg.

Hele denne proces er langst
forbi i Aalborg. Den ligger i
lokalhistorisk arkiv.

Solgte de smalle kajer

Her i byen har man op gennem
sidste del af forrige Arhundrede
frasolgt alle bynare og urentab-
le kajomrdder, og hvad dertil
hgrte. Havnen har alene beholdt
fire stgrre, sammenhzngende
havneomréder i indre by. Olie-
havnen. Et omrdde i Nr. Sundby.

Havnen kan tage-skibe op
til 250 meter. Dybde: 9,3
meter.

Havnedrift ud over det sadvantige:
tsmrervarksted pa kajen.

Foderstofomradet. Stykgodsom-
ridet.

I stedet anlagde man 2 mio.
kvadratmeter ny havn uden for
byen pid en bar mark, Dst-

havnen. Her ligger nu selve hav-
neadministrationen, Arctic Con-
tainer Operation A/S med en ny
containerkran og terminalanleg
til bulk-, styk- og projektgods.
Fra kombiterminalen er der di-
rekte adgang til jernb

Eksempel p4 en af hawnens
mange service-funktioner:

bygning m. kantine, mede-
lokaler, fittnesrum m.v.

“Det er altsa ideclle forhold for
cksempelvis fabrikation af vind-
mgller, offshore produktion eller
anden tung industri, som krever
dirckte adgang til spvejen.

Aalborg Havn har i den for-
bindel lighed for a1 indgh

via separat godsspor som det
eneste sted i landet.

Alle fortrold afkiaret

Dette omride med alle planfor-
hold pA plads er og forbliver
uden beboelse som naboer. Og
med bufferzoner pa 500 meter.

Her er der rum for sammen-
hangende erhvervs- og industri-
arealer p4 flere hundrede tusinde
kvadratmeter med kort afstand
til havnens bolvarker.

Det gelder ogsd omrider,
som allerede er forberedt til
svaerindustri med delvis befaest-
ning og ¢gen befastet udskib-
ningsrampe.

komme. - B

Sa. erden ‘kke |mngere Fov
i Aalborg har-man alt det,-der
skal til. Og lidt tiL.

behov, som vl Ikke. kan Imade- -

kommunfkems mellerm hav-
nens virksomheder og eksem-

" don tslles Yorkurféhc

som medinvestor og kan sti for
anskaffelse og etablering af bAde
faciliteter, bygninger og udstyr.
Og har i gvrigt en jevn tilgang
af nye virksomheder. Eksempel-
vis Skanska Danmark og Svensk

Ammoniakteknik. =]
Aatborg Havn %
www.aalborghavn.dk

ved samdrift pA tetefoniom
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F.v. Seren Stougaard, Fa. Blue Water, Carsten Aa, Esbjerg Hawn,

og Kent Jensen, Fa. ECT; Esbjerg Container Terminal.

Eshjerg Havn

Gateway Scandinavia

Med 250 virksomheder og 7 500 ansatte, der hele tiden skaber vakst og udvikling,
er Esbjerg Havn hett i front. Havnen forbinder dagligt Nordseen med Bstersaen via
skinner, og et splinternyt multimodalt transportcenter med direkte tilslutning til

jenbane og motorvej fra kajkanten er pa vej.

Det lugter af noget stort, nir
man kommer til Esbjerg Havn.
Af optimisme, vekst og udvik-
ling ved vestkystens store arbejds-
plads.

Esbjerg Havn har kajplads og
kapacitet til alle skibstyper og
stgrrelser, togskinner helt ude pA
kajen, handling og hindtering af
alle typer gods, og det placerer
havnen som et af Danmarks store
transportknudepunkter ud til ver-
den.

Havnen oplever vkst pi flere
transportomrider, ikke mindst
container- og trailertrafikken.

Den er et naturligt centrum
for al dansk olie- og gasaktivitet,
da alle operatgrer pd omridet
har base her. Og sa har Esbjerg
fortsat en stor og aktiv fiskeri-
havn, der huser adskillige store
fedevarevirksomheder.

Et af de mange aktiver er
"Gateway Scandinavia”, hvor
baneselskabet Railion kgrer gods

direkte fra havnen og pé skinner
tvaers igennem Danmark til s3-
vel @stdanmark som Sydsverige
og retur — hver eneste dag dret
rundt.

~ Her har vi en unik funktion
med banegird direkte pa kajkan-
ten. P4 den er vi godt pA vej til at
forbinde Nordspen med Oster-
sgen. Vores mél er at koble Syd-
sverige endnu mere p, og vi kig-
ger pd Baltikum som vort naste
mél, siger Carsten Aa, salgs- og
marketingschef i Esbjerg Havn.

Samarbejds er negleordet
Esbjerg Havn er kommunait
ejet, men selvstyrende, og en af
styrkeme er et godt samarbejde
mellem havneledelsen og virk-
somhedeme. En af dem er ECT
- Esbjerg Container Terminal —~
en sammenslutning af [ inter-
essenter ud af godt 20 mulige pa
Esbjerg Havn — alle lokale pd
ner én.

ECT blev dannet i 2000, og
siden starten er antallet af con-
tainerleft femdoblet. Alene siden
sidste 4r er det fordoblet til cirka
50000 lafe.

~ Den brede ejerkreds og
ECT'’s neutralitet er en Klar styr-
ke. Vores kerneomride er hind-
tering af trailere og containere,
og selv om opgaverne veelter ind
fra alle sider, er vores mél stadig
at vere "Den lille og vigne”, der
har kunden i fokus. Vi er fra 1.
januar i &r blevet officiel kombi-
terminal for Railion, og vi hind-
terer 1gft af trailere til bane ~ et
omride, vi forventer vil stige
meget i fremtiden, siger Kent
Jensen, terminalchef hos ECT.

Hovedkontor ved kajkanten

Blue Water er med sine 115 med-
arbejdere i et splinternyt hoved-
szde lige ved kajkanten en szr-
deles vigtig medspiller i hele
havnens udvikling. Blue Water

har yderligere 10 kontorer i Dan-
mark, og sammeniagt har firmaet
350 medarbejdere i Danmark.
Derudover 200 medarbejdere pa
egne kontorer i 17 lande. Blue
Water kalder sig Danmarks mest
alsidige transport-team, der ud-
byder alle former for speditions-
og shipping-lgsninger med skib,
bil, bane og fly - lige fra kempe
projekdaster til kurér-kuverter.
Det sker ikke af sig selv.

~ Vi har alle en falles interes-
se i havnens udvikling, og det er
gennem samarbejde, det skal
lykkes. Det er vigtigt at turde
tage de store briller pA og satse,

54 pengene der tjenes, bruges til -

udvikling og investering, og vi
er netop net hertil i dag, fordi vi
har turdet satse, siger direkter i
Blue Water, Jorn Bgllund.

Mastarpian og hawmeudvidelse

Lige fgr sommerferien preesen-
terede Esbjerg Havn en mas-
terplan, som blandt andet inde-
holder en udbygning af havnens
sydgstlige del til et multimodalt
transportcenter, hvor havn, jemn-
bane og motorvej m@des og gir
op i en hgjere enhed. Et omrdde,
hvor der er mulighed for at

skabe en Arlig godskapacitet pd
op til 5 mio. ton.

Havnen bliver dermed inden-
for de nxste Ar klar til endnu
mere gods, der bide vokser i
mangde og sterrelse. Derfor har
man lige investeret i en ny 110
tons mobilkran.

~ Nu kan vi klare de store
opgaver i €én proces, og det er
verdifuldt i forhold til, at vi er,
den farende havn for vindmelle-
industrien, der til stadighed
udvikler stgrre enheder. Des-
uden er en stigende del af gods-
transporten i ferd red at blive
omlagt fra landevej til spvej—en
udvikling, der givet forsterkes
med indfprelse af den tyske mo-
torvejskat fra 4rsskiftet, mener
Carsten Aa. Q

WWW.BWS.DK

ect

esbjerg
container
terminal
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Dansk Industr] efterfyser hefe transportimder, og erhvervsministeren kalder det for transportsektorens

kernekompetence. Med one-stop-shopping behsver kunden kun henvende sig ét sted, selv om kaden

bestir af flere transporttormer.

Lej en transport-

Der-til-dar-lesninger, hele transportkader, one stop shopping.
Alle deekker de over, at det skal vaere nemt og enkelt at fa trans-
porteret sine varer. Havnen i Grenaa er en af totalleverandererne.

Bide kundemme og politikerne
taler om hele transportkzder. PA
side 16 i denne avis understreger
den transportpolitiske chef i
Dansk Industri, at "det er vigtigt
at tznke i hele transportkader, og
det stiller krav til bdde transport-
udbydere og havne™. Og i intervi-
ewet pd side 6, siger ethvervsmi-
nisteren, at "Udvikling af nye lgs-
ninger og styring af den samlede
transportkeede er (..) transport-
sektorens kernekompetence”.
Hele transportkader — eller
one-stop-shopping, som det ogsé
kaldes — har groft sagt to formal:
at kunden kun behgver at henven-
de sig ét sted for at fA transporte-
ret sine varer, selv om der indgir
flere forskellige transportformer

og transportgrer, myndigheder og
kontrolfunktioner, og at transpor-
ten skal lpbe s& gnidningsfrit som

for. Og endelig indgir forskellige
myndigheder, speditgrer, mzglere
og dokumentgange. Ikke mindst

muligt uden ungdige forsinkel
nér der for cksempel skiftes mel-
lem lastbil, jembane og skib.
Som beskrevet i artiklen "Fra
fabrik til butik” pa side 19 er
mange led involveret, fra varen
forlader produktionsstedet, til en
ligger ude i butikken. Der kan
vere flere transportformer ~ jern-
bane, bil, skib og fly — og de kan
komme fra flere portgrer —

tolddok og

kan vere tidsrgvere.

lig kontrol

Hawmen kan det hele

Det kan vare en stor opgave at fi
logistikken til at glide gnidnings-
lgst uden ungdige og dyre forsin-
kelser. Derfor specialiserer nogle
virksomheder sig i at levere totale
pakkelgsninger — eller one-stop-

stats- eller privatbaner, vogn-
mand, rederier og flyselskaber.
Under skiftene mellem transport-
formeme kan der vere tale om
opmagasinering, omladning og si
videre, som andre firmaer sgrger

Grenaa Havn A/S har sammen
med speditgrer og andre service-
virksomheder netop udvikiet en
ferdig service- og logistikpakke,
som skal gere transporthandlingen
enkel for kunden. Konceptet bety-

der, at havnen bade sgrger for be-
stilling af transporten og for alt
papirarbejdet, der fplger med. Hav-
nen kan endog skrive fakturaer pA
vegne af samarbejdspartnere.

- Vi har dygtige medarbejdere,
som er eksperter pi alt, hvad der
vedrgrer havnen. Det kan vi lige
si godt udnytte kommercielt til
glzde for vores samarbejdspart-
nere og kunder, der fir en meget
fleksibel organisation, nir vi tager
os af sageme, siger administre-
rende direktor Henning Laursen
fra Grenaa Havn A/S.

Fleksible lesninger
Man behpver dog ikke at kgbe
hele pakken. Det er op til kunder-
ne, hvor stor en del af arbejdet
havnen skal overtage. Konceptet
er altsi fleksibelt, s3 det kan til-
passes den enkelte kundes pnsker
og behov.

~ Vi er i gang med den stgrste
investering i havnens historie, s
vi inden naste Ar har pget kapaci-
teten pd de fysiske rammer med
50 procent. Det er utrolig vigtigt

Henning Laursen, direkter,
Gronaa Hawn A/S. Foto: Jens Hasse/Chin

at markere, at vi er en havn, man
skal regne med i fremtiden. Der-
for udvikler vi ogsé nye koncepter
for at tiltrekke nye kunder, samti-
dig med at de eksisterende kun-
ders behov stadig er i fokus. Vores
mAl er nemlig gennem vaksten at
sikre erhvervsudvikling og beskaf-
tigelse i regionen, understreger
Henning Laursen.

