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1. Sammenfatning

Der har de seneste ar vaeret fokus pa havnenes rolle som knudepunkter i infrastrukturen.
Vedtagelsen af de sdkaldte havnepakker I og II, hvor mere en 1 mia. kr. er blevet afsat til at styrke
havnene og infrastrukturen op til havnene, vidner om, at der ogsé fra politisk hold er et enske om at
styrke havnenes rolle 1 den danske infrastruktur.

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

Havnelovudvalget har pa baggrund af kommissoriet gennemfort en reekke besog pad danske havne.
Her har udvalget haft mulighed for at drefte havnenes drift og udvikling med ledelsen i havnene
sédvel som med aktererne pa havnene. Besggene har givet udvalget en god indsigt 1, hvor der er
potentiale for at styrke havnenes drift og udviklingsmuligheder til gavn for havnens brugere.

Derudover er der i regi af udvalget gennemfort en raekke analyser med det formél at hejne
vidensniveauet om de udfordringer og muligheder, der nu og fremover vil made havnene.

Udvalget har sat den ambition for arbejdet, at de danske havne ogsé 1 fremtiden skal vaere
kendetegnet ved at have en international konkurrencedygtig infrastruktur. Det galder bdde i forhold
til udenlandske havne sével som 1 forhold til andre transportformer.

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

Udvalget har konstateret, at der ligger mange udfordringer og venter havnene — men ogsa rigtig
mange muligheder. Der er stor eftersporgsel efter havnearealer pé grund af de funktioner og
generelle forretningsmaessige muligheder, som havnene tilbyder. Havnene er allerede ved at
forberede sig pé dette bl.a. ved at planleegge og gennemfore store investeringer i nye havnearealer
og udbygninger ud fra de rammer, som havneloven 1 dag giver havnene mulighed for.

Men udvalget har ogsé i arbejdet konstateret, at der er et potentiale for udvikling af havnene til gavn
for havnens brugere ved at tilpasse og tilfoje nye muligheder for havnene i en ny havnelov. Det skal
understreges, at udvalget 1 arbejdet med anbefalingerne har lagt vagt pé, at de udvidede
forretningsmaessige muligheder gives med henblik pd at give havnenes brugere storre gavn af
havnens infrastruktur og faciliteter og ikke for at skabe konkurrence mellem havnen og havnens
brugere. Af samme arsag betoner udvalget, at de udvidede muligheder gives med respekt for
galdende konkurrenceretlige regler mv.

Et eksempel pé en sadan forretningsmaessig udvidelse er muligheden for, at havnene kan investere 1
sakaldte ’terhavne’, det vil sige omrader, der ikke steder op til havnens nuvarende arealer, men
som kan have en nyttig funktion, ndr muligheden for at udvide de kajnare arealer ikke er
tilstraekkelige.



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

Det gelder bl.a. spergsmalet om at sikre, at processerne forbundet med arealudviklingen i og
omkring havnene tager afset i en tidlig dialog mellem havnenes mange interessenter pa nationalt og
lokalt niveau.

Et andet initiativ er nedsattelsen af et nationalt Erhvervshavnerad, der far til opgave at udarbejde en
strategi for en endnu mere effektiv godshéndtering — og procedurer i de danske havne.

Udvalgets anbefalinger, der prasenteres 1 betenkningens kapitel 5 og 1 kort form 1 kapitel 6, kan
sammenfattes i folgende overskrifter:

Investeringer i landarealer
Forretningsmuligheder

Anvendelse af havnearealer

Okonomisk samarbejde mellem havne
Aflonning af bestyrelsesmedlemmer
Internationale investeringer
Branchedreftelse af standardlejekontrakter
Sikring af statslige interesser i havne
Informationsmateriale om indflydelse pa havnenes lokalplaner
10 Etablering af lokale havnerad

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

Danmark er historisk set en sgfartsnation, hvor havnene i arhundreder har fungeret som centre for
samhandlen bdde nationalt og internationalt. Af samme arsag har havnene vearet et naturligt
omdrejningspunkt for den ekonomiske aktivitet i deres respektive neromréider.

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

Alt peger samtidigt i retning af, at behovet for godstransport vil stige i &rene fremover. Der har
historisk varet en teet sammenkobling mellem vaksten 1 den internationale gkonomi og
godstransportens udvikling. Den generelle tendens er sdledes, at for hvert procentpoint BNP stiger,
stiger de fragtede godsmangder med ca. 2 procentpoint.

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

Havnene er samtidigt vigtige erhvervsomrader, hvor virksomheder med en tilknytning til
sotransporten er lokaliseret. Det geelder bade de mere traditionelle havneerhverv, som f.eks.
havneoperatarer — herunder stevedoreselskaber, pakhusvirksomheder, skibsagenter, skibsmaglere,
andre maritime servicevirksomheder — skibsvarfter og forsyningsvirksomheder til skibsbranchen,
men ogséd andre dele af erhvervslivet begynder at finde vej til havnene. Virksomheder med serlige
transportbehov, som f.eks. biobrendsel- og vindmelleindustrien, ser 1 stadig stigende grad havnene
som en naturlig platform for deres aktiviteter.

Endelig kan man betragte havnene som forsyningsled til vigtige erhvervssektorer som
byggebranchen og landbruget, ligesom store dele af forsyningerne til de danske el- og
kraftvarmevarker gar gennem havnene.

De danske havne er séledes pa mange mader en forudsatning for, at ikke kun dansk erhvervsliv
men ogsa samfundet generelt, kan fungere. Med udsigten til at endnu sterre godsmeangder fremover
forventes at komme ind over kaj 1 de danske havne, er det vigtigt, at havnene og rammevilkirene
for havnene tilpasses de udfordringer og muligheder, som bade havnene og havneerhvervene star
overfor.

De danske havne har lovgivningsmaessigt fungeret inden for rammerne af den ‘nye’ havnelov 1 mere
end et arti. Havneloven afleste 1 1999 den tidligere trafikhavnelov og banede bl.a. vejen for, at
havne drevet som selskab fik mulighed for sterre frihed i forhold til de opgaver, som de métte
varetage.



Det overordnede politiske formal med havneloven fra 1999 var via en @ndring af havnenes
rammebetingelser at medvirke til at ruste de danske havne til den skeerpede konkurrence mellem
europ@iske havne om international godstransport og dermed at bidrage til fremme af regeringens
malsetning om at styrke setransporten som led i opprioriteringen af de miljerigtige transportformer.

Der har siden da varet en udvikling i og omkring havnene, herunder i de godstyper, som skal
igennem havnene og i de erhverv, der har en tilknytning til — og placering pa — havnene. I samme
periode har transportsektorens behov udviklet sig med et stadigt stigende fokus pé at opna en hgjere
effektivitet og lensomhed bl.a. gennem oget og mere effektiv brug af intermodale transport-
lgsninger.

Nye udfordringer og muligheder for havnene melder sig ogsé i takt med, at brugen af eksempelvis
mere miljovenlige teknologier som LNG' og landstremsanleg bringes i spil. Det giver nye
muligheder for havnesektoren, der i forvejen bidrager vasentligt til grenne transportlesninger, men
stiller samtidig krav om investeringer i ny infrastruktur og nye anlag, hvis Danmark ogsa pa
havneomradet skal vere et foregangsland og internationalt konkurrencedygtigt.

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

2.1 Udvalgets mdlscetning og opgaver

Malsetningen for udviklingen af de danske havne — og dermed ogsa for udvalget — er klar: De
danske havne og hele den maritime sektor skal vere 1 verdensklasse! En effektiv infrastruktur er en
af grundpillerne i skabelsen af gkonomisk vakst, og her skal havnene fortsat aktivt bidrage til
konkurrencedygtige transportlesninger.

Havnene har et rigtig godt udgangspunkt for at lofte denne opgave — men der ligger fortsat en stor
og lebende udfordring 1 at sikre rammerne for en fortsat positiv udvikling 1 havnene.

Havnenes udvikling og konkurrenceevne afgeres ikke alene af investeringer i havneanleg og
infrastruktur. De lovgivningsmassige rammer for havnenes drift og udvikling spiller naturligvis
ogsa en vigtig rolle. Med offentliggerelsen af regeringens redegerelse *Fremtidens godstransport’ i
2009 blev en raekke projekter igangsat, der bl.a. skal give havnene de bedst mulige
rammebetingelser for havnenes udvikling.

Det gaelder bl.a. en evaluering af havneloven, der skal belyse de erfaringer, der er opnéet siden
havnelovens ikrafttreeden med henblik pé at vurdere, om der er forhold i loven, som ber justeres.

Nedsattelsen af havnelovudvalget er en udlgber heraf.

Havnelovudvalget har pa den baggrund hatft til opgave at:

" LNG: Flydende naturgas



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

2. sdvidt det vurderes nodvendigt fremkomme med forslag til &ndringer af havneloven, der
styrker havnenes muligheder for at udvikles som effektive infrastrukturknudepunkter

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

Udvalgets kommissorium er vedlagt som bilag 1.

2.2 Udvalgets sammenscetning

Havnelovudvalget er nedsat med en bred vifte af interessenter fra transportbranchen og beslaegtede
grene af dansk erhvervslivs interesseorganisationer med tilknytning til havnene. Herudover har
transportministeren udpeget seks medlemmer af udvalget, herunder formanden. De minister-
udpegede medlemmer er bl.a. valgt sdledes, at der er en ligelig geografisk repreesentation i udvalget.

Folgende personer har deltaget i udvalgsarbejdet:

Orla Gren Pedersen (formand)

Svend Heiselberg

Winni Grosbell

Poul Fischer

Jens Andrésen

Anne Katrine Steenbjerge
Forhandlingssekretaer Karsten Kristensen
Markedsdirektor Martin Aabak
Bestyrelsesformand Uffe Steiner Jensen
Neastformand Iver Enevoldsen

Direktor Torben Kjargaard
Bestyrelsesformand Klaus G. Andersen
Chefkonsulent Anne Mette Koch Bangsgaard
(senere Chetkonsulent Seren Cajus)
Direkteor Michael Svane

Vicedirektor Jan Fritz Hansen
Bestyrelsesformand Tonny Paulsen
Afdelingschef Erling Friis Poulsen
Direktor Claus Segaard-Richter

Sekretariatet

Kontorchef Susanne Isaksen
Specialkonsulent Seren Clausen
Fuldmegtig Thomas Rousing-Schmidt
Afdelingschef Winnie Vestergaard

Udpeget af transportministeren
Udpeget af transportministeren
Udpeget af transportministeren
Udpeget af transportministeren
Udpeget af transportministeren
Udpeget af transportministeren
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Dansk Erhverv

Danske Havne

Danske Havne

Danske Havne

Danske Havnevirksomheder
Danske Havnevirksomheder

Dansk Industri

Danmarks Rederiforening
Danmarks Skibsmeaglerforening
Kommunernes Landsforening
Landbrug og Fedevarer

Transportministeriet
Transportministeriet
Transportministeriet
Kystdirektoratet



2.3 Havnelovudvalgets arbejde

Havnelovudvalget har holdt syv meder. Udvalget har 1 forbindelse med mederekken besogt
folgende havne:

Fredericia/ADP
Esbjerg

Hvide Sande
Aarhus

Grenaa

Koge

Aalborg
Hanstholm



Associated Danish Ports A/S (ADP), Fredericia: Havnen er Danmarks sterste malt i samlet
arlig godsomsatning. Havnen héndterer mange forskellige typer bulk-gods, fx foderstoffer,
korn og gedning til landbruget, vejsalt, traepiller og flis samt grus og sten. Indenfor flydende
bulk héndteres raolie, raffinerede olie- og benzinprodukter og kemikalier. Bl.a.
containertrafikken har vaeret i fremgang de senere ar. Havnen investerer bade i nye
baglandsarealer og i nye havnenere arealer i centerhavnen.

Esbjerg Havn: Havnen er arealmaessigt Danmarks storste og er i gjeblikket 1 gang med
yderligere udvidelser (ny @sthavn). I 2012 vil der komme direkte motorvejsadgang til havnen.
Havnen har via liniefragtruter et bredt virke inden for ro-ro-trafik og har herudover primart
aktiviteter inden offshore, stykgods, tankanlaeg, skibsverfts - og fiskeforedlingsindustri. En af
havnens nyeste og sterste aktiviteter vindmelle-héndtering fra Siemens og Vestas. Endelig er
havnen udgangspunkt for passagertransport til England og Fang.

Hvide Sande Havn: En fiskerihavn, der i lgbet af de senere ar har investeret betydeligt i en
modernisering af losse- og auktionsforholdene for konsumfisk. Havnens fiskeflade bestar af 60
fartgjer, som er praeget af fleksibilitet til at rigge om, alt athaengig af hvilke fiskerimuligheder,
der byder sig. Byen har en lang raekke maritime virksomheder i tilknytning til havnen.

Aarhus Havn A/S: Danmarks sterste containerhavn. Havnen har anlgb af Maersk Line A/S’
starste containerskibe, og er den eneste danske havn med oversgisk containertrafik. Udover
containertrafik handterer havnen bulk med korn, foderstoffer og olie som de oftest
transporterede godstyper. Havnen er i gang med nye betydelige udvidelser med anleggelse af
bade ny omniterminal og feergehavn i de kommende &r. Der er daglige forbindelser til det meste
af Ostersgen samt vigtige faergeforbindelser til Sjaelland.

Grenaa Havn A/S: Havnen har for nyligt indviet Nordhavnen, som er en betydelig udvidelse af
havnens arealer. Det nye afsnit vil blive brugt 1 forbindelse med DONGs aktiviteter med
udskibning af vindmeller til anlaeggelsen af vindmelleparken ved Anholt samt til
bioethanolfabrikken Danish Biofuel A/S. Havnen har desuden aktiviteter indenfor
genindvindingsindustri og bulk-gods samt fergefart til Anholt og Sverige.

Kege Havn: Koge Havn er primart en bulk-havn med aktiviteter inden for skrot, salt, tree,
byggematerialer, stdl og biomasse. Der er desuden daglige afgange til Renne med
Bornholmstrafikken. Havnen er udvidet betydeligt med planer om yderligere udvidelser de
kommende ér, bl.a. med en ny ro-ro-terminal.

Aalborg Havn A/S: Bestér bade af Centralhavnen, Oliechavnen og @sthavnen. Der har varet en
lobende udflytning fra Centralhavnen til @sthavnen. Havnen har aktiviteter inden for olie, korn-
og foderstoffer, bulkvarer samt projektgods. Centrum for grenlandstrafikken med Royal Arctic
Line A/S.

Hanstholm Havn: Havnen er en af landets storste fiskerihavne med Danmarks sterste
fiskeriauktion. Der handteres dog ogsa gods, fx trae, fiskemel, fiskeolie og gasolie. Thy Ferries
Cargo A/S har netop startet godsforbindelsen til Kristiansand i Norge op. Endelig er havnen
udvalgt som lokalitet for udvikling af belgeenergi i Danmark med den nyligt oprettede fond
DanWEC - Danish Wave Energy Center. Der er planlagt en stor udvidelse af havnens arealer
samt anleg af molerne.




Pa besogene har repreesentanter fra havnenes ledelse samt fra virksomheder pa havnene fremlagt
deres synspunkter pé de barrierer, udfordringer og muligheder, der er for at skabe sterre synergi og
vaekst 1 havnene til gavn for havnens rolle bade som infrastrukturknudepunkt og som erhvervs-
omrade.

Besogene har pa den baggrund bidraget meget positivt til at synliggere havnenes potentiale og i

forleengelse heraf den nuvarende havnelovs betydning herfor.

Gennemforte analyser
Udvalgets medlemmer har i forbindelse med mederne konstateret et behov for at gennemfore
analyser, der belyser en raekke konkrete problemstillinger og potentialer for havnenes udvikling.
Analyserne beskriver sdledes centrale emner som danske havnes internationale konkurrence-
situation, nye potentielle forretningsomrader for havnene og erhvervsvirksomhederne pé havnene.
Andre analyser adresserer havnelovens betydning for mere specifikke forhold som f.eks. sammen-
setningen af bestyrelserne 1 de danske havne.

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

Folgende analyser er blevet gennemfort i den forbindelse:

=

9]

SIS

12.

Nér der kommer et skib

Havnenes muligheder for samarbejde og investering
Havnes oprettelse af operaterselskaber

Overblik over akterer 1 havnene og logistikkaden

Internationalt benchmark af danske havne

Havnebestyrelsers sammensatning

Eftersporgsel efter havne kapacitet

Barrierer for mere gods over havnene
Baggrundsinformation om Copenhagen Malmo Port AB

. Klager efter havneloven
. Konkurrence- og Forbrugerstyrelsens bemarkninger til

Danske Havnes forslag om oprettelse af
operatorselskaber

Oversigt over udvidelser og frasalg af havneareal blandt
de storre danske havne

Danske Havne

Danske Havne

Danske Havne

Danske Havnevirksomheder +
Rederiforeningen

DI + Danske Havne + Danske
Havnevirksomheder

Danske Havne

Tetraplan for Danske Havne
Dansk Erhverv
Transportministeriet
Kystdirektoratet
Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen

Danske Havne

Analyserne har pd den baggrund skabt en god ramme for mederne i udvalget, ligesom analyserne
har bidraget til at satte fokus pa de emner og ensker, som udvalgets medlemmer har ensket dreftet i
udvalget.

Analyserne er vedlagt som bilag til denne betaenkning.
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Afgreensning af begreber
I denne betenkning skal der ved folgende benavnelser forstas:

Havn:
Ved omtale af retsregler, herunder den geeldende havnelov, anvendes ben@vnelsen ”havn” 1
overensstemmelse med havneloven (det juridiske begreb).

Havn:
Ved omtale af havnen som geografisk erhvervsomrade, anvendes bena@vnelsen “havn™ i
overensstemmelse med den gangse forstielse af begrebet “havn”.

