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Vakst i danske havne

1. Sammenfatning og fremtidsmuligheder

Sammenfatning

De omkring 120 danske erhvervshavne er en vassentlig faktor for gennemferelse af godstransporter til og fra
Danmark, hvor sgtransport er inkluderet. Forudsagningen for, at havnene kan deltage i de vaadiskabende
transportkaeder er, at havnene og de tilknyttede virksomheder® er i stand til at honorere de krav, som kunder-
ne stiller til effektivitet og priser.

De mange danske havne udger et fintmasket net af infrastrukturanlasg, som hver pa deres made udfylder en
pladsi transportkaaderne. Og langt de fleste danske havne er i dag velfungerende.

For nogle starre havne vil den forventede starre globale og europad ske efterspargsel efter transport indebaare
en mulighed for at spille en langt mere fremtraadende rolle som transportknudepunkter - ikke mindst som en
del af den internationale trafik. Speciaiseringen har i flere ar peget pa fokusering pa multimodal e transpor-
ter, som har stor fremgang savel med skibe som pa land. Omsagningen af containergods og gods i RoRo-
skibe mdlt i tons er fortsat relativt lille og koncentreret pa fa havne i Danmark, men der er i de senere ar sket
en betydelig stigning i omsagtningen af denne type gods.

Men ogsa mange andre sterre eller mindre havne vil gennem deres effektivitet, aktivitet og placering kunne
opna succes med at tiltraskke yderligere godsmangder eller fortsatte med at dakke de lokale virksomheders
behov for transport af gods. Det forventes, at den traditionelle opgavebrede havn fortsat vil veere udbredt,
selv om nogle havne vil specialisere sig.

Fadles for havnene vil vage, at de vil blive sat under pres af stigende krav til effektivt sasmarbejde mellem de
forskellige akterer for at kunne handtere gods og skibe hurtigt og billigt med en stabil hgj kvalitet. Havnenes
samlede evne il effektivitetsudvikling pa disse felter vil derfor vaare afgerende for deres muligheder for at fa
del i den forventede starre efterspargsel patransporter i short sea shipping og i globalt perspektiv. Tilsvaren-
de vil evnen til effektivitetsudvikling spille en vassentlig rolle for havnenes langsigtede mulighed for overle-
velse og vakst.

Som bidrag til debatten om en vakststrategi for den danske havnesektor og til et bedre beslutningsgrundlag
er gennemfart en rakke indteegts- og prisanalyser af de starste danske havne og de havnevirksomheder, som
opererer i disse havne. Formalet har vaaet dels at fokusere pa havne og havnevirksomheders gkonomi for at
afdaskke ligheder og forskelle mellem havnene, dels at etablere et overordnet gkonomisk billede af de nuvee
rende forhold i den danske erhvervsmaessige havnesektor.

Der er ogsd indhentet regnskabsoplysninger fra en raskke mindre havne. Langt de fleste mindre havne har en
omsagning pa under 10 millioner kr. arligt. De mindre havne anses for at vagre af betydning for lokale trans-

! Havne bestér af havnen som udbyder af infrastruktur (kajanlasy med tilherende landarealer m.v.) og suprastruktur (kraner og pak-
huse m.v.) —samt en raekke havnevirksomheder. Alle er med til at skabe en effektiv havn. Nar det i det felgende tales om havnen, er
det denne brede tilgang som benyttes, safremt det ikke eksplicit fremgér af fremstillingen, at der er tale om havnen i snaever forstand
eller en havnevirksomhed.



porter, men de har ikke i denne sasmmenhaang vazret underkastet en ngjere analyse, idet deres gkonomi i ho-
vedsagen vil vaae betinget af de lokale omstaandigheder.

Analyseresultaterne viser, at havnene er meget forskellige, og at havnene har haft en forskellig udvikling.
Selv havne, der med hensyn til godsomsaening og type af virksomhed umiddelbart ligger teg pa hinanden,
kan have meget forskellige gkonomiske resultater.

Analyseresultaterne viser, at havnene som helhed betragtet har en god gkonomi. Herunder en hgj selvfinan-
siering. De relativt starste overskud er at finde blandt havne med den sterste godsomsadning. | nogle af disse
havne er forrentningen af den generelt store kapital dog ikke specielt hgj. Det skal sesi sammenhaang med, at
der er foretaget betydelig investeringer i de seneste &r i de starste havne, herunder fargehavne og havne med
betydende omsagning af containergods.

Hvad angadr havnevirksomheder fremgar det af analyserne, at antallet af stevedorevirksomheder bliver faare,
0g at deres starrelse og erhvervsaktiviteter gges. Fremtiden omkring stevedorevirksomhederne vil formentlig
vage, at de enkelte virksomheder vil operere i flere havne og pa den made udnytte deres spidskompetencer i
flere havne. En tilsvarende udvikling kan konstateres omkring skibsmaeglervirksomhederne. De er i dag ikke
atid knyttet til en specifik havn, men er ofte aktivei flere havne.