Af Lucas Vagn Engel

Grenaa Havn A/S har 25 medarbejdere og en &rlig omsestning
p4 40 mio. kr. Havnen er ved at udvide de fysiske rammer med
50 pct. for 1 alt 70 mio. kr. Udvidelsen er feerdig midt i 2005.
Mdlet er at age godsomsastningen med 100 000 tons om 4ret.

Grenaa Havn A/S har netop udviklet service- og logistikpakken
"One Stop Shopping”. Det er en total dor-til-der-lesning, der
ger transport og handtering af gods enke! for kunden, som kun

skal henvende sig ét sted.
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De fleste taenker forst og fremmest pa havnearbejdere, der laster og losser skibe, nar
man taler om at arbejde i en havn. For det er dem, man ser, nar man gar tur p& havnen.
Men en moderne erhvervshavn har som andre produktions- og servicevirksomheder en
raekke afdelinger, funktioner og medarbejdere fra ufagleerte til akademikere. Og der er
job til bade landkrabber, bolveerksmatroser og sefolk, der gér i land. Nedenfor skitseres
de mest almindelige Jobtyper med Arhus Havn som eksempel.

Arhus Havn er en af landets
stgrste og-mest travle havne

med 121 medarbejdere fordelt
pA fplgende faggrupper:

1 havnedirektgr

13 administrative medarbejdere
34 maritime medarbejdere:
havnebetjente, trafik-koordinato-
rer, lodser, skibsfgrere af bugser-
bidene og skibsassistenter pA
bugserbidene.

15 teknikere: anla:gsmgcmorer,
akademii , bygning;
genigr, ¢l- mgenmrer driftsingen-
igr og tegnestuefolk: tekniske
assistenter, landmadler, teknisk
designerelev.

15 handveerkere: tgmrere, elek-
trikere, klejnsmede, maskinarbej-
dere, mekaniker,

35 kranfgrere

8 specialarbejdere

Havnedirekter, Forestar den dagli-
ge ledelse af hele virksomheden.
Har traditionelt haft en teknisk
(ingenigr) og/eller maritim bag-

grund, men nu ofte suppleret med

- forretningsmassig baggrund.

Souschef. Daglig styring af admi-
nistration og gkonomi. Typisk
gkonomisk uddannelse.

Bogholder tager sig af bogfpring,
regnskaber, fakturering, skibs-
afregning mv.

Len-0og pommlokm tager sig af
omster, for-
handlinger, efteruddannelse mv.

Marketingsafdeling tager sig af
markedsfering, information, bro-
churer, hjemmesider, presse mv.

Faelles it-afdeling tager sig af net-
veerk, intranet, hardware, software
mv. .

Sekretarlat tager sig af felles
sekretariatsopgaver, bestyrelsen,
direktionen, det tvzrgiende mv.

Det er ofte sgfolk, der gir i land,
men godt vil bevare duften af
saltvand. Det er isar dem, der

har kontakt med kundemne, og
derfor skal de vare service-
mindede.

Hawmebetjente. Krav: sejlerfaring.
Opgaver: 1) opsyn, orden, sik-
kerhed, 2) sejle lodsbid for lod-
sen, 3) trekke trosser, 4) tildele
kajplads til skibene og indgd i
trafiktjenesten.

Lods. Krav: Flere &rs erfaring
som styrmand/skibsofficer. Efter
oplaring hos havnens lodser, skal
man bestA Farvandsvesenets
prove for at fi lodspatent (autori-
sation). Opgaver: Assisterer kap-
tajnen med at sejle skibet i havn.
Indgér desuden i trafiktjenesten,
nir skibet booker kajplads.

Traftkkoordinator. Krav: samme
som til lodser plus administrative
evner. Opgaver: Registrerer pd
pc alt om skibe, der ankommer,
afgdr eller ligger i havnen. Det er
havnens kundecenter.

Bugserbid. Bmtnlng shbsfo-
rer, maskinchef og skib

g

- HVAD LAVER
e | havnen?

ninger, belegning (asfalt), led-
ninger i jorden, belysning mv.

Driftsingenlerer har ansvar for res-
ten: at kranerne fungerer, at hav-

nen er pzn og ren, vedligeholdel-
se, elektricitet mv.

Tekniske assistenter

Opgaver: Bugserer skibene til
kaj. Kan ogsa hjzlpe med isbryd-
ning. Arbejdstid: Deggnvagt —
typisk skift mellem en uge til sgs
og en uge fri.

Den tekniske stab er delt i en
anlazgsafdeling og en driftsafde-
ling. Der er i princippet brug for
ingenigrer af alle retninger. De
tekniske afdelinger er beskafti-
get med intern service.

Anlagsingenlerer har ansvar for
fysiske anleg: kaj, moler, byg-

Teg med tekniske assisten-
ter, landmaler og clev registrerer
hele havnen digitalt, s& man til
enhver tid kan printe tegninger af
alle omrider, enheder og detaljer:
bygninger, kajanizg, ledninger i
jorden mv.

Hgrer under driftsafdelingen.
Elektrikere tager sig iszr af kra-
ner, gadelys, lys i bygninger,
kal/frys-stik til kelecontainere.

Smede og mekanikers tager sig af
alt metal p4 kraner, dvs. repare-

rer og vedligeholder gribeskovle,
wirer og alt andet ikke-elektrisk.

Temrere vedligeholder bygninger
og fungerer som en slags cjen-
domsfunktionzrer.

Havnens storste faggruppe kerer
kraneme dggnet rundt ved last-
ning og Josning. Ingen formelle
uddannelseskrav. Ofte spccmlnr-
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Foto: T. Busch-Chwristensen
e, der fir et halvt Ars
Fing pA arbejdspladsen, eller
t nye faglarte kranfgrere
fn bredere uddannelse, sa de
kore truck, lastbil mv.

mne mere end de tidligere
dsmeend. Skal have stort
ort, s& de kan kore gaffel-
{fejemaskine, snerydnings-
Fiel og lastvogn. Gar til

for héndvarkere, laver
Frringer og tager sig af alt
iidende arbejde.

ig er der en rekke virksom-
pé havnen, som ogsa har
pibejdere med forskellige
kationer og uddannelser.

dore-kompagnier — laster
psser skibene, ansatter hav-
foejdere.

bsmeeglere — er agenter for
ne, toldbehandler skibe,

itorer — sprger for lastdoku-

, toldbehandling af gods,

filling af transport mv.
somheder — produktion,

., pakhuse mv.

pdigheder ~ ToldSkat,

evarestyrelsen (veterinzr

fosekontrol), Sefartsstyrelsen,
zmets Operative Kommando

frft - reparerer skibe.

vice — bunkers (brendstof),
Dsproviant, rengpring/repara-

i lf containere, kvalitetskon-

Laf varer, vejerbod (lastbiler),
14l skibene, vognmand, jemn-
pesclskaber, semandshjem

10 danske havne er udpeget som nadhavne,
Det er en konsekvens af tankskibene Erlkas
forlls ud for Bretagne | december 1999 og
senere Prestiges ud for Spanlens nordkyst.

For at forbedre sikkerheden til ses og for at
forebygge olleforurening, vil et skib i ned bilve
anvist en nedhavn, hvis det Ikke kan fa plads |
{ea, elfer skibet like kan kaste anker eller repa-
reres pa havet.

Men et er at udpege nadhavne, noget
andet er at udarbejde retningslinjer for det
beredskab, der kraeves. Det er EU, der har
pélagt mediemslandene at udpege nadom-
rider, som skdbene kan sege lo . Danske
Havne mener derfor, at nadhavnene skal have
fuld kompensation for udgifterne tif beredskab
og for direkte og Indirekte tab.

Strukturreformen
0g havnene

Den kommends strukturreform far indftydeise
pa havnenes organisering og arbe{dsopgaver.
Nér de nuvserende 275 kommuner bliver til
.cirka 100 storkommuner, fAr vi kommuner
med mere end én erhvervshavn. Og nér
amterne nediagges, overgdr deres faerger og
havne ogsa til de nye kommuner. Tre ud af
fire kommuner bliver dermed havnekommuner,
sé de fleste af de nye kommunalbestyrelser
skal til at behandle havnesager.

Med flere havne under samme administra-
tive enhed bliver det muligt at effektivisere
administrationen af isar mindre kommunale
havne, der kan si&s sammen til én havn med
flere fysiske placeringer. Man kan ogsi lade
en havn overtage den daglige drift af flere
mindre havne og dermed skabe en ny
arbejdsdeling.

Mere gods
fra Baitikum

Nazesten fire procent af det udenlandske gods i
danske havne kom sidste 4r fra Rusland og de
baltiske lande. Der er ikke meget. Til sammen-
ligning udgjorde godset fra Sverige og Norge
omkring en flerdedel. Men selv om det gar
langsomt, er godsmaangden fra det gamie
Dsteuropa stigende, og det er et omrade i
vaekst.

Huer tiende
EU-regel handier
om transport

Omkring hver tiende af EU's regler har med
transport at gere. Det viser, hvor central trans-
portsektoren er for den fortsatte udvikling af
EU-samarbejdet. Fra 1995 til 2002 steg bade
neorskibsfart og vejtransport | EU med 25 pro-
cent. Og transportbehovet ventes fortsat at
stige — ikke mindst med de 10 nye lande, der
kom med I maj | &r,

Hele dette tillaag er en annonce fra Danske Havne

/

// Aabemaa Havn har
atte de faciliteter, der

7 ,kendetegner en effektiv
“ havn. Vi klarer de tunge left,
vi har Ro-Ro terminal, og vi
kan handtere fast og flydende
bulk. Brug vores gode forbin-
delser til Baltikum og til det
europaiske vejnet.

Ring og fa inspiration til et

fordelagtigt transport-

koncept. d

Mellemvej 25 o DK-6200 Aabenraa e Tel. +45 74 62 25 14
Fax +45 74 62 31 43 ¢ port@aab port.dk  www.aab port.dk

Ronne Havn
ta'r godt imod dig!
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Gast en destination:
Hvortil kan man sejle
fra Hanstholm?

Egersund, Norge?
Lerwick pA Shetland?
Haugesund i Norge?
Térshavn, Faergeme?
Bergen, Norge?
Saeydisfidrour pa Island?
Svaret er seks gange ja.
Og der er flere forbindeiser
og mange muligheder for
kombi-rejser.

Seo: www.smrii-line.oom
og www.FlordLine.com

Nye, starre feerger og
vaekst i trafikken til sos

er overskriften pd en succes-
historie i Danmarks nordvest-
lige hjeme. Hanstholm Havn
har Indrettet nye ramper og
check-In-terminaler, bAde
Flord Line og Smyyril Line har
indsat nye, sterre feerger sids-
te 4r, og der er ti &rs uafbrudt
stigning | sAvel gods til og fra
Vestnorge og Atlanterhavs-
seme som | passagertallet og
antallet af biler. Trenden er, at
flere finder mal for oplevelses-
ferier nordpd, og at virksom-
heder benytter nye konference-
typer til sos.

.. Hansthalm Havn .

kort fortalt:

« Danmarks ferende
fiskerihavn

- Kort afstand til fangst-
pladseme | havet

- Danmarks ubestridt storste
fiskeauktion

« Hanstholm ferst med den
ubrudte kelekaade

« 22 fiskeeksportogrer | Hanst-
holm leverer til hele Europa

« Havnen anlebes hvert ar af
35000 fiskefartejer fra tretten
nationer

« Nordatlantisk transportind-
gang til hele det europaiske
marked med to feergeruter.

Hanstholm Havn er fra 1967
og landets yngste fiskerihavn.
Siden udvidet til | alt syv store
havnebassiner og 4 565 meter
ka). Har faclliteter for fiskefar-
tojer, fragtskibe, RO/RO-farte-
jer og feerger. En udvidelse
underseges for tiden.

