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Forord

Ga en tur i supermarkedet — se pa udvalget af varer,
og du vil opdage, at hele verden star til din radig-
hed. Vi teenker ikke over det, men varerne er pro-
duceret langt vaek og er hurtigt, billigt og effektivt
landet pa supermarkedets hylder. Det skyldes forst
og fremmest effektive og velfungerende transport-
menstre. Hvis der ikke er effektive transportveje,
gar vores samfund i sta.

Danske Havne er derfor glade for, at transport-
politik i al almindelighed er kommet i fokus, ikke
mindst havne og havneaktiviteter star nu langt oppe
pa den transportpolitiske dagsorden. Det er vigtigt
ikke kun for havnedriften, men ogsa for den sam-
lede transportsektor, dansk infrastruktur, godstrans-
porten og maengden af danske trafikale problemer,
som skal lgses i de kommende ar.

Danske Havne er aktive deltagere i den politiske
debat lokalt og pa den landspolitiske arena. Det
samme er havneadministrationerne og havnenes
bestyrelsesmedlemmer. Dansk infrastruktur star over
for store udfordringer i de naeste par ar. Her spiller

alle havne i Danmark en vaesentlig rolle.

Garant for mobilitet

Det er generelt et samfundsmaessigt onske at styrke
den gkonomiske vaekst og sikre en beaeredygtig
mobilitet i samfundet. Danske havne bidrager vae-
sentligt til at opfylde dette gnske, for danske havne
er en meget vaesentlig del af det samlede transport-
monster. 75 pct. af Danmarks samlede udenrigshan-
del kommer til landet eller forlader landet om bord
pa et skib, der er i dansk havn. Sa stor en andel

af vores udenrigshandel kommer igennem en af

de 80 danske erhvervshavne. Havnen er en vigtig
forudsaetning for, at samfundet kan opleve gkono-
misk vaekst og mobilitet i en globaliseret verden.
De danske havne har derfor en vital betydning for

handel og vaekst i Danmark.

gkonomisk konkurrencedygtig

Transport bliver set som en omkostning, der skal
holdes mest muligt nede. Det sker ved, at alle led i
transportkaeden handler forretningsmaessigt fornuftigt
og samarbejder om at udnytte den falles styrke. De

danske havne har udviklet sig hurtigt de seneste ar,



sa de endnu mere end tidligere drives pa markeds-
maessige vilkar. Samtidig er de virksomheder, der

udgor en vesentlig del af den samlede infrastruktur.

Havnen - en dynamo

Danske havne ligger teet langs de danske kyster og
er derfor i stand til malrettet at servicere bade det
regionale og det lokale erhvervsliv. Nogle steder

— saerligt pa Vestkysten — er havnen hele omdrej-
ningspunktet for by, borgere og erhvervsliv. Direkte
eller indirekte har rigtig, rigtig mange mennesker
deres arbejde enten pa havnen eller i tilknytning til
aktiviteter, der er athaengige af, at havnen er der.

Sa ud over at tilbyde attraktive arbejdspladser i sig
selv er havnen ogsa medvirkende til at fastholde og

fremme beskaeftigelsen i et omrade.

Samarbejde - en forudsaetning

Transporten forudses at vaere fordoblet inden 2025.
En sadan vaekst pa 20 ar har ingen transportform
alene tilstraekkelige ressourcer eller kapacitet til at
lgse. Derfor skal der taenkes i optimering, samarbej-
de og udvikling. Danske havne har allerede udbredt
samarbejde med de gvrige aktgrer, men gnsker kun
yderligere at udbygge dette. Danske havne bliver
ogsa i stand til ressource- og kapacitetsmaessigt at
lose flere og flere opgaver og dermed understotte
alle transporter. Det kraever, at de rette lovgivnings-
maessige rammer er til stede, sa havnene kan fa lov
at udvikle deres drift. Det kraever ogsa udvikling af
nye transportkoncepter, som f.eks. forsggsordnin-
gen med modulvogntog.

Pa grund af de store meengder, et skib kan
transportere ad gangen, er skibet den billigste
transportform gkonomisk og energimaessigt, nar
vi maler pa transportarbejdet. Men sgtransporten
er ngdt til at samarbejde med de gvrige transport-
former for at kunne levere den dor-til-deor-service,
kunderne eftersporger. Havnen er samlingspunkt
for disse samarbejder, og qua havnenes beliggen-

hed og ressourcer er det naturligt. Men der er ogsa
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behov for mere politisk vilje til at gge andelen af
godstransport til sgs, sa det overbelastede vejnet
aflastes, sotransportens miljofordele indkasseres, og
de mange investeringer i moderne havnefaciliteter
udnyttes. Politisk ma der til stadighed arbejdes for,
at de mest optimale rammebetingelser skabes til

gavn for samfundet.

Havn og by

Hvordan finder vi ikke mindst lokalt en balance mel-
lem gnskerne om gkonomisk vaekst og de miljgmaes-
sige krav og pavirkninger, der ogsa folger havnedrif-
ten? Som udgangspunkt for en baeredygtig havnedrift
er det ngdvendigt at anerkende havnens berettigelse.
Det arbejde har mange byer veret igennem i de
seneste ar, og der er ingen tvivl om, at hvor havnen
udvikler sig mest gunstigt, har kommunalbestyrelsen
truffet en beslutning om ”at ville havnen”.

Det anerkendes, at havnen er et led i transport-
kaeden, hvor der er behov for at udvikle havnen for
at kunne betjene kunderne. Det er ngdvendigt at
tilpasse investeringsniveauet til aktiviteten og den
vaekst i transportmaengderne, som havnene skal op-
suge. Men det ma ogsa erkendes, at det er vanske-
ligt at forudse hvor stor kapacitet, der er behov for
i den enkelte havn. Det tager tid at udvikle havnen.
Netop planlaegning og havneudvidelser kraever
en forstaelse med og respekt for det omgivende
samfund, hvis der skal vere tale om baeredygtig
udvikling. Men det kan lade sig gore, at vi lever
i sameksistens — ikke mindst fordi havn og by er

athzengige af hinanden. &

Redaktionen er afsluttet den 15. december 2006

Hom fodil )

Hans Berthelsen
Direktor

Pd bestyrelsens vegne

iner Jens&n

Formand
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Vaekst og potentiale

Transport er et vigtigt erhverv
Europa-Kommissionen skgnner, at transport med
tilknyttede sektorer udger ca. syv pct. af EU’s BNP.
Flere end ti millioner skonnes beskeftiget. I Dan-
mark skgnnes de samme tal at udgere 5,3 pct. — ca.
130.000 beskeeftigede. Det er fem pct. af samtlige
beskaftigede. Bruttoveerditilvaeksten var i 2004 pa
78 milliarder kroner, en fremgang, der navnlig har
fundet sted inden for skibsfarten, hvor vaeksten
fortseetter.

De danske havne beskaftiger ca. 3.000 personer
direkte med havnedrift, men mange flere har deres
daglige gang pa havnen. Omsatningen alene i
medlemskredsen af Danske Havne ligger samlet pa
ca. 1,4 milliard kroner. Hertil kommer den omszet-
ning og aktivitet, der genereres i virksomheder pa
havnene, og hjelpetjenester.

Forskerne forudser, at godsmaengderne, der
transporteres via det danske vejnet, vil tredob-
les frem til 2025. Den nationale godstransport er
helt domineret af lastbilerne pa grund af de korte
afstande. Derfor lofter lastbilerne 89 pct. af det
indenlandske gods, mens skibsfarten tager sig af ti

pct. Jernbanen tager kun éen pct. Ser man derimod

Udviklingen i udvalgte aktiviteter pa danske havne
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pa den internationale trafik, tegner skibsfarten sig
for 75 pct. af den danske im- og eksport.

Der er omkring 400 havne i Danmark. Heraf
er hele 80 aktive erhvervshavne, hvor der kommer
godt 100 millioner ton gods og 1,5 millioner ton
fisk. Der er en vis koncentration i havnene. De 16
storste offentligt tilgaengelige havne star for 83 pct.
af den internationale godsomsaetning.

I ovrigt er ikke kun godstransport interessant for

indtjening og mobilitet. 38 millioner passagerer gar

arligt til eller fra borde pa en faerge i dansk havn,




Passagerer i havnene

Millioner
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og krydstogtskibene bringer en halv million turister

til Danmark hvert ar.

Krydstogt - et vaekstomrade
Krydstogtgaester lagde i 2006 over 500 millioner kro-
ner i de danske byer, der tilsammen far besgg af knap
500.000 krydstogtpassagerer. Havnene nyder godt af
havneafgifter, og leverandgrer af bunkers og proviant
samt tur-arrangorer har ogsa en god forretning. I alt
bidrager krydstogtskibene med ca. 1 milliard kroner
til den danske gkonomi i lgbet af sesonen.
Kgbenhavn er Nordeuropas sterste krydstogt-
havn med over 300 anlgb. Rgnne, Arhus, Skagen,
Kalundborg m.fl. far ogsa krydstogtskibe, og gene-
relt har en raekke rederier ekspansionsplaner for
Skandinavien og @sterspen, hvor danske havne kan
spille en vigtig rolle. Herudover arbejder havnene pa

at udvide sasonen, sa der ogsa kommer juleanlgb.

Udviklingsprojekt: Godsstramme

Det gar godt i de danske havne, og mange har op-
levet fremgang i godsmaengderne. Den udvikling er
der grund til at bygge videre pa. Danske Havne har

derfor udarbejdet analysen "Godsstrgmme gennem

Krydstogtskibe og -passagerer gennem danske havne
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danske havne set i et udviklingsperspektiv”. Ana-
lysen er et redskab rettet mod den enkelte havns
strategiovervejelser, sa der er et bidrag til overvejel-
serne om havnens udviklingsmuligheder. Et af ra-
dene er at fokusere pa ens geografiske omrade. Nar
det er gjort, kan man tage stilling til, om havnens
muligheder ligger som transportcenter, terminal eller
regional erhvervshavn. Analysen underbygger ogsa
ved hjeelp af en reekke succeshistorier, at de havne,
der er "valgt til” af lokalomrade og politikere, er de
havne, der klarer sig bedst.