En hovedkonklusion er, at havne i bred forstand i dag har udviklet sig til meget komplekse virksomheder,
hvor det vil vaare vanskeligt at gennemfare generelle initiativer, som vil kunne styrke den danske havnesek-
tor under ét.

De generelle politik-initiativer pa havneomradet bar fokusere dels pa havneloven og dels pa havnenes mere
brede rammevilkar. Malet er, at der skabes sikkerhed omkring de fremtidige rammevilkar, sa der kan opnas
vakst ved lokaleinvesteringer ud fra et stabilt og klart regelgrundlag.

Havnenes forskellighed indebagrer imidlertid, at ikke alle havne pasigt vil kunne leve op til de ggede krav til
hurtig og effektiv handtering af skib og gods, sa godset uden forsinkelse kan transporteres videre til kunden
til den rette tid.

En vakststrategi ber derfor knytte sig til de sterre havne, mens de mindre havne ligesom i dag ma finde de
nicher, hvor de kan udfolde sig i ud fra mere lokale behov.

Det bar ngjere overvejes, hvilke forudsagninger der skal opfyldes, for at de store danske havne sammen med
havnevirksomheder kan spille den ngdvendige starre rolle i relation til transportka@bernes efterspargsel efter
effektiv og punktlig transport. Det gadder bade i forbindelse med de internationale transporter og i forbindel-
se med intermodal e transportl gsninger.

Et vasentligt element for havnenes udviklingsmuligheder er som naevnt et effektivt samarbejde mellem
havne og havnevirksomheder om at | gfte kerneydel serne som handtering af skibe og gods.

Et andet vaesentligt element for havnenes udviklingsmuligheder er den organisatoriske sammenhaang, som
havnen er placeret i. De store havne er organiseret enten i forbindelse med en privat virksomhed, som et
kommunalt aktieselskab eller som en kommunal selvstyrehavn.



Der var med havneloven fra 2000 lagt op til, at friheden for en havn til at udvide sit virkefelt blev snaavert
knyttet til det omfang, som kommunerne var villige til at dippe tgjlerne med havnen. Ved kommunernes
valg af havnenes organisationsform fastlagde de samtidig havnenes erhvervsmaessige réderum i forhold til
havneloven.

Der er ikke i havneloven begramsninger for de private havnes aktiviteter. De kommunale selvstyrehavne ma
som hovedregel ikke udfgre havnerelateret operatarvirksomhed, mens de helt eller delvist € ede kommunale
aktieselskabshavne gerne ma. De kommunal e aktieselskabshavne ma dog i modsagning til de private havne
som udgangspunkt ikke udfgre skibsrelaterede ydel ser.

Som en saalig regel i havneloven har nogle havne ret til at fortsedte med at varetage de aktiviteter, som de
kunne udfgre inden havnelovens ikrafttraeden i januar 2000, de sdkaldte " grandfather rights’. Det drejer sig
om havnerelateret operatgrvirksomhed og skibsrelaterede hjad petjenester. Med havnerelateret operatarvirk-
somhed forstas terminal operatervirksomhed, stevedoring, lagervirksomhed o.l. Med skibsrelaterede hjad pe-
tjenester forstas bugsering, trossefering og lodsvirksomhed.

Analyserne viser, at der ikke kan identificeres nogen entydig effekt pa gkonomien af tilstedevaaelsen af de
aktiviteter, som er et resultat af de sealige " grandfather rights’.

Havnenes funktionsmuligheder fremgar af nedenstdende tabel 1, idet organisationsformerne er de mulighe-
der, der fremgar af havneloven.:

Tabel 1. Organisationsform og opgaver i havnene

Anlagg og drift af Kraner og | Havnerelateret Skibsrelaterede
Opgaver havneinfrastruktur | pakhuse operatarvirksomhed | hjadpetjenester
Organisationsform
Kommunal havn + - - -
Statshavn + + - -
Kommunal selvstyrehavn + + a o
Kommunal A/S-havn + + + o
Privathavn + + + +

a Kun havne med grandfather rights

Enkelte havne har ansket, at de ogsa kunne fa mulighed for at udfere skibsrel aterede hjad petjenester som fx
bugsering og trossefaring, nar havnens behov for skibsrelaterede hjadpetjenester ikke blev opfyldt i privat

regi.

Med en andring af havneloven i juni 2005 fik de sterste havne med en arlig godsomsagning pa over 1,5 mio.
tons mulighed for efter ansggning og under nearmere vilkar at udfere skibsrelaterede hjad petjenester.

En sammenligning af de starste havnes organisationsformer viser, at de fleste havne har valgt at vaae kom-
munale selvstyrehavne med de lovmaessige begramsninger, dette indebaarer for havnene.