Der er ti ars stigning | pas-
sagertal, gods og biler p4
denne hurtigste og korteste
rute til Nordatlanten og
Vestnorge.

Deltager | West Link-samar-
bejdet og Nordisk Transport-
politisk Netveerk.

Kommende investeringer:
nye opmarchomrader og ind-
hegnet trallerplads ogsé for
langtidsparkering.
www.poriofhanstholm.dk

HANSTHOLM
: - First in Saafiod]

Skibet hedder Norrdna:
Nordiske g-oplevelser

og flydende konferencer

Hvis man ikke lige er klar over
muligheden, ja si var tanken om
at holde konference eller semi-
nar i det 8bne hav mellem Shet-
landsperne og Island vel sagtens
lidt fjern.

Men det er ligetil, for
Smyril-Lines splinternye feerge
Norrona byder pi alle facilite-
ter, og som bekendt har det sin
virkning at komme lidt vak fra
de vante omgivelser.

Og det friske havsus mellem
klippeger kan formentlig be-
fordre den gnskede brainstor-
ming, ideudvikling og fomyende
tankeproces i gvrigt. Og hvem

har for resten vzret si langt
nordpA - i arbejdstiden?

Nogle firmaer byder ogsa
zgtefzllen med — som sarligt
personalegode.

Topmodeme
Den nye Norrtina er 164 meter
lang, 30 meter bred, har syv dzk
og plads til 1482 passagerer og
op til 800 biler. Skibet er vibra-
tionssvagt, har aircondition og er
udstyret med restauranter, barer,
shoppingcenter, natklub, sauna,
solarium, swimmingpool og to
konferencelokaler.

Det sejler i fast rutefart mel-

WWW.SMYRIL-LINE.COM

ISLAND » FARGERNE ¢« SHETLAND « NORGE » DANMARK

l.r" -

HURTIGT | SIKKERT | FLEKSIBELT | EFFEXTIVT

Iwoxaf de 3 befinder sig 1
Danmark,

Skibet sejier fra Hanstholm
lardag efiermiddag med
kurs nordpd. Det er mukgt
at aflevere gods si sent som
lerdag formiodag.

 Vores styrke... 3

..Nordatlantens hurtigste fragtrute!

lem Hanstholm, Shetland, Feer-
genie og Island — og om som-
meren ogsA til Bergen.

NorrSna transporterer samti-
dig stigende godsmaengder mel-
lem de nzvnte destinationer og
Hanstholm som indgang til det
curopeeiske marked. Det gaelder
varer og gods af alle mulige
typer. Desuden korresponderer
skibet med forbindelse til Aber-
deen via Shetland.

— Vi lgser en lang reekke for-
skelligartede transportopgaver og
finder geme en der-til-der-lgs-

ning, ndr der er gnske om det,
siger Anders K. Stenumgaard,
Smyril Line Cargo.

Lsss om:

« hotelferie pA Feerseme

« feriehusophold pa Shetiand

« kombirejse til Shetiand og Orkney
- VikingeCruise

- Island i egen bit

pa www.smyril-line.com

Skibet hedder MS Fjord Norway:
Se fjord-Norge fra morgenstunden og kombinér som du vil

Kender man kun Norge fra sne-
siden, ja da har man fjord-siden
til gode.

Ruten Fjord Line tager os fra
Hanstholm direkte ind i det
smukke, norske fjordland, hvor
der venter en kaempestor vifte af
oplevelser — pakket ind i den ferie-
form, man nu kunne tznke sig.

Den nye Fjord Norway sejler
til Egersund, Haugesund og
Bergen hele dret. Om bord er
der en hel gade med restauran-
ter, her findes bar, bistro og
kaffebar med havudsigt, kahyt-
ter af alle slags, plads til konfe-
rence om bord og selv sagt
shoppingcenter.

Ogs4 bgmene er der tznkt
P4, si der sker noget for dem,
ndr de har set sig matte i hav
og himmel.

Ekstra ferle

— Vi ser et stigende antal gaester
til Vestnorge. Fx tyskere og
danskere med tid til en ekstra
feric. Mange af dem kan vi img-

dekomme med ganske fomufii-
ge priser uden for hgjsasonen.
Og s4 har vi ambassadgrklubben
med serlige tilbud til dem over
60, siger Ulla Teilberg Pedersen,
bookingleder hos Fjord Line.

Jo, simend, gammeldags
fargepriser pd luksusliner til
1460 passagerer fordelt p ti dek
i et skib af 161 meters lengde og
28 meter bredt.

Velger man kulturbyen Ber-
gen, kan man ankomme man-
dag morgen klokken 7 efter en
tur, der begyndte spndag klok-
ken 14 i Hanstholm.

Fjord Line har sit eget vin-
terkatalog med ophold i Voss

og Sirdal og desuden sarlige til-
bud i &rets sméferier.

Fjord Norge fragter desuden
konstant store mangder gods
pé den nzvnte rute og meerker
blandt andet, at Norge henter
flere varer i EU.

Laes om:

« gpecialbilpakker

« mini-cruise til Bergen - fleldferie
- vinterferie - shopplng - éndags-
sejlads - rundture i Norge

pd: www.FjordLine.com
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A

Grenaa...

De nuveerende store havne-
arealer udvides med yderligere
250.000 kvadratmeter i indu-
striomride direkte ved kaj
med 11 meter vand.

Centrum for biobreendsel med
. modeme Iager il opbevaring og
pakning af treepillér.
* Dittmarks sterste nig

Biotankgird med miljogod- 33 tanke med lige si mange pro-

kendte tanke. dukumuligheder. Flere af tank e
forsynet med varmespiraler.

Tankanlaeg pa samlet 66.000 m’

forbundet med rorledninger ; -

til manifold p kajea.. -

Haune her deles op
af hensyn til miljeet

Danske havne ger meget for at forbedre havnenes miljg. Men
det er nodvendigt at adskille erhvervsomréder fra boliger og
rekreative omrader i havnene, hvis skibe og gods skal kunne

ekspederes.

Det stgjer, staver og lyser op om
natten, ndr der er skibe i havnen,
eller virksomheder i havneomra-
det arbejder. Det kan ikke undgls.
Skibene skal jo i havn, og virk-
somhederne er ofte placeret i hav-
neomridemne, fordi de skal have
let adgang til skibstransport, elfer
fordi produktionen ikke egner sig
til at ligge i et boligomride.

Havnene er som regel placeret
centralt i byeme. Derfor priori-
teres miljparbejdet hgjt i de dan-
ske erhvervshavne.

- De fleste havne har en milje-
politik og miljpmessige malsat-
ninger, som er indarbejdet i den
daglige drift. De er meget opmaerk-
somme pd miljgpavirkninger fra

Det stejer, stever og tyser op om
natten | havoene. Dot kan tiks
undg3s, og fordl havnene som
regel or piacacet centrait { bysrme
prioritores miljsarbejdet heijt | de

o

en havn for fremtiden

skibe, lastbiler, jembaner og virk-
somheder. Havnene arbejder med
at nedsatie deres ressourceforbrug
og pd at afbpde de milipmassige
konsekvenser, siger vicekontor-
chef Nete Herskind fra Danske
Havne.

Sporer kikder til forurening
I mange havpe er der

a4

skal forhindres i at udfere deres
arbejde, er det nodvendigt at dele
omriderne op.

Danske erhvervshavne bruger
ogsd mange krafier ps at spore
kilder dl forurening og dermed
reducere udslip til havnebassiner
og vandlgb. En razkke havne er i
de seneste to 4r blevet ISO 14001-
certificeret.

Et andet probiem er, at havne-
bassiner og sejllgb sander til, hvis
ikke de fra tid il anden bliver ren-
set op. Men det er meget vanske-
ligt at finde ud af, hvordan man
skal hind de meget store

hvor de erhvervsmzssige havne-
aktiviteter er meget begransede, I
stedet bruges omriderne til boli-
ger, kontorer, butikker og rekrea-
tive formAl.

~ Det er der god fornuft i. Men
det dur ikke, at skibe ikke mé
anlgbe om natten, og at havnene
ikke mad betjene dem, fordi folk
skal sove rundt omkring, pipeger
Nete Herskind og fortsatter:

~ Havnene forspger at dempe
stejen og lyset mest muligt, nir de
tilrettelegger arbejdet og udvikler
nye hindteringsmetoder. Men hvis
havne og havnevirksomheder ikke

Grenaa Havn A/S

mangder af oprenset sediment, der
overvejende bestdr af rent sand.
Traditionelt er det blevet lagt pd
godkendte steder pA havbunden
eller pl land i kystnare og milje-
godkendte depoter.

— Nfr myndigheder forlanger
store mangder sediment depone-
ret pi de fA kontrollerede losse-
pladser, skal der findes plads til
cirka tre millioner kubikmeter
sediment. Det er uoverskueligt og
forekommer unpdvendigt, nfir der
findes miljemassigt forsvarlige
metoder til at henlegge det, mener
Nete Herskind. ]

Grenaa Hawn ASS

Grenaa Havn A/S
Nordhavnsve} 1
8500 Grenaa

Tf. 8758 7600
Fax 8632 4371

info@grensahavn.dk
www.grenazhavn.dk

P4 havnen handles ro/ro, lo/lo,

¢, bulk, tank, styk- og
projektgods samt ferger. Der er

nye, mederne terminalfaciliteter
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Hele dette tillazg er en annonce fra Danske Havne

Kvalitet, fleksibilitet
09 hele transportkzder

Danske havne skal vere fleksible, og myn-
dighederne-mere-smidige-for skibsfarten
vil vokse, mener Dansk {ndustri.

Kvalitet, pAlidelighed og hastighed.
Det er sammen med prisen tre af-
gorende faktorer, nir industrivirk-
somheder vatlger godstransport.

- Hvis kravene til de tre fakto-
rer ikke ¢r opfyldt, er det slet ikke
interessant at bruge den pigzl-
dende leverandgr, siger transport-
politisk chef Jens Hennild fra
Dansk Industri.

Skibsfart spiller en vasentlig
rolle for erhvervslivet. Internatio-
nalt transporteres 75 procent af alt
gods med skib. Og skibsfartens
betydning vil vokse. Globalisering
og international arbejdsdeling be-
tyder pget efterspergsel efter sg-
transport, og &t de nye vakstom-

rider ligger i Kina og Indien under-
streger sgfartens muligheder.

Heole transportkaader
Neerskibstrafikken — eller short sea
shipping — som konkurrerer direk-
te med lastbil og bane, har i dag
en mindre markedsandel. Men i
godstransporten til og fra Balti-
kum og Middethavet vil skibsfar--
ten utvivlsomt vinde frem, spar
Jens Hennild. For eksempel er
vejnettet i det gamle Dsteuropa
ikke godt nok, sA en stor del af
Bst-Vest-trafikken via Baltikum
skal lpftes af skibe. Ogs4 vejafgif-
ter som den tyske Maut trakker i
den retning.

- Men det forudsatter, at leve-
randgreme lever op til industriens
krav, og at veje og jembaner til og
fra havnene er i orden. Gods-
mangden stiger, og der er be-
grenset kapacitet pd veje og jemn-
baner. Det vil ogsd flytte gods til
skibsfarten, hvor en udvidelse
ikke kreever store offentlige inve-
steringer, som veje og jembaner
gor. Men det er vigtigt at tenke i
hele transportkzder, og det stiller
krav til bide transportudbydere
og havne, mener Jens Hennild.

Fleksible arbejdstider
Skibenes styrke er, at de kan trans-
portere store mzngder gods, men
de har ikke den samme fleksibili-
tet som lastbiler. Derfor skal hav-
nene iszr vere opmarksomme pd
hindteringstider, fleksibilitet og
sagsbehandling.