Havnevirksomhed.:
Ved omtale af havnens brugere — aktererne, som driver virksomhed 1 og fra havnens geografiske
omrade — anvendes benavnelsen "havnevirksomhed”.

Havnesektoren:
Ved omtale af alle akterer i og pa havnen, inklusiv havnevirksomhederne, havnen som juridisk
begreb og geografisk erhvervsomrade, anvendes begrebet "havnesektoren”.

Transportcenteraktiviteter:
Ved transportcenter forstds knudepunkter, hvor to eller flere transportformer udveksler gods. Ved
aktiviteter forstas den service, der normalt udferes af havneadministrationen 1 havnene.
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3. De lovgivningsmaessige rammer for havnene

Den gaeldende lov om havne er i sin oprindelige version vedtaget i 1999. Formalet med den nye lov
var at gere havnene mere konkurrencedygtige bade nationalt og internationalt og derigennem styrke
setransporten som en miljevenlig transportform. Fra at varetage "rene’ infrastrukturelle opgaver
blev der med loven abnet for, at havnene 1 hgjere grad kunne varetage flere og forskelligartede
opgaver. Der blev indarbejdet en incitamentsstruktur beroende p4, at i jo hgjere grad havneselskabet
indtager en kommerciel organisationsform desto flere befojelser folger der til at varetage
forretningsmeessige ydelser. Vedrerende de forskellige operateropgaver blev det i det daveerende
udvalgsarbejde indskerpet, at alene de opgaver, der hidtil er blevet varetaget af havnene, kan
fortseette, og at opgaveomradet ikke udvides.

Det anfores desuden, at havnen ber lade private operaterer overtage skibsrelaterede hjelpetjenester
(f.eks. trosseforing og andre operateropgaver), som havnen i1 dag udferer.

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

3.1 Havneloven

For havnelovens ikrafttreeden 1 1999 gjaldt trafikhavneloven, der regulerede en rekke af de samme
omréder, som den galdende havnelov regulerer, herunder havnenes organisationsformer samt anleg
og udvidelse af bestdende havne.

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

Havneloven af 1999 blev til pa baggrund af Havnelovudvalgets betenkning af august 1998. Med
havnelovens ikrafttreeden blev trafikhavneloven ophaevet?.

Havneloven er siden 1999 @ndret ved lov 1 2003, 2005 og 2007. Andringerne vedrerer sikringen af
havnefaciliteter, konsekvensrettelser som folge af kommunalreformen, og der er ligeledes indfort
mulighed for kommunale selvstyrehavne og helt eller delvist kommunalt ejede aktieselskabshavne
til at udfere skibsrelaterede hjelpetjenester efter transportministerens tilladelse.

Foruden havneloven galder en raekke bekendtgerelser tradt i kraft med hjemmel i havneloven. Det
drejer sig bl.a. om:

e Standardreglement for overholdelse af orden i danske erhvervshavne

o Kystdirektoratets opgaver og befojelser, om klageadgang og om kundgerelse af
ordensreglementer for havne

e Sikring af havne og havnefaciliteter

> Havneloven med endringslove er geldende og findes sammenskrevet i LBKG 266/2009.

12



e Europaisk kritisk infrastruktur pa havneomradet.

Der er indfert mulighed for valg af forskellige organisationsformer for alle erhvervshavne, herunder
mulighed for at omdanne statshavne til aktieselskaber og kommunale selvstyrehavne. Der er
ligeledes indfert en pligt for havne til at modtage skibe, mens alle begransninger i de private
havnes forretningsomrader er ophavet.

Loven galder for erhvervshavne, det vil sige havne, der anvendes til erhvervsmassig ekspedition af
gods, keretgjer, personer og landing af fisk. Mindre havne, som for det meste anvendes som
lystbadehavne, men ogsa i begraenset omfang bruges til landinger af fisk, og sma jollehavne, der
bruges af bierhvervsfiskere, er som udgangspunkt ikke omfattet af havneloven®.

Derudover er Kebenhavns Havn* og Forsvarets havne ikke omfattet af lovens bestemmelser.

Anlzg, vedligeholdelse og nedlaeggelse af havne

Anleag af en ny havn eller udvidelse af en bestaende havn kraver tilladelse fra transportministeren.
Administration af denne bestemmelse er delegeret til Kystdirektoratet. Bestemmelsen er begranset
til etablering af anlag pa seterritoriet, sdsom kajanlag, moler og opfyldninger pd seterritoriet.

Bestemmelsen vedrerer sdledes ikke anleg og arealer pa land.

Transportministeren har mulighed for at meddele pdbud om istandsattelse eller fjernelse af en
havns vearker, eller en havn som helhed, nar den ikke leengere anvendes. Denne bestemmelse
geelder ogsé for ikke-erhvervshavne.

Der er i loven ikke krav om, at kommunen skal ansgge om tilladelse til at nedlegge eller fjerne en
havn.

Adgang til benyttelse af en havn

Erhvervshavne har pligt til at modtage skibe. Det vil sige, at havnene som udgangspunkt skal
modtage ethvert skib, som ensker at anlgbe havnene. Dette gaelder dog ikke havne med et
begranset anvendelsesomrade. Disse havne kan i henhold til de givne havnetilladelser kun benyttes
til begrensede formél. Som eksempel kan naevnes Odden og Ebeltoft Faergehavne, som kun ma
benyttes af Mols-Linien A/S til fergeruten mellem Sjellands Odde og Ebeltoft. Som andre
eksempler kan navnes havne tilknyttet elvaerks- og raffinaderivirksomhed.

Modtagepligten gelder kun i den udstrekning, at pladsforhold og sikkerhedshensyn i den enkelte
havn tillader det.

Hvis havnen negter at give anlebsplads, kan en klage over dette indbringes for Havneklagenavnet.

Organisationsformer mv.

* Folgende bestemmelser gelder dog ogsé for lystbddehavne og andre havne, som ikke kan klassificeres som
erhvervshavne: Bestemmelserne om a) udgiftsfordeling mellem havne i tilfaelde, hvor flere havne er beliggende ved
samme fjord eller sejlleb, b) meddelelse af pabud, c) forsvarlig istandsattelse af havnens varker m.v. og d)
ordensreglementer

* Kebenhavns Havn fungerer under svensk lovgivning, jf. def. side 20-21
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Havneloven indeholder flere centrale bestemmelser om havnes organisationsformer, omdannelses-
procedurer, hvilke aktiviteter som havne med bestemt organisationsform méa udfere og
dispensationsbestemmelser.

En havn kan vare organiseret som:

en statshavn

e en kommunal havn

e en kommunal selvstyrehavn

et helt eller delvist kommunalt ejet aktieselskab
e en privatretligt organiseret havn.

Det er havnens ejer (det vil for de kommunalt ejede havne sige kommunalbestyrelsen) der har
kompetence til at bestemme organisationsformen. Loven angiver dog kriterier for, hvornar en
kommunal havn kan overga til en anden organisationsform, og hvornar en kommunal selvstyrehavn
kan overgé til en kommunal havn, samt hvornér den skal overga til en kommunal havn.

De forskellige organisationsformer er opbygget séledes, at de giver forskellige frihedsgrader ved
valg af havnens forretningsomrade, hvilket fremgér af nedenstdende skema.

Organisationsform
Opgaver Kommunal | Statshavn Kommunal Kommunal Anden
havn selvstyrehavn | aktieselskabshavn | privatretligt
organiseret
havn
Udfore
skibsrelaterede Hvis Hvis dispensation X
. . dispensation
hjxlpetjenester
Foresta
havnerelateret _ Hvis X X
operatgrvirksomhed dispensation
Stille kraner,
pakhuse og lign. til X X X X
radighed
Anleeg og drift af X X X X X
havneinfrastruktur

Som oversigten viser, kan den kommunale havn, som styres af kommunalbestyrelsen, sta for anlaeg
og drift af havneinfrastruktur pa havnen og de tilstodende landarealer. Det vil sige, at havnen sikrer,
at den basale infrastruktur for at kunne drive havnevirksomhed er til stede. Det omfatter etablering
og drift af anlaeg, som moler, veje, kajer mv. samt uddybning af havnebassin og sejlrender. Havnen
ma saledes foretage vedligeholdelse af sine havneanleg, ligesom den kan udfere opgaver, som er en
almindelig del af det at drive virksomhed. Derudover kan havnen bruge havnebaden til isbrydning
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med henblik pa at sikre adgangsforholdene i/til havnen. Havnebéden kan ogsé bruges til
farvandsafmerkning, vedligehold etc.

Den kommunale selvstyrehavn, som er en selvstendig virksomhed under kommunalbestyrelsens
tilsyn, kan varetage samme funktioner som en kommunal havn, men kan ogsa stille faciliteter og
bygninger, som f.eks. kraner og lagerfaciliteter pad havnens arealer, til radighed for havnenes
brugere. Den kommunale selvstyrehavn kan sdledes etablere og eje anleggene men skal
efterfolgende udleje dem til havnens brugere, da selskabet ikke selv aktivt ma drive disse. En
selvstyrehavn kan saledes lovligt udnytte eksisterende kapacitet pa havnens arealer til
udlejningsformal. Efter dispensation fra Transportministeren kan selvstyrehavne forestéa
havnerelateret operatervirksomhed samt skibsrelaterede hjelpetjenester (se efterfolgende afsnit).

Til forskel fra en kommunal havn skal driften af en selvstyrehavn vere adskilt fra kommunen bade
formue- og driftsmassigt, administrativt og regnskabsmaessigt. Hvis en kommunal selvstyrehavn
ikke er selvfinansierende, skal den omdannes til en kommunal havn. Kommunalbestyrelsen kan dog
efter transportministerens godkendelse beslutte at tilfore havnen ny kapital 1 stedet.

Statshavnen har samme forretningsomrade som kommunale selvstyrehavne.

Helt eller delvist kommunalt ejede aktieselskabshavne kan varetage samme funktioner som den
kommunale selvstyrehavn samt havnerelateret operatervirksomhed, hvilket vil sige stevedore
(lastning og losning af skibe)og transportcenteraktiviteter i tilknytning til havnen. Havnen kan
dermed deltage 1 aktiviteter, der letter forholdene for skibstrafikken, der benytter havnen. A/S-
havne ma ikke drive rederiaktiviteter men kan efter dispensation udfere skibsrelaterede
hjzlpetjenester (se efterfolgende afsnit).

Privatretligt organiserede havne er ikke begraenset 1 deres adgang til at drive virksomhed efter
havneloven.

Havnenes forretningsomrader er — med undtagelse af de private havne — sdledes begraensede i
relation til hvilke forretningsomrader, havnene kan udfere, og hvor havnene kan indga i
konkurrence med private akterer. Havnene skal 1 henhold til den eksisterende havnelov sd vidt
muligt udeve stettefunktioner, der understetter havnens funktioner og havnens brugere.
Begrensninger i havneloven regulerer ikke forhold, der vedrerer generel virksomhedsdrift.
Havnene kan for eksempel lovligt servicere egne medarbejdere i forbindelse med den almindelige
drift ved eksempelvis kantinedrift og rengering.

Den enkelte havns aktiviteter er - uanset dens organisationsform — begranset til aktiviteter inden for
havnens geografiske omrade og tilstoedende arealer. Havnens aktiviteter kan med den nuvaerende lov
eksempelvis ikke udvides geografisk til at omfatte arealer i oplandet, der ikke er tilstodende arealer
til havnen (som f.eks. transportcentre/terhavne inde i landet).

Kommunale selvstyrehavne kan som na&vnt opné dispensation til at udfere skibsrelaterede
hjzlpetjenester og forestd havnerelateret virksomhed, og de helt eller delvist kommunalt ejede
havneaktieselskaber kan opna dispensation til at udfere skibsrelaterede hjelpetjenester. Det gaelder
lodsning, bugsering og trossefering — altsd opgaver, hvor der er ’direkte mede’ mellem havn og
skib.
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Havnene kan ikke yde services til land- og banetransporten og til intermodale transportlesninger, da
sddanne services falder uden for ’skibsrelaterede hjelpetjenester’ og havnerelateret
operatervirksomhed’. Kommunale selvstyrehavne ma derimod gerne tilbyde tjenester, der har til
formal at servicere havnens brugere og understotte havnens funktioner

Sikring af havnefaciliteter, ordensreglement, klageadgang mv.
Alle havne, bade erhvervshavne og lystbadehavne/ikke-erhvervshavne, skal have godkendte
ordensreglementer. Ordensreglementer skal godkendes af Kystdirektoratet.

Der er udstedt bekendtgerelser om standardreglementer for overholdelse af orden 1 danske
erhvervshavne og for overholdelse af orden i danske lystbddehavne og mindre fiskerihavne. De
individuelle ordensreglementer bestar af en henvisning til et standardreglement samt en individuel
del, som beskriver havnens land- og ssomrade, regler geeldende for sejlads i havne og evt. sarlige
regler for den pagaldende havn, sdsom fastsatte bestemmelser der fraviger de almindelige
sovejsregler og ordensbestemmelser m.v.

I henhold til loven er der nedsat et havneklagenavn af transportministeren, der behandler klager
over tildeling af anlebsplads 1 havne, som har modtagepligt. Nevnet bestdr af fem sagkyndige
medlemmer, der udpeges af transportministeren.

For sa vidt angér klageadgangen er der ikke mulighed for at klage over afgerelser om etablering
eller udvidelse af havne, men der er mulighed for at klage over forvaltningen af en havn.
Klageadgangen er begranset til forhold omfattet af havneloven. Derimod kan der klages, hvis man
mener, at kommunalbestyrelsen eller havnebestyrelsen ikke varetager havnens interesser ved
udgvelsen af deres kompetence.

Begraenset anvendelsesomride

I henhold til tidligere lovgivning kunne transportministeren i sin tilladelse til oprettelse og udvidelse
af en havn palaegge havnen et begrenset anvendelsesomrade, séledes at havnen ikke var pligtig til at
modtage skibe. Udstedelsen af sddanne tilladelser til anleg af en havn ved elvarker, raffinaderier
m.v. var betinget af, at havnen kun benyttedes til formal, der vedrerte virksomhedens anleg og drift
og ikke til almindelig godsomsatning.

Offentligt styrede havne var dermed beskyttet mod konkurrence fra private havne, da den
almindelige godsomsaetning var forbeholdt offentligt styrede havne. Denne beskyttelse af offentligt
styrede havne, ophavedes med galdende lov efter en overgangsperiode pa fire ar, sdledes at havne
kan anmelde til transportministeren, at havnen vil udvide sit anvendelsesomrade. Dette medforer
automatisk, at disse havne skal overholde bestemmelserne om modtagepligt.

Transportministeren kan dog under ganske serlige omstendigheder tillade enkeltstaende transporter
af gods, der ligger uden for havnens anvendelsesomrade. En ansegning om tilladelse til dette skal
angive, hvad transporterne indeholder, og 1 hvilket tidsrum transporterne vil finde sted.

3.2 Andre regler end havneloven, der geelder for havne

Havneloven er en rammelov, der udger rammebetingelserne for havnene og kommunernes ejerskab
af disse. Havneloven er hverken udtemmende eller fuldstendig.
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Parallelt med havneloven gelder en lang raekke andre regler for havne. Disse parallelle regelsat kan
opdeles i s@rregler, der gelder serligt for havne og mere generelle regler, der ogsa gelder for
mange andre omrader. Dertil ligger en reekke regler og principper til hensyn bag havneloven, som
skal tages med i1 anvendelsen og fortolkningen af havneloven. Felles for de regler, der gaelder ved
siden af havneloven er, at de herer under andre ressortministerier.

Nedenfor felger en kort gennemgang af en raekke af de vaesentligste regler, der finder anvendelse pa
havne parallelt med havneloven. Gennemgangen er ikke udtemmende.

Kommunalfuldmagten

Kommuner har mulighed for at varetage visse opgaver med hjemmel i uskrevne kommunalretlige
grunds@tninger om kommuners opgavevaretagelse — de sakaldte kommunalfuldmagtsregler.
Kommunalfuldmagtsreglerne er udviklet gennem praksis og viger for den skrevne lovgivning.

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

Denne afgransning beror pa principielle overvejelser om, hvilke opgaver der herer under
henholdsvis den offentlige og den private sektor. Derudover beror afgraensningen pa hensynet til
lige konkurrence pa erhvervsmarkedet til at undgé indgreb 1 de markedsmekanismer, der regulerer
erhvervslivet, samt hensynet til kommunens ekonomi. Endvidere er kommunestyret ikke opbygget
med henblik pa at producere og afsatte varer og tjenesteydelser pd et marked, men derimod med
henblik pa varetagelse af fellesskabsopgaver for et lokalsamfund.

Kommunerne har i tidens lob — for omradet blev lovreguleret — med hjemmel i
kommunalfuldmagtsreglerne deltaget i havnedrift. Kommuners deltagelse i havnedrift er nu
reguleret i havneloven, der bl.a. udvider kommunernes muligheder for at udeve
erhvervsvirksomhed. Havneloven er derfor en nedvendig forudsetning for de dispositioner og
aktiviteter, som havne med kommunal tilknytning ensker at udfere.

Konkurrenceretlige regler
EU har fastsat en reekke konkurrenceregler i EUF-traktaten, som finder direkte og umiddelbart
anvendelse i medlemsstaterne. Der gelder et tilsvarende regelsat i konkurrenceloven.

Meget kort fortalt forbyder konkurrencereglerne, at virksomheder, herunder statens virksomheder,
indgar konkurrenceforvridende aftaler med hinanden (karteller mv.), samt at virksomheder
misbruger deres dominerende stilling p4 markedet (monopoler). Derudover begraenser
konkurrencereglerne medlemsstaternes ekonomiske stotte til private virksomheder (statsstotte).
Under konkurrencereglerne gaelder der et princip om fusionskontrol, hvorefter de helt store fusioner
kreever EU-kommissionens godkendelse.