Mens den privatretligt organiserede havn og de helt eller delvist gede kommunale aktieselskabshavne er
egentlige erhvervsvirksomheder, sa er den kommunale selvstyrehavn en selvstaandig virksomhed, der styres
af den pagaddende kommunalbestyrel se.

Som supplerende grundlag for en formulering af en vakststrategi peger analyseresultaterne derfor i retning
af behovet for en ngjere kvalitativ analyse af baggrunden for kommunernes valg mellem de forskellige orga-
nisatoriske havnetyper.

Endelig indgar ogsa havnevirksomhedernes erhvervsbetingelser som et vaesentligt element i formuleringen af
en vakststrategi for den danske havnesektor.

Som fedles rammebetingelser for havnevirksomheders erhvervsudevelse har EU-Kommissionen fremsat et
direktivforslag om markedsadgang til at udfere havnetjenester i de europadske havne. Spargsmalet er under
behandling i EU sammenhaag.

Fremtidensrammevilkar?

Vakst i den danske havnesektor fordrer en gget indsats fra havnene og virksomhederne pa havnen for at sik-
re, at danske havne i hgjere grad bliver anvendt som terminaler i forbindelse med den stigende efterspargsel
efter sgtransporter over afstande, hvor satransport har stor konkurrenceevne i forhold til andre transportfor-
mer. Samtidig ma ogsa de andre transportformer blive bedre til at bruge havnene ved transporter, hvor sg-
transporten har en konkurrencefordel.

Det fordrer ikke mindst, at danske havne og havnevirksomheder udvikler faciliteter og logistik, som gar dem
egnet til at handtere de godstyper, som indgar i de intermodale transportkaeder, der far stadig sterre betyd-
ning i den internationale vareudveksling. Det indebaaer bl.a. en langsigtet og visionag understettelse af til-
tag, som udfoldes for fx. at etablere et dansk centrum for omladning ("hub”) af containere i den interkonti-
nentale sgtransport.

| forbindelse med containerterminaler er det en erfaring i det meste af verden, at man kun kan have en virk-
somhed som operategr pa den enkelte terminal, mens man kan have flere terminaler i en enkelt havn. Dette
sadter fokus pa store omsagtningsvolumener som en forudsaening for flere operatgrer. Dette vil vage rele-
vant for et mindre antal danske havne, og vassentligt i relation til at udforme en vakststrategi.

| de nedenfor naevnte punkter er peget pa nogle ideer til udviklingslinier i rammevilkarene, som vil kunne
understette vakst i den danske havnesektor.

e Anayseresultaterne synes at pege pa, at vakst i den danske havnesektor vil kunne opnas ved, at
rammevilkarene stimulerer en udvikling i retning af sterre havne, som vil kunne udnytte stordrifts-
fordele og udnytte havnenes muligheder som intermodale transportcentre. Samtidig skal det sikres,
at de mindre havne fortsat har en naturlig pladsi det samlede havnebillede.

e De starre havne vil kunne fa bedre mulighed for at tilpasse sig markedsudviklingen ved at lade sig
omdanne til aktiesel skaber.

e Som supplerende grundlag for en formulering af en vakststrategi peger analyseresultaterne i retning
af behovet for en ngjere kvalitativ analyse af baggrunden for kommunernes valg mellem de forskel-
lige organisatoriske havnetyper. Det ma i denne sammenhang bl.a. undersgges, om der er uhen-



sigtsmaessige forhold i lovgivningen, som blokerer for kommuners gnske om at sadge en havn til
private aktionazer.

e Desuden kan der peges pd, at kommunalreformen dbner andre muligheder for en udvikling af havne-
ne gennem bedre kapacitetsudnyttelse og samdrift mellem havne. Lovgivningen ma i denne forbin-
delse efterses i lyset af de konkrete erfaringer med henblik pa at undersage, om der er blokeringer
for samarbejde mellem havnene.

e Fradansk side bar der arbejdes for, at intentionerne i EU-Kommissionens forslag til havnetjenestedi-
rektiv realiseres, herunder en gget konkurrence mellem aktarer i havne.

e Danmark ber ogsa stette, at der pa fadlesskabsniveau tages initiativ til at fastsatte rammebestemmel -
ser for offentlige investeringer og finansielle forhold i havnene i medlemsstaterne.

Disseideer vil skulle overvejes og analyseres naamere.

2. Baggrund og malsagtninger

Baggrund
Den globale udvikling med stigende international arbejdsdeling indebaaer, at rammevilkarene for trans-
porterhvervene far saalig betydning for realisering af Danmarks vaekstpotentialer.

En velfungerende havnesektor er en forudsaetning for effektiv transport, og den er dermed en vigtig faktor for
fortsat vakst. Det er regeringens malsagtning at skabe forudsagninger for, at havnesektorens medvirken i den
saml ede transportkasde kan fungere sa effektivt som muligt.