— Fiskeindustrien valgte Arhus
fra til forde] for tyske havne, fordi

fpdevarekontrollen var for tung at
danse med. S4 det er ikke kun et
spprgsmil om, hvad havnen selv
kan, men ogsi om, at myndighe-
dermne bakker op, pApeger Jens
Hennild.

Han peger samtidig p4, at det er
npdvendigt med lokalpolitisk op-
bakning p4 plan- og miljgomra-
deme, hvis en havn skal kunne
fungere som en effektiv virksom-
hed.

Skibe og gods skal kunne cks-
pederes, ndr der er behov for det.
Ikke ngdvendigvis 24 timer i dgg-
net, men havnene skal kunne
arbejde uden for normal arbejds-
tid.

Friere konkurrere

— Generelt er de tekniske facilite-
ter i havnene tilfredsstillende.
Men strukturelle barrierer bety-
der, at de ikke altid udnyttes opti-
malt. Det er ogs en ledelsesmas-

— Industrien ser pA kvalitet, pilide-
lighed og hastighed, nir den vasiger
transport, siger Jens Hennild fra
Dansk Industrl. Foto: Joachtm Rode

sig udfordring, siger Jens Hennild
og fortsztter:

— Priserne skal vare konkurren-
cedygtige. Det er godt, at danske

To lande en havn

Havnene i Kebenhavn og Malmg er géet sammen, og
den nye dansk-svenske havn er kommet godt fra start.

— Vi er blevet til et modeme
transportcentrum ved Bresund.
Samtidig har vi en beliggenhed i
Norden, som er svar at sl3, og
vores udviklingsarealer har en
stprrelse, hvor kun fA andre euro-
pxiske havne kan vare med, for-
teeller adm. Direkter, Lars Karls-
son Copenhagen Malmd Port
cller CMP.

Havnen er skabt som en prak-
tisk konsekvens af @resunds-
broens Abning i 2000. En ny
region vil efterhAnden opstA, og
@resundsregionen har brug for en
effektiv havn, der dzkker bide
den danske og svenske side.

Den nye havn omfatter et op-
land pa 3,5 mio. indbyggere og
er ogsd et godt springbreet for
distribution i Norden og til
Dstersglandene.

- Vi har en eminent beliggen-
hed til distribution og kan merke,
at Nordens transportcentrum i
disse &r flytter mod syd og samles

i Qresundsregionen, siger Lars
Karlsson, der forventer at trafik-
ken pA tvers af Bsterspen vil
vokse i takt med stigende vakst i
Rusland, Polen og de baltiske
lande. CMP modtager eksempel-
vis i dag pgede mangder eksport-
olie fra Rusland og japanske biler
til det nordiske- og vestrussiske
marked.

Vind | sejlene
Siden CMP'’s etablering i 2001
har havnen arbejdet pa at omfor-
me sin vision om en stzrk @re-
sundshavn til praktisk virkelig-
hed og haft "vind i sejlene™:
CMP er i dag Nordens stgrste
importhavn for nye biler. Bil-
giganten Toyota har etableret sit
nordiske distributionscenter —
"Nordic hub, Malmé”. Termi-
nalen har forelgbig skabt 100 nye
arbejdspladser. Naste 4r &bner
den store svenske bildistributgr
Skandia Transport en terminal i

Kobenhavns Frihavn, og det
betyder bning af CMP’s fjerde
bilterminal.

CMP er en af nordeuropas
stgrste krydstogthavne, og sidste
ars rekordstore antal anlgb bli-
ver allerede sldet i 4r. Med lidt
held runder havnen snart 300 an-
1gb om Aret, og det betyder store
turistindtzgter til regionen.

En ny terminal til DFDS
dbnede den 6. september 2004,
Denne giver optimale forhold
for godstransporten og giver
passagererne den oplevelse som
et mini krydstogt skal starte
med. Ved Prgvestenen udvides
kajerne med 650 m. I Malmés
Norra Hamnen er et 1 million
m? stort landomrAde under eta-
blering. Omridet er dedikeret til
distributionsvirksomheder og er
beliggende txt ved det overord-
nede motorvejsnet. Et ideelt
logistikomride for kombination
af bil, bane og ikke mindst skibs-
transport.

CMP er regionens stgrste
containerhavn og en af Nordens
vigtigste olichavne. Lufthavnen

[ e L

- Havnen marker allerode | dag en sget vakst pd en reekke af vore for-
retningsonwider, fortmiler Lars Karisson fra Copenhagen Malmd Port.

i Kastrup fir eksempelvis store
mangder jetbrendstof.

- Den bl landevej ervigtig for
bide erhvervslivet og samfundet
— ikke mindst fordi trafikken
stopper til pd de europziske lan-
deveje. Havnen er et centralt
mgdested for de forskellige trans-
portformer, siger Lars Karlsson,

der ser optimistisk pA spfarten og
demned havnens udviklingsmulig-
heder.

~ CMP vil i de kommende Ar
forspge at placere sig som en
central akigr, ndr internationale
virksomheder skal valge et cen-
ter for nordeuropaisk distribu-
tion, siger han. Q

L“ IJ COPENHAGEN MALMO PORT

+45 35 46 11 11 « www.cmport.com
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De tekniske faciiitster | danske
hawne er | orden. Men de
udmyttes lkke optimalt,
mener Dansk Industrl,

Foto: T. Busch-Ctyistansen

havne nu kan skabc attraktive
faciliteter pA konkurrencevilkAr,
men de skal lgbende benchmarke
deres priser med de svenske og

- tyske. Og konkurrencen blandt

havnens aktgrer har nok endnu
ikke fundet sit optimale leje. Ende-
lig er det ikke nogen naturlov, at
havne skal vaere offentligt ejet,
blot fordi de har karakter af natur-
lige monopoler. Det viser erfar-
inger fra andre infrastrukturer.
- Skibsfarten skal veelges for dens
egne dyder. Jens Hennild nevner
contai som et eksempel pé en
afgprende nyskabelse i nyere trans-
porthistorie. Han forudser feerre
erhvervshavne i fremtiden men op-
fordrer havnene og skibsfarten til
Ipbende at fortzlle erhvervslivet
om deres muligheder og fordele.
Man skal ggre sig synlig, og den
bedste anbefaler af skibstransport
er branchen selv.

Af Luscas Vagn EngeX

YR

LRI vy

eller jernbane.

Skandinavisk Transport Center
(STC) i Kgge vil om f4 &r vaere
Sjellands nzststprste transport-
knudepunkt, efter Kgbenhavn.
Med et nyt transporteenter et sten-
kast fra motorvejen, og med en
direkte jembane til Kgge Havn,
vil centret veere et interessant sted
at distribuere gods til og fra Dan-
mark. Ikke mindst beliggenhe-
den tzt pa @sterspen gar havaen
til en interessant port til bl.a. Bal-
tikum og Polen. Men ogs4 desti-
nationer i Norden og Europa er
nememe at nd herfra.

— Vi ligger godt pA Sjzlland —
og teet p Qstersgen, siger direkter
i STC, Thomas Elm Kampmann,

Transport Center
med voksevark

Via transportcenteret og Kege Hava kan man hurtigt
nd destinationer i hele Norden, Mellem- og Bsteuropa,
uanset om transporten skal forega med skib, lasthit

med henvisning til fremtidens
transportvej — vandvejen.

~ EU-politikerne besvarlig-
gor lastvognstrafikken i Europa.
Og pA et eller andet tidspunkt fAr
vi de samme problemer i Dan-
mark. Og med dem, politiske til-
tag, der vil tvinge godstransport
pA skinner eller ad vandvejen.
Vi kan derfor tilbyde en frem-
tids sikret transportform.

Med en idig godsmengde pd
over 1,7 millioner tons gods, er
Kgge Havn for Lengst trddt ind i
superligacn af danske havne og
placerer sig i dag som den otten-
de stgrste af slagsen i Danmark.
Havnen beskaefliger rundt regnet

Skandinavisk Transport Center | Kege vil om 13 ir vare Sjzitands nmststerste
transportknudepunkt, efter Kebenhavn.

300 mennesker. Dertil kommer de
650 arbejdspladser, som Trans-
port Centret pd landjorden har
skabt. Og det er bare begyndelsen.

P4 tegnebraettet venter en
udvidelse af havncomradet tit et
trecifret millionbelpb, som for-
ventes sat i gang til neste 4r,
hvor farste spadestik tages til en
fordobling af havnen. Udvidelsen
vil betyde, at havnen og trans-
portcentret i endau hajere grad vil
kunne imedekomme erhvervsli-

vets behov for fleksible distribu-
tionslgsninger til vands og til
lands. Allerede nu er havne-
omridet under forvandling med
en ny fergeterminal der bla.

skal betjene den kvarte million
passagerer, der hver &r vil benytte
havnen, efter at Bomnholmstrafik-
ken er flyttet fra Kgbenhavn til
Keoge. @]

SKANDINAYISK TRANSPORT CENTER
KBGE HAYN - PORT OF KDGE

Hawnen 33 - 4600 Kege . tf. 56646263
www.stc.koege.dk
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Fra statshavn til
kommunal tit A/S

235 mio. var prisen, da
Frederikshavn Havn 1. maj
2001 overglk fra staten til
kommunalt ejet selvstyre-
havn. | bestyrelsen indglk
blandt andre fire professio-
nelle erhvervsfolk hentet
inden for havnedrift og
tilknyttede industrier — men

. ubundet af lokale interes-
ser. Driften har siden vasret
ren forretningsmapssig med
stor bevaegelsesfrihed.

Nu er der forberedt over-
gang til helejet kommunait
A/S fra 1. januar 2005 med
henblik pA at kunne g ind |
nye forretningsomrader, der
kan understette havnens
kommercielle drift som hel-
hed, uden at havnen nod-
vendigvis Indgar i konkur-
rence med sine lejere.

Der er lutter positive
regnskabsér i bakspejlet.
Qg det for en periode, hvor
feargetaksteme er saenket
betragteligt.

Med den kommende
organisationsform sender
havnen et staerkt signal
om, at den er en kommer-
cief virksomhed, og ejeren
far mulighed for at hasve et
Arigt udbytte.

Havnens containerkran

kan kiare loft at containere
og trailere med en vasgt pa
op til 42 tons fra skib til kaj
eller banevogn. Andre loft
klares ogsi, og det giver
stor fleksibilitet.

Kranen er et element i
en vifte af servicetilbud fra
havnen, der skaber en hel-
hedslesning for brugeren,
Se mere pa:
www.trederikshavnhavn.dk

Bulk, bulk, og hulk

Frederikshavn oplever en
staerkt positiv udvikling i
bulk-aktiviteterne | &r.

- Vi venter en stigning
pa 50 pct., slger adm.
direktor Preben Reinholit.

Ngeste 4r tlineermelsesvis
en tilsvarende opgang. | ir
lander bulk-meengderne p&
clrka 210000 tons.

Norden-fargerne og
Leasefaergen tegner sig for
2,8 mio. tons gods, og den
samlede godsmeengde
over havnen overstiger
sdiedes 3 mio. tons.

Losning af skmrver fra Norge i asfaltproduktion.

SRR TR
i e

Havnen er fuld af gode historier

Hvad g¢r man, nir man er en
havn og ensker sig nogie nye,
faste kunder? Man undersgger
muligheder og behov i fremti-
den. Et feasibility-studie udfprt
af COW1 viser, at der i den kom-
mende 20-Ars-periode skal op-
hugges flere end 400 offshore-
installationer. Frederikshavn lig-
ger godt placeret pd landkortet
for en sidan aktivitet, som man
héber at fi del i.

Fra Jde til ka)

Der blev taget kontakt til en
rekke virksomheder med cks-
pertise inden for omrddet. Der er
stor interesse for projektet, som
forhdbentlig medfarer gget akti-
vitet over havnens kajer via gen-
vindingsindustrien, som er repra-
senteret pA havnen.