Konkurrencereglerne geelder som hovedregel bade for private og statslige virksomheder. Bade de
private havne og de kommunalt ejede havne skal séledes overholde konkurrencereglerne.

Selskabsretlige regler

Foruden de begraensninger, som galder efter havneloven, er havneaktieselskaber drevet i anparts-
eller aktieselskabsform, underlagt de selskabsretlige regler, frem for alt selskabsloven.
Selskabsloven stiller en lang rakke krav til selskaber, der er organiseret 1 aktie- eller
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anpartsselskabsform. Dertil indeholder selskabsloven en raekke serlige regler for statslige
aktieselskaber.

Selskabsloven tradte delvist 1 kraft 1. marts 2010, hvorved aktieselskabsloven og
anpartsselskabsloven blev ophavet og erstattet af den nye selskabslov. En rakke af selskabslovens
regler er endnu ikke tradt i kraft. De regler i selskabsloven, som er sat i kraft, suppleres af de
midlertidige regler i ikrafttraeedelsesbekendtgerelsen, der geelder i stedet for de regler i
selskabsloven, som ikke er sat 1 kraft.

Skatteretlige regler

Havne er underlagt en sarskilt bestemmelse i selskabsskatteloven, som bl.a. undtager havne, der er
abne for offentlig trafik, fra skattepligt. Efter samme bestemmelser er en havn, der udever aktivitet,
der falder uden for formélet om at havnen skal drive havnevirksomhed, stadig undtaget fra
skattepligt, safremt de pdgaldende aktiviteter udeves i et skattepligtigt datterselskab.

Miljeretlige regler, herunder planloven

Miljelovgivningen indeholder en lang raekke regler, som er relevante for havne, herunder regler om
stojforhold. Iser miljelovgivningen pd omridet for arealplanlaegning (planloven) er af stor
betydning for havnene, idet loven satter greenser for havnenes anvendelse af arealerne.

Planloven indeholder regler, der bl.a. skal forebygge at boliger mv. ikke placeres i omrader med stoj
fra virksomheder i forbindelse med omdannelser af tidligere havnearealer. Desuden indeholder
planloven serlige bestemmelser om planlaegning i omdannelsesomrader, der bl.a. sikrer fleksibilitet
1 forhold til eksisterende virksomheder.

Et vaesentligt element 1 tilblivelsen af kommune- og lokalplaner er bestemmelserne om hering. Ofte
vil der vaere en foroffentlighedsfase inden der udarbejdes udkast til kommuneplan.
Foroffentlighedsfasen varer som minimum otte uger. Formalet med denne periode er at skabe en
bred offentlig debat forinden den egentlige planlaegning ivaerksattes. Her kan alle borgere og
virksomheder i kommunen komme med bemarkninger og kommentarer.

Herefter udarbejdes forslag til kommuneplan/-tilleeg, som kommer i minimum otte ugers hering.
Her kan alle borgere og virksomheder i kommunen samt staten komme med deres bemarkninger.
Efter horingsfristen udarbejder kommunen den endelige kommuneplan/kommuneplantilleeg, som
skal vedtages af kommunalbestyrelsen.

Nér kommuneplanen/-tilleegget er vedtaget, skal der udarbejdes en lokalplan, som er den detaljerede
regulering af omradet og den, som direkte regulerer borgere og erhvervs fremtidige anvendelse af
omradet. Udkast til lokalplan skal i otte ugers hering, hvor alle bererte af lokalplanen herunder
staten kan komme med bemarkninger. Som med kommuneplanerne har staten ogsa her en vetoret.
Endelig lokalplan vedtages i kommunalbestyrelsen.

Kommunerne har det primere ansvar for den fysiske planlaegning og fastsaetter rammerne for
arealanvendelsen p& og omkring havnen i kommune- og lokalplaner. S& lenge kommunernes
planlegning ikke strider mod planloven eller statslige interesser, er det op til kommunerne at sikre
en afbalanceret udvikling pé og omkring havnene.
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Hvis dele af havnens arealer omdannes til fx boliger, vil det kraeve @ndringer af den anvendelse,
som er fastlagt i kommune- og lokalplaner.

Er et kommuneplanforslag 1 strid med de overordnede interesser har miljeministeren pligt til at
komme med indsigelse mod forslaget. Indsigelsen betyder, at kommunalbestyrelsen ikke kan
vedtage planen endeligt, for der er opnéet enighed.

I kommuneplanerne kan stojbelastede arealer som hovedregel ikke udlaegges til stojfolsom
anvendelse, medmindre den fremtidige anvendelse kan sikres mod stejgener i lokalplanlaegningen.
Det kan fx betyde, at et omrade, der ligger tet pa et erhvervsomréde med stojende virksomheder,
ikke kan udlaegges til boliger, medmindre der kan etableres en stejafskaermning. Omkostningerne til
stojafskeermning kan ikke palegges de stojende virksomheder.

I et samspil mellem plan- og miljelovgivningen kan planlaegningen vare med til at forebygge, at
der opstar fremtidige miljekonflikter mellem anvendelsen af forskellige omrader i byerne, fx
mellem boligomrider og omréder til miljotunge virksomheder. Der kan foretages en zonering af
erhvervsomrader, der rummer miljebelastende virksomheder. Det kan fx ske ved, at der fastsettes
bestemmelser om, at der ikke kan placeres miljotunge virksomheder i kanten af erhvervsomrider,
der graenser op til miljefelsom anvendelse som fx boliger eller rekreative omrader.

Forvaltningsretlige regler; offentlighedsloven
Statshavne, kommunale havne og kommunale selvstyrehavne er underlagt reglerne om offentlighed
1 henhold til den geeldende offentlighedslov.

Vedtages det verserende lovforslag om en ny offentlighedslov, vil offentlighedsloven som
udgangspunkt komme til at gelde for offentlige selskaber, hvis mere end 75 pct. af ejerandelene
tilherer danske offentlige myndigheder. Det betyder, at kommunalt ejede havneaktieselskaber som
noget nyt vil vaere omfattet af offentlighedsloven.

Almindelig kontrakt- og lejeret

Havnenes forretningsaktiviteter er underlagt almindelige kontraktretlige regler. Der findes ikke en
offentligretlig regulering af aftaler om leje af arealer. Erhvervslejeloven finder kun anvendelse pa
aftaler om leje af lokaler — ikke arealer — der udelukkende er udlejet til andet end beboelse. I en
aftale om leje af et havneareal er det séledes op til parterne selv at aftale vilkérene for lejeforholdet.

Havnene har en standardlejeaftale "Generelle bestemmelser for Kontrakt om leje af havneareal”.
Lejeperioden aftales mellem parterne og lgber typisk over en lang periode dvs. 20-30 ar.
Lejekontrakterne kan frit fornyes og forlaenges efter aftale mellem parterne. Kontrakterne
indeholder blandt andet opsigelses- og varslingsbestemmelser, bestemmelser om lejeregulering,
afleveringsbestemmelser etc.

I praksis investerer flere havnevirksomheder 1 store produktionsanlaeg, som reelt afskrives over
leengere perioder end lejeperioden lgber i henhold til aftalen om leje af arealet, produktionsanlaegget
er placeret pa. I de tilfeelde vil parterne typisk aftale en lejeperiode, der er tilpasset investeringen.
Hvis virksomheden undervejs i perioden gnsker at investere yderligere i anleegget, vil den tage
kontakt til havnen for at {4 forleenget lejemaélet. Lejeperioden tilpasses de investeringer, der vil blive
lagt 1 anleegget. Sddanne forleengelser er helt almindelige og kan uden at binde parterne ud over
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aftalegrundlaget forleenges flere gange. Hvis havnen ikke ensker at forleenge aftalen, mé
virksomheden tage hejde for det 1 sin investeringsplan.

Som udgangspunkt kan lejeaftaler ikke opsiges af havnen for udleb. En undtagelse er dog, hvis
havnen selv far brug for arealet f.eks. af hensyn til havnens samlede logistik. I de tilfaelde er det i
kontrakten indeholdt, at havnen skal tilbyde et erstatningsareal og betale for flytning, tabt
produktion mv. Kan det ikke lade sig gore, eller ensker lejeren ikke at flytte, skal havnen betale
erstatning. Det er op til parterne selv at aftale en ekonomisk kompensation til lejeren, sd
havnevirksomheden holdes skadefri, hvis havnen opsiger lejekontrakten for tid.

Normalt vil parterne i god tid inden lejeperiodens udleb tage stilling til, om de hver isar ensker at
forlenge eller evt. genforhandle aftalen. Efter en endt lejeperiode er havnevirksomheden pligtig til
at fraflytte arealet og efterlade det i den stand, det blev overtaget, dvs. det kan vaere uden bygninger.
Dette tidspunkt og vilkér er fastsat i kontrakten. Selvom anlagget er afskrevet, kan det selvfolgelig
vaere en gkonomisk udfordring for virksomheden, hvis havnen mod virksomhedens enske ikke vil
forlenge lejeperioden, og virksomhederne ensker at flytte anlaeggene.

Hvis der ikke kan opnéds enighed mellem parterne, afgeres sagen ved voldgift. I skrivende stund har
standardlejekontrakten ikke givet anledning til voldgiftssager mellem parterne.

Standardlejekontrakten er blevet til efter forhandling mellem Danske Havnevirksomheders
forgaenger, Areallejerforeningen, og Danske Havne. Der opstod under forhandlingerne en uenighed
om oprydning efter jordforurening, men alle andre punkter var der enighed om. Senere har
Standardlejekontrakten varet forelagt Konkurrencestyrelsen, som har godkendt kontrakten.

Statens istjeneste; isbrydning

Statens istjeneste blev oprindeligt oprettet i 1922 som folge af et behov for at sikre
forsyningssikkerheden og fremkommeligheden mellem landsdelene under isvintre. Som folge af
den generelle samfundsudvikling, og s@rligt etableringen af Storebaltsbroen og Oresundsbroen, er
hverken forsyningssikkerhed eller fremkommelighed i samme grad truet af isvintre i dag. Dertil
kommer, at udviklingen 1 skibes konstruktion og maskinkraft i et vist omfang overfledigger en
egentlig isbrydertjeneste. Fra erhvervets side har der séledes laenge eksisteret et gnske om, at den
statslige isbrydertjeneste omlaegges, og at kapacitet og udgifter tilpasses fremtidens behov.

Regeringen besluttede 1 august 2010 at nedsatte en tvaerministeriel embedsmandsgruppe, som fik til
opgave at udarbejde forslag til en omlagning af Statens istjeneste under Forsvarsministeriet.
Arbejdet forventes at resultere i en ny model for isbrydning i de danske farvande, som kan trede 1
kraft vinteren 2011/2012.

Copenhagen Malmé Port, (CMP)

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

CMP er et svensk indregistreret aktieselskab, ligeligt ejet af By & Havn og havnen i Malme. By &

Havn ejes af Kebenhavns Kommune (55 %) og den danske stat (45 %). Svenske Malmo Port AB er
ejet af Malme Kommune (55 %) og private investorer (45 %). Ejerkredsen afspejler séledes bade
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offentlige og private interesser, men skal som ejere alene varetage selskabets ekonomiske
interesser.

CMP's bestyrelse er ligeligt sammensat af fire medlemmer valgt af Malme Havn, fire medlemmer
valgt af By & Havn og fire medarbejderreprasentanter, to fra Danmark og to fra Sverige. Posten
som bestyrelsesformand valges skiftevis af de to ejere for en todrig periode. Den ejer, der ikke
vaelger bestyrelsesformanden, veelger i stedet naestformanden.

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

Som aktieselskab er CMP desuden skattepligtig. Der betales skat i Danmark af CMP’s danske
aktiviteter. Efterfolgende udarbejdes skatteregnskab for CMP som helhed. Den danske skat
modregnes i1 den skat, der svares 1 Sverige.

CMP har fra det tidligere Kebenhavns Havn overtaget den sakaldte Frihavn, der har en serlig
status, der indeberer, at gods kan gi i transit over frihavnens omrade, uden at der skal betales told.

Tages varerne ud fra Frihavnens omréde og ind i Danmark svares told efter de almindelige regler.

I og med at CMP er organiseret som det er, falder CMP uden for havnelovens rammer og dermed
ogséd udvalgets arbejde.

21



4. Havnenes udvikling, opgaver og udfordringer

I det folgende beskrives havnenes udvikling og rolle 1 infrastrukturen set i forhold til den periode,
som den nuvarende havnelov har fungeret.

4.1 Nagletal for havnene

Den nationale og internationale godstransport i Danmark har gennem det seneste érti veret praeget
af en strukturel stigning, dog med et stort fald 1 forbindelse med etablering af de faste forbindelser
samt finanskrisen og den afledte gkonomiske krise, som slog igennem i statistikken i slutningen af
2008 samt 1 2009. De seneste tal fra Danmarks Statistik viser imidlertid, at udviklingen er vendt 1
retning mod niveauet fra for krisen.

Godstransport - vej, bane og havne 1 kvt. 2001- 3. kvt. 2010
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Kilde: Statistikbanken.dk og egne beregninger5

De seneste artier har varet praget af en globalisering af vareproduktionen, en gget international
integration og generel ekonomisk vakst i vores del af verden. Historisk har den voksende handel
mellem landene fort til gget godstransport.

I forhold til hvordan godset transporteres, er der forskel pa nationale og internationale
godstransporter.

Lastbiltransporterne dominerer med en andel pad mere end 75 pct. af den samlede indenlandske
godstransport, mens skibstransporterne kun star for knapt 20 pct. Denne fordeling skal ses i
sammenhang med, at de nationale godstransporter typisk er forholdsvis korte, og at en omladning
fra lastbil til skib derfor ikke er sa lansom som over laengere straekninger.

> Tal fra jernbanen indgér forst fra og med 1 kvt. 2006 og udger i gennemsnit 2 mio. tons pr kvartal. Tal for lastbiler er
palassede godsmengder i dansk indregistrerede lastbiler (<6 tons.)
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Fordelingen af godstransportarbejde i mio.
tonkm. National trafik 2009

Bil under
6t 2003

Tog

Lastbil

Kilde: Nogletal for transport, 2009

For den internationale godstransport galder det derimod, at setransport er den helt dominerende
transportform. Knap 2/3 af godsmaengderne transporteres med skib med landing i en dansk havn,
mens den resterende del fortrinsvis transporteres med lastbil®.

Fordelingen af godsmaengde i tusinde tons.
International trafik 2009

Dansk Tog

lastbil

Skib
Uden-
landsk
lastbil

Kilde: Negletal for transport, 2009

8 Ro-ro trafik pa feerger registreres i Danmarks Statistik bide som setransport og lastbilstransport pd vej. Fraregnes
denne andel fra lastbilstransporten udger setransporten ca. % af godstransporten.
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Godsomsztningen i de danske havne

Frem mod finanskrisen og den afledte okonomiske krise har der vearet en strukturel stigning 1
godsomsaetningen i danske havne. Fra 2001 til 2007, hvor omsatningen forelebigt toppede, steg
oms&tningen godt 15 pct., hvorefter den faldt i perioden 2007-2009.

Samlet arlig godsomsaetning, mio. tons
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Kilde: Statistikbanken

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

Forventningen er, at oms@tningen af rdolie og kul vil udvise en generel nedadgaende tendens de
kommende ér, som folge af en faldende olieproduktion i Nordseen, samtidig med at brugen af kul 1
de danske kraftvarmeverker forventes at falde i de kommende ar. Derimod forventes omsetningen
pa omrader som containere, ro-ro og stykgods (herunder vindmellekomponenter) at stige i takt med,
at den internationale handel na@rmer sig niveauet fra for krisen.

Passagerhavne
Ogsa 1 forhold til persontransport indtager havnene en vigtig rolle. Ses der pd passagersiden har
udviklingen veret stabil det seneste arti med en forholdsvis beskeden nedgang de seneste tre ér.
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Kilde: Statistikbanken.dk

Fiskerihavne
Godsomsatningen pa de danske fiskerihavne er forst og fremmest lokaliseret pa den jyske vestkyst,
hvor de tre storste havne, Skagen, Thyboren og Hanstholm, tegner sig for knap 75 pct. af

omsatningen milt i tons.
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Dwrige hawne; 84.248
Grena; 32.991
Bornholm; 45.197

Hanstholm; 155.641

Hvide Sande; 53.298

Hirtshals; 48.038

Skagen; 315.232

Thyboren; 284.808
Esbjerg; 3.222

Kilde: Fiskeridirektoratet

4.2 Havnenes specialisering

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

Flertallet af de danske havne har en forholdsvis lille omsatning— ikke kun 1 et internationalt
perspektiv men ogsd nationalt. Séledes tegner de 16 sterste havne i Danmark sig for 76 pct. af

havnenes internationale godsomsatning.

Med henblik pé at opna stordriftsfordele har flere af de sterste danske erhvervshavne specialiseret
sig 1 at handtere forskellige godstyper:
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Specialisering blandt danske havne

Fredericia
Arhus
Statoil-havnen
Kgbenhavn
Enstedvaerket
Rodby

Esbjerg
Helsinggr
Kalundborg
Aalborg Havn
Odense
Aalborg Portland
Gedser
Aabenraa
Hirtshals

Grenaa

B Flydende bulk B Fast bulk Ro-ro-gods Containere Stykgods
Note: Havneomsatning (mio. tons) opdelt pd godstyper, 2009.
Kilde: Statistikbanken — SKIB451 og SKIB431
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Note: Havneomsetning (mio. tons) opdelt pa godstyper, 2009.
Kilde: Statistikbanken — SKIB451 og SKIB431.

Opdelt pd godstyper kan folgende specialisering i de danske havne fremhaves:

e Flydende bulk

Fredericia Havn og Statoil-havnen i Kalundborg er knudepunkter for transport med raolie,

som skal anvendes til de danske olieraffinaderier.
e Fast bulk

Havnene for Enstedvarket og Odense understotter en anden del af energisektoren —

nemlig de kulforbrugende kraftvarmeverker.