Analysen underbygger Danske Havnes gnske
om en national godstransportstrategi. Det er derfor
habet, at analysen kan bidrage til inspiration i hav-
nene, men 0gsa i transportministerens teenketank
om godstranpott, i Infrastrukturkommissionen og

hos myndighederne.

Bent Rasmussen, havnechef,
e Kalundborg Havn
4 “Krydstogt er et nyt og speendende for-
p retningsomrade for Kalundborg. Vi havde
forste anlgb i 2005 og far 11 i 2007. Det stiller krav

til by og havn — men giver masser af forretning og liv”




Antallet af container- og ro-ro enheder gennem danske havne
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Godsomszetning og anlgb pa danske havne
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Havnens erhvervsmaessige betydning

Havnens betydning for oplandet
Hvorfor bliver Danmark ved med at have sa mange
levedygtige havne? Et af svarene er, at havnen har
vital betydning for det lokale erhvervsliv og mo-
biliteten ogsa i naersamfundet. Flere udenlandske
og danske undersogelser viser, at havnen skaber
aktivitet i lokal- og regionalomradet. Det er ikke
bare de stgrste havne, der har dynamoeffekt. Det
gaelder alle havne. Det bgr derfor ogsa interessere
de nye Regionale Vakstfora og kommunekontak-
tradene, som skal udvikle den regionale og lokale
erhvervspolitik.

Der er kun lavet ganske fa forspg pa at belyse
havnens dynamoeffekt, men Danske Havne har net-
op faet udviklet et egnet analysegrundlag. Metoden

er udviklet af Erasmus Universitetet i Rotterdam og

Dan Madsen, naestformand,
Esbjerg Havn, medlem af

Danske Havnes bestyrelse

“Havnen og havnens virksomheder ska-
ber mange job i lokalsamfundet. | Esbjerg har vi faet
regnet ud, at aktiviteterne pa Esbjerg Havn som mini-
mum giver beskaeftigelse til 7.000 personer”

Syddansk Universitet i Esbjerg for Danske Havne.
Der er indtil videre gennemfgrt tre pilotstudier, der
alle klart viser, at den gkonomiske og beskaftigel-
sesmaessige udvikling, som havnen er motor for, er
mangedoblet i lokalsamfundet. Resultater og rap-
porter vil lgbende kunne findes pa Danske Havnes
hjemmeside www.danskehavne.dk

Havnen er et transportcenter med god plads.
Derfor er havnene ofte omdrejningspunkt for en
erhvervsmaessig udvikling. Ud over de normale
transportvirksomheder og havnerelaterede virk-
somheder, der understgtter transportkaeden, valger
et stort antal virksomheder ogsa at legge deres
produktion pa havnene eller i naerheden af havnen.
Virksomheder med stort transportbehov kan serlig
med stigende energipriser foretrackke, at sgtrans-
porten kommer sa taet pa slutbrugeren som muligt.
Derfor har ogsa mange af de mindre havne en vital
betydning for det lokale erhvervsliv.

Mange steder har havnene formaet at udvikle
deres aktiviteter og fa et bredere udvalg af akti-
viteter, s havnen ikke leengere er sa athaengig af
en enkelt varegruppe, af fiskeri eller en faergerute.

Havnen er naturligvis fortsat helt athaengig af akti-
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Thomas E. Kampmann,
havnedirektor, Koge Havn
“Vi skiller tingene ad. Byudvikling og

rekreative omrader i den ene ende og
havnedrift i den anden. Det giver os mulighed for en
okonomisk og miljgmaessig fornuftig havneudvidelse”

vitetsniveauet og omsatningen over kaj, men ind-
teegter fra arealudlejning og infrastrukturelle ydelser
spiller en rolle. Hertil kommer, at en lang raekke

af de virksomheder, der ligger i havnen, eller som
servicerer skibe og virksomheder i havn, er dybt

athaengige af havnens aktiviteter og udvikling.

Bynaere havnearealer

Gennem historien har danske havne vaeret taet
forbundet med det omgivende samfunds transport-
behov og krav til transport af varer. De internationale
transportmgnstre med moderne hgjteknologisk og
effektiv havnedrift kreever store vanddybder, stor
mangvreplads og udstrakte kajarealer. Det stiller krav
til havnens indretning i form af bade nyanlaeg og
koncentration af aktiviteterne. Derfor star en rackke
havnebyer over for nye udfordringer, men tilsvaren-
de ogsa med en chance for at tilfgre byen nye kvali-
teter og muligheder. Havnearealerne rummer et stort
potentiale, der ved omtanke og kvalificeret planleg-
ning kan omdannes til nye funktioner og formal.

Skibene bliver stadig stgrre og antallet af anlgb
dermed mindre pa trods af ggede godsmaengder.
Nar tiden til lastning og losning samtidig forkortes,
betyder det, at dele af havnearealerne ikke kan be-
nyttes som hidtil. T takt med et tilsyneladende fald i
havneaktiviteterne er interessen for havnearealerne
vokset, og der er mange steder opstaet en konflikt
mellem de oprindelige maritime interesser og gn-
skerne om ny udvikling af byen.

Havnearealerne udger et stort aktiv for en
byomdannelse, der kan styrke og udvikle byen.
Arealer i havne har potentiale til paene markedspri-
ser, og der er generelt stor interesse for at anvende
de bynaere havnearealer til bolig og erhverv. Der er
ingen tvivl om, at havnearealer har stor herligheds-
veerdi, og at de ogsa har en vaerdi som rekreative

omrader i byen. Ved fornuftig disponering kan der

skabes nye arbejdspladser og boliger med attrak-
tiv beliggenhed. Samtidig kan havnene athande
foreeldede arealer og bruge midlerne til at optimere

havnens indretning og udstyr.

Havnen kan udvikles — den afvikles ikke &

Hans Panny Pedersen, direktor,
Jorgen Schultz Shipping A/S,
Kalundborg

"Det er afgerende for os, at havnen er

i stand til at tilfredsstille vores behov for arealer og
oplagringsplads og pa effektiv made forbinder trans-

portformerne. Og sa til den rigtige pris”

e

Lars Karlsson, adm. direkter, CMP AB

“Selv om havnen ikke er sa synlig i byen

som tidligere, sa er der altsa fortsat stor

aktivitet. Forskellen er, at for 30 ar siden

kraevede aktiviteterne i Kebenhavns Havn omkring 40

km kaj. I dag bruger vi blot 5 km kaj og langt mindre

areal, og godsomseetningen har aldrig vaeret storre.

For 13 et skib op til en uge i havnen. | dag kraever

losning og lastning blot f3 timer” 7



Havnen som transportcenter

Transporten som en helhed

Danmark er en transportnation med stolte tradi-
tioner pa isaer sgtransport og landevej. Sefartens
succes i hele verden er uomtvistelig. Det danske
vognmandserhverv er kendt i hele Europa. Men
banen er ikke helt med, nar det kommer til at lofte
en andel af godset. Skibet kan ikke transportere
godset helt ud i butikken, og bilen rammes af
traengselsproblemer. Derfor er det vigtigt at finde
den kombination af transportformer, der bedst lgser
den enkelte opgave.

Transportbehovet for gods forudses at blive
fordoblet frem til 2025. Det betyder, at det samlede
transporterhverv star over for at skulle klare en
hidtil uset vaekst i antallet af transportopgaver. Det
kan kun lade sig gore, hvis samarbejdet fremmes.
Det er afggrende, at det er kundernes behov for
effektiv og billig transport, der bliver styrende for
udviklingen.

Det danske transporterhverv skal naturligvis
kunne tilbyde alle mulighederne: vej-, bane-, sg- og
lufttransport, s kunden altid finder den kombina-
tion, der er mest hensigtsmaessig ogsa set ud fra et
bzredygtighedsprincip. Men det er ngdvendigt, at
politikere og befolkning ogsa taenker pa transport-
opgaven, nar globalisering og fremtidens velferd i
Danmark diskuteres.

Danske havne er meget optaget af, at transport
ses som en helhed. Det er vigtigt, at alle transport-
former teenkes ind i de fremtidige transportlgsnin-
ger, hvis opgaven skal kunne lgses. Alle synes at
vare indstillet pa, at samarbejde er den eneste mu-
lighed, fordi ingen transportform alene har tilstraek-

kelige ressourcer til at lgse opgaven tilfredsstillende.

Det lovgivningsmaessige kaos

Det er i havnen, alle mgdes. Det er i havnen, lgs-
ninger findes. At der er en udbredt regulering og
kontrol af aktiviteterne og mange interessenter, kan
ogsa ses af myndighedernes regulering. Havne som
virksomhed hgrer under Transport- og Energimini-
steriet, men ikke feerre end 11 ministerier regulerer

havnedriften. Det er blandt andre Miljgministeriet,
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Erhvervsministeriet, Forsvarsministeriet, Fodevaremi-
nisteriet, Skatteministeriet og Indenrigs- og Sund-
hedsministeriet.