En effektiv havnesektor vil reducere de samlede transportomkostninger for danske erhvervsvirksomheder.
Rammevilkar, der styrker den danske havnesektors internationale konkurrenceevne, vil desuden fare til, at
danske og udenlandske produktions- og handelsvirksomheder, rederier og andre transportvirksomheder i hg-
jere grad vadger danske havne som terminal .2

Stigende traangsel pa vejene understreger behovet for, at havnene indtager en central placering i de intermo-
dale transportkaaer.

Endelig vil den effektive havnesektor tilskynde til, at der sker en omlaggning til transport med faare miljg-
omkostninger. Heri indgér starre anvendelse af energigkonomiske transportformer som bane- og sgtransport
over lamngere afstande.

Der er derfor behov for at fa analyseret, hvor vidt de eksisterende rammebetingelser giver det fornadne
grundlag for, at danske havne i bred forstand kan opna en vakst, som ger det muligt at spille en starrerollei
den igangvaaende globaliseringsproces.

Problemstillingen kompliceres ved, at det enkelte havhekompleks i nogle henseender har karakter af en in-
frastruktur med et naturligt regionalt monopol. Det kan fx vaae knyttet til beliggenhed og relation til infra-

2| et appendix til dette notat er anfert en oversigt over havnes placering i transportkaaderne.



strukturer til landtransport (veje og jernbaner). Hertil kommer, at handtering af nogle godstyper (fx olie, con-
tainergods) kraever betydelige investeringer i saalige suprastrukturfaciliteter (tankanlagg, kraner) i havnen. En
gkonomisk effektiv udnyttelse af sddanne investeringer fordrer, at investorerne kan paregne en betydelig tra-
fik af disse godstyper. Dette indebagrer, at danske havne, som har disse faciliteter, pa kort sigt kan have en
saaposition p& markedet i forhold til andre danske havne.?

Vilkérene for effektivitetsudvikling gennem aktiv konkurrence er derfor specielle pa havneomradet. Dette af-
spejler sig pa flere méder.

Et vigtigt element i udviklingen er, at der sker en hensigtsmasssig |gbende tilpasning af havnene og deres rol-
le i de multimodale transportkeeder. Dette fordrer bl.a. et gunstigt samspil med den overordnede offentlige
planlaggning af landinfrastrukturer.

Det kan imidlertid betyde, at de enkelte havne ma udvikle sig under forskellige vilkéar i relation til den fysi-
ske planlaggning. Det indebager, at der atid vil vaae et element af begramset konkurrence mellem havne.

Konkurrence i den enkelte havn kraever, at der er adgang for en flerhed af operatarer. Disse operatarer kan
vage rederier, havnevirksomheder (stevedorer og skibsmasglere), lodser og bugservirksomheder. Den enkelte
havn kan have begramset kapacitet, siledes at lave enhedsomkostninger og dermed priser pa nogle omréader
kun kan realiseres med et begraanset antal (undertiden kun én) operaterer. Hertil kommer, at det forhold, at
mange havne er kommunalt ejede, betyder, at det ma sikres, at der ikke sker konkurrenceforvridning i for-
hold til private operatarer.

Formal

Som bidrag til debatten om en vakststrategi for den danske havnesektor og for at fa et bedre grundlag

for eventuelle beslutninger om aandringer i rammebetingelser for de danske havne og havnevirksomheder
ivagksatte regeringen i fordret 2004 et projekt, der skulle analysere den danske havnesektor. Projektet er
gennemfeart i et samarbejde mellem Transport- og Energiministeriet, Sgfartsstyrelsen og Konkurrencestyrel-
sen.

Analysen omfatter bade danske havne og havnevirksomheder samt udenlandske havne. Analyserne har sagt
at afdekke, hvorledes det kan sikres, at fokus for havne og havnevirksomheder er rettet mod effektivitet og
produktudvikling i de funktioner, som de varetager, herunder om der er barrierer, som blokerer for gget kon-
kurrence og samarbejde, som kan styrke effektivitetsudviklingen.

Analysegrundlag

Med henblik pa at fa et billede af havnenes aktuelle skonomiske status er der gennemfart en regnskabsanaly-
se, som dokumenterer havnenes gkonomiske udvikling siden den seneste havnelov fra 2000 frem til 2003.
Herudover er der gennemfart prisanalyser, som belyser den aktuelle prisstruktur (2004) samt prisudviklingen
fra 1997. Anayserne er organiseret som brancheundersggelser af den danske havnesektor og omfatter ud-
valgte havnevirksomheder og starre danske erhvervshavne, som ma anses for at vage i et vist konkurrence-

3| en rapport fra PLS Consult fra 1996 " Benchmarking af havne —muligheder for effektivisering af havnene” nés der frem til, at mel-
lem 80 og 90 pct. af det gods, der gar gennem danske havne, er bundet op painfrastrukturelle forhold, som findesi tilknytning til den
enkelte havn. Denne del af godset kan ikke umiddelbart overfarestil en anden havn.



forhold. Analyserne er foretaget af konsulentfirmaet TetraPlan® p& baggrund af indhentede oplysninger fra
virksomhederne. De enkelte havne og havnevirksomheder kan ikke identificeresi analyserne.