¢ Ro-ro-gods
Radby, Helsinger, Kalundborg, Gedser og Hirtshals er primaert feergehavne, som
understotter ro-ro-gods. Esbjerg Havn er endvidere en vigtig dansk ro-ro havn.

e Containere

I praksis er Aarhus Havn anerkendt som det afgerende containerknudepunkt i Danmark,

mens Kebenhavn-Malme Havn er Oresundregionens feederhavn.
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4.3 Investeringerne i havnene og deres baglandsinfrastruktur

Ser man pa investeringerne i de danske havne fra 2001 og frem til 2008 (med undtagelse af 2002 og
2003) har niveauet for havnenes egne investeringer ligget pa mellem 500 og 800 mio. kr. arligt. Det
skal bemarkes, at den markante nedgang 1 2002 sandsynligvis kan forklares ved, at indtegter fra
frasalg af arealer er modregnet jf. noten nedenfor.

Investeringer i havne (bygninger og anlzeg)
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Mio. kr. (arets priser)

>

Kilde: Danmarks statistik (fra 2003 er frasalg ikke modregnet i investeringer i bygninger og anlag). *Investeringer
dekker alene landanleg og ikke investeringer i f.eks. uddybning af sejlrender og havnebassiner.

Ifolge Danske Havnes publikation *Her udvider havnene’ havde 24 af de sterste havne i 2010 et
samlet areal pa ca. 2.500 ha. Frem mod 2015 planlagger disse havne udvidelser pé ca. 500 ha.,
mens frasalget af havnearealer i samme periode forventes at blive pa 65 ha. Altsé en forventet
nettoforegelse pa ca. 435 ha. P4 lengere sigt er der 1 havnene planlagt yderligere 700 ha. nyt
havneareal.

Havnepakke I og 11

Havnenes funktion og effektivitet som infrastrukturknudepunkter og erhvervsomrider afgeres ikke
alene af at der investeres i infrastrukturen i havnene. De danske havne er ogsa athangige af en
velfungerende infrastruktur til og fra havnene - bade fra land- og sesiden.

Fra statens side er havnenes udvikling gennem de seneste ir understottet gennem de sdkaldte

havnepakker, hvor mere end,1 mia. kr. er afsat til dette formal. Investeringerne er afsat til bedre
jernbane- og vejforbindelser til havnene, sével som til nye moler og uddybninger af havneindleb.
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Havnepakke I (2009)

I forbindelse med indgaelse af ”Aftale om en gren Transportpolitik™ fra januar 2009 blev der
aftalt en raekke konkrete initiativer med henblik pa at styrke adgangen til havnene. Der var i den
forbindelse fokus pa at styrke forbindelserne til de storre havne i Danmark. Aftalen indebar
blandt andet bedre vejforbindelser til Esbjerg Havn, Kebenhavns Havn, Gedser Havn,
Helsinger Havn, Hanstholm Havn samt et nyt rangeromréde og spor ved Hirtshals Havn.

Havnepakke II (2010)

Ved den politiske aftale "Bedre mobilitet” fra november 2010 blev den sékaldte havnepakke
IT” vedtaget. Aftalen har sarligt fokus pé at styrke udviklingsmulighederne for havne
beliggende 1 udkantsomrader. Ved at forbedre tilgeengeligheden til disse havne, vil havnenes
rolle som infrastrukturknudepunkter oges og dermed kunne bidrage til at skabe grundlag for ny
erhvervsudvikling i yderomraderne.

4.4 Havnens valg af organisationsform

Havneloven fra 1999 dbnede som navnt op for, at havnene kunne opna flere forretningsmeessige
frihedsgrader. Formélet hermed var at give havnene et bedre udgangspunkt for at indga i
kommercielle losninger og konkurrence med udenlandske havne.

Det er derfor interessant at se pa, hvordan havnene har valgt at organisere sig efter den nuverende

havnelovs ikrafttraeden.

I det folgende redegeres der for, hvordan en reekke (storre) danske havne har valgt at organisere sig.

Havnene er udvalgt efter folgende parametre:

e Havne der omsatter for mere end 1 mio. ton gods arligt (2009, Danmarks statistik) og/eller

e Havne med mere end 300.000 passagerer drligt (2009, Danmarks Statistik)
e Vasentlige fiskerihavne (i henhold til Fiskeridirektoratets statistikker)

Kommunal Statsejet Kommunal | Aktieselskabs | Privat havn
havn havn selvstyrehavn havn

Fredericia Havn X

Arhus Havn X

Statoil-havnen X
Kgbenhavns Havn *7
Enstedvarkets Havn X
Radby Faergehavn X
Esbjerg Havn X

Helsinger Havn X

Kalundborg Havn X

Aalborg Havn X

" Kegbenhavns Havn/CMP er registreret som et svensk aktieselskab og opererer sledes efter svenske regler. Overfores

disse til danske regler, er CMP at sidestille med en privat havn.
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Frederikshavn Havn X

Odense Havn X

Sjeellands Odde Havn X

Aalborg Portland Havn X

Nordby Havn, Fang X

Ronne Havn X

Gedser Havn

Koage Havn

Aabenraa Havn

Hirtshals Havn

RN

Thyboren Havn

Grenaa Havn X

Studstrupvaerkets Havn X
Nordjyllandsverkets Havn X

Asn&sverkets Havn X

Randers Havn X

Tars Havn (Sund og Bealt) X

Spodsbjerg Havn (Sund og Belt) X

Hanstholm Havn X

Ebeltoft Havn (Sund og Balt) X

Skagen Havn X
Branden Havn X

Fur Havn X

I alt 3 0 13 5 12

Kilde: KDI og de respektive havnes hjemmesider

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

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

Andelen af ikke-kommunalbestyrelsesmedlemmer udger en majoritet i aktieselskabshavnenes
bestyrelser. 53 % af bestyrelsernes medlemmer har ikke samtidig plads i kommunalbestyrelsen.

12010 udger andelen af ikke-kommunalbestyrelsesmedlemmer 41 % af bestyrelsesmedlemmerne 1
selvstyrehavnenes bestyrelser.

Udover at se pd sammenfald mellem medlemskab af kommunalbestyrelsen og havnebestyrelsen har
Danske Havne ogsa undersogt de enkelte medlemmers erhvervsmassige erfaring. Det er 1 denne
forbindelse defineret saledes: Bestyrelsesmedlemmet skal have egen erfaring fra ledelse og
okonomisk ansvar 1 private virksomheder og/eller have bredere erfaring med bestyrelsesarbejde 1
private virksomheder.

Denne vurdering er foretaget bade i forhold til kommunalbestyrelsesmedlemmer og ikke-
kommunalbestyrelsesmedlemmer. I alle tilfzlde er andelen ganske stor. Der er sket visse mindre
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forskydninger mellem de to perioder i de enkelte havnebestyrelser, hvilket til dels udlignes ved den
summariske fremstilling. En reekke havne har medarbejderrepraesentanter. De er ikke medtaget her.

Bestyrelsesmedlemmer fordelt efter medlemskab af kommunalbestyrelse og erhvervserfaring

A/S 2006-09 A/S 2010

Selvstyre. 2006-09 Selvstyre. 2010

B Kommunalbestyrelsesmedlemmer uden erhverserfaring
B Kommunalbestyrelsesmedlemmer med erhverserfaring
I Tkke kommunalbestyrelsesmedlemmer uden erhverserfaring

m Ikke kommunalbestyrelsesmedlemmer med erhverserfaring

Kommunale havne

De kommunale havne er en del af den kommunale forvaltning. Blandt de 100 udvalgsmedlemmer,
der er i de 19 undersggte havne, har kun én kommune valgt at pege pa to medlemmer uden for
kommunalbestyrelsen. Nogle kommuner har nedsat et havneudvalg, mens andre har havnene under
Teknik- og Miljeudvalget. Der er ikke foretaget en opdeling pa, om medlemmerne har er-
hvervserfaring.

4.5 De danske havnes position i den internationale konkurrence

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

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

Karakteren for de danske havne er faldet fra 6,3 til 6,1 — pa en skala fra 1-7 i lgbet af de seneste tre
ar. I samme periode er de danske havne faldet fra en 5. plads til en 10. plads. Faldet kan bade
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forklares ved den lidt lavere score, men ogsa ved at andre lande som Sverige, Finland og Island har
overhalet Danmark i perioden.

World Economic Forum

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

2006-07 6. plads NA NA

2007-08 5. plads NA NA

2008-09 5. plads 6,3 point 8. plads
2009-10 7.-9.  plads 6,2 point 12. plads

(delt)
2010-11 10. plads 6,1 point 13. plads

Kilde: World Economic Forums Global Competitiveness Report

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

NA = Oplysninger ikke tilgengelige

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

Hos IMD holder den danske maritime transportinfrastruktur en fin placering blandt verdens top 3.
Konkurrencen i top 10 er dog blevet hardere 1 perioden — 1 2006 1a nr. 10 pa 8,00 point, men i 2010
opnéede nr. 10 8,48 point. Der er ingen tvivl om, at de europaiske havne har udviklet sig hastigt 1
de senere &r.

International Institute for Management Development

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

2007 3.plads 8,78

2008 5. plads 8,84

2009 3. plads 9,04

2010 3. plads 8,89 point

Kilde: IMDs World Competitiveness Yearbook
Water transportation: Measures if harbors, canals, etc. meet business requirements.

Danske havne er relativt set smd sammenlignet med de ovrige europaiske havne. Ingen dansk havn
optrader f.eks. pa den europaiske top 50, malt i tons.

De danske havne fungerer kun i1 begreenset omfang som modtagehavne for den interkontinentale
skibstrafik, da kun 15-20 % af de handterede mangder pa de danske havne stammer herfra. Hvis
man ser pa containermarkedet, som stiger i takt med globaliseringen og den internationale
arbejdsdeling, spiller de danske havne en marginal europaisk rolle.
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De store oversgiske containerskibe anlaber typisk 3-4 europ@iske havne pr. tur. Gods til det
skandinaviske marked bliver i hgj grad distribueret fra de store europaiske havne — typisk
Rotterdam, Hamborg, Antwerpen og Bremerhaven. Containere til og fra Danmark transporteres
hovedsageligt med feederskibe eller lastbiler.

I Skandinavien har Géteborg Havn den sterste containeromsaetning pa godt 818.000 TEU (2009).
De danske havne har samlet en omsatning pd godt 637.000 TEU. Med 1.500 arlige skibsanleb og
cirka 385.000 containerenheder er Aarhus Havn Danmarks vigtigste internationale containerhavn
og nummer 33 i Europa 1 2009. Som den eneste danske havn har Aarhus Havn regelmassige direkte
forbindelser til Kina og det ovrige Fjernasten.

Rotterdam
Antwerpen
Hamburg
Bremerhaven/Bremen
Valencia

Algeciras
Zeebrugge

Le Havre

Barcelona

Genova

Goteborg

Aarhus
Helsingborg

Oslo
Kobenhavn/malmé
Dkigvrigt

0] 2 4 6 8 10 12
Mio. TEU

Note: Containeromsatning i 2009.
Kilde: www.espo.be, statistikbanken — SKIB49, cmport.com og port.helsingborg.se
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4.5 Havnenes opgaver

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

Det er dog et ufuldstaendigt billede af havnenes rolle og deres ekonomiske betydning i evrigt.
Gennem deres position som bindeled mellem forskellige transportformer er havnene blevet
moderne transportcentre, hvor en bred vifte af akterer og funktioner kobles sammen 1
transportlgsninger.

Havnens betydning er saledes ikke alene begranset til at vaere et infrastrukturelt bindeled. Netop
fordi en lang raekke akterers aktiviteter og produkter bindes sammen pa havnene, kan havnene ogsa
betragtes som vigtige erhvervsomrader, hvorfra en vasentlig del af den lokale og regionale
okonomi genereres.

Udover transporten af gods og passagerer sker der ogsa en verditilvekst pa havnen, hvor bade
transportlgsninger og produkter tilfores veerdi. Som eksempel herpa kan navnes fiskeindustrien,
hvor man pa havnen ikke kun modtager skibe, men ogsé losser dem for efterfolgende at laste
fiskene pa lastbiler, der kerer fiskene videre ud pé eksportmarkederne. Fiskene bliver i visse
tilfeelde forarbejdet pa havnen, ligesom de typisk auktioneres i fiskehaller, der ligger p& havnens
arealer. Fiskehallerne er igen athengige af leverancer fra bl.a. isfabrikkerne, ligesom fiskefartgjerne
serviceres af lokale vaerksteder, skibsvarfter mv.

Det illustrerer, at havnen rummer en lang rakke stottefunktioner for skibsfarten sdvel som for de
ovrige aktorer 1 transportkeden udover de ’rene’ havnerelaterede funktioner, og at havnesektorens
funktion og dynamik er bestemt og pavirket af en lang rekke akterer og af samspillet imellem dem.

Det vidner samtidig om, at betydningen af de aktiviteter der foregar pd havnene, rekker langt
udover havnene, hvor havnene er en del af en samlet transportlesning, der involverer mange led og
aktorer.

Havnenes opgaver og samspil med det gvrige transportsystem
En havn stiller infrastruktur til rddighed for havnens brugere. Infrastruktur defineres bade som veje
og jernbaner pa havnen, savel som kajer, havnearealer, moler mv.

Dertil kommer de mere skjulte eller indirekte— men alligevel vitale — tjenester som isbrydning,
uddybning af sejlrender og havnebassiner mv. Aktiviteter, som isoleret set foregar uathaengigt af
logistikkaederne og akterernes samspil, men som kan have store konsekvenser for havnenes
funktionalitet og effektivitet, hvis ikke de bliver loftet.

Som gennemgaet 1 afsnit 3.3 har havnene mulighed for at varetage opgaver, der ligger ud over disse
opgaver. Princippet i havneloven er, at i jo hejere grad en havn friger sig fra den kommunale
administration og ejerskab, desto flere frihedsgrader opnar havnen.

Kommunale selvstyrehavne kan saledes ogsa stille kraner, pakhuse og lignende til radighed med

henblik pa at betjene havnens brugere, mens en kommunal aktieselskabshavn herudover kan udfere
havnerelateret operatervirksomhed.
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Uanset organisationsform kan havnesektoren betragtes som leveranderer af effektive og
konkurrencedygtige rammer for setransport, forstaet saledes, at havnene sé vidt muligt seger at
understotter de aktiviteter, hvor setransport indgar som en del af en transportlesning.

Havnene som selskaber indtager 1 sagens natur sdledes en meget vigtig rolle som
infrastrukturforvalter og -udvikler, der sigter mod at tilvejebringe en moderne og effektiv
infrastruktur 1 havnene. Det sker selvfolgelig forst og fremmest ved at drive og udvikle en passende
og tidssvarende infrastruktur i form af moderne og velfungerende kajarealer, moler, veje,
havnebassiner.

Et eksempel herpa er den rolle Esbjerg Havn indtager i forhold til transporten af vindmeller. Med
henblik pa at tilvejebringe de nodvendige fysiske rammer for opbevaring af vindmellekomponenter
1 havnen, har Esbjerg Havn gennemfort folgende tiltag:

e Investeringer i nye kraner

e Omlegning af vejnet / etablering af hegjderute

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

Andringer af lyskryds

Shunts 1 kryds

Etablering af udstyr til at stille trafiklys pa redt 1 alle retninger
Modificeringer af eksisterende bygningskonstruktioner

o Etablering af sikkerhedshegn

Handteringen af vindmeller optager omkring ca. 600.000 m2 svarende til godt 1/3 af havnens
samlede udlejede areal.

Men havnenes rolle er — uanset organisationsformen - ikke kun begranset til planlaegningen og
etableringen af infrastruktur. Havnen agerer 1 flere henseender ogsa som bindeled, der gennem
dialog og samarbejde med brugerne, myndighederne og gvrige interessenter bidrager til, at
aktiviteterne kan gennemfores s optimalt som muligt.

Eksempelvis skal havnen i kraft af dens rolle som myndighed have information om bl.a. skibenes
ankomsttidspunkt samt detaljer om lasten. Disse oplysninger leveres til havnen af skibets agent, der
skal sikre, at handteringen af skibene og deres last kan pabegyndes sa hurtigt og effektivt som
muligt, ndr skibene ankommer til den plads, som havnen har tildelt skibet. Det er agenten der har
den koordinerende rolle og samarbejder med spediterer, stevedoreselskaber, lastinteresser og andre.

Havnene har pligt til at videregive oplysninger bl.a. til SKAT, Sevarnets Operative Kommando,
Sefartsstyrelsen og udferer i denne forbindelse en vigtig myndighedsopgave. Dialogen med de
forskellige relevante myndigheder er vigtig og skal forega korrekt, da der ellers kan ske
forsinkelser, ekstra omkostninger med mere.

Et eksempel pa de processer der gér i gang, ndr et skib anlgber en havn, er sogt illustreret i folgende
eksempel vedrerende handteringen af korn 1 Kalundborg Havn:
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Grovvarevirksomhederne sender arligt op til 600.000 — 700.000 tons rug, byg og hvede ud pa
verdensmarkederne fra Kalundborg Havn. Kornet kommer fra landbrug pa Sjalland, Lolland og
Falster. Under og efter hosten keres der store maengder korn til havnen.

Havnevirksomhederne har torrefaciliteter, pakhuse og lastefaciliteter pa havneomradet, s&
kornet ikke mugner og rddner under opbevaring og transport. Nar kornet er tort, udskibes det
enten direkte eller det opbevares fortsat pa lager pa havnen. Her ligger kornet, mens det handles
til afsetning.