Det betyder ogsa, at Danmark har mange del-
politikker — ogsa for de forskellige transportformer.
Men der mangler en sammenhaengende godstrans-
portpolitik. Derfor hilser Danske Havne trans-
port- og energiministerens arbejde for at skabe en
godstransportpolitik velkommen. Malet ma vaere, at
der skabes samspil mellem alle transportformer og
sikres sammenhaengende rammer for hele transport-

keeden.

udviklingen i transportmeonstrene

Der er en vaesentlig udfordring i at fa skabt effektive
systemer til godstransport. Et af de midler, EU har
peget pa, er udvikling af multimodale korridorer,

hvor der er flere transportmidler til radighed. Malet

er, at transportopgaverne lgses ved inddragelse af




flere transportmidler, f.eks. ved omlastning af con-
tainere mellem bil/tog/skib. Den ggede containeri-
sering betyder, at gods, som for blev transporteret
med skib som lgst gods, nu transporteres i lastbiler
eller containere. Men ogsa noget af det gods, der
for blev transporteret pa lastbil, kommer pa skib,
idet nye rederier, faergeruter og koncepter til f.eks.
bedre mulighed for handtering af lgstrailere styrker
valgmulighederne. Muligheden for, at modulvogn-
tog kan komme ned pa havnene for adgang til
faerge, omlastning og handtering, er ogsa afggrende
for, at transportformerne kan spille bedre sammen.
Danske Havne gnsker derfor at satte fokus pa,
at der skal investeres i den bagvedliggende infra-
struktur til havne, sa havnens til- og frakerselsfor-
hold er effektive og fremkommelige. Herudover er

det ogsa npdvendigt, at der forskes bade nationalt

Arne Tirsgaard,
bestyrelsesformand, ADP A/S

retning i hastig udvikling, og havnen er

det maske vigtigste bindeled mellem ransport af gods

med bil, skib og jernbane. De seneste ar har vist, at
lovgivningen og havnens rammebetingelser traenger

til en modernisering”

"ADP A/S er en moderne og effektiv for-

og internationalt i effektive og billige transportlgs-
ninger, samt i hvordan den enkelte aktgr kan opti-
mere sit bidrag til storre effektivitet og smidighed i

transportkaeden.

Effektiv distribution
Velfungerende infrastruktur er en afggrende forud-
setning for det moderne samfund. Hvis virksomhe-
derne kan kommunikere og transportere varer og tje-
nesteydelser hurtigt, effektivt og billigt, er grundlaget
for vaekst og effektivitet til stede. Havne er en del af
infrastrukturen — men havne er ogsa si meget andet.
Virksomhederne har sendret distributionssystem.
Hvor produkterne tidligere blev leveret fra lager hos
salgsselskaberne i de enkelte lande, kan al leve-
ring nu ske fra et centralt distributionscenter. Malet
med omlagningen af distributionen er at forbedre
leveringsservice, at nedbringe lageromkostninger og
at nedbringe de samlede distributionsomkostninger.
Den sidste klargoring af produktet, for det sendes
ud til forbrugerne, kan ogsa ligge i havnen, ligesom
tiden ombord pa skib teller med som velkalkuleret
lagertid. Distributionscenteret kan med fordel vaere
i en havn. Og havnen ber have gget mulighed for
ogsa at servicere virksomhederne pa denne vis og

dermed bidrage til den samlede vaerdiskabelse. &






Det er slet ikke sa svaert!

Det er slet ikke sa sveert at fa sit gods med skib, selv om der er

mange parter involveret. Der har veeret stor fokus pa, at det er

svaert og uoverskueligt for transportkgberne at se skibsfarten

i deres kombination af transportmidler. Det virker besvaerligt

at skulle benytte sig af flere transportformer, det er dyrt med

omladninger, og hvor skal man henvende sig?

Men det er ikke sa sveert. Kaert barn har mange navne:

one-stop-shopping, der-til-der-lgsninger eller transportkaeder.

Fzlles for det hele er, at selv om der er mange aftaler, kontrak-

ter og dokumenter undervejs i transporten, hvor godset skifter

heender flere gange, sa gar udviklingen mere og mere mod

total-lgsninger, som samler transport, logistik og lager i samar-

bejde med specialiserede samarbejdsparter. Alt, hvad kunden

skal, er at udlevere godset ved starten og tage imod det ved

malet. Og man far en pris for hele transporten, sa det er muligt

at sammenligne med andre lgsninger.

Havnen og deres medarbejdere er med til at styrke den

udvikling, fordi de er vant til at handtere og opbevare gods

effektivt og sikkert.

1. Godset transpor-

teres med bil eller

jernbane til havnen.

En spediter eller
linjeagent arrange-
rer transporten og
udfylder dokumen-
terne. Afsenderen
far en kvittering pa
godset.

2. | havnen bliver
godset opmagasi-
neret, til det lastes
pa skibet. Pakhuset
laver en lasteliste,
sa godset lastes i
den rigtige raek-
kefolge.

3. Skibets lokale
agent - en skibs-
maegler - har bestilt
plads i havnen.
Agenten bestiller
0gsa lods, bugse-
ring, trossefarer,
skibsproviant, vand,
braendstof og
klarerer skibet hos
tolderne. Agenten
informerer stevedo-
ren, som arrangerer
lastning.

4. Stevedoren

laver sammen med
skibet en stuveplan,
sa godset lastes
rigtigt af hensyn til
plads, beskyttelse
af gods, reekkefolge
ved losning og
skibets sedygtighed
og balance.

5. Agenten laver

et konnossement,
der beskriver
lasten. Det er et
sefragtbrev, der
giver ret til at fa
udleveret de varer,
der star pa det, og
det dokumenterer
over for myndighe-
derne, hvad der er i
lasten. Afsenderen
- fabrikken - far
konnossementet
fra agenten mod at
aflevere ladesedlen
eller kvitteringen.
Nar betaling af
varerne er pa plads,
far keberen kon-
nossementet.

6. Skibets agent i
modtagerhavnen
giver modtageren
besked, nar lasten
er klar til at blive
losset og udleveret.
Stevedoren kvit-
terer for og opbe-
varer godset, til det
kan udleveres.

7. For at fa lasten
udleveret, skal
modtageren
aflevere konnos-
sementet til skibets
agent. Derefter far
modtageren en
udleveringsseddel,
som skal afleveres
til stevedoren, der
sa udleverer lasten.

8. Derefter kan
modtageren eller
hans spediter sgrge
for transport pr. bil
eller jernbane til
modtagerens lager
og videre til butik-
kerne.
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Udvikling af fiskerihavne

Danske Havne samarbejder med fiskeriets organisa-
tioner for at styrke fiskens kvalitet. Dermed sikres
fiskeriets konkurrenceevne og indtjening, og det
smitter af pa de danske fiskerihavne, hvor fisken
landes. Danske Havne har derfor lagt vaegt pa sam-
arbejde mellem alle fiskeriets parter i hele fiskeri-
sektoren og har medvirket til, at en raekke initiativer
til udvikling og innovation af fiskeriet og projekter i

fiskerihavnene er blevet til.

Den Ubrudte Kolekaede

Et af projekterne er Den Ubrudte Kolekaede, som
skal spge at sikre fiskens kvalitet fra fangst til spise-
bord. Havnens andel af fiskerikaeden starter ved lan-
dingen af fisken over opbevaring, til fiskeindustrien

eller grossisten overtager fisken til dens videre

Iver Enevoldsen, formand,
Hvide Sande Fiskeriforening og
medlem af Danske Havnes bestyrelse

“Fiskeriet har svaere vilkar. Det ma

fiskerihavnen leve med, og det er vigtigt, at havnen
som ressourcestaerk partner aktivt understgtter fiske-

riets udviklingsmuligheder”

skaebne. At det har betydning, at fisken behandles
optimalt, viser Danske Havnes undersogelser, der
har pavist en entydig sammenhzeng mellem kvali-
tetsbevidst handtering af fisken og 20-25 pct. hgjere
priser. De forskellige aktgrer i kaeden arbejder
selvstaendigt videre med at optimere indsatsen, sa
kvaliteten gges yderligere.

Et andet initiativ for at fremme kvaliteten og ef-
tersporgslen efter fisk har vaeret kampagnen "Fisk 2
gange om ugen”. Projektet har haft til formal at ska-
be bedre afsetningsmuligheder for erhvervet gen-
nem forbedret produktkvalitet i kaeden fra fangst til
bruger og ikke mindst at gge forbrugerens kendskab
til fisk og skaldyr, sa efterspgrgslen og afsaetningen
af fisk fastholdes og forgges. Det vil ogsa komme de
danske fiskerihavne til gode, som i de sidste par ar
har investeret markant i infrastrukturen i fiskerihav-
nen for netop at efterkomme kundernes gnske om

at fremme kvalitetsaspektet i dansk fiskeri.

Fiskerihavnenes internationale konkurrenceevne
Danske Havne var initiativtager til at fa gennemfort
en analyse af konkurrencesituationen for de danske

fiskerihavne, herunder konkurrencebetingelser og



Willy B. Hansen, direktor, Skagen Havn
“Vores forening skal fokusere pa vores

konkurrencefordele og veere drivende

kraft i faelles udviklingsprojekter”

konkurrenter omkring Nordsgen og @stersgen, samt
udviklingsperspektiver og muligheder for danske
fiskerihavne frem mod 2010.

Ved et gennemgribende analysearbejde er det
lykkedes at identificere otte hovedudfordringer for
danske fiskerihavne og give en raekke anbefalinger
til umiddelbar brug i den enkelte fiskerihavn. An-
befalingerne dakker en bred vifte fra priser og om-
kostninger til flere former for service, organisation
og ledelse til de generelle rammebetingelser. Det er
habet, at analysen af danske fiskerihavnes interna-
tionale konkurrenter vil vaere et vaerdifuldt redskab
for den enkelte fiskerihavns strategi- og udviklings-
arbejde i arene fremover. (se www.danskehavne.dk)

Konkurrencen i fiskerihavnene bliver de naeste
ar praeget af en gget koncentration i retning af faerre
enheder. Det gelder bade fartgjer, havne, auktioner
og forarbejdningsvirksomheder. Danske fiskeri-
havne skal derfor sikre sig ved at skabe en konkur-
rencedygtig infrastruktur, der gor det attraktivt for
danske og udenlandske fiskere at lande fisken i
danske fiskerihavne til lave landingsomkostninger,
god service, hgj forsyningssikkerhed og en effektiv
logistik for fiskerieksportgrer og kunder. Havnen
skal tage stilling til, hvilken retning man vil udvikle
sig i: Skal det vaere som en nichehavn, der satser pa
den lokale flade med et specialiseret produkt, eller
skal det vaere som en strategisk fiskerihavn, som

satser ud over Danmarks graenser?

EU-statte til fiskerihavne
Fodevareministeriet administrerer tilskud til udvik-
ling af fiskeriet fra EU-fonde. Det danske fiskeri-
erhverv har nydt godt af midlerne i programmet
fra 2000 til 2006, hvor det er formalet at fastholde
fiskeriet i Danmark.