Det forventes, at en af Europas
store, velrenomerede genvindings-
industrier vil etablere sig pd hav-
nen med en tip-top-modeme virk-
behandle og udskibe metalaffald
til genvindig.

Plads til flere
Jo, for her ligger en praktisk an-
lagt hava med gode besejlings-

forhold, fergetrafik, der er med
til at holde havnen isfri, en dyb-
gang pa 8 meter, 6 km bredt an-
lagte kajgader, der er befeestede til
at thle stort tryk.

T gvrigt er der gode pladsfor-
hold i havnen, som kan anlgbes
af skibe pd op til 200 meters
lzngde. Og havnen har direkte
adgang til bane og motorvej lige
i baghaven.

Desuden er her plads til udvi-
delser, tilknyttede virksomheder
eller nye foretagender.

Et andet sted pd havnearealet
hedder den gode historie FME,
Frederikshavn Maritime Eshvervs-
park. Den udsprang af nye mulig-
heder, som var det opdrag, der
blev overleveret, da Danyard ind-
stiliede sin skibsbygningspro-
duktion, og store bygninger blev
ledige.

Mote erhvervepark
Nu ligger her 600 nye arbejds-
pladser! FME, som er et datter-
selskab af Lauritzen-koncernen,
har alene i 2003 lavet aftaler om
33 nyetableringer i parken.

Der kan fortilles mere af
samme skuffe: Da Orskov Skibs-
verft lagde om &l rent repara-

e e ———— -
Frederikshavn Klarer store svax-godstransporter — her 300 tons

to-taktsmotor fra Alpha Diesel.

tionsvaerft, kom der ligeledes
bygninger af forskellig art i spil.
De er nu overtaget af LME,
Lerbzk Maritime Erhvervspark,
der danner ramme om en rekke
nyere erhvervsvirksomheder.
Lige i det nare bagland har
kommunen opkpbt store jord-

arealer, der nu udstykkes og for-
beredes dl erhvervsformal.
Mens andre store, aktuelle
Frederikshavn-projekter for res-
ten hedder Det Musiske Hus,
Arena Nord og nye faciliteter til
byens ishockey- og skejteklub, O

Stena Line og Color Line praeger Frederikshavn

De mange markante farger i
fast rutefart ud og ind fra gst
og nordgst satter sit saerlige
preg pA havnen og byen. Hver
en passager og bil bidrager til
havnens gkonomi. Feergerne
tegner sig for 80 pct. af hav-
nens aktiviteter, og trafik-
og godstal viser fremgang.
Havnen stir inde for effekti-
ve og presentable infrastruktur-

faciliteter i land. Og bidrager
aktivt til rederiernes markeds-
foring i Norge og Sverige.
Hyvilket selv sagt ogsh under-
stptter Frederikshavn som by.

— Havnen skal ikke ngdven-
digvis betragtes som en penge-
tank. Vi har en sund gkonomi,
og midleme skal anvendes
aktivt, siger adm. direktgr
Preben Reinholt. O

Frederikshavn Havn

Oliepisron 7 - 9900 Frederikshavn
Tolafon 96 20 47 00 - Telefax 98 20 47 11
E-mall: info@frederkshavnhawn.dk
‘www.frederikshavnhawn.dk
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1 Godset transporteres med bt efler jebane ti
Srjeagent

hos toldeme. Agenten informerer
nuw_dorvn, SO RITANQEner

lralwmnn\odnmr" B .
lndesedien eller kvitharingen. Nar betafing af vareme er ph plads, tir
ksberen konnossemerrtet.

8 Derefter kan modtagaren eller hans
epecitor serge for transport pr. bil eller
jernbane tt modtagerens lager og videre
1 tatikkerne.

Fra en vare forlader fabrikken og til den
« ligger i butikken, kan den passere gennem

mange led. Tegningen viser de led, gods

ofte kommer igennem, nar det transpor-

teres med skib.

Bare rolig! Selv om mange parter
er involveret, behgver det ikke at
veere uoverskueligt at sende sine
varer med skib. De fleste kan ngjes
med at henvende sig €t sted. Flere
og flerc transportfirmaer tilbyder
nemlig dgr til der-lpsninger eller
hele transportkader. Det betyder,
at en havn, en speditgr, et rederi
eller et andet transportfirma sgrger

for alle aftaler, kontakter og doku-
menter undervejs. Det kaldes ogsa
one stop shopping - fordi man kun
behgver at kgbe ind ét sted.
Modeme transportvirksomhe-
der udvikler sig i disse r til trans-
portlogistiske virksomheder eller
distributgrer i bred forstand. De
bliver totalleverandgrer inden for
transport, logistik og lager i sam-

arbejde med specialiserede akip-
rer. Kunden behgver ikke at spe-
kulere over alle de mange skift
undervejs, men kan ngjes med at
udlevere godset ved starten og
tage imod det ved mélet.
Havnene og deres medarbejdere
er med til at styrke den udvikling,
fordi de er vant til at hindtere og
opbevare gods effektivt og sikkert.

Fere fxrger og krydstogtskibe

550000 gange hvert 4r anlaber
ot skib en dansk havn. Fordi
Danmark bestar af oer, der
forbindes af broer og feerger,
udger faerger og passagerskibe
95 procent af anlebene.

De indenlandske faarger
transporterer hvert r 10,5 milli-
oner passagerer. De bliver til-
sammen transporteret 248,4
millioner kilometer. Desuden
seler faargeme forsyninger mel-

lem ger og landsdele svarende
til et transportarbejde pa naps-
ten 300 millioner tonskilometer.
P4 trods af de store broer
vokser faergetransporten nu
igen. Selv om vi har fdet en bro
mellem Danmark og Sverige er
faergetraflkken pA @resund igen
| vaakst takket vaere det egede
samvaer pi tvaers af sundet.
Ogs4 ndr vi skal laangere
vask, sker det ofte gennem en

havn. 28 millloner passagerer
gik ombord eller | land fra en
faerge miellem en dansk og en
udenlandsk havn | 2003.
Halvdelen tog til Sverige, mens
resten tog til Polen, Tyskiand,
Norge elfer England. Og mange
havde bilen med. Flere end
seks millioner biler blev sidste
4&r overfart med frge.

Endelig har Danmark - og
Isaar Kebenhavn - en staerk

tittreekningskraft pa krydstogt-
skibe. Hovedstaden er blevet
et vigtigt trafikknudepunkt for
udentandske krydstogtskibe,
som ofte skifter passagerer,
mens de ligger ved Langelinle.
1 2003 anfeb flere end 300
krydstogtskibe, og tallet vokser
hvert ar.

(e t ta: Danmarks Statst)
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Terrorangrebene | USA den 11, september 2001 har skmrpet

oy

-1

sikringen og overvigningen af

havne over hele verden. Der er swmriig fokus pi passagerfaciliteter og containere, og en dansk

hawn var den ferste | verdon, der blev siringsgodiendt af FX.

Foto: T, Busch-Clwistensen

Sikring af havnene skal forhindre terror uden at forsinke godset.
Danske havne var blandt de ferste, der indferte de nye, intemnatio-

nale regler.

1 dag ville Osvald Helmuths Ign-
arbejder blive stoppet og spurgt
om sit zrinde, nir han efter fyraf-
ten cyklede langs havnen og fan-
taserede om skibenes cksotiske
mAl. Den internationale terror har
nemlig ogs sat spor i de danske
havne.

Efter terroraktionerne i New
York og Washington den 11. sep-

i ir. De enkelte havne har i samar-
bejde med det lokale politi vurde-
ret deres sirbarhed og lavet sik-
ringsplaner, som er godkendt af
Kystdirektoratet.

Danske hawne er kiar

Arhus Havn var den fgrste havn i
verden, der blev optaget pA FN's
liste over sikringsgodkendte havne.
Umiddelbart efter blev den dansk-

tember 2001 gik myndigheder over
hele verden og internationale mari-
time organisationer i gang med at
terrorsikre bdde skibe og havne.
Herhjemme blev sikringen i
alle erhvervshavne skzerpet 1. juli

JEG MA NED OG LURE VED HAYNEN
OG SNUSE TIL LIVET OM BORD
JEG MA RUNDT OG KIGGE OG SE

HVON DEN SKAR

JA, JEG VED SGU IKKE - MEN JEG

KA IKKE LA YAR!

fra Osvald Helmuth-visen "Havnen”. Tekst: Arvid Miiller

svenske havn, Copenhagen Malmd
Port (CMP), godkendt. Allerede en
mined for de nye regler tridte i
kraft, levede havnen op til de nye
krav,

Alle danske havne var klar til
at modtage skibe i international

fart, da reglerne tridte i kraft. Det

var man langt fra andre steder.

Adgangskontrol og vagter

Ifelge kontorchef Gert Ngrgaard
fra CMP er staben af sikringsmed-
arbejdere og vagter blevet udvi-
det, og havrens medarbejdere er
blevet informeret eller uddannet
til at vare mere opmzrksomme
pd mulige trusler. Desuden kan
man overalt i havnen blive bedt
om at legitimere sig og dokumen-
tere sit rinde.

Der er ogsd indfert adgangs-
kontrol med serlige adgangskort
til store dele af havnen, og der er
flere hegn, gitre og andre afspaer-
ringer. I alt er sikringen af 12 for-
skellige omrider af havnen blevet
endret afhengig af aktivitet og
beliggenhed.

Passagerar og contalnere

Politiet vurderer lgbende sikrings-
niveauet. Trusselsniveauet i Skan-
dinavien er generelt lavt, men
sikringen kan hurtigt opgraderes,
hvis det bliver ngdvendigt. Des-
uden kan niveauet variere inden
for den enkelte havn.

Der er szrlig fokus pd passa-
gerfaciliteter og containere.

- ToldSkat udtager containere
og trailers til kontrol, og der kgbes
udstyr til at gennemlyse dem. Vi
vil ikke risikere, at en container
fyldt med sprzngstof pludselig be-
finder sig midt i byen. Desuden er
der seerlige krav om legitimation for
skibenes personale, fortzller Gert
Ngrgaard.

Mindre tyver!
Den store kunst har vecret at gge
sikkerheden uden at ggre det for
besverligt at ekspedere godset.

— Vi har fiet mere arbejde
blandt andet med lgbende indbe-
retninger, men vi er gearet til at

v IMOKING

hindtere sikringsproblememe uden
at forsinke lastning og losning. Det
samme er skibene.

Nir biler og tog som ventet
ogs4 fir krav om pget sikring, kan
de trekke pA erfaringerne fra hav-
nene og skibsfarten. Dermed bli-
ver hele transportkaden sikret.

1 gvrigt har terrorsikringen haft
en positiv sidegevinst:

— Der er nu ogsi mindre tyveri
fra de mindre sikrede omrdder af
havnen. Med den pgede sikring er
det meget svert at stjmle og.
smugle, slutter Gert Ngrgaard.

At Lucas Vagn Engol

De nye regler om terror-
slkring af danske havne
tridte i kaaft 1. jult 2004.

De danske regler bygger

pé tove og forslag fra FN's
intemationale maritime orga-
nisation IMO, fra EU og fra
USA.

Alle fragtskibe, der anlsber
danske havne, skal have et
certifikat, der er godkendt af
myndighedeme.

Kontrol og overvagning
varetages af havnene, polit-
et, told- og pasmyndigheder
og Kystdirektoratet.

F.eks. har Copenhagen
Malmé Port i &r investeret
otte miflioner kroner | eget
8lkaing tl mere personale,
uddannelse, hegn, kamera-
overvagning m.m. Driftsom-
kostninger tif vagtpersonale
er sget med neasten 30 pro-
cent.
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Arhws ligger centralt for at etablers en hub for containertrafik fra stersereglonen.