Samarbejdet mellem shippingfirmaet og stevedoren og evrige deltagere 1 transportkaeden om en
feelles optimering af logistikken sikrer bade en hej kvalitet og en hurtig transport af kornet.
Havnesektorens styrke er, at hele logistikken er opbygget med vejerbod, pdslag og infrastruktur,
der muligger en kort terminaltid fra lastbil til skib. Via band og kraner kan der lasses op til
1000 tons 1 timen pa skibssterrelser helt op til panamax, som kan have 50.000 tons korn
ombord.

Hvis man regner pa et typisk kornskib med en kapacitet pa 30.000 tons korn, skal der ca. 1000
lastbilles til at fylde et skib. Det skaber 1 sig selv arbejde for chaufferer svarende til to-tre
arsveerk.

Eksportverdien af en enkelt skibslast kan vaere op til 50 mio. kr. - naturligvis athaengig af
verdensmarkedsprisen pa korn. Eksporten er fortrinsvis til lande uden for EU, herunder
Mellemesten og Fjerngsten. Skibet ligger typisk 1 havn i tre dage. Ud over beskeftigelses-
effekten for lastbilschaufforerne, skabes der ogsd job 1 forbindelse med:

e Lastningen af skibet. Det tager ca. 55 timer effektiv for seks medarbejdere, svarende til
330 arbejdstimer.

e Torringen af kornet, som tager ca. 360 timer for en-to personer, svarende til 540
arbejdstimer.

e Lagerhandtering, som er pa 100 timer for to-tre mand, svarende til 250 arbejdstimer

Havnens indtegter fra et enkelt anleb af et enkelt skib ligger i omegnen af 400.000 kr.

4.6 Havnenes brugere

Havnenes brugere er i denne betenkning defineret som de virksomheder, hvis tilknytning til havnen
er betinget af, at deres aktiviteter direkte eller indirekte er rettet mod behovet for setransport. Det
anerkendes, at havnene i flere tilfeelde har andre brugere, som dog ikke er mélgruppen for denne
betenkning.

Havnenes brugere kan ud fra denne afgrensning opdeles i to grupper, nemlig virksomheder, som
indgar 1 transportlesninger og virksomheder, hvis produktion er betinget af en beliggenhed pa
havnen, bl.a. fordi at det er en forudsatning for virksomhedens drift, at forsyningerne til — eller
produkterne fra — virksomhederne forudsatter, at godset kan lodses/lastes direkte til/fra skib. El- og
kraftvarmevarker er séledes eksempler pd virksomheder med sddanne behov.

Nedenstaende figur viser de akterer, der (potentielt) indgér 1 transportlesninger pa havnen:
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Aktgrer i logistikkaaden
ved godstransport til/fra en dansk havn

Speditgr

Afsender {primeer kontakt til
afsender, tilretteleeggelse

af gOdS af det samlede transport- havn, typisk med
forleb, forsikring, lastbil eller pa
betaling mv. samt alle jernbane)

Transportgr

(transport af gods,
container mv. til

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

Politi, SAFE SEA-net og
veteringermyndigheder,

forsendelsens papirer,
tilladelser mv.)

koordinering med gvrige
akterer i en havn mv.)

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

Skibsagent
(indrapportering af
skibsoplysninger til

bl.a. SKAT, Politi, SAFE

SEA-net og veterinaer-
myndigheder samt
koordinering med

@vrige aktarer i en

Befragtnings
-maegler

(arrangerer
lejeaftale om skib til
at sejle fra lastehavn

til lossehavn)

Speditgr

(primaer kontakt til
afsender,

Havne-

ope ratgr tilretteleeggelse af

(losning/lastning det samlede
af skib transportforlgb,

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

handtering af
gods pa hawvn, pd

Havne-

operatwr
(losning/lastning
af skib,
handtering af
gods pa havn, pd
oplagsplads, i
pakhus mv.)

Transporter
(den videre
transport af gods,
container mv. til
modtager, typisk
med lastbil eller p&
jernbane)

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

Modtager
af gods

oplagsplads, i
AT tilladelser mv.)

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

Havnenes brugere er - uanset deres tilhersforhold til havnen - ath&ngige af en konkurrencedygtig
infrastruktur pa havnen, der understetter deres forretningsomrade.

I Aarhus Havn er det séledes afgarende for teminaloperatererne, at containerne handteres effektivt
og hurtigt af havnens kraner. I Esbjerg Havn er det vigtigt for vindmelleproducenterne og DONG
Energy, at adgangsvejene til havnen og forholdene pa havnen tillader transport af sterre og sterre
vindmelleenheder, mens det for fiskerne i Hvide Sande er afgerende, at besejlingsforholdene —
herunder vanddybden i indsejlingen isar — kan handtere de storre og sterre fiskefartojer.

Det illustrerer, at havnes brugere har differentierede behov, men at de alle har det tilfelles, at de er
athaengige af, at havnen har passende rammevilkar og indgér i et samarbejde om
konkurrencedygtige transportlasninger.

De for havnevirksomheder vigtige arbejdsbetingelser udgeres ikke alene af de fysiske forhold 1

havnen, men ogsa af mere administrative forhold som myndighedskontrol, &bningstider,
sikringsforhold etc. Havnen er som andre akterer underlagt en lang rekke myndighedskrav, som de
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ikke umiddelbart har mulighed for at pavirke. I samarbejde mellem havn og kunder forseges fundet
losninger, der mindsker byrderne, s& brugernes behov kan tilgodeses.

Endelig er det 1 sagens natur afgerende for brugerne, at den pris som betales for at benytte havnen
og dens faciliteter er konkurrencedygtig. Bade i forhold til andre havne, nationale savel som
internationale, og i forhold til andre transportformer. Er prisen ikke konkurrencedygtig, risikerer
man at godset overfores til andre transportformer, typisk til lastbiler eller til andre europaiske
havne.

4.7 Arealudviklingen

Skal havnene drives og udvikles som konkurrencedygtige havne, der kan fastholde og udvikle
aktiviteter pd havnen, er det en naturlig betingelse, at de fornadne arealer til at udvikle
infrastrukturen og stettefunktionerne er tilgaengelige.

Udvalget har konstateret, at der i de beseogte havne arbejdes meget aktivt med planer for at udvikle
nye arealer, sdledes at havnen lgbende tilpasses brugernes behov. Tetraplan har i den henseende for
Danske Havne gennemfort en analyse af den forventede eftersporgsel efter havnekapacitet 1
Danmark:

Udbud og efterspeorgsel efter havnekapacitet i Danmark

En analyse af de forventede havnearealer fra 2011 viser, at de samlede godsmangder i 2020
forventes at vere steget med knapt 17 pct. 1 forhold til 1 dag og med 35 pct. 1 2030. Mangden af
flydende bulk ventes at falde med en fjerdedel frem til 2030, idet der ikke kan hentes de samme
mangder olie op af undergrunden i Nordsegen. Ogsa omsatningen af kul pa havnene forventes at
vaere for nedadgéende, i takt med at el produceret af vindmeller erstatter den kulkraftproducerede
el.

Omsetningen af intermodalt gods (containere og trailere/faergegods) forventes omvendt at vokse
meget kraftigt frem mod 2030 med en stigning i containertrafikken pa 121 pct. og en stigning i
trailer/feergegodstrafikken pd godt 69 pct. i forhold til niveauet i 2006.

Til trods for de faldende mengder af olie og kul forventes eftersporgslen efter havnekapacitet at
stige med 35 pct. i perioden frem mod 2030. Forklaringen ligger dels i, at hdndteringen af trailere
og containere er mere pladskravende i forhold til hdndteringen af bulk, dels i at der forventes
vaekst inden for segmenter som olierigge, vindmeller og krydstogtsturisme, der alle er
pladskravende aktiviteter.

Spergsmaélet om havnearealerne og tilgengeligheden heraf er ogsé et kardinalpunkt for havnenes
virksomheder.

Eftersom havnen er et dynamisk og sammenhangende omréde, hvor brugen af arealerne lobende

skal tilpasses de skiftende behov, velger de fleste havne at udleje arealerne, saledes at der ikke
opstér ger’ med forskellige ejere pd havnen.
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Havnevirksomhederne lejer sig derfor som oftest ind pa havnen pa en leengerevarende lejekontrakt,
der typisk leber op til 20-30 ar. Pa arealerne kan virksomheden enten leje eksisterende bygninger
eller veelge selv at opfere bygningerne pa lejet grund.

I sidstnavnte tilfaelde er det i sagens natur vigtigt for virksomheden, at investeringerne i
bygningerne kan afskrives over en sd lang periode som muligt, bl.a. for at kunne opna de mest
fordelagtige lanebetingelser til opferelse af bygningerne.

Der skal sdledes veare en balance mellem havnens behov for lebende at kunne tilpasse arealerne til
udviklingen og samtidig tage hensyn til virksomhedernes enske om at fa sterst mulig sikkerhed for,
at deres aktiviteter kan ligge pé havnen sa laenge som muligt.

De standardlejekontrakter som anvendes, indeholder vilkar for bade lejeperiodernes varighed og for
de situationer, hvor en lejer opsiges inden kontraktens udleb.

Havnenes arealer reguleres samtidigt af den kommunale arealplanlegning. Kommunerne har det
primare ansvar for den fysiske planleegning og fastsatter arealanvendelsen pa og omkring havnen. I
og omkring havnene skal der sdledes i planleegningen tages hojde for, at havnene er aktive
erhvervsomrader, der har en rekke serlige behov, men som samtidig ogsé kan vare en "besverlig
nabo’, is@r hvis der i1 planlegningen ikke tages hojde for, at der 1 havnen bl.a. foregér stojende
aktiviteter, ligesom der afvikles en masse trafik pa bade se- og landsiden.

Siden artusindeskiftet har der i visse havne varet en udvikling, hvor havneomrader er blevet
omdannet til bl.a. boligomréder. Det har veret en fornuftig udvikling i de havne, hvor de
havnerelaterede aktiviteter var ophert. Men i havne hvor der fortsat er havnerelaterede aktiviteter,
kan en sddan udvikling vere en stor udfordring. Der er risiko for, at havnen og havnens brugere
kastes ud i en konflikt med den omkringliggende by.

Tetraplan gennemforte i 2009 for Transportministeriet en analyse af arealudviklingen i 12 danske
havne®. I analysen konkluderes det, at der i krydsfeltet mellem havn, by og virksomheder er en
generel god erfaring med at fa samspillet mellem interessenterne til at fungere. Det begrundes bl.a.
med, at flertallet af kommunerne har udmeldt en klar prioritering af erhvervshavnens betydning.

Tetraplan vurderer pa den baggrund, at der 1 havne med storre arealreserver nappe vil opsta
konflikter om brugen af de havnenere arealer. Derimod ser Tetraplan en udfordring i de havne, som
har begraensede (potentielle) havnearealer.

Udfordringen ligger ifolge Tetraplan 1, at havnenes virksomheder vil fole sig presset, hvis arealer
teet ved — eller pd — havnearealerne omdannes til formal som boliger eller rekreative funktioner.
Presset opstar bl.a. som konsekvens af, at virksomhederne 1 givet tilfeelde frygter at blive underlagt
skaerpede miljekrav i forhold til deres aktiviteter. Hvis ikke nye havnearealer er tilgengelige, kan
virksomhederne fole, at de generelt bliver presset ud af havnen.

Tetraplan peger i den henseende p4, at en tidlig dialog kommunen, havnen og virksomhederne
imellem er nedvendig, dels for at synliggere at kommunen i givet fald prioriterer erhvervshavnens
udvikling, dels for at forebygge potentielle misforstielser omkring konsekvenserne af en eventuel

¥ "Havne som transportcentre. Undersogelse af konflikter i relation til havnens transportcenterrolle i 12 havne’,
Tetraplan, August 2009.
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byomdannelse. Skal dette lykkes, er det i sagens natur afgerende, at kommunen og havnen har
konkrete udvidelsesplaner for havnens arealmassige udvikling.

Tetraplans analyse 14 — sammen med to analyser gennemfort af Niras Konsulenterne’ — bl.a. til
grund for en fzlles redegorelse af Transportministeriet og Miljeministeriet, der havde til formal at
belyse, om der pa nationalt niveau var en generel problemstilling omkring arealudviklingen i og
omkring de danske havne'’.

Redegorelse om arealanvendelsen pa danske havne

Transportministeren og miljeministeren udgav i 2010 en falles redegerelse om
arealanvendelsen pa de danske havne. Redegerelsen belyser udviklingen af havnearealerne
samt om der pa nationalt niveau generelt synes at veere konflikter omkring havnenes udvikling.

Der redegeores for, at der nationalt synes at vere tilstrekkeligt med havnearealer i Danmark, og
at der fremadrettet arbejdes med udviklingsplaner, der — sdfremt planerne realiseres — vil fore til
en vaesentlig foragelse af den samlede havnekapacitet.

Det konstateres samtidigt, at der ikke pa nationalt niveau er et problem med omdannelse af
havnearealer, men at der lokalt kan vare interessekonflikter 1 forbindelse med omlagningen af
havnearealer.

Konklusionen er, at eventuelle konflikter som hovedregel kan handteres lokalt gennem en
helhedsorienteret planlegning, der s& vidt muligt involverer alle parter, og som derigennem
tager de fornedne hensyn til, at havnene skal kunne fungere og udvikles som aktive
erhvervshavne. Redegoarelsen peger pé, at en dben dialog mellem havnen, havnens brugere og
kommunen om den fremtidige udvikling af havnen, udmentet i konkrete masterplaner for
havnens udvikling, vil kunne forebygge mange konflikter.

Redegarelsen indeholder en raekke initiativer, der skal bidrage til, at der 1 den lokale
planlaegning sé vidt muligt tages hejde for erhvervshavnenes betydning og udviklingsbehov. Et
vaesentligt initiativ er definitionen af de statslige interesser 1 havneomrader, som skal fungere
som rettesnor for de kommunale planleegningsmyndigheder.

4.8 Havnenes udfordringer

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

Som eksemplet med de udviklingstiltag, som Esbjerg Havn har gennemfort for at kunne handtere
vindmeller, illustrerer, er det nedvendigt med ganske betragtelige investeringer for at kunne
tiltreekke og fastholde vindmelleindustrien. For at vare konkurrencedygtige ikke kun i forhold til

’ "Havne i balgegang’, Niras Konsulenterne, 2009
12> Arealanvendelsen pa danske havne’, Transportministeriet og Miljeministeriet, 2010
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andre transportformer men ogsé andre europaiske havne skal havnene lebende kunne tilpasse sig
ofte ganske komplekse transportbehov og -lesninger.

I de kommende &r vil havnene ogsé skulle kunne lofte den nedvendige infrastruktur og de tjenester,
som ger det muligt at leve op til bl.a. de miljekrav, som skibstransporten vil blive medt med. Fra
2015 vil der saledes vare internationalt krav om, at svovlindholdet i skibenes udledningsgasser ikke
overstiger 0,1 pct., ligesom skibsfarten generelt mé forventes at skulle levere bidrag til reduktionen
af drivhusgasser.

Havnene ma forventes at skulle levere den infrastruktur, der muligger, at skibsfarten kan opna disse
mal. Det vaere sig investeringer i losninger som LNG (flydende naturgas) og landbaseret
stromforsyning af skibe, ligesom havnen kan vere et meget naturligt mal for opstillingen af
vindmeller.

Herudover vil havnene skulle tilpasse sig ny regulering og nye administrative procedurer.
Udviklingen af indrapporteringssystemer som SafeSeaNet samt tilpasning til nye regler for
havnesikring og héndtering af opgravet sediment fra havnebassiner er eksempler pa forhold, som er
afgerende for, at havnene kan modtage skibe. De er imidlertid samtidig omkostningsfyldte, da der
skal investeres i ny teknologi.

En anden potentiel udvikling som bade reprasenterer en udfordring og en mulighed for havnene, er
at stadig flere virksomheder kan forventes at finde det naturligt at lokalisere sig pd havnens arealer.
Et eksempel kan vaere, at vindmelleindustrien vil se et behov for at lokalisere sig pd havnen med
henblik pa at undgé de besvarlige og kostbare transporter til havnene, hvorfra vindmellerne
udskibes.

Det er en s&rlig udfordring for iseer de havne, der enten af naturlige arsager, eller fordi de er
omgivet af den omkringliggende by, kun meget vanskeligt — og dermed bekosteligt — kan udvikle
de pakraevede arealer. Eksempelvis koster anlaeggelsen af én meter kaj fra 70.000 kr. og helt op til
300.000 kr. Det sidste er fx tilfeeldet i Fredericia Havn.

Samlet synes udfordringerne for de danske havne og aktererne pa havnene at vare, at den globale
konkurrence kontinuerligt vil aflede et behov for tilpasninger med henblik pé at kunne levere stadigt
mere effektive og konkurrencedygtige transportlesninger. For at havnen kan tilvejebringe de
fornedne rammer, er det afgerende, at havnens udvikling sker i et taet samspil med havnens brugere.
Derigennem opnas det bedste udgangspunkt for at tage de fornedne strategiske valg om havnenes
udvikling.

De danske havne er som tidligere illustreret havne ’i verdensklasse’. I regi af udvalgets
kommissorium er det derfor udfordringen at vurdere, hvordan havneloven bedst muligt understotter
en udvikling, der forsat sikrer, at den danske havnesektor er konkurrencedygtig i forhold til bade
konkurrerende europ@iske havne og til andre transportformer.
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5. Udvalgets overvejelser og forslag

Den danske havnesektor er kendt for at vaere international konkurrencedygtig bdde under ét, men
ogsd 1 forhold til de enkelte dele af infrastrukturen og leverandererne af transportydelser. Som
navnt tidligere i1 beteenkningen er de danske havne meget konkurrencedygtige i international
malestok. Det er de 1 kraft af en moderne og effektiv infrastruktur, og at samspillet mellem
aktererne pa havnen fungerer godt.