Fiskerihavnene har i perioden modtaget 258 mil-
lioner kroner til anlegsarbejder og bygninger, som
er anvendt til bl.a. modernisering af havneanlaeg,

kolesystemer og konsumcentre, hvor fisk modtages,

sorteres, selges og distribueres under kontrollerede
temperaturforhold, sa fiskens kvalitet er bedst mu-
lig. Det er en betingelse for stotte, at havnene selv
bidrager med 50 pct. af finansieringen.

Den hidtidige stotteordning (FIUF) ventes aflgst
af Den Europaiske Fiskeri Fond (EFF) for perioden
2007-2013. Fondens midler forventes at blive min-
dre, men stadig vil en stor pulje kunne anvendes til
forbedringer i havnene. Kravet om 50 pct. egenfi-
nansiering gaelder ogsa det nye program.

Ved udvikling af fiskerihavnene kan kvaliteten
bedres, og fiskerne gives bedre muligheder, sa
Danmark fastholder sin position som fiskerination.
Samtidig tillader stgtten fiskerihavne at specialisere
sig for at tiltraeekke flere udenlandske landinger og

malrette havnens service over for havnens kunder. &

samlede fiskeladninger og vaerdien deraf i Danmark
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Havne i samarbejde

Kommunesammenlaegninger

Udviklingen viser, at det er ngdvendigt med en vis
volumen for en effektiv havnedrift. Det er vigtigt for
at holde blandt andet omkostningerne til omladning
sa lave som muligt. Derfor forsgger alle havne ogsa
til stadighed at udnytte ressourcerne optimalt.

Den nedvendige volumen kan afthange af den
godsmaengde, der skal handteres. Men den kan ogsa
nas ved at koble flere ydelser sammen, sa det ma-
teriale og den arbejdskraft, der er i havnen og hos
havnenes samarbejdsparter, udnyttes bedst muligt.

Mange havne klarer sig godt. En del af de
mindre havne har fa aktiviteter, men de fortsaetter
med at have en nogenlunde stabil godsomsatning.
Det er dog ogsa en kendsgerning, at nogle har det
svaert. De kaemper ikke blot for at fa mere transport
over kaj, men ogsa for at fastholde det, de har.

Kommunesammenlagningerne skaber storre
havnekommuner, hvor flere kommunalt ejede
havne er beliggende inden for den samme kom-
mune. Samtidig overtager en rackke kommuner ogsa
de amtslige feergeruter.

80 ud af Danmarks 98 nye kommuner er havne-
kommuner, og en af konsekvenserne af opgave- og
strukturreformen er tilsyneladende, at der mange
steder skabes en bedre sammenhaeng mellem
kommunen og havnens funktionelle opland. Hertil
kommer nye muligheder for samarbejde pa tvers af
havne i disse kommuner. Derfor har og vil mange
kommuner ogsa udarbejde en udviklingsstrategi
for kommunens havne, der giver svar pa havnenes
fremtidige anvendelse, organisering og drift. Det
sker naturligvis i dialog med medarbejdere, havne-

nes brugere og samarbejdsparter.

Erik Sorensen, borgmester,
Frederikshavn, medlem af
Frederikshavns Havn A/S’ bestyrelse
“Den storste udfordring ved at fa flere
havne i en kommune er, at alle har deres saerlige
stasted og berettigelse. Vi skal fortsat kunne drive
flere selvstaendige, skonomisk sunde havne, og ingen

muligheder ma blive overset”
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Havne i vaekst

Transport- og Energiministeriet, Sofartsstyrelsen og
Konkurrencestyrelsen udarbejdede i faellesskab rap-
porten "Vakst i danske havne”, som blev offentlig-
gjort i august 2005. Grundleggende er havnene
gkonomisk sunde virksomheder. Der er hgj omsat-
ning og et hgjt overskud pr. ansat. Fordi havnedrift
er et sa investeringstungt erhverv, er forrentningen
dog forholdsvis lav. Analysen viser, at havne med
en stor satsning pa moderne handteringsudstyr har
gennemfoprt store investeringer de senere ar. Mere
traditionelle havne har ogsa gennemfort en lang
rekke investeringer.

Rapporten viser, at danske havne generelt og
uanset stgrrelse er baeredygtige og sunde forretnin-
ger. Men en konklusion er, at der er behov for, at
havne kan udbyde flere serviceydelser, hvis de skal
matche udenlandske konkurrenter. Det skal under-
streges, at det for havnen er ligegyldigt, hvem der
skaffer mere godsomsaetning over havnen, men det
er vitalt, at de gunstige muligheder udnyttes opti-
malt over hele landet og i alle havne. Det er Danske
Havnes opfattelse, at offentlig-private partnerskaber
er et redskab, der bgr kunne bruges meget mere
til dette formal. Hvis der derimod ikke er nogen,
der lgfter opgaven, er det for Danske Havne helt
naturligt, at havnen i egen og samfundets interesse
ma have adgang til at optimere havnedriften til gavn

for kunderne.

Transportcenterets fremtid
Europa-Kommissionens revision af Hvidbog om
transportpolitik fra sommeren 2006 ser et stort po-

tentiale i opbygning af et net af transportcentre som
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det element i fremtidens transport, der kan sikre,
at fremtidens godsstrgmme kan flyde fleksibelt og
effektivt. I transportcentret kan godset skifte fra den
ene transportform til den anden — og nar havnen
er transportcentret, kobles skibet ogsa pa. Dermed
kan havne spille en aktiv rolle, nar det geelder om
at opfylde gnsket om mere gods pa skib og bane.
De danske havne har erfaring i at drive transport-
center, og disse erfaringer og kompetencer skal der
selvfglgelig traekkes pa. Hertil kommer, at meget
store godsmaengder allerede gar gennem de danske
havne, og derfor opnar havnene ogsa den kritiske
masse, der skal til for, at driften af transportcentret
bliver rentabelt, og for at skib og bane bliver kon-
kurrencedygtige transportformer.

Skibene har godt fat i havnene, hvor de trans-
porterer mere end 100 millioner ton. Men ogsa for

skibet er det afggrende, at godsmaengden saerlig pa

det uniterede gods er tilstraekkelig stor til, at rederi-
erne vaelger at benytte netop den havn.

Godstransport pa bane spas ingen lys fremtid.
Andelen af gods, der transporteres med tog, er
faldende, og det er sveert at fa operatgrer. Danske
Havne mener, at der for at lgse fremtidens transport-
opgave er brug for alle aktgrer. Derfor bor godstrans-
port pa bane ikke afskrives. For de danske havne er
det vigtigt, at jernbanen fortsat fores til havnene.

Det er afggrende for Danske Havne, at det helt
overordnede princip for alle transportcentre, hvad
enten de er beliggende ved en havn eller ikke,
er, at de fungerer pa markedsvilkar, og at de er
uathaengige af statslige subsidier. Der er fri naering
i havnen, hvor alle operatgrer har fri adgang til
at udbyde deres service. Det er afggrende, at alle
transportcentre kan bruges af alle operatgrer pa

kommercielle og markedsbaserede vilkar. 15



Infrastrukturkommission og Teenketank
Transport- og energiministeren har nedsat en
Infrastrukturkommission, som skal analysere det
fremtidige transportbehov og komme med forslag
og modeller til handtering af den langsigtede udfor-
dring, som landets samlede infrastruktur star over
for indtil 2020/2030.

I sagens natur vil det vaere de statslige anlaegsin-
vesteringer, som er fokus for Infrastrukturkommis-
sionens arbejde. Det er dog vaesentligt i udviklingen
af fremtidens infrastruktur, at midlerne ikke udeluk-
kende gar til motorveje eller banelegemer. Danmark
har kun en vis kapacitet, og derfor ser man ogsa
pa nye mader at udvikle infrastrukturen. Et gget
samarbejde mellem alle transportformer er kommet
gverst pa dagsordenen. Det kraever ogsa udvikling
af havne overalt i Danmark.

Transport- og energiministeren har ogsa nedsat

en Taenketank for godstransporten. Fremtidens
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havn er ikke leengere kun et kajanlaeg. Havnen

er knudepunktet, hvor transportformerne mgdes.
Danske Havne har derfor lzenge set et behov for en
helhedsstrategi for godstransporten. Alle transportfor-
mer skal ses i ssammenhzeng, og der skal tilskyndes til
samarbejde, sa Danmark ogsa fremover kan vare et
af verdens mest effektive lande rent logistisk. Malet er
ikke hverken at straffe eller begunstige den ene eller
anden transportform. De skal derimod ses i sammen-
haeng. Afgiftsstrukturen og andre politisk bestemte

incitamenter ma vaere malrettet dette samarbejde. &

Ved du, at

e 80 ud af Danmarks 98 kommuner er hav-
nekommuner

e derialt er ca. 400 havne i Danmark

» 80 er aktive erhvervshavne




Abenhed og terror

Havnen ligger centralt i byen. Den er transportknu-
depunkt, og det er her, vi gar tur. Der er lystfiskere,
rekreative omrader, lastbiler, skibe og kraner. En
havn er ikke en entydig storrelse — den er forretning
og liv. Havnen tager mange initiativer for at abne
sig mod byen og er sig sit ansvar bevidst som en
meget central del af bybilledet. Men uden forretning
og skibsoperationer er der ikke noget liv i havnen.
Derfor er havnen ngdt til at skabe de rammer, som
kraeves, for at skibsfarten kommer til havnen.

Et afggrende initiativ er, at havnen lever op til
reglerne om terrorsikring. Og der er ikke noget
valg, hvis havnen skal have anlgb af de skibe, der
er havnens livsnerve. At komme til en ikke terror-
sikret havn betyder, at skibet ikke kan anlgbe andre
havne. Derfor har alle danske havne kajafsnit eller
terminaler, der er sikrede.

Formalet med reglerne er at bekaeempe terror-
handlinger mod skibe og havne og ved hjaelp af
skibe og gods samt forebyggelse af vabensmugling.
Det betyder gget overvagning og indhegning af
havnearealer. Det opleves som en lukning af den
frie adgang til havnen, men det er ngdvendigt at
teenke pa, at havnen er ejer af havneomradet og
forpligtet til at handle forsvarligt.