Desuden er foretaget en analyse af godsomsagningen i danske havne fra 1997 til 2003 pa grundlag af offici-
elle data fra Danmarks Statistik.”> Endelig er foretaget en analyse af Ian - og aftaleforhold i danske havnevirk-
somheder.®

Til at bista projektgruppen har der vaaet nedsat en falgegruppe med deltagelse af de vaesentligste branchein-
teressenter: Danske Havne, Danske Havnevirksomheder, Danmarks Rederiforening, Danmarks Skibsmasg-
lerforening og Dansk Industri. Analysegrundlaget har vaaret forhandlet mellem projektgruppen og fa@l gegrup-
pen, og grundlaget er justeret undervejsi analyseforl gbet.

Af tidligere relativt nye undersaggelser af danske havne og havnevirksomheder kan naevnes forarbejderne til
havneloven af 2000,” ” Den bl& landevej”® og kapitel 3 i Konkurrenceredegerelse 2003.°

3. Nuvaerende ramme- og konkurrencevilkar

Regulering af havne

Rammebetingelserne for havnenes funktion er fastlagt i havneloven™.'* Hovedprincippet i den gaddende
havnelov, der oprindelig tradte i kraft i 2000, er, at en havns erhvervsmuligheder afhaanger af den valgte or-
ganisationsform. Der er fire organisationsformer, som kan vadges'®, jf. tabel 1 ovenfor. Havneloven er efter
2000 justeret flere gange, jf. nedenfor.

Kommunale havne styres af kommunalbestyrelsen og er ikke separeret fra kommunens @vrige gkonomi.
Kommunale havne ma alene varetage anlagg og drift af havnensinfrastruktur.

En kommunal selvstyrehavn ledes af en havnebestyrelse udpeget af kommunalbestyrelsen. Havnens midler
skal vage regnskabsmaessigt adskilt fra kommunens. Hvis en kommunal selvstyrehavn giver underskud i tre
ar i trak, skal den overgatil kommunal havn. En kommunal selvstyrehavn ma udover anlagg og drift af hav-
nens infrastruktur ogsa varetage drift af kraner og anden suprastruktur pa havnen.

4 Rapporten ” @konomi- og takstanalyse af danske havne” (TetraPlan og Institut for Transportstudier, august 2005) vedlagyges som
bilag 1. | bilag 4 til rapporten er udarbejdet en ordforklaringsliste.

® Notat om havnenes godsomsaetning vedlasgges som bilag 2.

5 Notat om overenskomstforhold for havnearbejdere vedlaeyges som bilag 3.

" Havnel ovsudval gets betamkning, august 1998

8"Den bla landevej”, Sefartsstyrelsen 2002.

9 Konkurrenceredegerel se 2003, K onkurrencestyrelsen maj 2003.

191 ov nr. 326 af 28. maj 1999 om havne med de andringer der fremgér af Lov nr. 1221 af 27. december 2003 og Lov. nr. 143 af 7.
juni 2005.

1 K ghenhavns frihavn har dog sin egen lov: Lov nr. 141 af 31. marts 1960 om K gbenhavns frihavn. Loven indebager, at koncessi-
onshaver (Copenhagen Mamao Port har i gjeblikket koncession til havnedriften i Kagbenhavns Havn og Malmg Havn) har eneret til at
udfere visse havnetjenesteydelser pa frihavnsomradet, og at grunde og bygninger pa frihavnsomradet er fritaget for skatter.

12 Herudover findes ogsa statshavne, hvor der i dag kun er én.



En havn kan ogsa organiseres som helt eller delvis kommunalt gjet aktieselskab, som skal falge de aminde-
lige regler for aktieselskaber. Kommunale aktieselskabshavne ma udover de ydelser, som kan varetages af
kommunale selvstyrehavne, ogsd udfgre havnerelateret operatervirksomhed, fx stevedorevirksomhed. De
kommunal e aktiesel skabshavne kan dog som udgangspunkt ikke udfare skibsrelaterede ydelser, fx trossefg-
ring, bugsering og lodsning.

Privatretligt organiserede havne er en havn, hvor gerkredsen udelukkende er privat. Privatretligt organisere-
de havnes aktiviteter er ikke begramset af havneloven.