Arhus Havn som Ostersgens hub

Danmarks starste containerhavn, Arhus Havn, udvider. Om bare to &r er der bygget
mellem 200 og 300000 kvadratmeter nye havnearealer, og fremtidsudsigten fra
direktionslokalet i havnehuset er krystalilar: Arhus Havn skal vare "the hub” pa

den baltiske semotorvej. .

Udvidelsen betyder, at Arhus
Havn kan samle alle sine contai-
neraktiviteter ude i havet mod
ost. Men den betyder ogsd, at
man allerede i dag kan arbejde
videre pA at befzste sin position
som transithavn — eller hub, som
det ogsa kaldes i transportbran-
chen.

Havnedirektgr Bjame Mathie-
sen peger pA,at det forste vigtige
skridt blev taget for to &r siden,
da man indgik en aftale med
APM Terminals.

— Til forskel fra alle andre
havne i Osterspomridet — bort-
set fra Goteborg — har Arhus
Havn i dag status som hub. Vi
har hver uge besgg af verdens
storste containerrederi, Maersk
Sealand, som anlgber med ver-
dens storste containerskibe. Og
en del af det gods, der losses og
lastes, kommer fra — eller skal
videre til — @sterselandene, for-
teeller Bjarne Mathiesen.

Han undtager Goteborg, fordi
Maersk Sealand anlgber Gote-
borg Havn pA samme rute.

Forstoppelse

Selv om Arhus Havn allerede
har hub-status, gir storstedelen
af container-trafikken til og fra
Baltikum i dag via de store hubs
i Rotterdam, Hamborg, Antwer-

Havnedirekter Bjame Mathiesen gimder sig til at udvide Contalnerter-

minal @st med op mod 300000 kvadratmeter, der bilver til ved opfyldning
| forbindelse med den eksisterende terminal.

pen eller Bremerhaven. Men
disse hubs lider af forstoppelse -
en forstoppelse, der ogsd for-
planter sig til de nordeuropaiske
motoryeje. ..

#Vi ved, at godt'80 procent
af de containere, der sendes via
Dsterspen har et overspisk be-
stemmelsessted, siger Bjarne
Mathiesen og fortsztter:

— Ved at udvide vores hub her
i Arhus, vil vi sammen med
Ggteborg blive en attraktiv om-
ladningsplads for disse contai-
nere. Og en pget container-
mangde i kraft af Baltikum-tra-

fikken, vil give basis for flere
ugentlige anlpb fra de store con-
tainerskibe med overspisk be-
stemmelsessted.

Havn med potentlale

Transportgremne undglr forstop-.:

pelsen i de store havne sydpi, og'

bade trafikken - og dermed mil- **
joet — pd de europziske landeveje -

vil blive lettet betydeligt. Det er
helt i takt med EU’s trafikpolitik,
der gir ud pi at flytte mest muligt
gods fra landvejene til sptrans-
port.

Bjame Mathiesen legger ikke

skjul p4, at transittrafikken er et
middel til i hgjere grad at kunne
tilbyde dansk erhvervsliv sg-
transport til konkurrencedygtige
priser. Og samtidig er han over-
bevist om, at Arhus Havn er den
eneste havn i Danmark, der har
potentialet som hub pA den bal-
tiske spmotorve;j.

- Vi har i forvejen en 4rig om-
sztning pi 450000 containeren-
heder og en markedsandel pd 63
pet. af containeromsztningen i
danske havne, og vi er derfor min-
dre sirbare overfor svingninger
i transittrafikken. Derimod vil en
havn, der udelukkende er baseret
pA transit-gods, vare yderst sir-
bar overfor svingninger, som kan
veere fordrsaget af politisk ustabi-
litet i f.eks. Rusland, understreger
Bjame Mathiesen.

Arhus Kommune har netop
vedtaget at finansiere forste etape
af en havnetunnel, der skal lette
ilkgrslen, til havnen. Bjarne

iBeel-fidber, at Folketinget

E

En gang om ugen anlgber et af
verdens sterste containerskibe
= | det her tilfzide Amold
Marsk - Achus Havn. Den
frekvens skal sges | fremtiden,
ndr Arhus Hawn bilver hub for

" trafikien til og fra Bsterss-

regionen. Fotograf: Ole Brikner

En huber en transit-
hawn, hvor overseiske skibe
sejler til for at losse og laste
gods til/fra feederskibe, som
f.eks. kommer sejlende fra
Dsterselandene for at
udveksle gods med det
overspiske skib.

En moderne
storhavn

Arhus Havn er Danmarks
sterste containerhavn med
on Arlig omsaetning ca.
450 000 containerenheder
og en markedsandel p&
63% af contalneromsast-
ningen i danske havne.
Arligt anleber ca, 8000
skibe med tilsammen 10
mio. tons varer. Taat ved
5 mio. tons omsaettes med
containerruteme og fasrger-
ne, omsastningen af olie-
produkter er pA knap 2 mio.
tons, og de sldste 3 mio.
tons omfatter isser bulkvarer
som foderstoffer og kut.

Havnen har kraner til

enhver opgave:

« 3 Post-Panmax
containerkraner

« § Panmax container-
kraner

« 2 bulk-kraner

+ 9 kaJkraner

« 1 tungloftkran

» 1 mobilkran

Arhus Hawn er et af Nord-

. europas transportknude-

punkter med regelmasssig
skibsforbindelse til et utal
af havne rundt om i verden.
Der findes terminaler til
ethvert formal: Container-
terminal Nord, Contalner-
terminal @st, Muttiterminal,
Butk-terminal, Oliehavn,
Tresterminal, Faerge-
terminal, Reparationsvaerft,
Flskeri- og Lystb&dehavn,
Traeskibshavn.

" Vil'Gisldtee sig den beslutning og
medvirke til finansieringen af
det samlede projekt.

— Til sammenligning har de
svenske myndigheder brugt ad-
skillige milliarder til infrastruktu-
ren i Geteborg-regionen, fastslar
Bjame Mathiesen. Q

Tit. 86133266

port@port.aarhus.dk
www.aarhushavn.dk
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Hele dette tillzeg er en annonce fra Danske Havne

Flere opgaver
pa vej til Skagen

Adm. dir. for Saga Shipping,
Leo Mikkelsen, har det store
overblik fra sit kontor pA
Skagen Havn. Her loses en
reekke shipping- og redservi-
ce-opgaver for fartejer, der
enten anteber Skagen Havn
eller passerer Skagen Red.

Lige nu far flere opgaver
snart udspring | Skagen:

« Saga Shipping udferer
STS-operationer. Med nyt
udgangspunkt i Skagen sile-
des, at fenderne placeres her,
vii de hurtigere kunne blive
bragt | posttion ved de enkelte
opgaver ud for Skagen Red.

« import fra 3-lande er et
forretningsomrde, som Saga
Shipping forventer sig meget
af. Kommende nye EU-regler
indebeerer, at Skagen Havn for
fremtiden vil vaere konkurren-
cedygtig i forhold til andre
europaeiske havne.

« Krydstogtsanieb er et for-
holdsvis nyt titag | Skagen. Den
kommende havneudvideise bii-
ver at stort aktiv for sivel byen
og havnen som Saga Shipping.

N\
Saga Shipping A5
www.saga-shipping.dk

Livskraft tit
hele verden

Fiskernes Fiskeindustri
a.m.b.a., ogsi kaldet FF, er
ojet af fiskeme selv med 120
andelshavere og er Skagens
storste, private arbejdsplads
med 140 medarbejdere.

Virksomheden fremstiller
fiskemel og fiskeolie, der som
livsnedvendige proteiner ind-
gér i foder til opdrast af andre
dyr, bl.a. flerkrae, svin og
opdremtsfisk. Der er et kolos-
salt stigende behov for disse
produkter overalt | verden.

Ravaren til produktion af
fiskernel og fiskeolie er industri-
fisk, der fanges pa et baere-
dygtigt grundlag og ikke
benyttes til konsum.

FF of Denmark, som virk-
somheden hedder internatio-
nalt, eksporterer til 60 lande
og har en omsastning pa
omkring 1 mia. kr. arigt.

e

SKAGEN

DENMARK

www.ft-of-denmark.com

Livskraft til hele verden fra
Fiskernes Fiskelndustrl.

Skagen Havn

Club Med Il hjemmehsrends
1 Wallis og Fortuna Islands.

Udvikling og udvidelse

Fra fordret kan der anlsbe skibe pa op til 130 meter
i @sthassin to, hvor der uddybes til ni meter ved 300

meter kaj.

Det er et ferste lille skridt j ret-
ning af et kommende stort areal-
beredskab til shvel eksi d
som nye kunder og forretnings-
omrider.

— Vi sigter pd skibsservice i
bred forstand og godsbehandling
men ogsd krydstogtsindustri og
bunkring, siger havnedirektpr
Willy B. Hansen og begrunder
med havnens placering pA ferste
parket i forhold til Nordsgen,
Skagerrak og den Dstersgrela-
terede trafik.

Det helt store spring er p.t. i
VVM-procedure: 70000 kvad-

ratmeter havneanlaeg og 130000
kvad tilhgrende landareal
som udvidelse p4 vandsiden. Det
abner for en vifie af nye etable-
ringsmuligheder — blandt andet
preesentable adresser pd solsiden
mod Albxk Bugt og Konge-
villaen.

Ertvervslivet funderes bredere
1 Skagen har de en ide. Om at
gore Skagen til Danmarks hel-
seby nummer ét. Og her er ikke
langt fra tanke til handling - se
www.skagen-helse.dk

Ideen 14 lige for: de gamle

badehoteller, den sunde fisk,
tusinder af gaster ved strand og
hav, frisk luft, lys, mange sol-
skinstimer og sken natur. Sam-
menholdt med tidens trend, hvor
mange flere nu gemne gor lidt
mere ud af bide det mentale og
det fysiske vedligehold. At leve
pé den sunde méde. Blive mldre
pA den unge mide.

—~ Dette fokus understptter
samtidig heldrsturismen. Vi har
alle faciliteterne ved hinden.
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skageq Hlelse

Ligesom rivaremne fra hav og
jord. Og sA er Skagen begavet
med naturens velvilje, siger er-
hvervschef Lars Hedegaard.

Han haber, at flere faglige
kapaciteter vil sgge til omradet i
takt med, at Skagen-Helse om-
sastter konceptet til erhvervs-
meassige aktiviteter. Skulle no-
gen fi brug for nye erhvervs-
arealer, ligger de klar i tilknyt-
ning til byen og en kommende
omfartsvej.

? ¢ SKAGEN HAVN

L S¢ TLF. 98 44 69 1

www.skagen-erhverv.dk - www.skagenhavn,dk

Et veerft i trivsel

Besegte man alene Karsten-
sens Skibsvaorft A/S | Skagen,
ville intet antyde en turbulent
branche.

Her er omtrent 150 mand
koncentreret om det, de ple-
Jer: bygning af nye skibe op
til en vis storrelse, hovedsa-
gelig fiskefartejer. Og ombyg-
ning, reparations- og male-
opgaver af mange slags. |
skrivende stund kan der p3
veerftet ses skibe fra Finland,
Island, Inand, Sverige,-
Grenland, og Danmark - og
et er pd vej fra Skotland.

Alene | lpbet af det senes-

te Ar er der leveret seks nye,
store fisketrawlere til den
irske fiskerflde. '
Som foridaring pa denne
trivsel naevner adm.dir. Knud
Degn Karstensen vaerftets
fine beliggenhed praecis mel-
lem to have, hvor alverdens
skibe passerer revy. Og iszer

- skibe fra den nordeuropasis-

ke fiskerfiade finder ind.
Dertil kommer, at veerftet
har trofaste kunder og gode
medarbejdere, der sammen
kan skabe de bedste lgs-
ninger lige fra design til
faerdigudrustet fiskefarte).