Det er i alle havnes interesse, at man pa verdens-
markedet ved, at det er trygt og sikkert at anlgbe en
dansk havn, og at danske havne lever op til reglerne.
Danske havne kan servicere hele verdens skibsfart
og hilser et abent verdensmarked velkommen.

Som et led i bestraebelserne pa at bekempe
terror til sgs vedtages stadig nye tilfgjelser til det

internationale regelsaet, som blev gennemfgrt al-

e

Ved du, at

« Kystdirektoratet administrerer reglerne for
terrorsikring af havne

» Sefartsstyrelsen administrerer reglerne for
skibe

« alle skibe pa mere end 500 BT under
dansk flag er sikret

* 300 danske havnefaciliteter er sikret

» der er udnaevnt ca. 70 Port Security Of-

ficers, som star for havnesikringen

lerede for flere ar siden i danske havne. Det er en
meget stor opgave, havnene har pataget sig. Det har
kostet mange penge. Alene i sikringsudstyr, hegn
etc. har havnene investeret ca. 150 millioner kroner.
Til gengaeld har havnene som tilleegsgevinst faet en
gget sikring mod tyveri.

Danske Havne har over for myndighederne lagt
stor vaegt pa, at omfanget af sikring skal modsvare
risikoen, sa der ikke investeres og tages forholds-
regler, der ikke matcher risikoen. Det har blandt
andet fort til et fleksibelt regelsat for de mindre
havne, der ikke behgver at opretholde et ellers ob-
ligatorisk 24 timers beredskab ud over de perioder,
hvor der rent faktisk er skibe i havnen.

Hvor reglerne tidligere kun fandt anvendelse
pa havne med internationale anlgb, er der nu ogsa
krav om, at ferger i indenrigsfart skal tage saerlige
forholdsregler. Det betyder, at de faergehavne ogsa
skal terrorsikres, selv om ruten kun er ganske kort

og gar mellem to danske havne. &
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Havne i konkurrence

Havneloven
Havneloven er en god lov, der har abnet mulighed
for udvikling af havnene. Men ogsa en god lov kan
blive bedre.

Det var derfor et gnske, der delvist gik i opfyl-
delse, da Folketinget i juni 2005 vedtog en sendring
af havneloven, der udvider de opgaver, en raekke
havne ma lgse. Hermed fik de ni stgrste danske
havne adgang til pa forsggsbasis at udbyde f.eks.
trosseforing, bugsering og lodsning. Men det er et
krav, at havnene kan dokumentere, at opgaven ikke
allerede lgses tilfredsstillende.

Det er ikke i sig selv et mal for havne at udbyde
skibs- og havnerelateret service. Derfor er det ikke
forventningen, at billedet @endres i havne med ef-
fektive og konkurrencedygtige serviceudbydere.
Men det kan vaere en mulighed, hvor det ikke fun-
gerer optimalt, og hvor der er behov for, at havnene
bidrager til en enkel, hurtig og billig kundebetjening
enten alene eller i samarbejde med private eller of-
fentlige serviceudbydere.

De skrappe gkonomiske betingelser i forspgs-
ordningen vil de facto udelukke havnen fra at kaste
sig ind i investeringerne: Tilladelserne gives for fem

ar, og de bortfalder, hvis selskabet har givet under-
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Bjarne Mathiesen,

havnedirektor, Arhus Havn

“Vi ger hver dag, hvad vi kan for at til-
traeekke nye kunder. Konkurrencen er dog
forst og fremmest international, og vi kan i Danmark

ikke i lzzngden leve af at snuppe fra hinanden”

skud tre ar i traek. Det sidste kan man meget vel
forestille sig i en etableringsfase og i en kapitaltung
branche, hvor nogle eksisterende udbydere vil mod-
sta tre ars konkurrence ved at nedsatte priserne i
den periode, forsggsordningen lgber. Ingen dansk
havn har endnu sggt om dispensation.

Nok sa vigtigt er det for Danske Havne, at mindre
havne bgr gives adgang til at pulje deres godsomszet-
ning og danne et felles serviceselskab. Dermed kan
mindre havne, der har svert ved at tiltraekke egnede
operatgrer pga. den mindre aktivitet, effektivt lgse
opgaven i fellesskab og udnytte de ressourcer, der
allerede er til stede, til fordel for kunderne.

Endelig er det et problem ved forsggsordningen,
at havneloven ikke giver havnene nogen mulighed
for at dokumentere, at de pa lige og fair konkurren-
cevilkar kan udfere en raekke tjenester i tilknytning
til havnedriften effektivt og billigt.

Det er i gvrigt bemaerkelsesvaerdigt, at adgangen
for havnen selv til at deltage i konkurrencen er
vaesentligt mere restriktiv end det, der var lagt op til
i EU’s forslag til oget adgang til at udbyde havnetje-
nesteydelser. I en reekke andre EU-lande er det lige
omvendt havnen, der har monopol pa at udbyde
tjienesteydelserne, mens der i danske havne er fri
adgang til at udbyde dem for alle — altsa undtagen

havnen selv.



Havneloven har som en sarlov forrang for en
del anden lovgivning, nar havnen skal reguleres.
Men det er ikke altid, at der er et hensigtsmaes-
sigt samspil mellem de regler, som havnene ogsa
er omfattet af. Det gaelder ikke mindst i forhold til
skattelovgivningen, som er uklar i sine definitioner
af, hvornar aktiviteter udlgser skattepligt i havnene,
ligesom det kan veere tilfaeldet i forholdet til visse
bestemmelser i lov om kommunernes styrelse. Det
er vigtigt, at sidanne uklarheder og uhensigtsmaes-
sigheder, hvor regelsat er i konflikt med hinanden,

afklares.

EU’s havneservicepakke

Direktivforslaget om adgang til havnetjenesteydelser
har nok veret et af EU’s mest udskeeldte forslag.
Forslaget havde egentlig to ben: Det skulle regu-
lere konkurrencen i havnen, og det skulle regulere
konkurrencen mellem havne. Det sidste element
druknede naesten i diskussionen af det forste, hvor
saerlig forslaget om, at skibe, der selv kan handtere
deres gods i havn, skulle have adgang til det uden
brug af stevedorer. Det fik havnearbejderne overalt
i Europa pa barrikaderne. Det forte ogsa i sidste
ende til, at hele forslaget blev forkastet. Beklageligt,
fordi Danske Havne leegger vaegt pa det andet ben i
forslaget, hvor Europas havne kunne fa felles spil-

leregler blandt andet gennem regler for gennemsig-

tighed i regnskaberne og regler for statsstgtte.

Havnenes omkostningsniveau

I EU’s transportpolitik er der to grundleeggende
gnsker: mere transport ad sgvejen, og hver trans-
portform betaler sine egne direkte og indirekte
omkostninger. Der tales meget om etablering af de
maritime motorveje, hvortil EU ogsa vil yde gkono-
misk stotte. Hvis de gnsker fremmes, er det Danske
Havnes opfattelse, at et naturligt sted at tage fat er
i de udbredte brugerafgifter pa vandet — herunder
altsa ogsa farvandsafmerkning, isbrydning, oprens-
ning og vedligeholdelse af vandvejene.

Udgiften til f.eks. isbrydning er en infrastruk-
turomkostning, der bzeres af skibsfart og havne.
Organiseringen af isbrydningen er fastsat ved lov, sa
skibe, der anlgber dansk havn, og havnene inden
for Skagen, tilsammen bidrager med godt tyve
millioner kroner om aret. Nar der, som i de sidste
ti ar, ikke har veeret naevneverdig is i de danske
farvande, er det et meget stort belgb for oprethol-
delse af beredskabet. Danske Havne har gentagne
gange opfordret til, at der sker en evaluering af
isbrydningen med henblik pa en modernisering og
effektivisering.

I Danmark er den "gra landevej” en opgave for
det offentlige, hvad angar anleg og vedligeholdelse
af veje, snerydning, trafikregulering etc., mens den
"bla landevej” i vid udstraekning er havnenes ansvar.
Havnene skal derfor have en fair chance for at

patage sig denne opgave i form af indflydelse pa
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opgaven og dens lgsning. Her kan det ogsa vaere
hensigtsmaessigt at skele til, hvordan andre lande i
EU lgser opgaverne bade miljomaessigt og okono-
misk, sa de danske havne sikres rimelige og fair

konkurrenceforhold.

Liberalisering af lodsvaesenet

Effektivisering og nye samarbejdskonstellationer
star gverst pa Danske Havnes ognsker til en styrkelse
af den maritime transportkaede. Derfor er det ogsa
tilfredsstillende, at det er lykkedes at fa vedtaget en
ny lodslov, der konkurrenceudsatter de lodsninger,
der starter eller slutter i dansk havn. Det betyder, at
det statslige monopol kan udsattes for konkurren-
ce. Havnene har en vasentlig interesse i det, da det
er den samlede pris og kvalitet af transporten, der
er udslagsgivende for, om og hvor skibene kommer

til at sejle.

Det er naturligvis vaesentligt, at sikkerheden

opretholdes, og med et meget fintmasket net af
bestemmelser sgrger myndighederne ogsa for, at
lodserne har de ngdvendige kvalifikationer, og at
der altid vil veere lods til radighed for dem, der
gnsker det. Ved at skabe en fair konkurrence er
det habet, at prisen falder, og dermed kan endnu
flere tilskyndes til at tage lods, sa uheld i danske
farvande forhabentlig kan minimeres.