Visse havne blev etableret med tilknytning til sazlige virksomheder med specielt behov for transport, fx
kraftvaarker. | forbindelse med tilladelsen til anlagg af disse havne fastsatte Transport- og Energiministeriet
oprindeligt begramsninger i disse havnes anvendelsesomrade. Det beted, at havnene ikke er dbne for besgj-
ling af andre skibe end de, der er knyttet til den saalige virksomhed.

Med virkning fra januar 2004 fik disse havne mulighed for at ophaeve de oprindeligt fastsatte begramsninger
i havnens anvendelsesomrade ved anmeldelse til Transport- og Energiministeren. Det betyder, at private
havne kan faret til at laste og losse en hvilken som helst form for gods. Men det betyder ogs3, at havnen far
modtagepligt for ale skibe efter samme regler, som gadder for havne generelt.

| forbindel se med havnel ovens vedtagelse i 2000 fik nogle af havneneret til at fortsadte med at udfare aktivi-
teter, som de hidtil havde udfert, uanset at de paged dende havne efter deres organisationsform ikke var beret-
tiget hertil. Disse sdkaldte " grandfather rights’ betyder, at nogle kommunale selvstyrehavne og kommunale
aktieselskabshavne har lov til at udfere skibsrelaterede ydelser som fx bugsering, mens andre havne med
samme organisationsform ikke har samme muligheder.

Ved andringen af havneloven i juni 2005 fik havne med en arlig godsomsagning pa over 1,5 mio. tons mu-
lighed for efter ansagning og under naarmere vilkar at udfere skibsrel aterede hjad petjenester.

EU’sfordag til havnetjenestedirektiv

| oktober 2004 udsendte EU-K ommissionen et nyt forslag™ til direktiv om adgang til markedet for havnetje-
nester. Formalet med direktivet er at styrke konkurrencen pa den enkelte havn mellem leveranderer af havne-
tjenester (havnevirksomheder).* Direktivet skal gadde for ale havne i medlemsstaterne, der har en &rlig
godsomsagning pa over 1,5 mio. tons eller over 200.000 passagerer. Direktivet omfatter havnetjenester, der i
denne sammenhaang vil sige: Lodsning, bugsering og fortgjningstjenester samt alle former for godshandte-
ring og passagertjenester.

Hovedpunktet i forslaget er, at der etableres en autorisationsordning for havnetjenester. Denne indebaarer, at
en tidsbegramset tilladelse til at drive havnevirksomhed i en given havn skal gives til ale leverandarer af
havnetjenester, som opfylder pa forhand fastsatte objektive, relevante og ikke-diskriminerende kriterier. |
forslaget er fastsat naamere om udvadgel sesproceduren og om, hvordan kriterierne kan fastssdtes, herunder
at de skal vaae proportionalei forhold til malet, og at de skal offentliggeres.

13 EU-K ommissionen har tidligerei 2001 fremsat forslag til havnedirektiv, der imidlertid blev forkastet af EU-Parlamentet.

14 EU-Kommissionen har i tilslutning til direktivforsiaget oplyst, at Kommissionen for at styrke vilkarene for lige vilkar mellem hav-
nene vil tage initiativ til at fastsadte rammebestemmel ser for offentlige investeringer og finansielle forhold for havnene i mediemsta-
terne.



Hvis kapacitetshensyn o.l. tilsiger, at der kun kan vage et begraanset antal leverandgrer af havnetjenester,
skal antallet fastsadtes sd hgjt som muligt.

Hvis det efter endt udvadgelsesprocedure ikke har vaaet muligt at finde passende tjenesteleverandarer, kan
havnen selv vadge at levere den pagaddende havnetjeneste pa fastsatte almindelige vilkar for tjenesten i en
periode, som ikke ma overstige fem &r. Hvis havnen selv leverer havnetjenester, skal havnetjenesteaktivite-
terne adskilles fra havnens avrige aktiviteter i et saarskilt regnskab.

Hvis havnemyndigheden fastsadter begraamsninger i antal leverandarer og selv er leverander eller kontrolle-
rer en leverander af havnetjenesteydelser, skal medlemsstaterne udpege en anden og uafhaangig kompetent
myndighed til at udvadge og fare tilsyn med leverandgrer af havnetjenesteydel ser.

For lodstjenester kan medlemsstaterne fastsadte saalige kriterier med udgangspunkt i sgtransportsikkerhed
og forsyningsforpligtelser, som bl.a. indebager, at lodstjenester kan overdragestil en enkelt leverander.

| forslaget er fastsat neamere regler for selvservicering™ som indebagrer, at der kun kan nasgtes selvservice-
ring i salige, ngje afgramsede tilfadde. Reglerne fastsadter, at rederier skal kunne fa tilladelse til, at deres
skibe betjener sig af eget landbaseret personale. Skibe i fast rutefart i neamere bestemte sasmmenhaange skal
endvidere kunne anvende skibets faste safarende mandskab til selvservicering. Ret til selvservicering er be-
tinget af tilladelse, og kriterierne maikke vaae strengere end de amindelige kriterier for tilladelse til at udfe-
re havnetjeneste.