De danske havne og de virksomheder, som har deres forretninger pa havnen, er saledes i dag aktive
medspillere og bidrager gennem deres virke til at skabe grundlaget for aget mobilitet og eskonomisk
vaekst. For at dette kan realiseres skal havnene have velfungerende rammer. Infrastrukturen skal
vare moderne og fleksibel, og havnene skal kontinuerligt sikre, at grundlaget for samspil mellem
transportformerne og -aktererne kan fungere optimalt.

Havneloven er med til at skabe rammerne for at konkurrencedygtige transportlesninger kan
udvikles og implementeres pa havnene. Malsatningen med den ’nye’ havnelov fra 1999 var, at
havnene med de udvidede forretningsmuligheder skulle kunne levere bedre rammer for
konkurrencedygtige og miljeeffektive transportlesninger.

Det er udvalgets opfattelse, at havneloven har levet op til denne ambition. De udvidede
forretningsmassige muligheder har i mange havne bidraget til, at havnene som forretningsmeessige
enheder er blevet endnu mere professionelle og pa den baggrund har formaet at hgjne niveauet pa
mange omrdder. Udvalget har i de besogte havne séledes set mange gode eksempler pd, at bade de
kommunale selvstyrehavne og de kommunale aktieselskabshavne indgér som samarbejdspartnere
med — og leveranderer til — det lokale og regionale erhvervsliv, ligesom havnesektoren ogsé
generelt har stor betydning for erhvervslivet nationalt og internationalt.

Der har imidlertid ogsé varet eksempler pa udfordringer i samarbejdet mellem havnene og
havnenes brugere, som nogle af havnens brugere gerne ser lost indenfor den nuvarende havnelov
og andre via nye regler.

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

For at sikre at havnene er konkurrencedygtige, er det nedvendigt, at havnene har de fornedne
muligheder for at effektivisere og investere i lasninger, der tjener formalet om at skabe
konkurrencedygtige rammer for transportsektoren. Dette skal havneloven sd vidt muligt understotte.

Omvendt har udvalget ogsa under besggene konstateret, at helt grundleeggende vilkar for havnenes
brugere er, at der er en lige, fri og &ben konkurrence pa havnene.

For de privat ejede havne, af hvilke der kun er meget fa i Danmark, er havnen ikke som
udgangspunkt underlagt restriktioner i forhold til, hvilke ydelser havnen ma levere. De fleste private
havne i Danmark bliver drevet af f.eks. kraftvaerksvirksomhed eller feergedrift. I de oprindelige
tilladelser til disse havne star, at havnene kun mé bruges til aktiviteter i forbindelse med den
bagvedliggende virksomhed. Hvis sddanne havne ensker at indga i 4ben og fri konkurrence, kan de
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gore dette, ved at meddele Transportministeriet, at de nu ensker at vaere dbne offentlige havne, og
de bliver dermed omfattet af havnelovens generelle modtagepligt.

Udvalget finder ikke anledning til at foresl& @ndringer 1 havneloven for de private havne.

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

Af samme arsag er det helt afgerende for udvalget, at udvidede forretningsmuligheder til de
kommunalt ejede havne alene gives pé et grundlag, hvor de udvidede befojelser:

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

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

En ny havnelov skal tage det overordnede hensyn, at havnen og havnens brugere udvikler
transportlesninger i samarbejde - og ikke i konkurrence - pa basis af en klar rollefordeling. Den
mélsatning og balance har varet afgerende for udvalget at bevare og udvikle i1 forhold til de
anbefalinger, som udvalget har arbejdet med. For sa vidt angar havnene som selskaber skal
konkurrenceelementet fortsat vaere der, da det virker fremmende for de ydelser, som havnene
leverer, men konkurrencen skal ske mellem havnene nationalt og internationalt og ikke mellem
havnene og brugerne.

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

Udvalget noterer sig dog samtidigt, at kun et fatal kommunalt ejede havne har benyttet muligheden
for at overga til en aktieselskabskonstruktion, der ellers er den organisationsform, der giver de
videste forretningsmaessige befojelser. Det vidner om, at havnene enten ikke har en interesse i at
opna disse muligheder, eller at incitamenterne til at overga til en aktieselskabsform ikke er
tilstreekkelige i den nuvarende havnelov. Eksempler pé barrierer for at overga til A/S havn kan
vaere skattelovgivning, tilskudsmuligheder, ekonomiske hensyn, herunder udbetaling af udbytte
m.v.

5.1 Ambitionerne for havnenes udvikling

Som naevnt har udvalget valgt at laegge den ambition for arbejdet, at de danske havne skal vaere 1
verdensklasse. Om end de danske havne er sma 1 international sammenheang, og derfor ikke kan
konkurrere med havne som Rotterdam, Hamborg og Antwerpen om de store oversgiske ruter, er de
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danske havne i dag kendetegnet ved en meget konkurrencedygtig effektivitet og fleksibilitet. Det
varemarke skal ogsé fortsat vaere kendetegnende for havnene.

De danske havne konkurrerer i dag pé flere omrader. Hvis ikke havnesektoren og sefarten kan
levere transportydelser, der kan konkurrere pé de forskellige parametre, herunder prisen isar, vil
godset soge andre veje og transportformer.

Danske havne konkurrerer med udenlandske havne. Er havnene i landene omkring os mere
effektive og samtidig konkurrencedygtige pa prisen, vil det gods, der ikke skal afsattes pa de lokale
markeder, blive transporteret uden om de danske havne. Det vil ikke kun fore til direkte tab af
omsatning og arbejdspladser pa havnen og i de danske transportvirksomheder, men man vil ogsa i
Danmark miste muligheder for at tilfore godset mervardi. Det galder f.eks. ved forarbejdning af
fisk i de danske fiskerihavne, valsning af korn eller handtering af skrot.

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

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

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

og, som falge heraf:

2. De danske havne skal vare infrastrukturelle knudepunkter, der igennem deres effektivt og
fleksibilitet er internationalt konkurrencedygtige og dermed tiltreekker gods og ekonomisk
aktivitet

Havneloven skal pa den baggrund sé vidt muligt bidrage til, at havnene kan understette:

¢ (Endnu mere) effektiv handtering af gods, herunder multimodale lgsninger

e Steerke netvaerk til de andre led 1 transportvaerdikaden herunder til udenlandske havne

e Tettere samspil mellem aktorerne i transportvaerdikaeden

e Miljovenlige transportlosninger

e Service til erhvervslivet i oplandet under naermere givne vilkar.

5.2 Havnelovens betydning for udviklingen af havnene

Havneloven er en rammelov. Det vil sige, at havneloven udstikker rammerne for, hvordan havnene
kan drives og udvikles som konkurrencedygtige transportcentre. Deri ligger ogsa, at havneloven
ikke alene kan sikre, at havnene udvikles som effektive infrastrukturknudepunkter. Det er i sidste
ende aktererne i havnene, der skal opfylde denne ambition inden for de rammer, som bl.a.
havneloven giver.
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Tilsvarende kan en havnelov ikke detaljeret tage hejde for alle de udfordringer og muligheder, som
vil mede havnene de kommende &r. Produktionen og transporten af vindmeller er ét eksempel pa, at
der pa mindre end et arti er sket en udvikling, som giver helt nye udfordringer og muligheder pa
havnene, som man med rette ikke kunne forudsige, da den nuvarende havnelov blev formuleret.

Det giver rigtig god mening at samle kaempestore vindmellekomponenter pa havnen, sé disse ikke
skal transporteres over land. Men rent juridisk kan der settes sporgsmaélstegn ved, om dette i
havnelovens forstand kan defineres som havnerelateret virksomhed’.

Fremadrettet vil nye muligheder melde sig. Produktionen af bioethanol er et nyt omrade, som endnu
er 1 sit forste udviklingsstadie, men som potentielt kan fa meget stor betydning for havnene, da
produktionen af bioethanol er athengig af tilforsel af store maengder ravarer, som med fordel kan
transporteres med skib.

Udviklingen pa disse omrdder illustrerer, at havneloven skal indeholde den fornedne fleksibilitet,
der gor det muligt at havnene kan tilpasse sig skiftende omstendigheder og vilkar hurtigt med det
formaél, at sikre brugerne konkurrencedygtige rammer for deres aktiviteter.

Havneloven skal samtidigt fungere sammen med en raekke andre regelsat, der spiller en rolle for
bade havnenes og havnevirksomhedernes aktiviteter. Det er regelsat som lgbende @ndres og som
far betydning for, hvordan aktererne pa havnene kan tilegne sig den internationale konkurrence i
effektive transportlgsninger.

I takt med at kompleksiteten i transportlesninger mé forventes at stige fremover, herunder at der
fortsat vil veere krav om just-in-time leverancer, betyder det, at havneloven sé vidt muligt skal
indeholde den forngdne fleksibilitet til, at havnene hurtigt kan tilpasse sig udfordringerne. Det er
under det hensyn, at udvalget stiller de folgende forslag til tilpasninger i den nuvarende havnelov.

5.3 Hvilke sendringer skal der til?

Som naevnt finder udvalget, at den eksisterende havnelov udger et godt fundament for havnenes
virksomhed. Det gennemgaende princip om, at havnene har mulighed for at opna
forretningsmeessige friheder 1 jo hgjere grad selskabet friger sig fra den kommunale administration
har efter udvalgets opfattelse givet anledning til, at havnene for flertallets vedkommende 1 dag
drives og udvikles ud fra forretningsmassige principper. Det er fremmende ikke kun for havnenes
egen drift og ekonomi, men ogsa for havnenes brugere og for transportsektoren som helhed, som
konsekvens af at havnene med en forretningsorienteret profil har et bedre udgangspunkt for at indgé
1 forretningsmeessige konstellationer og samarbejder med havnens brugere 1 udviklingen af effektive
transportlesninger.

Det er derfor udvalgets holdning, at den grundleggende opbygning i havneloven i det store hele
fungerer efter hensigten, og at nye tiltag skal udvikles og implementeres ud fra det udgangspunkt.
Der er — kort sagt — ikke brug for at revolutionere havneloven og gennemfore markante @ndringer
heri.
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Udvalget har valgt at laegge det perspektiv i formuleringen af nye tiltag, at havnene skal kunne
drives og udvikles pa — og 1 forhold til — forskellige geografiske niveauer, hvorunder havnene
fungerer og konkurrerer lokalt, nationalt og internationalt.

Havnene er lokalt bade vigtige bindeled mellem transportformerne og mellem det pagaldende
omrdde og det ovrige Danmark. Af samme drsag er havnene vigtige erhvervsomrader, som via deres
transportcenterfunktion tilbyder erhvervslivet fordelagtige rammer for virksomhedernes aktiviteter.

Den lokale dimension indeholder dog ogsé en udfordring, da langt hovedparten af de danske havne
er omkranset af den omkringliggende by. Det kan 1 visse henseender give udfordringer i forhold til,
hvordan man i driften og ikke mindst udviklingen af erhvervshavnene sikrer en god og baredygtig
sameksistens med byen som bl.a. bolig- og fritidsomrade.

Nationalt er havnene 1 udgangspunktet 1 konkurrence med hinanden. Men de danske havne binder
ogsa 1 mange tilfelde hinanden sammen, ligesom der nationalt ligger muligheder for at indga i
(okonomiske) samarbejder havnene imellem og derigennem opna stordriftsfordele til gavn for
brugerne.

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

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

Forhold pa alle tre niveauer afleder efter udvalgets vurdering behov for tilpasninger i forhold til den
eksisterende havnelov, hvilket gennemgas i det folgende. Udvalget har samtidigt fundet, at der
herudover med fordel kan igangsettes initiativer, der vil styrke havnenes effektivitet og dermed
rammevilkdrene for havnenes brugere, uden at initiativerne nedvendigvis skal gennemfores 1 regi af
havneloven.

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

Lokalt

Havnene som transportcentre

De danske havne er for flertallets vedkommende et lokalt — og i flere tilfaelde et regionalt — bindeled
til den nationale og internationale infrastruktur og dermed de markeder, hvor erhvervslivets
produkter skal afseattes. Pa den baggrund er mange havne vigtige erhvervsknudepunkter, hvorfra en
stor del af den lokale og regionale erhvervsaktivitet finder sted.

Af samme arsag er interessen for at lokalisere sig pa havnens arealer markant - og stigende.

Samtidig kan det konstateres, at der 1 visse havne er en storre eftersporgsel efter havnearealer, end
der umiddelbart er tilgaengelig eller kan udbygges.
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De danske havne har derfor generelt planer for vaesentlige udvidelser af arealerne. En analyse
foretaget 1 forbindelse med udvalgets arbejde vidner om, at de forventede stigninger 1
godstransporten de kommende ar vil skabe en eftersporgsel efter arealerne. Alene udviklingen inden
for produktionen af vindmeller vidner om, at der fremover vil vare et stigende behov for nye
arealer til at handtere de stadig sterre moller.

I flere havne — herunder Grenaa og Aalborg Havn, som udvalget har besogt — er der gode
muligheder for at foretage de nedvendige arealudvidelser 1 umiddelbar narhed af havnens arealer,
som samtidig graenser umiddelbart op til baglandsinfrastrukturen. Men andre havne, som er
“omsluttet” af den omkringliggende by, har ikke nedvendigvis de samme muligheder for at udvikle
nye arealer i/ved havnen og dermed tilpasse sig den stigende eftersporgsel efter arealer.

Som havneloven er i dag, kan havnene kun drive deres virksomhed p& havnen og ’tilstedende
arealer’. Det er udvalgets holdning, at en sddan begrensning kan vere haemmende for havnenes
udvikling og dermed ogsa for havnenes brugere set i lyset af, at ikke alle (potentielle) virksomheder
pa havnene har behov for en kajnar placering.

Ved at give havnene mulighed for at etablere de transportcenterfunktioner, som havnen i dag
tilbyder brugerne pa havnen, uden for havnens omréader, vil havnene opné den fornedne fleksibilitet
1 forhold til at kunne sikre tilstreekkelig med arealer til de virksomheder, som ensker at vare en del
af havnen og de faciliteter og tjenester havnen tilbyder, men som ikke nedvendigvis har behov for
at ligge umiddelbart op til havnekajen i de respektive havne.

Omvendt ma en investering i arealer uden for havnen ikke vare en substitut for kajnare arealer. Der
skal séledes vaere tale om, at der ikke er tilstreekkeligt med eksisterende kajnere arealer eller
muligheder for udvidelser heraf og ikke, at havnen opgiver kajnere arealer til brug for ikke-
havnerelateret udvikling. Dette skal fremga klart af en ny havnelov.

Investeringer i sékaldte "terhavne’ med transportcenterfunktioner svarende til dem, der findes i
havnene, kunne lose denne udfordring i havne, der ikke har mulighed for at udvide i umiddelbar
narhed af havnens eksisterende arealer, eller hvor andre hensyn til havnens rolle som
transportcenter taler for, at havnen kan udvide arealmassen med arealer beliggende uden for de
havnenare omrader. De aktiviteter, som havnene kan drive i disse omrader, skal folge de befojelser
som havneloven giver havnen i henhold til den organisationsform, som havnen har valgt.

Udvalget finder i den henseende, at etableringen af et transportcenter uden for havnens arealer ikke
vil skulle vaere omfattet af den skattefrihed, som havnene har i dag. Dette bl.a. for at forebygge en
situation, hvor eksisterende transportcentre, der ikke er underlagt skattefritagelse, udsattes for
unfair konkurrence. Det er af samme arsag udvalgets opfattelse, at mulighederne for at etablere og
drive transportcentre uden for havnens arealer derfor bedst varetages ved at udskille sddanne
investeringer i landtransportcentre i skattepligtige selskaber.

Havnearealer

Som naevnt tidligere 1 beteenkningen lejer mange af havnenes brugere sig ind pd havnenes arealer pa
leengerevarende lejekontrakter. Det er nedvendigt med henblik pa at deres — ofte store —
investeringer 1 bygninger, faciliteter mv. kan afskrives og forrentes over en leengere periode.
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Der er efter udvalgets opfattelse tre forhold, som er centrale i relation til arealdispositionerne i og
omkring en havn.

1. Forholdet mellem havnen som udlejer og havnevirksomhederne som lejer

Forholdet mellem havnen som udlejer og virksomheden som lejer er som udgangspunkt et
privatretligt forhold. Til brug herfor anvendes en standardlejekontrakt med en rekke vilkar, som
geelder for aftalen herunder bl.a. for en eventuel opsigelse af en lejeaftale.

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

2. Den kommunale planlcegning

Kommunerne s&tter via deres kommune- og lokalplaner rammerne for brugen af havnearealer. Hvis
en kommune eonsker at omdanne brugen af havnearealerne skal der vare gennemfort en hering af
borgere, virksomheder og relevante statslige myndigheder af mindst otte ugers varighed.

Det er vaesentligt for bade havnene og havnevirksomhederne, at den kommunale planlegning tager
hensyn til, at havne er vigtige infrastrukturknudepunkter og erhvervsomrader, der genererer
okonomisk vaekst og arbejdspladser til gavn ikke kun for lokalomradet men ofte ogsa for oplandet
regionalt og i enkelte tilfeelde nationalt. En eventuel omdannelse af havnearealer skal derfor
overvejes meget ngje og med det hensyn, at havnearealer der omdannes til eksempelvis boliger eller
rekreative omrader, kun meget vanskeligt lader sig erstatte

Havnenes erhvervs- og transportmessige funktioner skal derfor prioriteres hejt i den kommunale
planlaegning.

Udvalget anerkender 1 den henseende, at der 1 Miljeministeriets og Transportministeriets faelles
redegorelse *Arealanvendelsen pa danske havne’ er formuleret en reekke kriterier for, hvornér der er
statslige interesser 1 en havn, og for hvornar staten pé det grundlag kan forventes at gore indsigelser
mod kommune- og lokalplaner, safremt der ikke er taget hegjde for erhvervshavnens betydning og
udviklingsbehov:

Udvalget understreger, at det pa nationalt niveau er nedvendigt at sikre havnekapacitet og
placeringsmuligheder for virksomheder med s@rlige behov for setransport.