Der er dog "malurt i baegeret” for de danske
havne. Liberalisering af lodsloven bgr have en
afsmittende effekt pa havneloven, sadan at havnene
ogsa kan fa mulighed for enten alene eller i sam-
arbejde med andre at deltage i lodsningerne til og
fra dansk havn. Havnelovens dispensationsordning
er pa dette felt helt utilstraekkelig, idet der ogsa i
mindre havne findes ressourcer, der med fordel kan

udnyttes til at effektivisere lodsningerne. &
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De miljgmaessige udfordringer

Vedligeholdelse af vandvejene

Der er stor usikkerhed i de danske havne om, hvor-
dan havnene kan varetage den vigtige opgave at
vedligeholde og oprense sejlrender og havnebassi-
ner, sa adgangen til havnen sikres, og ulykker til sgs
kan undgas. Usikkerheden er opstaet, fordi Miljosty-
relsen har overvejet at skeerpe kravene til behand-
lingen af det havnesand, der renses op, det siakaldte
sediment. Seerlig kravene til handteringen af det
sediment, der ikke kan klappes til s@s, har vaeret
kraevet strammet langt ud over det rimelige og langt
ud over de krav, som stilles til andre EU-havne.

Den allerbedste handtering af det sediment,
der renses op, er at lade det blive i havmiljget ved
at leegge det andetsteds pa havbunden og saledes
hjelpe sandet videre. De saerlige retningslinjer for
denne handteringsmetode (klapning) blev indar-
bejdet i en klapvejledning i 2005. Danske Havne
deltog i dreftelserne omkring klapvejledningen,
som sikrer en fuldstaeendig miljgmaessigt forsvarlig
handtering af sedimentet til sgs. Herefter udestar,
at der findes retningslinjer for det sediment, som
enten pa grund af mangel pa egnet klapplads eller
pa grund af indholdet af miljgfremmede stoffer skal
tages pa land.

Det har blandt andet betydet krav om, at det se-
diment, som laegges pa kystneaere depoter, fremover
kun kan laegges pa egentlige lossepladser. Materialet
er ensartet, kendt i indhold, fordi det er analyseret
pa forhand, og meget lidt belastet af miljgfremmede
stoffer. Kilderne til belastning af sediment er helt
overvejende fra virksomhedernes og kommunernes
spildevand og overlgbsbassiner. Pa grund af sedi-
mentets karakter er det skudt langt over malet, hvis
havnene skulle anlaegge depoter som lossepladser.

Det vil bade med hensyn til de gkonomiske res-

Carsten Aa, havnedirektor,
Odense Havn

"Vi seetter en aere i, at vores havn drives

efter de bedste miljgmaessige principper.
Sa forventer vi 0gsa, at miljgadministrationen handler

fornuftig”

sourcer og mulighederne for at udlaegge arealer til
disse veere samfundsgkonomisk uansvarligt.

Vedligeholdelse af infrastrukturen er i alles
interesse. Det geelder ogsa infrastrukturen til s@s,
hvor havnene er savel driftsmaessigt som gkonomisk
ansvarlige for, at der sker en forsvarlig oprensning
af sejlrender og havnebassiner. Derfor har Dan-
ske Havne lagt et meget stort arbejde i at forklare
og vise, hvad der rent faktisk er tale om, ligesom
Danske Havne har deltaget i de lgbende udvalgsar-
bejder. Men arbejdet er gaet overordentlig traegt, og
det har bidraget til usikkerheden om den fremtidige
havnedrift.

Danske havne handler driftsokonomisk og
miljgmaessigt fornuftigt og er helt overbeviste om, at
den made man hidtil har handteret sedimentet pa, er
fuldt ud forsvarlig. Det var derfor gleedeligt, at Dansk
Komite for Affald (Dakofa) udarbejdede en under-
spgelse, der bekrafter, at sediment ikke er farligt
affald, og at sedimentet helt overvejende er renere
end den kompost, vi bruger i haverne, og det slam,
vi udspreder pa dyrkningsjord. Derfor er opbevaring
i spulefelter en af de bedste handteringsmader.

Danske Havne og flere medlemshavne gennem-
forte i april-juni 2006 en omfattende kampagne for
at gore opmaerksom pa havnenes synspunkter. Det
er derfor glaedeligt, at miljpminister Connie Hedega-
ard har meldt ud, at det er forventningen, at de ek-
sisterende sedimentdepoter kan fortsaette, og at nye

kan etableres pa samme made som hidtil. Det er

0gsa vigtigt, at ministeren har fremskyndet arbejdet,
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Ved du, at

« danske havne renser 3 millioner m? sedi-
ment op om aret

» sediment er ikke farligt affald og er mindre
forurenet end den kompost, der laegges i
villahaver, eller slam, der bruges pa dyrk-
bar landbrugsjord

« hvis vi lagde det pa land, ville vi lave en
1x1x1 meter stor vold fra Aalborg til Frank-

furt — hvert ar
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sa havnene hurtigere kender de fremtidige betingel-
ser, hvilket er essentielt for en effektiv havnedrift og
sikkerhed til sgs.

Stop forureningen ved kilden

Et gammelkendt og effektivt middel til at nedsaette
de uheldige miljpmaessige pavirkninger har altid
vaeret at spge at stoppe forureningen ved kilden.
Danske havne, myndigheder og virksomheder har
med succes gjort sig anstrengelser for at spore og
eliminere forurenende udledninger til havnebassi-
ner, som ellers kan medfore belastning af havnebas-
siner og havmiljo.

Det ma derfor undre, at der er en utrolig
langsommelighed i flere lande med hensyn til at fa
ratificeret de internationale konventioner, der sarlig
forbyder brug af den farlige tinforbindelse TBT til
skibsmaling. Det er dog glaedeligt, at Danmark gik
i front og var det forste land til at ratificere kon-
ventionen, og EU har taget et selvstaendigt initiativ
for forhindre skibe med TBT-holdig bundmaling i
europaxiske havne. Mest effektfuldt er dog, at de
store malingsproducenter ikke producerer denne
bundmaling, samt at ingen ansvarlige rederier be-
nytter den.

Der er derfor begrundet hab om, at TBT er et
steerkt aftagende problem. Men fokus bgr fasthol-
des pa, at ingen udleder miljgfremmede stoffer til
havet. Selvom udledningerne er sket lovligt, kan
det give havnen problemer, som havnen skal lgse i
forbindelse med f.eks. oprensning og vedligehold af

sejllgb og havnebassiner.

Affald
Danske havne modtager affald, der stammer fra ski-
benes drift, uden at der opkraeves serlig afgift. Selv
om det er en gkonomisk og ressourcekraevende
opgave for havnene, er det vigtigt, at intet skib far
en grund til at smide affald i havet, nar det gratis
og nemt kan afleveres i havn. Da EU’s miljpagentur
EMSA gennemgik en lang raekke europaiske havnes
affaldsordninger, kom de danske havne meget flot
ud i undersggelsen.

Herudover lgser szrlig fiskerihavnen en for

samfundet vaesentlig opgave ved at modtage de
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ganske store maengder affald, som fiskerne "fan-
ger” pa havet. Det er forst og fremmest affald fra
skibe i international fart, boreplatforme og gamle
fiskeredskaber, der efterlades pa havet. Fiskerihav-
nene modtager uden udgift for fiskeren dette affald
og sorger ogsa for, at det behandles miljgmaessigt
forsvarligt i stedet for, at det ryger tilbage i havet.
Opgaven koster mange penge, fordi havnene skal
sortere affaldet og serge for, at det forbraendes eller
kommer pa depot. Oveni skal havnen betale stats-
afgift pa op til 375 kroner pr. ton. Det virker ikke
rimeligt.

Det hgrer med til billedet, at flere fiskerihavne
pa eget initiativ har udviklet genanvendelse af fiske-

redskaber, som ellers skulle deponeres.

Luftforurening

Forskere har peget pa, at trafikkens andel af Dan-
marks CO,-udledning er omkring 25 pct. af den
samlede udledning. Langt stgrstedelen kommer fra
vejtrafikken og ikke mindst privatbilismen, og der
gores bestraebelser pa at nedsaette udledningerne
blandt andet ved katalysatorer og andre tiltag. Sofar-
ten bidrager ikke si meget til udledning af CO, og er
derfor — bade pga. udledninger og pga. afstanden til
menneskelige koncentrationer — et staerkt alternativ.

Udledninger til luften fra transport er dog dra-
stisk nedsat de sidste ca. 15 ar. Svovludledninger til
luften fra transport er faldet med 70 pct. fra 1990
til 2003 ifplge Kommissionens opggrelser. CO, er
dog stadig problematisk. Selvom udledningerne er
faldet drastisk for det enkelte transportmiddel, er
transportarbejdet steget. Det glaedelige budskab er
dog, at udslippet forudses at stige langt mindre end
transportarbejdet.

For at nedsaette emissioner fra skibsfarten finder
Danske Havne, at det er et skridt i den rigtige ret-
ning, at EU i flere omgange har strammet kravene
til f.eks. braendstoffets indhold af svovl.

Der har veret peget pa, at skibe i havn bgr have
strom fra land for at nedsaette emissionerne. Det
er teknisk og gkonomisk problematisk. Der findes
ikke felles, internationale standarder, sa krav om, at
havnene skal investere i meget dyre transformato-

rer, der ikke vil kunne bruges af alle, vil ikke vaere

okonomisk forsvarligt. Vejen frem ma derfor vaere
at reducere emissionerne ved kilden, nemlig ved at
skibene anvender braendstof med lavt svovlindhold
i havn og installerer rggrensningsanlaeg om bord.
Braendstof med lavt svovlindhold og regrensnings-
anlaeg har i modsaetning til stromanlag pa land den
fordel, at de ogsa fungerer, nar skibene er til s@s.
Samlet giver det mindre udslip, og investeringerne,
der gennemfgres pa skibene, er betydeligt mindre,
end hvis der skal investeres bade i alle havne og pa

skibene.

Nodhavne

Ti danske havne er udpeget som ngdhavne. Det
er en direkte konsekvens af de tankskibsforlis, der
har vaeret ud for Bretagne og Spaniens nordkyst.
Forlis med alvorlige konsekvenser for kysterne og
havmiljoet.

Et skib i ngd kan forspge at spge lx, at kaste
anker eller blive repareret til sgs. Hvis det ikke er
muligt, kan skibet blive henvist til en ngdhavn.
Det er “fa hjeelp at undga en oliekatastrofe”. Her er
havnene en god mulighed, fordi de dels yder den
beskyttelse mod vejr og vind, som ellers kan blive
katastrofal for skibet, dels, at der i havnene er et
beredskab samt er mulighed for, at myndighederne
bedre kan komme skibet til undszetning.