L odsloven

Den eksisterende lodslov® giver lodsvaesenet og autoriserede havnelodser eneret til at udfere lodsninger i
dansk territorialfarvand, herunder i, til og fra danske havne. Der findes autoriserede havnelodser i nogle fa
danske havne, herunder Arhus, Ranne og Hirtshals havne, der er omfattet af denne analyse. De resterende
danske havne betjenes af lodsvassenet. Der er kun lodspligt i salige tilfadde, fx ved farlig last eller for store
skibe, som skal bugseres under vanskelige besgjlingsforhold. Andre skibe kan imidlertid ogsa fa lodsassi-
stance.

| Lodslovsudval gets betaankning fra den 20. december 20047 foresl&s det, at |odsvaesenets eneret til at udfgre
lodsninger i, til og fra danske havne konkurrenceudsadtes.

Konkurrenceloven
Konkurrenceloven'® og EU"s konkurrencebestemmelser gadder for danske havne og havnevirksomheder p&
samme made som for andre danske erhvervsvirksomheder.

Det indebazrer, at danske havne og havnevirksomheder er omfattet af reglerne om forbud mod konkurrence-
begramsende aftaler og forbud mod misbrug af dominerende stilling. De er endvidere omfattet af reglerne
om fusionskontrol og ulovlig offentlig stette.™

15 selvservicering betyder, at rederier selv udfarer visse havneserviceydelser (fx losning og lastning) pé deres skibe ved eget perso-
nalei stedet for at kabe disse ydelser hos havneoperatarer.

18| bkg nr. 529 af 4. august 1989.

7 »Betamkning om lodsning i danske farvande”, http://forsvaret.dk/FMN/Publikationer/

18 |_ov om konkurrence, jf. lovbekendtgarelse nr. 539 af 28. juni 2002, med de andringer, der falger af lov nr. 381 af 28. maj 2003 og
lov nr. 1461 af 22. december 2004.



Hvis Konkurrencestyrelsen finder, at en offentlig regulering eller stetteordning kan have skadelige virknin-
ger for konkurrencen eller en effektiv samfundsmaessig ressourceanvendel se, kan Konkurrencestyrelsen der-
udover afgive en begrundet udtalelse til vedkommende minister. | udtalelsen ska styrelsen pdpege mulige
skadelige virkninger for konkurrencen samt fremkomme med forslag til fremme af konkurrencen pa omra-
det.

Konkurrencevilkar og strukturforhold

Reguleringen af havne med forskellige organisationsformer og saalige rettigheder til nogle havne, jf. oven-
for, indebager, at havnene har forskellige konkurrencevilkar. Hertil kommer sagrlovgivningen om Kgben-
havns Havn A/S og Kgbenhavns Frihavn.

Herudover kan forskelle i beliggenhed og relation til andre transportmaessige infrastrukturer betinge forskel-
lige konkurrencevilkar. Endelig spiller starrelse og besiddelse af saalige anlasgsfaciliteter en rolle for den
enkelte havns konkurrencesituation.

4. Resumé af analyser af havne og havnevirksomheder

Godsomsagtningsanalyse
Projektgruppen har foretaget en analyse af godsomsagningen pa danske havne for perioden 1997-2003/2004,
jf. bilag 2. Nedenfor refereres hovedresultaterne af analysen.

Den samlede godsomsagning i de ca. 120 danske trafikhavne er faldet fra 124 mio. tons i 1997 til 100 mio.
tonsi 2004. Udviklingen er dog vendt fra 2002, hvor godsomsagningen var 94 mio. tons.

| 2004 har 25 havne en godsomsagning pa over 1 mio. tons, og disse havne har en markedsandel pa ca. 90
pct. Af de 25 starste danske havne er 3 rene faagehavne. Der er 8 private specialhavne, som naesten udel uk-
kende omsadter godstil brug for den tilknyttede hovedvirksomhed, fx kul til kraftvaaker og olie til raffinade-
rier. De resterende 14 havne har en blandet godsomsagtning. For en rakke af disse havne gadder, at bestemte
godstyper udger en betydelig del af deres godsomsaaning. Det gadder gods transporteret pa faarger (3-5 hav-
ne), réolie (1 havn) og containergods (1 havn). De fem starste havne har i 2004 knap halvdelen af den samle-
de godsomsagtning. Der er imidlertid forskelle pa koncentrationsgraden pa de forskellige delmarkeder, jf. ne-
denfor.