KARST

SKIBSWERFT /S /(

g O B G T i 4 1341,
St et DY 4 1 gy W

[ =2/

Den nordjyske bane opruster

Fra 9. januar vil 550 000
Arlige passagerer mellem
Skagen og Frederikshavn
sidde i moderne Desiro-tog.
Der er tyve daglige torbin-
delser sydpd via 35 km funk-
{ende nyt skinnelegeme.
Skiftet i nattens mulm og
merke over et halvt &r —
uden at afbryde togdriften.

| alt fAr privatbanen Nord-
lyske Jembaner A/S syv nye
togsast, hvilket er en totalud-
skiftning. Bestitt | forAret 2004
Leveret | efterfret 2004.

Dermed er der Investeret
260 mio. kr. over fire &r.

Banen i Vendsyssel fiytter
100000 tons containergods
om Aret. Isaer fra Skagen og

Hirtshals til Aalborg pa vej
ud i Europa.

- Vi ser en vaekst pa det
Internationale containermar-
ked og voksende interesse
{for at benytte skinnebéren
godstransport. Hvilket er |
trad med EU-ensket om at
aflaste landevejene. Et nyt
vaokstmarked er transport af
lastvognstrailere til og fra
fordelingscentre i Europa,
slger adm.dir. Preben
Vestergaard, Nordjyske
Jembaner.

NordlysksfCrt pomer

www.n|ba.dk
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Danish Ports Conference
‘The Importance of Ports in European Transport Policy’

David Whitehead, Chairman, ESPO

Aalborg 2 November 2004

EU ports policy isat an exciting and significant stage after a series of failed proposals and
strategies. Why has it taken so long to apply Single Market rules to the ports sector? Do
the Commission and European politicians care about ports?

Some of the reasons for the lack of a port strategy is uncertainty about where ports fit in.
This can be traced back to the beginnings of what was then known as the Common Market.
When this was established in the 1950s, the maritime sector was not even within the scope
of its Common Transport Policy. The membership of UK, Denmark and Iireland in 1973
brought about huge change. As major maritime nations, the new countries changed the
whole balance of the internal transport debate.

But first of all, lawyers had to be involved — was the maritime sector covered by the
Treaties? To remove uncertainty, the Commission took a test case to the European court.
Although the-Commission won the case — yes, it was covered — over the next 20 years, and
not until the coming into force of the Maastricht Treaty in 1993, the Commission only toyed
with the idea of doing something with, or to, ports. During all this period no Directive or
policies specifically for the sector were even put forward, let alone adopted. Instead, the
concentration was on market liberalisation in other sectors.

And then nothing happened again until 1997 and the appearance of a Green Paper on
Ports and Maritime Infrastructure. It was the first time that all the contentious state aid, port
financing and service provision issues had been wrapped up in one document. There was
then a further four year pause until the appearance of the Ports Package in February 2001.
This contained the first attempt to find mechanisms to apply parts of the Green Paper’s
objectives.

In the meantime, ports were going through a period of considerable expansion. Container
throughput doubled during the 1990s and the trend has continued with forecasts up to 2015
showing rises of 5% per annum. In parallel, the ro-ro sector has also undergone
expansion. Another important trend has been the growing influence of the private sector
and private sector values. The most dramatic example of this was the UK where, in the
early 1990s, a number of its major ports were privatised. This private sector activity was
matched by major investments by private sector terminal operators in continental Europe
and national programmes such as partial privatisation in Greece and significantly increased
strategic independence in, for example, Portugal and Spain. Both the market and national
agendas were driving changes in the industry. But the lack of any co-ordinating policy also




"meant that each national sector continued to develop in its own unique way. The potent
mixture of public and private funding, a growing market and increasing difficulty in getting
consents for new development — especially deep water development — created pressure to
find ways of equalising competition.

So what should this policy be? The most celebrated example of policy creation was the
Access to Port Services Directive introduced as part of the Ports Package in 2001. The
Directive was the direct result of a number of factors: a mixture of basic Treaty rules, some
case law and some inspiration from legislation which had already been applied in the airport
sector. Services are defined as pilotage, towage and mooring, cargo handling and
passenger handling. It attempted to introduce rules for service providers by setting up
common procedures for service provider selection, introducing maximum concession
lengths, publicly accountable decisions on a number of service providers each port can
support and also transitional arrangements for providers who lost their concession. The
Directive went through all its Brussels stages reasonably smoothly until its eventual
rejection by the European Parliament last November, which came as a surprise. The
Directive now numbers amongst a small and select group which failed at the very last
hurdle.

So how important was the Directive to the port sector and did it create a “master plan™? It
was always hugely controversial. It produced a rule book for the industry on how to
implement basic Treaty rights, such as the right of establishment, whose application to the
industry had previously been vague and largely untested. Another motivation behind the
- Directive was to create a more broadly based service provider-sector. There were clear- -
barriers to companies in one member state wishing to operate in another member state and
having a fair chance of gaining a contract. There had also been useful additions. During
the Directive’s various consultation stages, the European Parliament introduced new
clauses relating to improved financial transparency and greater clarity on state aids, issues
which the port sector believes are probably more pressing than the service provider issue.

And now we have a new Directive launched on 13 October, very like the previous one but
with a tougher approach to awarding concessions. In the meantime, ESPO has been using
the past 12 months re-examine its policies. Although the issues are fairly clear —
competition, encouraging the private sector, encouraging a strategically independent
industry — the means of promoting and protecting this agenda are not so apparent. The
great debate will, as ever, centre on whether new legisiation is needed along the lines of
the rejected Directive or whether the market and national governments, without the
assistance of Brussels, are able to achieve change in an equitable way.

The only thing everyone agrees on is that ports are important. So what do you do with
them? So far, policy has been a trail of failures and divisive proposals. EU policy must,
while respecting different kinds of port management and ownership, aim to create a sector
which is increasingly open to the markets it serves and financially and strategically
independent.
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?Vigtigheden af havne for europzisk transportpolitik”

Resumé af tale ved den Havnepolitiske Konference, den 2. november
2004, v. formand David Whitehead, ESPO

Hvorfor trekker det ud med at fa principperne for Det Indre Marked til at
gzlde for den europziske havnesektor? Er Europa Kommissionen og euro-
pziske politikere overhovedet optaget af havnenes udvikling?

En af de primzre grunde til fravaret af en klar strategi for havnene er
grundlzeggende usikkerhed om havnenes position i europzisk transportpoli-
tik. Usikkerheden er der historiske grunde til. Tilbage 1 1950’erne var den
maritime sektor end ikke en del af Fzllesmarkedets transportpolitik. Forst
med medlemskabet af store sofartsnationer som Storbritannien, Irland og
Danmark 1 1973 blev den maritime sektor for alvor en del af transportpoli-
tikken.

Forste skridt derefter var at teste, om den maritime sektor overhovedet var
omfattet af Fallesskabets traktater. Europa Kommissionen indbragte
sporgsmilet for den Europziske Domstol og fik medhold i, at sektoren var
omfattet. Ikke desto mindre skulle der ga 20 ir ind til ikrafttraden af
Maastricht Traktaten 1 1993, forend Europa Kommissionen for alvor be-
gyndte at overveje at kaste sig ud 1 at udvikle politik for havne.

11997 offentliggjorde Europa Kommissionen s en Gronbog om havne og
maritim infrastruktur, der for forste gang nogensinde beskrev forhold om
bide statsstotte, finansiering og serviceydelser 1 havne 1 ét samlet dokument.
Havnepakken sa dagens lys 1 februar 2001 og var et forseg pi at omsatte
ideerne 1 Gronbogen til pohitik.

I mellemtiden ekspanderede havne betydeligt, bade p4 container- og ro-ro-
transport, og sidelobende gennemgik havnesektoren i Storbritannien og 1
dele af det kontinentale Europa en udvikling 1 retning af privatisering. Med




andre ord drev markedet og nationale politiske initiativer udviklingen af
havne frem.

Men udviklingen var ukootdineret og betod konkret, at det var vanskeligt at
opna enighed pa tvars af forskellige medlemslande om veje for ny udvikling
af den europaiske havnesektor. Navnlig haltede det med udviklingen af dyb-
vandshavne. Alt sammen skabte det behov for, at man vedtog lige konkur-
rencevilkir pa tvars af havne 1 medlemslandenc.

Og hvilken politik skulle s sorge for det? Det bedst kendte eksempel pa
politikforslag var Direktivforslaget om markedsadgang for havnetjeneste-
ydelser, der blev introduceret som en del af Havnepakken 1 2001.

Direktivforslaget var et miks af forskellige faktorer: Elementer fra grundlag-
gende traktatregler, jura og inspiration fra lovgivning der allerede var anvendt
pé lufthavnssektoren. Service er defineret som lodsning, bugsering og fortoj-
ning, godshandtering og passagerhindtering. Milsztningen med direktivfor-
slaget var at fi vedtaget regler for leveranderer vedrorende udvzlgelse af
leveranderer, maksimum lengde af retten til at vare leverander, abenhed om
beslutninger om antallet af leveranderer 1 hver havn samt overgangsperioder
for leveranderet, som mister retten til at vare leverandor 1 en given havn.

Direkuvforslaget naede rimeligt gnidningsfrit gennem alle procedurerne 1
Bruxelles, ind ti] det til sidst meget overraskende blev nedstemt 1 Europa-
parlamentet 1 november sidste 4r. Direktivforslaget rangerer nu blandt en lille
og udvalgt gruppe af direktivforslag, der faldt 1 den allersidste del af den
politiske proces.

Vimi sperge, hvor vigtig direktivet var for havnesektoren, og om det har
udpeget en udviklingsbane for havnesektoren. Under alle omstandigheder
har vi lert et og andet om, hvordan grundleggende traktatmassige rettig-
heder sisom retten til at sla sig op som leverander af havnetjenesteydelser pa
tvaers af medlemslande stadsfastes. Det var vigtigt, da der tidligere herskede
uklarhed om denne rettighed 1 havnesektoren.

Herudover har vi set, hvordan Europa-parlamentet har introduceret nye be-

stemmelser til direktivforslaget om forbedring af finansiel gennemsigtighed
og klarhed om statsstotte. Sandsynligvis er det emner, man 1 havnesektoren
finder er endnu vigtigere at finde losninger pa end pi retten til at blive leve-
randor.

Her den 13. oktober blev en ny udgave af direktivforslaget si fremsat. Det er
meget lig det forgiende men indeholder en opstramning omkring autorisa-
tionskrav til leverandorer. ESPO har anvendt de sidste 12 mineder pa at




genvurdere sin politik pA omradet og finde ud af, hvordan man bedst frem-
mer og beskytter hensyn til konkurrence og privatisering samt bidrager til
udvikling af havnesektoren. Indtrykket er, at mens malene er klare, er mid-
lernc mindre abenlyse.

Den kommende debat vil under alle omstzndigheder komme til at handle
om, hvorvidt der er behov for ny lovgivning i stil med direktivforslaget, eller
om markedet og medlemslandenes regeringer er 1 stand til at skabe en balan-
ceret udvikling i den europziske havnesektor uden hjzlp fra Bruxelles.

Dect eneste, alle aktuelt synes at vere enige om, er, at havne er vigtige. Sa
hvad skal vi stille op med havnene? Hidtil efterlader historien om direktiv-
forslaget et spor af fejltagelser og forslag, der ikke kan opnias enighed om.
EU's politik skal, parallelt med at respektere forskellige former for havnead-
ministration og ejerskabsformer, forsege at skabe en havnesektor, som 1 vok-
sende grad er dben over for de kunder den servicerer, og en havnesektor som
er finansielt og strategisk uathangig.
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Danske Havne

Weidekampsgade 10
Pastboks 3370
2300 Kebenhavn S

Tetefon 3370 3137
Telefax 3370 3060
Gironr. 200 30 31

www.danske-havne.dk

INDLAEG

Danske Havnes Havnekonference og delegeretmgade tirs-

dag den 2. og onsdag den 3. november 2004 i Aalborg

Hvad er der brug for i en ny havnelov? v/borgmester An-

ker Boye — Workshop 1

Vi gir ud fra som givet, at der skal ske en stadig tilpasning af havneloven.
Det er ikke mere end knap 4 ér siden, at vi fik en udmarket lov. Det kan
synes, som om blekket knapt var tert, for vi begyndte at tale om behovet

for 2ndrnger.