Men nar havnene stiller deres anleeg og bered-
skab til radighed for at afvaerge en forureningsulyk-
ke, er det ikke rimeligt, hvis disse havne ikke far
fuld kompensation for udgifterne til beredskab og

for direkte og indirekte tab, nar uheldet er ude. &
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Havnen - en spaendende arbejdsplads

En moderne erhvervshavn har, som alle andre pro-
duktions- og servicevirksomheder, en raekke afdelin-
ger, funktioner og medarbejdere. Der er brug for alle,
og havnen har mange spzendende arbejdsopgaver.

Hvem taenker pa, at kranfgrerne er den stgrste
medarbejdergruppe i havnen? Men der er mange
andre, og viften af uddannelser er bred. For de
fleste job i havnen gzelder, at man skal kunne lide
at have med mennesker at gore, for der er kon-

takt med mange. Det er de sofarende om bord pa

Mette Gregersen, receptionist/kontor-

assistent, Associated Danish Ports A/S

“Jeg har en kontormaessig baggrund og

er det farste ansigt, man mgder hos ADP.
Det er min vigtigste opgave at byde folk velkommen.
Jeg beskaeftiger mig med bogholderi, telefonpasning
og mange forskellige opgaver i receptionen. Det giver
mig store udfordringer hver dag. Jeg er ogsa formand
for vores personaleforening. En havn er en meget
spaendende arbejdsplads, hvor der hele tiden er aktivi-
tet. Det er vigtigt at veere et team, da alle er involveret
i de mange opgaver, der er i forbindelse med anlgb af
et skib. Vi lever af at opfylde kundens behov, og derfor
er det vigtigt pa en havn, at man kan samarbejde.”

Gert Norgaard, manager,
Copenhagen Malmé Port (CMP)
“Jeg har en akademisk baggrund og

arbejdede nogle ar efter uddannelsen pa
Handelshgjskolen i Kgbenhavn. Da jeg startede i
Danske Havne for snart 15 ar siden, fandt jeg ud af, at
havnebranchen er vildt speendende. Siden kom jeqg til
Kebenhavns Havn og de sidste 5 ar i CMP, som driver
havneterminaler i Kebenhavn og Malmg med losning
og lastning af skibe. Jeg er en slags direktionssekre-
teer og arbejder med strategi og udvikling og inter-
nationalt branchesamarbejde. Jeg skal ogsa vurdere,
hvad ny lovgivning betyder for virksomheden.”

skibene, virksomhederne i havne, skibsmaeglerne,
lejerne, myndighederne, stevedorerne eller entre-
prengrerne. Det hele har et formal — at skabe de
bedste betingelser for kunden.

Havnen ledes af en havnedirektgr eller havne-
chef, som har en havneadministration med boghol-
deri, sekretariatsbetjening, markedsforing, lon og
personale etc. bag sig.

Sa er der en reekke maritime medarbejdere,

hvoraf mange er sgfarende, der er gaet i land. Det

Soren Clemmensen, salgs- og
marketingschef, Esbjerg Havn

“Jeg er shippingmand/spediter og har

vaeret vidt omkring hos skibsmaeg-
lere, vognmaend og hos Falck. Men jeg var nadt til
at komme tilbage til havnen, jeg havde “havnefe-
ber”. Den action og det ansvar, man star med, nar et
stort skib skal i havn, far adrenalinen til at suse. Efter
min ansaettelse ved Esbjerg Havn har jeg skiftet den
praktiske kasket ud med en mere administrativ. Min
horisont er blevet vaesentligt udvidet, jeg skal ikke
kun fokusere pa en virksomhed , men mange virk-
somheder etableret pa havhneomradet. Jeg har nu en
endnu stgrre kontaktflade, samtidig har jeg faet en
spaendende dialog ogsa med mine tidligere konkur-
renter. Det er et ansvarsfuldt og spaendende job at
vaere med til at praege dansk infrastruktur.”

Jan Bruun Pedersen,
maritim chef, Hirtshals Havn

“Jeg har sejlet i den danske handels-

flade i international fart og i indenrigs-
faergerne. Men efterhanden ville jeg gerne veere
teettere pa familien, og sa er job i en havn perfekt.
Jeg kan bruge min uddannelse, og det lugter da lidt af
fisk. Jeg er ogsa havnelods og sejler vores bugserbad.
Det maritime personale er havnens ansigt udadtil,

vi er de forste, skibene, fiskerne og besaetningerne
mgder. Opgaverne er alsidige, og der er altid travlt.
Men pa en vagt kan man indimellem fa lidt tid alene
- det er ogsa ligesom til s@s.”



er iser dem, der har kontakt til kunderne i det dag-
lige. Selv. om man har lyst til at komme ud at sejle
og tager en maritim uddannelse, er det rart at vide,
at der i havnen er en rekke spaendende job, hvis
man skulle fa lyst til at ga i land.

Den tekniske stab i en havn er delt i en anlaegs-
afdeling og en driftsafdeling. Den tekniske afdeling
er beskaeftiget med interne anliggender — det er
f.eks. uddybning af havnen, kortlaegning og renhol-

delse af havnen eller reparation af kranen. Der er

Henrik Andersen, havnefoged,
Stubbekgbing Havn
“Jeg har en maritim baggrund, vaeret

fisker og arbejdet i Fiskeridirektoratet.
Havnen betragter jeg lidt som min egen virksomhed,
som vi skal drive bedst muligt. Vi er byens ansigt
over for skibene og deres beszetninger. Derfor skal vi
0gsa kunne hjzelpe dem med alt muligt. Jeg lgser selv
mange administrative og handvaerksmaessige opga-
ver. Det betyder ogs3, at der er en god blanding af
opgaver indendgrs og udenders. Der sker altid noget
nyt. Men det vigtigste af alt er at veere omgaengelig
- nar vi er serviceminded, sa far vi tilfredse kunder.”

Jan Nielsen, kranfgrer, Associated
Danish Ports A/S - ADP A/S
“Min far var pa havnen, og han syntes, at

det kunne vzere godt for sadan en lgm-
mel som mig at komme ned pa havnen. Jeg har pro-
vet noget i land”, men jeg kom hurtigt tilbage. Jeg
kan godt lide det fysiske og afvekslende arbejde. Nar
man sidder i kranen, er det vigtigt at veere en del af
geenget, selv om man er alene deroppe. Det er vigtigt
med tillid og samarbejde med havnearbejderne. Og
man skal vaere en personlighed, der kan ga ind og
treeffe beslutninger og turde sige nej, hvis noget ikke
er sikkerhedsmaessigt i orden. Jeg szetter pris p3, at
vores havn er socialt ansvarlig, og at vi har en uddan-
nelsespolitik. Det er med til at gare arbejdet spaen-
dende og udviklende og omgangen pa havnen god.”

derfor brug for bade ingenigrer og handvaerkere.

Sa havnen er meget andet end havnearbejdere —
som kun i ganske fa tilfaelde er ansat af havnen, men
som regel hos kunder pa havnen, nemlig dem, der
star for handtering af skibene, de sakaldte stevedorer.

I alt er ca. 3.000 personer ansat direkte i de
danske havne, men mange havne har brug for nyt
personale i takt med at, opgaverne @ndrer karakter,

eller personalet fratreeder pga. pension eller nyt

arbejde. &

Niels Haurslev, driftsingenigr,
Kalundborg Havn

“Jeg har en ingenigrmaessig baggrund og
kommer fra et job hos Novo Nordisk. Hos
Kalundborg Havn har jeg brug for min kunnen pa flere
fronter. Jeg er dagligt i kontakt med mange men-
nesker og har bade driftsmaessige og administrative
opgaver. Opgaverne svinger fra store projekter i
millionklassen til sma opgaver, der sikrer den daglige
drift. Endelig er det et stort plus, at jeg bevaeger mig
meget udenfor og ikke kun sidder pa et kontor”

Ved du, at
 12004-2006 har Danske Havne blandt an-
det afholdt:
» Tre havnekonferencer
» Erfa-grupper om terrorsikring af havne
e Temadag om administrative forhold
e To kurser om "Havnen i dag og havnen
i morgen”
e To temadage om terrorsikring
» To temadage om miljgforhold
» NordPIANC konference
» Temadag om miljgledelsessystem
» Temamgde om fiskeriforvaltning og
udvikling af trafikhavneaktiviteter.
« Herudover er der mulighed for havnens
ledelse og medarbejdere for at deltage i en

raekke udvalg i Danske Havne.
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Arbejdet i EU

ESPO

European Sea Port Organisation blev stiftet i 1993.
Hele 23 lande er repraesenteret fordelt pa 19 ordi-
nzere medlemmer og fire observatgrer. EU’s udvidel-
se har saledes smittet af pa ESPO’s medlemskreds.
ESPO’s vigtigste opgave er at reprasentere den

europaeiske havnesektor i EU samt at samle infor-

mation og viden til de nationale medlemmers eget

Anne E. Jensen,

medlem af Europa-Parlamentet (V)
“Det er aergerligt, at vi med havnedirek-
tivets fald i januar 2006 ikke fik abnet

mere op for konkurrencen i de europaeiske havne. For

der er desvaerre mange hindringer for en fri og lige
konkurrence mellem havnene. Traktatens regler om
fri konkurrence geelder dog stadig, og uden anden
lovramme er omradet nu overladt til EF-Domstolen.
Jeg statter derfor, at Europa-Kommissionen har gen-
startet diskussionen om en europaeisk havnepolitik,
og ser frem til konkrete forslag”
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brug. ESPO er ofte naturlig heringspart for EU og er
derfor et talergr, ogsa danske havne kan anvende
for at blive hert tidligt i lovgivningsprocessen.
Danske Havne er en vaesentlig bidragyder til
ESPO’s politiske arbejde. Det er prioriteret i Danske
Havne, at Danske Havne deltager aktivt i bestyrelse
og en raekke arbejdsgrupper. Det sker ved aktiv del-
tagelse i mgder og aktiviteter, ligesom Danske Havne
stiller selvsteendige forslag til udformning af ESPO’s
politik. Herudover sker den vaesentligste pavirkning
af EU’s arbejde gennem direkte og regelmaessige
kontakter til en raekke Europa-Parlamentsmedlemmer.
Ud over bestyrelse og forretningsudvalg, hvor
Danske Havne er fast repraesenteret, deltager
Danske Havne ogsa i Transportkomiteen, Miljoko-
miteen, Den Marine Komite, Statistik Komiteen og

Arbejdsgruppen om havnesikring.