1. Der skal pd nationalt niveau vere tilstrekkelige arealer til havneformal og til lokalisering af
erhverv, der anvender setransport. Det geelder fx havnearealer til opretholdelse af
energiforsyningen, herunder forsyning med og fremstilling af biobrandsler, udskibning af
olieprodukter, el-vaerkernes havne og oplag mv.

2. Planlegningen ma ikke hindre udviklingsmuligheder for handtering af godstyper, som er af
national betydning for godstransporten eller erhvervslivets vakstbetingelser - fx
containergods og vindmeller.

3. Der skal pa nationalt niveau vaere arealer til at sikre overordnede trafikforbindelser og
godsstremme fx ro-ro eller fergefart.
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4. Der skal sikres en regional fordeling af havnearealer med faciliteter for losning og

distribution af marine rastoffer

Der skal pa nationalt niveau vere tilstreekkelig havnekapacitet til fiskerierhvervets behov.

6. Kommunerne skal ved planlegning, herunder zonering og tilsvarende tiltag til forebyggelse
af miljekonflikter, forholde sig til det fremtidige udviklingsbehov for havnedrift og for
havnevirksomheder.

9]

Kriterierne for de statslige interesser er en god rettesnor for kommunerne, sé de i den kommunale
planlaegning kan forebygge situationer, hvor staten ma gere indsigelser mod planerne. De giver
samtidigt havnene og havnevirksomhederne en sikkerhed for, at der pa nationalt niveau er
tilstreekkelig med arealer til havnerelaterede formal. Udvalget skal derfor anbefale, at der
fremadrettet er dialog mellem Transportministeriet, Miljeministeriet og KL om, hvordan de
nationale interesser bedst indarbejdes i den kommunale planlegning, savel som i de statslige
heringsprocesser.

Udvalget kan derfor fuldt ud tilslutte sig kriterierne. Udvalget tillegger det derfor ogsa stor vegt, at
de statslige interesser i havne implementeres i den kommunale planlaegning, og at staten samtidigt
effektivt handhaever interesserne 1 forbindelse med de processer omkring kommunernes
arealudvikling, der karer i regi af planloven.

Udvalget finder grundleggende, at enhver udvikling af arealer 1 og omkring havne tager bedst afsat
i en tidlig og aben dialog mellem kommunen, havnen og havnenes brugere. Det skaber det bedste
udgangspunkt for konsensus om planerne og forebygger dermed s vidt muligt potentielle
konflikter om brugen af havnearealerne.

Udvalgets arbejde har i den forbindelse klart understreget betydningen af en rettidig og koordineret
udmelding af de statslige planinteresser, ogsa nér det geelder havnearealer, som skal legges til
grund i kommunernes fysiske planlaegning.

Desuden er det vigtigt, at de statslige myndigheder er opmarksomme pa de befojelser og
handlemuligheder, der folger med de statslige planinteresser. Som tidligere anfert er der mulighed
for i sidste instans at underkende hele eller dele af et kommune- eller lokalplanforslag. Ligesa
vigtigt er imidlertid, at staten aktivt folger de lokale planprocesser og med afsat 1 de nationale
interesser indgar i tidlig dialog herom med kommunen. Herved kan potentielle misforstaelser og
konflikter og 1 sidste ende en eventuel indsigelse undgas.

En vellykket proces omkring kommune- og lokalplaner forudsatter desuden aktiv medvirken af
offentligheden, idet offentlighedsfasen giver mulighed for at udtrykke synspunkter og holdninger til
og dermed pavirke den patenkte arealanvendelse. Udvalget finder, at der er et behov for at skerpe
bevidstheden hos havnens virksomheder om de muligheder for indflydelse og pavirkning, der er
indbygget 1 de lokale planprocesser. Udvalget skal derfor opfordre Transportministeriet til, 1
samarbejde med Miljeministeriet og KL, at udarbejde informationsmateriale om disse muligheder
malrettet havnens virksomheder.

3. Havnens arealmeessige dispositioner

Havnen disponerer over havnearealerne i den forstand, at havnen kan s&lge og tilkebe arealer til
brug for havnens aktiviteter, herunder til udlejning til havnens brugere.
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Udvalget finder, at det er fornuftigt, at der er en vis dynamik i havnene omkring salg og tilkeb af
arealer.

Da placering af virksomhed pa havnearealer typisk sker pa lejemal og i lejede bygninger, er det
vigtigt for alle parter at skabe tryghed i forhold til havnens fremtidige udvikling. Varetagelsen af de
overordnede interesser bor sikres gennem lgbende dialog og vejledning séledes, at statslige
indsigelser mod kommune- og lokalplaner kan nedbringes til et minimum. Udvalget anbefaler
derfor, at:

e Staten kan bidrage til tryghed ved tidligt og klart at udmelde statslige forventninger til
kommunernes fysiske planlaegning. I forbindelse med omdannelsesprojekter pa eller
omkring havne med overordnede interesser kan der vare behov for en dialog mellem
statslige myndigheder repraesenteret ved Naturstyrelsen, Transportministeriet samt lokale
myndigheder om afvejningen af interesser tidligt i processen.

e Kommunerne kan bidrage hertil ved at sikre tidlig dialog om den kommunale planlegning
for erhvervshavnen og de nerliggende arealer. Kommunerne ber i kommuneplanerne
afgreense de havnearealer, der planlegges anvendt til erhvervsformal og kan gennem
anvendelsesbestemmelser sikre, at omrédet anvendes til formél, der er forenelige med
opretholdelse af havnen som aktiv erhvervshavn. Dette indeberer ogsé, at planlaegning for
byudvikling omkring havne ber baseres pa helhedsbetragtninger, hvori stej og andre
miljeforhold kan indga.

e Havneadministrationen kan ved havnemeder eller i havnerad fremlegge udviklingsplaner
for havnen til orientering og debat. Safremt havnen har udarbejdet en masterplan for
havnens udvikling, kan denne inddrages i dialogen bdde med havnens brugere og den
kommunale administration. Masterplaner rekker som regel 15-20 &r frem, og giver dermed
virksomheder pa havnen et leengere tidsperspektiv pa deres investeringer og den fremtidige
arealplan end kommuneplanens 12 &r.

e Havnens brugere kan engagere sig i dialogen og kommentere havnens masterplan eller gore
bemarkninger til kommune- og lokalplanforslag for havneomradet og tilstedende arealer.

e Udviklingen 1 trafikken til og fra de centrale havne vil alt andet lige betyde en stigende
godstransport gennem byen. Derfor er der behov for et optimalt samspil mellem de statslige
og kommunale investeringer i baglandsinfrastruktur og kommunernes planlegning

Havnens forretningsmeessige befojelser

Som angivet pa skemaet side 14 folger havnenes forretningsmassige friheder deres valg af
organisationsform. Princippet om, at i jo hejere grad havnen frigeres fra det kommunale ejerskab,
desto flere aktiviteter kan havnen varetage, finder udvalget har fungeret godt.

Udvalget har i arbejdet konstateret, at der er et forholdsvist beskedent antal havne, der har udnyttet
de muligheder, der ligger i at lade havnen overga til et aktieselskab, til trods for at denne
organisationsform giver flere forretningsmeessige frihedsgrader. Det bemarkes hertil, at
Transportministeriet dags dato har modtaget én ansegning, og der er forelabigt ikke givet
dispensationer i henhold til de muligheder, der er for henholdsvis kommunale selvstyrehavne og
aktieselskabshavne til at drive skibsrelaterede hjelpetjenester mv.

Udvalget har ogsa noteret, at der i flere af de beseggte havne generelt har vaeret et onske om en

udvidelse af deres forretningsmassige befojelser inden for de nuvarende organisationsformer 1
havneloven. Eksempler herpa er muligheden for at investere i transportcentre uden for havnens
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nuvarende arealer samt muligheden for at indga i mere vidtreekkende samarbejder med private
parter. Argumentet fra havnene er, at havnene derigennem kan give havnenes nuverende og
potentielle brugere den bedst mulige service.

Udvalget vurderer pa den baggrund, at der kan vare behov for i et neermere afgraenset omfang at
give havnene forretningsmassige befojelser udover hvad der folger af den geldende havnelov.
Udvalget finder det afgarende, at der er tale om aktiviteter, som styrker havnens brugere. Udvalget
leegger derfor til grund, at der skal vere tale om situationer, hvor den pagaldende aktivitet mangler
eller ikke udferes. Udvalget har noteret sig, at Danske Havne har tilkendegivet, at havnene med de
nye forretningsmessige muligheder ikke kan:

e Drive al mulig erhvervsmaessig og rekreativ aktivitet

e Konkurrenceudsatte velfungerende og priseffektive virksomheder

e Drive vognmandsvirksomhed, maglervirksomhed, spedition

e Drive kommercielle skibsruter, herunder faerger og slebebddsvirksomhed.

Samtidig vurderer udvalget, at de nuvarende organisationsformer, som de er defineret i havneloven,
er tilstreekkelige med henblik pa at understette de nye opgaver, som udvalget anbefaler, at havnene
skal kunne varetage fremover. Dog skal udvalget betone vigtigheden af, at nye aktiviteter, som pa
nogen made kan indga i1 konkurrence med private selskaber, som udgangspunkt ber udskilles i
selvsteendige skattepligtige selskaber.

Det er udvalgets klare anbefaling, at en havn altid skal forsege at finde en privat virksomhed, der er
villig til at varetage den pagaldende aktivitet. For at sikre at havnen ikke kommer 1 konkurrence
med havnens brugere, anbefaler udvalget, at havnene offentligt annoncerer, at havnen ensker at
drive aktiviteten, for end havnen selv opstarter sit eget engagement i den pageldende aktivitet.

Er der tale om en mindre aktivet, med en forventet drlig omsatning pa under 500.000 kr. inden for
de ovennavnte omrader, finder udvalget, at havnen umiddelbart kan patage sig aktiviteten, safremt
der ikke inden for seks uger er indlebet tilbud fra private virksomheder. Sddanne aktiviteter skal
hvert femte ar tilbydes private virksomheder, som overdrages opgaven, hvis de kan udfere opgaven
til bedre pris og kvalitet.

Udvalget foreslar, at der ved aktiviteter, der kraver et storre skonomisk engagement, sker en
annoncering efter private virksomheder, der kan lgse opgaven. Havnen kan, séfremt det enskes,
indgé i1 et kommercielt partnerskab med en eller flere akterer om at udfere aktiviteten. Hvis private
virksomheder ikke pa disse vilkéar ensker at tilbyde en given aktivitet, kan havneadministrationen
etablere et selskab til at forestéd aktiviteten.

Udvalget forudser, at havnenes engagement i at lose opgaver, der normalt udferes af private

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

Udvalget understreger, at de nye forretningsmessige befojelser skal understotte havnenes rolle
som udbyder af en velfungerende og effektiv infrastruktur.
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Udvalget er enigt om, at brugen af havnearealer fremadrettet ber prioriteres til *aktiviteter, der
forudsaetter satransport af gods, fisk, passagerer mv. eller andre aktiviteter, der forudsatter
havnener beliggenhed’.

Helt eller delvist kommunalt ejede aktieselskaber kan allerede i henhold til den geeldende havnelov
fa tilladelse til at drive visse forretningsmaessige aktiviteter neermere defineret i lovens paragraf 10.
Udvalget foreslar, at befgjelserne for denne type af havne udvides i henhold til de konkrete opgaver,
der listes senere. Udvalget er dog klar over, at der - nar anbefalingerne skal omsattes til lovtekst -
skal tages hejde for bade konkurrenceretlige, statsstotteretlige og udbudsretlige regler. Det ber bl.a.
sikres, at havnen forpligtes til at behandle alle tjenesteydere lige, uanset om havnen selv leverer
tienesteydelser (via et datterselskab eller ligeordnet selskab) og séledes er i konkurrence med
private aktorer eller ej. Sdfremt der oprettes et sddant selskab, bar det ogsa sikres, at selskabet har
egen selvstendig ledelse.

Udvalget anerkender, at A/S havne fremover under ovenstdende forudsatninger kan varetage
folgende opgaver, 1 de tilfaelde hvor private akterer ikke loser opgaven:

e Deltage 1 anlaeg og transportcenteraktiviteter. Ved transportcenter forstds knudepunkter,
hvor to eller flere transportformer udveksler gods. Ved aktiviteter forstds den service, der
normalt udferes af havneadministrationen i havnene, f.eks. bygninger, lagerstyring,
oplagsplads, truck- og kranservice, breendstofsalg. Transportcentret kan vere pé selve
havnen, og det kan vaere uden for havnens matrikel. Kombiterminaler er ogsa
transportcentre.

e Erhverve areal og bygninger uden for havnens matrikel, som kan udlejes til f.eks.
industrivirksomheder, der anvender havnen, men ikke behgver en kajnar placering.

e Udbyde trosseforing, lodstjeneste og isbrydning, samt 1 mindre omfang slebebadsservice,
hvor tjenesten enten ikke udbydes eller mangler.

e Samdrifte havneopgaver — drift- og vedligeholdelsesopgaver f.eks. farvandsafmarkning,
oprensning, vedligehold af bolverk, terrorsikring etc.

e Bistd virksomheder i deres overvejelser om lokalisering af virksomheden pa eller naer
havnen. Det gor havne allerede, men der kan vaere behov for samarbejde med kommercielle
parter om markedsfering og projektstyring.

e Tilbyde virksomheder samarbejde og investeringer i infrastrukturlignende anlag, der kan
oge virksomhedens effektivitet og indtjening, f.eks. faciliteter til oplag af rad- og ferdigvarer,
serligt transportmateriel, overvagning af varelager etc.

e Indgé i udviklingsselskaber med private virksomheder — samarbejde om nye aktiviteter. Det
kan veaere elektronisk fiskeriauktion, understette klynger omkring nye opgaver, som f.eks.
renovering af borerig, markedsforing af krydstogtfaciliteter, bioenergi, affaldshandtering og
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produktion, montage og udskibning af vindmeller. Serlig i udkantsomrader kan havnens
deltagelse vaere afgerende for, om aktiviteten udvikles og etableres.

e Udnytte havnens kerende materiel bedre — det kan f.eks. vaere snerydning, loft, fejning etc.
for virksomheder med tilknytning til havnen.

e Investere, drive og udleje kapacitet 1 bygninger og anlag f.eks. pakhuse, tankanlag, pipe-
lines til havnens kunder, isverk i fiskerihavne.

e Deltage i bolge- og vindenergi ogsad som medejer af anlaeg og producent. Adgang til at selge
overskudsproduktion.

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

Aktiviteter pa havnearealerne
Havnen er et interessant erhvervsomrade for mange virksomheder, der 1 forskellig grad og omfang
har behov for at vaere lokaliseret i (n@rheden) af havnen, og de faciliteter havnen tilbyder.

Som havneloven er i dag, skal havnearealerne som udgangspunkt anvendes til havnedrift. Det finder
udvalget er en god prioritering, men udvalget anerkender samtidig, at flere virksomheder end i dag
kan fa et behov for at lokalisere sig enten meget tet ved - eller umiddelbart pé - havnens arealer.
Produktionen af vindmellekomponenter er et godt eksempel pd, at virksomheder, der har sarlige
transportbehov, og som derfor med fordel kan lokaliseres (teet) pd havnearealerne, uden at deres
produktion nedvendigvis entydigt kan defineres som havnerelateret.

En ny havnelov skal vare aben overfor en sddan udvikling, uden at det sker pa bekostning af de
eksisterende havnerelaterede virksomheders lokalisering pa havnen. Det er derfor vigtig at fastsla,
at sddanne produktionsvirksomheder, som alle andre virksomheder pa havnen, skal have et behov
for at transportere deres gods over kaj. Ellers er der en overvejende risiko for, at virksomheder, der
ikke har et behov for setransport, vil sege at lokalisere sig pa havneomraderne og dermed
(indirekte) fortreenge virksomheder med et reelt og mere direkte behov for sgtransport.

Udvalget har dog noteret, at visse havnearealer undtagelsesvist kan vere oplagte lokaliteter for
placering af vindmeller og belgeenergianleg. Selvom sddanne anlag ikke kan siges at vare
decideret havnerelaterede’, finder udvalget alligevel, at der er god fornuft i, at der i regi af
havneloven gives mulighed for eksempelvis at opstille vindmeller pa molerne pd havnen, idet
molerne ikke direkte kan benyttes af havnens brugere.

Nationalt
Okonomisk samarbejde mellem havne

Der er som navnt 137 havne i Danmark, hvoraf en stor del er forholdsvis sma arealmaessigt savel
som gkonomisk. For denne gruppe af havne kan der vere fornuft i, at flere havne gér sammen, nar
der skal foretages storre skonomiske dispositioner. Det kan f.eks. vere, ndr der skal foretages
investeringer 1 havnebade eller nar der skal udbydes servicetjenester som f.eks. uddybning af
havneleb og -bassiner eller indkeb af edb-systemer.
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Havneloven i dag tillader 1 udgangspunktet ikke sddanne ekonomiske samarbejde pa tvers af
havnene. Det reducerer havnenes muligheder for at opna stordriftsfordele, som ogsa vil kunne
komme havnenes brugere til gode i form af flere midler til investeringer 1 infrastrukturen og/eller
reducerede havneafgifter.

En ny havnelov ber derfor tillade sdidanne gkonomiske samarbejder pa tvers af havnene.

Strategi for godshandtering og -proceducer i havnene - Erhvervshavnerdd
Godset bevaeger sig som vand: der hvor godset lettest flyder igennem, vil godset sage hen.