Var den lov vi fik, da ikke god nok? Jo, men selv en god lov kan blive bed-
re.

Havneloven har rigtig mange gode elementer og rigtige tanker. Men vi er
ogsé nedt tl at erkende, at man ikke var parat til at tage et ekstra skridt 1
retning af oget konkurrence, da loven blev til. Der er behov for en revision,
fordi vi lever i en dynamisk verden, hvor opgaver og produkter hele tiden
udvikler sig.

Det er selvfolgelig vigtigt for havnen at have en god geografisk placering 1
forhold til kunder og handelssttomme, men det er ikke lzengere nok. Vi skal
ogsi 1 meget vid udstrakning interessere os for markeds- og konkurrence-
forholdene, og her leber udviklingen starkt.

Konkurrencesituationen
Danske havne konkurrerer ikke blot nationalt men ogsa med udenlandske

havne og 1 vid udstrekning ogsi med den landbascrede transport. Hvis
skibsfarten skal valges til som transportor, et en af de storste hurdler, der

N
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skal overvindes, at sotransport i nesten alle tilfxlde indebarer yderligere 2
omlasninger, nemlig lastning og losning.

Det kan sc af denne forenklede oversigt, at der er mange led og mange ak-
torer, der skal 1 gang.(bilagl)

En transport med et soled betyder scivfolgelig ogsé, at der er to havnean-
lob. Og her ligger en af de udfordringer, hvor havnene kan spille en aktiv
rolle.

Omkostningerne til havneanleb omfatter en rekke udgifter: Der er selvfol-
gelig omkostninger til havnen sclv for, at den stiller infrastruktur til radig-
hed. Der er en rxekke direkte havnerelaterede ydelser 1 forhold til skibsanle-
bet. Men herudover er der udgifter

- tillods

- til bugsering

- ul fortejring

- til stevedoring med mere.

Fra at have vaeret en ren konkurtence mellem havne bliver det mete og me-
re blevet en konkurrence mellem transportkader.

Derfor er der et behov for, at ogsa havnenc til stadighed yder deres bedste
for at optimere effektivitet og konkurrencedygtighed, sa transporter med et
soled stadig kan forbedre deres konkurrenceevne.

Oget specialisering

Der er en tendens til, at vitksomhederne specialiserer sig og 1 eget omfang
benytter sig af underleverandorer. Det betyder ogsa, at produktionsvirk-
somheder udlegger logistikfunktioner og lagerfunktioner til underleveran-
derer. Det cr netop her, havnen fir en mere og mere central betydning.
Havnen er et naturligt sted at opbevare godset mellem ophold pa skib og
hos producent eller modtager.

Mange transportkebere onsker sig en total logistikleverandor, der kan tage
ansvaret for alle logistikfunktioner. Nu fotestiller jeg mig ikke, at havnen
lige straks skal til at beskaftige sig med mange flere opgaver end 1 dag. Men
det er en grundholdning, at den der bedst og mest cffektivt kan lefte en
opgave ogsi bor gore det til gavn for den samlede transport.

Vi har f.eks. folk i havnen, der kan varctage nogle af de opgaver, der 1 dag
ikke er adgang til. Lad mig give ¢t eksempel:

2




En del havne har f.eks. vagttjeneste, hvor man sagtens kan organisere det,
sddan at der f.eks. er en lods, der nir han ikke lodser, indgar 1 den alminde-
lige trafiktjeneste.

I trafiktjenesten indgdr han i den serviceringen af havnens brugerc og med
hele terrorsikringen og opfyldelse af de opgaver, der cr palagt havnen i den
forbindelse. De havnebetjente, der er pa vagt, har ligeledes flerc funktioner,
f.cks. kan de sejle lodsbiden ud og kan bisti ved fortejningsarbejdet i for-
bindelse med ankomster og afgange af skibstrafikken.

Vi er overbevidste om, at det vil vere en klar styrke for havnene og dermed
ogsi for kunderne, hvis ressourcerne kan udnyttes bedre. Hvis flerc ydelser
kan udbydes af de samme, og man derved kan undgi eksempelvis dyr vente-
tid og bedre udnyttelse af materiellet, ma det vere til gavn for den samlede
transport.

Her har havnen mere at tilbyde, end man har lov til 1 dag. Det er detfor, v1
onsker en revision, der bringer den lovmassige regulering pa linie med ud-
viklingen.

Hvilke forhold skal sa overvejes ved en liberalisering?

Jeg siger ikke, at havnen altid vil vere den bedste til at lose opgaven. Vi
tror, at det vil veere et begranset antal havne, der vil kaste sig over nye om-
rider. Men det skal jo ikke afholde os fra at give mulighcden. Lad det
komme an pa en prove. Lad os abne for en diskussion og en afprovning, si
méi det vere op til kunderne at bestemme, hvem de valger ul at udfore op-

gﬂVCI’l.

For os er det vigtigt at oget konkurrence bade betyder, at der er flere om at
forsoge at lofte en opgave, men ogsa at der er en valgmulighed, det hvor
markedet kan bazre det. Denne begransning legger jeg, fordi det ogsa er
vigtigt, at vi ikke hiver forretningsgrundlaget vak under eksisterende og
velfungerende udbydere. Men ogsa fordi nogle af de tjenester, vi taler om 1
havnene, kraver store investeringer, der selvfolgelig skal have en mulighed
tor at blive forrentet.

Vi bliver nedt til at tage stilling til sporgsmal som tredjepartsadgang. Det er
spergsmalet om, om nogle ud over havnen og kunden skal have adgang til
at benytte den infrastruktur og suprastruktur, som andre har investeret 1.
Vi skal ogsé blive bedre til at tenke 1 nye samarbejdskonstruktioner —

- formaliserct samarbejde mellem en havn og en privat udbyder
- samarbejde mcllem ¢n offentlig udbyder og en havn




- samarbejde mellem havne

Sidanne samarbejder kan give gevinster. Men det er noget af det, vi skal
blive bedre til. Men det krever ogsi en tilpasning i loven, si den bliver mere
fleksibel og dynamisk.

Vi skal ogsa passe pa, at vi ikke fir opgaverne delt op 1 si smi isolerede
enheder, at de ikke kan lobe rundt. Det vil ikke 1 alle delsegmenter vare
muligt, at omkostningerne kan dzkkes. Derfor skal det selvfolgelig overve-
jes, hvordan en opdeling sker og hvilke krav, vi stiller til indtjeningen pi de
enkelte dele.

Det er oplagt, at der skal vare nogle afgrensninger 1 hvornir og hvordan,
der kan krydssubsidieres mellem forskellige ydelser, men v1 skal ikke falde
helt i den groft, hvor vi fir defineret s smé opgaver, at det, nir vi ser det
samlede produkt — nemlig hele havneydelsen 1bred forstand — ja, sd ender
med at blive dyrere for kunderne. Malet er jo netop at udnytte ressourcerne
bedre. Derfor skal vi have sat nogle tilstrekkelige rammer omkring det. 1
den debat bliver vi sclvfolgelig ogsi nedt til at drofte hele forsynings-
sporgsmilet.

Derfor er der ogsa nogle rigtige tanker 1 EU's udkast til havnetjenestedirek-
tiv, hvor man netop har gjort sig nogle tanker om, at der skal ske en form
for udbudsrunde og koncessionsordning. Det, der er vigtigt for os, er,

- atder sker en dbning af markedet

- at det sker pi gennemsigtige vilkar og

- atder er fri adgang tl at udbyde og benytte ydelscrne.

Det ma vare muligt at lave en enkel danske model, der sikrer, at alle kan
vare med.

Der har pa det scneste 1 pressen varet advarsler fremme om, at dele af in-
tentionerne 1 havnedirektivet vil vaere et tilbageskridt for danske havne for-
stiet pa den made, at det er et ulbageskridt, hvis havnene selv fir adgang til
at deltage 1 konkurrencen. Det er jeg helt uforstiende overfor. Hvis havnen
kan konkurrere pi lige og gennemsigtige vilkir med andre udbydere, kan jeg
ikke se nogen saglig begrundelse for, at det ikke kan ske.

Jeg kan derimod godt se, at der skal vere de samme konkurrencemassige
betingelser for danske og udenlandske havne. Det kan ikke vare rigtigt, at
danske havne skal konkurrere med havne og udbydere, der modtager stats-
stotte, mens vi sclv skal finansiere driften. Det er et punkt, hvor EU godt

kan tage hardere fat.




Og vi kan ikke se nogen grund til at vente pi EU, nér vi teenker pa liberali-
sering af havuetjenesteydelserne.. Hvorfor legge sig i baghjul, hvis man kan
tage foringen og vise de andre ct eksempel?

Vi skal fortsat have flere organisationsformer

Det er meget vigtigt for Danske Havne, at der fortsat er valgfrihed for den
enkelte havn med hensyn til organisationsform. Danske havne er forskelli-
ge, de har forskellige muligheder og forskellige forventninger til fremtiden.
De forskellige organisationsformer i havneloven — kommunal havn, kom-
munal selvstyrehavn, havneaktieselskab og privat havn — de respekterer
denne forskellighed og sikrer, at havne kan udvikle sig forskelligt.

Alle modeller er gode og tjencr hver deres formal. Men jeg tror, at rigtig
mange et blevet positivt overrasket over, hvor godt og effektivt sclvstyre-
havnen virker. Det er en god model, hvor havnene fir mulighed for at fun-
gere pid kommercielle vilkar.

Det cr kun et par ar siden, at alle kommunalbestyrelser og havnebestyrelser
1 Danmark var gennem en grundig gennemgang af netop deres havns for-
hold. Havnens betydning og fremtid var oppe at vende 1 forhold ul det ov-
rige erhvervsliv, 1 forhold til byen og i forhold til sine egne muligheder.

Kommunalbestyrelsen traf pa det grundlag den beslutning for den fremtidi-
ge organisationsform, som man fandt mest hensigtsmassig og realistisk un-
der hensyntagen ogsa til havnens samfundsmassige betydning. Ikke mindst
her har selvstyrehavnen sin storste force, fordi det kan lade sig gore at fast-
holde det overordnede ethvervshensyn og sikring af mobiliteten, samtidig
med at man fir en kommercielt fungerende virksomhed.

Nok si vigtigt 1 denne sammenhang er det ogsi, at jeg aldrig har hert en
kunde bceklage sig over havnens organisationsform eller de muligheder, der
et 1 selvstyrehavnen.

Og mulighederne for de forskellige organisationsformer udnyttes. Det kan I
se pa dette kort, hvor det er dbenbart, at vi har alle muligheder 1 brug (bi-

lag?2).

Derfor kan man ikke tale om, at nogen organisationsform er blevet overflo-
dig eller ikke lengere er aktuel.

Dect ser jeg egentlig som det allerbedste argument for ikke at endre ved

havneloven pi dette punkt.




Afslutning
Pa den baggrund cr det mit oplag til debat, at

- Vi skal blive bedre til at se pa hele transportkaeden. Den der bedst lofter
opgaven, skal ogsa udfere den alene eller 1 samarbejde.

- der ikke er brug for regler til at fremme havnens effektivitet — der er
brug for at ophave nogle at begrensningerne.

- havnene skal have mulighed for at bidrage til en mere effektiv trans-
portkade ved at deltage 1 de opgaver, hvor havnen kan tilfore added-
value tl transportkaden.

- de 4 kendte organisationsformer fungerer tilfredsstillende

- at der 1 det europaiske samarbejde skal arbejdes for en friere konkur-

rence mellem de europaiske havne.
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