Prognose for vaeksten i transportaktiviteten 2000-2020 (EU-25)
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Kilde: Europa-Kommissionen

Ved du, at
* 3.500 millioner tons gods gar gennem EU-
havnene arligt

» det svarer til 7,7 tons/indbygger
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Danske Havnes fokus i EU-politikken

EU’s havnepolitik skal indga i en

samlet strategi for godstransport

Debatten om Kommissionens Hvidbog om trans-
portpolitik vil vise, om Kommissionen setter vilje
bag gnsket om mere sgtransport og styrkelse af
neersofarten. Danske Havne er ogsa spaendt pa
Kommissionens arbejde med en Grgnbog om
havnepolitik, som skal suppleres med regler for
statsstgtte til havne. EU har allerede politikker for
luftfart, neersofart, jernbane og vejtransport. Nu er
det vigtigt at fa formuleret havnepolitikken pa en
made, sa det anerkendes, at havnene er en integre-
ret del af transportsektoren. Herudover er det ogsa
vaesentligt, hvilke midler der tilferes Motorways of
the Sea, og hvordan de tildeles. Det er en saerskilt
opgave at sgge at sikre, at ogsa danske havne kan
komme i betragtning til stgtte under disse ordnin-

ger.

Klare regler for offentlig stotte

Danske Havne har konstateret, at EF-Domstolen har
accepteret statsstgtte til blandt andre flamske havne,
og generelt er der accept fra domstolen af anden
offentlig stotte fra delstater, regioner eller kommu-
ner. Derfor er det ogsa Danske Havnes opfattelse, at
ekstern offentlig stgtte i EU bade er tilladt og meget
udbredt i de europaeiske havne. Danske Havne har
flere gange patalt denne konkurrenceforvridning i
forhold til danske havne. Det er derfor velkomment,
at Kommissionen vil forsgge at komme den unfair
stotte til livs ved at opstille faelles regler for offent-
lig stotte. Habet er sa, at det kan ske inden for en

overskuelig arraekke.

Bedre miljomaessige rammer

for at udvikle havnene

EU udstikker ogsa de miljgmaessige rammebetin-
gelser for den fremtidige havnedrift. Det drejer

sig blandt andet om vandrammedirektivet og dets
konsekvenser for skibsfart, havne og sedimentop-
gravning. Danske Havne vil spge at saette fokus pa
havnenes eksistens over for Europa-Parlamentari-

kere og Europa-Kommission. Sigtet er at fa saerlige

regler for sedimenthandtering i EU, sa havnene
ogsa accepteres som arbejdspladser med aktivitet og

deraf folgende pavirkning af omgivelserne.

gget kommerciel frihed til havnene

Det er Danske Havnes mal, at havnene skal have
fuld kommerciel frihed til at investere og indga
forretninger pa kommercielle vilkar. Det indebaerer
ogsa, at havnene skal kunne tilbyde alle former for
serviceydelser relateret til havneaktiviteterne enten

selv eller i samarbejde med andre.

Lettelse af de administrative byrder

I et forspg pa at minimere de administrative byrder
for alle led i transportkaeden har Danske Havne
tillagt det stor vaegt, at dataudvekslingen mel-

lem myndigheder, skibe, havne og virksomheder
strgmlines, sa man ikke blot opnar stor sikkerhed,
men ogsa kan minimere arbejdsbyrden ved blandt
andet at undga at rapportere de samme data til flere
myndigheder. Derfor har Danske Havne vaeret for-
taler for enten et dansk system, eller allerhelst for et
europxisk Safe Sea Net, sa der kan skabes et felles

datakoordineringssystem. -

Ved du, at

» FEuropa-Kommissionen udsendte i 2001
Hvidbog om transportpolitik. Det blev
forspgt at koordinere sammenhaengen mel-
lem transportformerne. Hvidbogens mange
konkrete forslag var et forsgg pa at flytte
trafik fra vej til jernbane og s@.

« Europa-Kommissionen har i 2006 revideret
Hvidbogen. Det er stadig gnsket, at ud-
vikling af transport pa bane, vej, s og luft
skal ses i en helhed. Men Kommissionen
har opgivet aktivt at ggre sg- og banetrans-
port mere attraktiv ved at palaegge vejtrafik
restriktioner og afgifter.

» Europa-Kommissionen i 2007 vil udsende

en Grgnbog om havnepolitik.
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Om Danske Havne

Danske Havne bliver 90 ar den 4. december 2007.
Initiativet til dannelsen af en havnesammenslutning
kom fra Kgbstadsforeningen i Danmark, der ved
deres delegeretmgde samme ar havde rejst gnsket
om en forening. @nsket var begrundet med, at der
dels var behov for at skabe ensartet administration
i danske havne, og dels var behov for at fastsaette
havnetaksterne pa felles grundlag for at undga
konkurrence mellem havnene, dels var der et behov
for at yde sma havne teknisk assistance. Sammen-
slutningen af danske Havne blev i 2004 til Danske
Havne.

Danske Havne star i dag over for stgrre udfor-

dringer og muligheder end for 90 ar siden.

Danske Havnes idegrundlag

Med idegrundlaget “Transport for alle” udvider

Danske Havne det velkendte begreb “havn” fra at

vaere et geografisk afgreenset sted til havn som et

dynamisk led i kaeden for transport af passagerer,

gods og fodevarer:

e Havne er transportcentre, der effektivt og hurtigt
kobler skib og faerge med terminal, jernbane,

lastbil og personbil

Ved du, at

» Foreningen af danske Privathavne, der
organiserer de danske privathavne, er as-
socieret medlem.

« Danske Havne reprasenterer 98 pct. af den
totale godsomsaetning samt 95 pct. af den

fisk, der landes i danske havne.

Havne og deres samarbejdsparter er informati-
ons- og logistikcentre, der forbinder produktion

og distribution med kunder og forbrug

Havne deltager i transportcentre, konsumcentre,
erhvervsbyggeri og havneservice

* Havne er attraktive arbejdspladser.

Danske Havnes mission

Medlemmerne kan forvente af Danske Havne, at

« viarbejder for havnes interesser over for politi-
kere, myndigheder og transportens organisatio-
ner i Danmark og EU

« vi synligger havnes virke som centralt led i
transportkaeden

» vi skaber vilkar for udvikling af havne.

Blandt medlemmerne vil Danske Havne
» formidle viden og skabe rammer for vidensdeling
« styrke fellesskab mellem havne og grupper af

havne.

Danske Havnes vision 2010

For at opfylde missionen vil Danske Havne arbejde

pa at:

» sikre medlemmerne afgerende politisk indfly-
delse

» opna udbredt kendskab til havnenes muligheder
hos transportkgberne og i offentligheden

« vare en skabende kraft i transportkaeden

« opbygge og vedligeholde et dansk og interna-
tionalt netveerk, som sikrer medlemmer tidligt
kendskab til alle vaesentlige muligheder

« sikre havnenes muligheder og aktiviteter grun-

digt belyst i forskning og udvikling. &
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Danske Havnes bestyrelse 2002-2007 og sekretariat

Formandskab
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Formand

Borgmester

Uffe Steiner Jensen
Fredericia

(valgt af gruppe C-havnene)

Naestformand
Havnebestyrelsesformand
Ole Lund-Hermansen
Nykebing Falster

(Valgt af gruppe B-havnene)

2. naestformand
Havneudvalgsmediem

Hans Lund

Skive

(Valgt af gruppe A-havnene)



Bestyrelsesmedlemmer valgt af gruppe B-havnene

Havnebestyrelsesmedlem Borgmester

Seren Clemensen Iver Enevoldsen

Randers Hvide Sande
Bestyrelsesmedlemmer valgt af gruppe C-havnene

Radmand Borgmester

Anker Boye Henning G. Jensen

Odense Aalborg

Havnebestyrelsesformand
Niels Bach
Frederikshavn

Havnebestyrelsesmedlem
Peter Langager

Havnebestyrelsesformand
Kaj Schmidt
Thyborgn

Havnebestyrelsesmedlem
Dan Madsen

Aabenraa Esbjerg
Bestyrelsesmedlemmer udpeget af KL

Havnebestyrelsesformand Borgmester

Sten Drejo Erik Flyvholm

Kalundborg Thyborgn

Observatgrer i bestyrelsen

Udpeget af Foreningen af
danske Privathavne

Koncerndirektor
Niels Bergh-Hansen
DONG Energy

Udpeget af Danske
Havnes bestyrelse:

Havnedirektor
svend Christensen
Aalborg (Sekretariatsudvalget)
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Sekretariat

Direktor
Hans Berthelsen

Sekretariatschef
Tom Elmer Christensen

Konsulent
Helle Eckeroth

Vicekontorchef
Nete Herskind

Overassistent
Birthe Iwasiow

Kontakt

Danske Havne
Weidekampsgade 10

2300 Kgbenhavn S
danskehavne@danskehavne.dk

Direktor Hans Berthelsen, e-mail: hab@kl.dk, telefon: 3370 3196

Sekretariatschef Tom Elmer Christensen, e-mail: tec@danskehavne.dk, telefon: 3370 3256
Vicekontorchef Nete Herskind, e-mail: neh@danskehavne.dk, telefon: 3370 3369

Konsulent Helle Eckeroth, e-mail: hee@danskehavne.dk, telefon: 3370 3469 (pa orlov til 1. august 2007)
Konsulent Jakob Svane, e-mail: jks@danskehavne.dk, telefon: 3370 3469 (fra 15. januar 2007)
Overassistent Birthe Iwasiow, e-mail: bgi@danskehavne.dk, telefon 3370 3137
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