Procedurerne for hdndtering af gods i havnene er komplicerede og pavirkes af mange regelset og
akterer. Hvis de danske havne skal vere i verdensklasse, og fortsat kunne konkurrere med bade
andre transportformer og andre udenlandske havne, ber der skabes et bedre indblik i, hvad der
henholdsvis fremmer og ha&mmer godsets bevegelse igennem havnene, herunder for akterernes —
bade de private og offentlige — samarbejde.

Udvalget anerkender 1 den henseende det arbejde, der foregér 1 den sdkaldte "regelforenklings-
gruppe’ pa havneomradet, som undersgger og forfolger mulighederne for at lette de administrative
byrder pa havnene og havnens akterer.

Udvalget finder i den forbindelse, at man med fordel kan udnytte og lofte dette arbejde og
intensivere indsatsen for at fremme godstransporten i havnene ved at gennemfore en kortlagning af:

e hvilke akterer, der har betydning for en effektiv godshandtering 1 havnene og hvilken rolle
aktarerne spiller 1 den henseende

e hvilke forhold, der henholdsvis fremmer og haemmer udviklingen af godsets bevaegelse i
havnene, og i forlengelse heraf

e hvad der kan gores for at fremme havnenes effektivitet og rammevilkarene for havnenes
brugere

Kortleegningen skal fore til udarbejdelsen af en faelles strategi for, hvordan ambitionen om at fa
danske havne i1 verdensklasse kan indfris.

Med henblik pa at igangsatte og fremme arbejdet med en sadan strategi, kan der med fordel
nedsattes et Erhvervshavnerdd med reprasentanter fra branchen, der dels definerer kriterierne for
en sddan kortlegning, dels labende folger udviklingen 1 havnesektoren i forhold til de @ndringer,
som maétte blive gennemfort af havneloven, som konsekvens af udvalgets beteenkning.

Selve udarbejdelsen af strategien ber underlegges en arbejdsgruppe under Erhvervshavneridet.

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

Udvalget vil samtidigt gerne betone vigtigheden af, at der lokalt 1 de enkelte havne — hvis ikke det
allerede er tilfeeldet — etableres havnerad, hvor havnens drift og udvikling kan dreftes og
koordineres havnen og havnens brugere imellem. Under udvalgets besog i de danske havne har
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udvalget siledes konstateret, at et havnerad kan vare en meget god platform for en dben dialog, der
bidrager til at skabe en felles kurs og samtidigt kan forebygge misforstéelser og konflikter mellem
havnen og havnens brugere. Havnene ber derfor sa vidt muligt etablere sidanne havnerad.

Bestyrelsessammenscetning og -aflonning

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

Havneloven ber indeholde en bestemmelse om, at havnens bestyrelse, der arbejder i havnens
interesse, bl.a. vaelges ud fra samfunds-, ledelses- og forretningsmaessige hensyn, hvorved
bestyrelsen reprasenterer og besidder indsigt 1 havnedrift og -virksomhed.

Det afleder et behov for at se pa havnenes frihedsgrader til at aflonne havnenes bestyrelser.
Havneloven i dag giver restriktioner i forhold til, hvordan bestyrelsesmedlemmer i kommunale
selvstyrehavne kan aflennes.

Det er udvalgets opfattelse, at der ikke 1 havneloven ber vere begrensninger for, hvordan havnens
bestyrelser aflonnes.

Internationalt

De danske havne er som navnt ikke selvstendige enheder, der fungerer uathengigt af andre led 1
transportverdikeden. Det gaelder nationalt savel som internationalt. Som naevnt gar godt 2/3 af
godset til og fra Danmark over kaj.

Pé det sat er de danske havne led i internationale transportkader og har derigennem oparbejdet en
betragtelig viden om, hvordan man tiltreekker internationalt gods til havnen. Den viden ensker
danske havne i visse tilfaelde at udnytte til at styrke deres egen position ved at indgé 1 skonomiske
samarbejder med andre udenlandske havne eller gennemfere opkeb i udenlandske havne.

Et rederi og en havn kan i visse tilfalde have interesse i at sikre god infrastruktur i begge ender af
en fast rute. Derfor ber havnen kunne investere i infrastruktur i den udenlandske havn. Mélet er at
understotte kunden igennem en sikring af gode anlebsforhold og faciliteter i begge ender af ruten.

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

For det forste méa investeringer i udenlandske havne vare underlagt en ekonomisk begransning,
saledes at investeringer ikke risikoudsatter havnens kerneaktiviteter, nemlig at sikre en
velfungerende infrastruktur i egen havn. Investeringer i udenlandske havne skal som udgangspunkt
vaere pakravet for at forbedre og effektivisere havnens udvikling og drift. Malet er at understotte
virksomhederne pa havnen og i oplandet. Det skal gores igennem en styrkelse af havnens funktion
som led i transportkeeden og dermed havnens muligheder for at tiltreekke skonomiske aktiviteter til
fordel for havnens brugere.

Udvalget finder saledes ikke, at investeringer 1 udenlandske havne mé kunne foranledige, at

havnens egne aktiviteter og anlag bringes i fare, eller fore til markant stigende havneafgifter,
safremt en investering skulle fore til ekonomiske tab. Det foranlediger, at der indferes en
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forholdsvis restriktiv graense for, hvor store investeringer/ekonomiske forpligtigelser, havnene kan
patage sig internationalt.

Udvalget noterer sig, at der pd andre omrider, hvor offentligt ejede selskaber har internationale
aktiviteter, er indfert en graense for, hvor stor en andel selskabet ma investere heri. Det gaelder
saledes for DSB, at DSB’s samlede engagement (investeringer og garantier) i udlandet ikke ma
overstige 15 pct. af DSB’s egenkapital. Det finder udvalget er en rimelig greense for denne type
investeringer, givet at havnen fortsat skal have fokus pa deres kerneomréde, nemlig udviklingen af
havnens egne anlaeg og faciliteter.

Af samme arsag er det afgerende for udvalget, at udenlandske ekonomiske aktiviteter udlaegges i et
skattepligtigt datterselskab med henblik pa at sikre en adskillelse fra havnens aktiviteter i ’egen
havn’ samt en transparens i forhold til omfanget og indholdet af investeringerne. Udvalget finder, at
selskabet bedst dannes 1 aktieselskabsform. Pa den made sikres ens privatretslige vilkér og en
begranset risiko til havnens indskudte kapital.

Udvalget finder ogsé, at det i hvert enkelt tilfalde skal sikres, at en udenlandsk investering ikke
udgor statsstette og ikke indebarer krydssubsidiering mellem havnens selskaber.

Séfremt disse forhold imedekommes, er det udvalgets anbefaling, at der i havneloven &bnes op for,
at de danske havne far mulighed for at indgd i internationale skonomiske investeringer med op til
10-15 pct. af egenkapitalen.

Havne af national interesse
I udvalgets kommissorium er det angivet, at udvalgets skal:

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

Udvalget har i droftelserne vedrerende dette punkt lagt til grund, at der kan vare et behov for at
sikre, at der med statslige investeringer i bl.a. infrastrukturen op til havnene folger et krav om, at
havnene bevares som erhvervshavne, og at arealerne derfor ikke udlaegges til andre formal.

Udvalget finder, at sddanne betingelser er rimelige, da de giver sikkerhed for, at formalene med de
statslige investeringer respekteres lokalt, samtidigt med at betingelserne understreger og
underbygger de danske erhvervshavnes ekonomiske og samfundsmaessige betydning.

Men udvalget finder samtidigt, at sddanne betingelser vanskeligt kan defineres og fastsattes 1 regi
af havneloven. Havnene er dynamiske enheder, der til stadighed udvikler sig bade i forhold til de
maengder, der transporteres, og de produkter, der transporteres. Det er derfor meget vanskeligt for
udvalget at udpege retvisende kriterier for, hvornér en havn er underlagt sarlige restriktioner for at
kunne komme i betragtning til statslige investeringer i eksempelvis infrastrukturen op til havnen.

Udvalget vil 1 den forbindelse gerne understrege, at der med udmeldingen af de nationale interesser
1 havne er skabt en raekke kriterier for, hvornar havnearealer ber sikres en sarlig rolle i den
kommunale planlaegning. Disse kriterier bidrager efter udvalgets opfattelse positivt til, at
havnearealer, der er af national betydning, ikke omdannes til andre formal.
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Udvalget vurderer pa den baggrund, at det fortsat ber vere et politisk privilegium at definere de
prioriteringer, efter hvilke man ensker at tildele statslige midler til infrastruktur mv., der skal styrke
havnenes rolle og udviklingsmuligheder. Der kan vare mange infrastrukturelle hensyn at tage i den
forbindelse, hvilket formédlene med henholdsvis Havnepakke I og Havnepakke II er eksempler pa.
Det har udvalget fuld forstaelse for.

Det igangverende arbejde med en landstrafikmodel kan dog bidrage til, at der senere kan udvikles
kriterier for udpegning af havne af national interesse.
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6. Udvalgets anbefalinger

Som det fremgér af de foregdende afsnit, sarligt kapitel 5, har udvalget i sit arbejde dreftet en lang
reekke omrader, hvor der med fordel kan sattes ind med henblik pa at styrke havnenes drifts- og
udviklingsmuligheder til gavn for havnens brugere og transportsektoren generelt. Hermed gives
mulighed for, at danske havne kan vare 1 verdensklasse.

Udvalget har i1 dette arbejdet konstateret, at der ikke kun 1 relation til havneloven kan igangsettes
initiativer, der kan bidrage til at opnd denne malsztning. Udvalgets anbefalinger relaterer sig derfor
ikke kun til havneloven (punkt 1-6) og en @&ndring heraf men ogsa til andre omrader (punkt 7-12).
Det er saledes ud fra en samlet betragtning udvalgets vurdering, at en gennemforelse af
anbefalingerne vil fore til de bedst mulige rammevilkar for havnene og havnenes brugere.

Af samme arsag er udvalgets anbefalinger opdelt 1 henholdsvis de anbefalinger, der relaterer sig til
havneloven, og anbefalinger, der relaterer sig til andre indsatsomrdder. Det bemarkes i1 forlaengelse
heraf, at flere af initiativerne forudsatter en deltagelse fra flere af udvalgets medlemmer/
brancheorganisationer. Med afgivelse af denne betaenkning er der givet et tilsagn om en sadan
deltagelse.

1. Anbefalinger i relation til havneloven
Udvalget anbefaler folgende:

1. Investeringer i landarealer: Havnene far mulighed for at foretage investeringer 1
landomrader, der ikke ligger i umiddelbar narhed af havnens eksisterende arealer (ikke-
tilstadende arealer). De aktiviteter, som havnene skal kunne drive pa de pagaeldende
omrdder, vil vaere omfattet af de samme begrensninger som folger af havnens valg af
organisationsform. Sddanne investeringer i landarealer skal ske i selvstendige skattepligtige
selskaber

2. Forretningsmuligheder: Kommunale aktieselskabshavne gives 1 begraenset omfang, og
hvor aktiviteter ikke handteres af private akterer, agede forretningsmuligheder fx til
investering i transportcentre under nermere definerede vilkér.

3. Anvendelse af havnearealer: Brugen af havnearealer prioriteres til *aktiviteter, der
forudsatter setransport af gods, fisk, passagerer mv. eller andre aktiviteter, der forudsetter
havnenzr beliggenhed.” Samtidig skal havne have mulighed for at anvende havnearealer,
eksempelvis moleanlag - der ikke kan anvendes af havnens brugere til de beskrevne
aktiviteter - til andre aktiviteter som f.eks. lokalisering af vindmeller og belgeenergianlaeg.

4. Okonomisk samarbejde mellem havne: Havnene far mulighed for gkonomisk samarbejde
pa tvaers af havnene til investeringer 1 — og drift af — tjenester, infrastruktur mv. inden for de
rammer, som havnene i henhold til deres valg af organisationsform giver. Eksempler er
indkeb og drift af havnebade, fzlles udbud af vedligeholdelsesopgaver, indkeb af edb-
systemer mv.
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5.

Aflonning af bestyrelsesmedlemmer: Bestyrelsesmedlemmer ber udpeges i1 henhold til
kompetencer, og begrensningerne for aflonninger af bestyrelsesmedlemmer afskaffes uanset
havnens organisationsform.

Internationale investeringer: A/S havne far mulighed for at indga i ekonomiske
samarbejder med udenlandske havne for at styrke deres egen position. Der skal palegges en
begransning for havnens samlede udenlandske ekonomiske aktiviteter pa 10-15 pct. af
havnens egenkapital.

2. Anbefalinger, der relaterer sig til ovrige indsatsomrader

Udvalget anbefaler folgende:

7.

10.

11.

12.

Branchedreftelse af standardlejekontrakter: Branchens parter tager initiativ til en
dreftelse af den standardlejekontrakt, der typisk anvendes mellem havnen som udlejer og
havnevirksomhederne som lejer.

Sikring af statslige interesser i havne: Transportministeriet og Miljeministeriet skal fortsat
arbejde for at sikre de statslige interesser i havne i den kommunale planlaegning af
havnearealer, som det er beskrevet i ministeriernes felles redegorelse *Arealanvendelsen pé
danske havne’.

Informationsmateriale om indflydelse pa havnenes lokalplaner: Transportministeriet,
Miljeministeriet og KL udarbejder informationsmateriale til havnens virksomheder og
brugere om, hvordan aktererne bedst muligt kan gere deres mening galdende i forbindelse
med hering af lokalplaner for havne.

Etablering af lokale havnerdd: Havnene opfordres til at nedsatte lokale havnerad, der
sikrer en fortlobende dialog mellem havnen og havnens brugere om driften og udviklingen
af havnen.

Nedszttelse af et nationalt Erhvervshavnerad: Der etableres et Erhvervshavnerdd med
repraesentanter fra branchen og Transportministeriet som sekretariat, der mgdes to gange
arligt med transportministeren og felger udviklingen pd havnene.

En strategi for havne i verdensklasse: Erhvervshavneradet far specifikt til opgave at
definere og folge en strategi for godshandtering og -procedurer i havnene med det formal at
belyse, hvor der med fordel kan sattes ind med henblik pa at sikre, at danske havne fortsat
kan veere i verdensklasse. Udvalget skal desuden s@tte fokus pd mulighederne for
regelforenklinger i1 dette arbejde.
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Bilag 1: Udvalgets kommissorium

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

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

Udover de planlagte investeringer i havnenes baglandsinfrastruktur, har regeringen ogsé igangsat
andre initiativer, der har til formal at styrke havnenes vilkar for udvikling og vaekst som vigtige
knudepunkter 1 den danske infrastruktur. Som en videreforelse af denne offensive havnepolitik
nedsattes et udvalg, der skal vurdere, hvorvidt der er behov for at ndre havneloven med henblik
pa at styrke havnenes udvikling som infrastrukturknudepunkter.

Den galdende havnelov har — med visse tilpasninger — eksisteret i mere end 10 ar. Formalet med
@ndringen af havneloven 1 1999 var at give havnene mulighed for sterre dynamik og
konkurrencedygtighed med sigte pa at fremme satransporten. Havneloven indeholder en raekke
muligheder og begrensninger i forhold til hvilke opgaver havnene mé varetage, alt efter hvordan
havnen er organiseret. Princippet 1 havneloven er, at i jo hgjere grad havnene organiseres som
privatretslige selskaber, desto flere befojelser opnar havnene i forhold til, hvilke forretningsomrader
havnene ma varetage.

Der er behov for at se pa de erfaringer, der er opnéet siden havnelovens ikrafttreden med henblik pa
at vurdere, om der er forhold i loven, som ber justeres.

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

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

2. sé vidt det vurderes nedvendigt fremkomme med forslag til @ndringer af havneloven, der
styrker havnenes muligheder for at udvikles som effektive infrastrukturknudepunkter

3. vurdere, hvorvidt der er behov for at udpege havne, der har en s@rlig national interesse og
derfor er underlagt serlig bestemmelser med henblik pa, hvad arealerne kan bruges til.

Havnelovudvalgets sammensatning

Folgende organisationer og institutioner inviteres til at deltage i havnelovudvalgets
arbejde:

e 3F
e Dansk Erhverv
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e Danmarks Rederiforening

e Danske Havne (3 medlemmer — se note)

Danske Havnevirksomheder (3 medlemmer, herunder en repreesentant fra Danmarks
Skibsmeglerforening)

Dansk Industri

Kommunernes Landsforening

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

Note: Danske Havne udpeger 3 reprasentanter, saledes at der i udvalget er reprasentanter
fra forskellige typer (organisationsform og sterrelse) af havne.

Der nedsattes desuden en tvaerministeriel arbejdsgruppe sammensat af reprasentanter fra
Finansministeriet, @konomi- og erhvervsministeriet, SKAT, Indenrigsministeriet, Miljeministeriet
og Transportministeriet. Gruppen vil sidelebende drofte eventuelle konsekvenser 1 forhold til
ministeriernes lovgivning mv. af de forslag og problemstillinger, som udvalget behandler.

Havnelovudvalgets arbejde

Transportministeriet vil ved Internationalt Kontor indkalde til det forste mede i udvalget samt
udarbejde materiale hertil.

Der vil herefter blive afholdt studieture til et udsnit af danske havne, der sa vidt muligt
repraesenterer de danske havne 1 forhold til havnenes forskellige funktioner, geografiske placering,
storrelser og organisationsformer. Under beseggene vil udvalget fa mulighed for at medes med
havneledelsen, brugerne af havnene samt lokale politikere, som er engageret i havnens udvikling.
Studieturene vil danne baggrund for efterfolgende dreftelser i udvalget. Der forventes atholdt 5-6
mader i udvalget, hvor havnenes drift og udvikling dreftes sammen med forslag til eventuelle
justeringer af havneloven.

Arbejdet afsluttes med udarbejdelsen af en betenkning, der forventes faerdig i april 2011, saledes at

en eventuel &ndring af havneloven kan indgé i regeringens lovprogram i Folketingets samling
2011/2012.
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