Faldet i godsomsagningen kan primaat tilskrives faldet i omsagningen af faargegods i perioden. Udviklingen
har betydet, at fargegodsomsagtningen i dag er koncentreret pa faare og sterre havne. | 2004 har de fem ster-
ste fargehavne knap 75 pct. af fargegodsomsagtningen. Pa tre af disse havne gér faargeruterne til udlandet.
Andelen for de fem starste faagehavne var i 1997 ca. 40 pct.

Ogsa omsagningen af kul er faldet set over perioden som helhed. Kulomsagningen varierer dog relativt me-
get fradr til & ud fra behovet for kul til energiproduktion. Behovet for kul afhaanger bl.a. af substitutionsmu-

9 EU har taget initiativer til naamere udmentning af anvendelsen af konkurrencereglerne p& havneomrédet. Det drejer sig dels om
adgang til markedet for havnetjenester, jf. omtalen af forslag til havnedirektiv ovenfor, og dels om offentlig stette til havne, jf. fodno-
te 14.
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lighederne til import af elektricitet, som varierer fra ar til ar. Kulomsagningen er koncentreret til de store pri-
vate kraftvaakshavne, hvis omsagning sdledes er staarkt varierende.

Multimodale godstyper er farst og fremmest containergods og RoRo-gods. Sidstnaa/nte er rullegods, som
selv kan kare ombord i skibet via lastbiler og |gstrailere. RoRo-gods indgar bade i fargegods og som gods i
sazrlige RoRo-godsfragtskibe uden passagerer.

Setransport via containerskibe og RoRo-fragtskibe spiller en stigende rolle i den internationale vareudveks-
ling. Disse transportformer stiller imidlertid saalige krav til faciliteter og servicering i havnene. Bade om-
sagningen af stykgodsi containerskibe og i Ro-Ro-fragtskibe er steget kraftigt i perioden og udger i dag en
betydelig del af den samlede stykgodsomsaghing i danske havne. | forhold til den samlede godsomsagning i
tons er andelen ca. 8 pct. Men stykgods har gennemsnitligt sterre vaadi end andre godstyper (bulk), og ud-
viklingen i stykgodsomsagtningen har derfor relativt stor betydning for havnenes gkonomi. Kun 6-7 danske
havne er i stand til at omsadte containergods. Den starste containerhavn har i dag 65 pct. af containergods-
omsagningen, og de to sterste har 86 pct. af containergodsomsaetningen. Ogsd omsagtningen af godsi RoRo-
fragtskibe er fordelt parelativt fa havne, hvor de seks starste havne har 97 pct. af omsagtningen i 2004.

Omsatning af olie kraever saalige havnefaciliteter. Olieomsagtningen er da ogsa koncentreret pa fa havne.

Omvendt er godsomsadningen af kategorierne fast bulk ekskl. kul og @vrige stykgods, som omfatter flere
forskellige godstyper, spredt pa et starre antal havne.

Antallet af mellemstore havne med en godsomsagning pa 1-2 mio. tons er i perioden blevet sterre. Samtidig
er antallet af sma erhvervshavne med en godsomsagning pa 0,5-1 mio. tons blevet mindre. For de sterre hav-
ne med en godsomsagning pa over 2 mio. tons, herunder ogsa de sterste havne, har udviklingen vaaret meget
forskellig, jf. ovenfor.

Konsulentfirmaet TetraPlan har for projektgruppen foretaget en rakke specialanalyser af danske havne,
stevedorevirksomhed, skibsmaeglervirksomhed og udvalgte udenlandske havne, jf. bilag 1. Projektgruppen
har foretaget en analyse af overenskomstforhold for havnearbejdere, jf. bilag 3. Hovedresultaterne af analy-
serne refereresi det falgende.

Danske havne

Analyserne er baseret paindhentning af oplysninger fra de starste erhvervshavne i Danmark. De private spe-
cialhavne er dog ikke omfattet af analyserne. De rene fargehavne indgar kun delvist i nogle af analyserne.
Det overordnede billede af de starste danske havne er, at de er forskellige i mange henseender.

Havnene har forskellig starrelse. Derudover er der store forskelle i de godstyper, som spiller enrollei de en-
kelte havne. Endelig er der forskelle i havnenes rettigheder i relation til at udfere havnerelateret operater-
virksomhed og skibsrelaterede hjedpetjenester, jf. afsnit 3. Det betyder, at havnene i vidt omfang agerer pa
forskellige markeder, og at de har en forskellig konkurrencesituation.

Her spiller forskelle i beliggenhed ogsa en rolle. Gunstig beliggenhed i forhold til korte sgafstande er af saa-

lig betydning for faargehavne. Beliggenheden har sdledes ogsa haft betydning for udviklingen for de enkelte
havne, der ligeledes har vagret forskellig.
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Af regnskabsanalysen kan udledes, at selv om der forskelle mellem havnene, der ogsa afspejler sig i regn-
skabstallene®, er det gennemgéende indtryk, at havnene har en god gkonomi.

Den gennemsnitlige omsagning® i perioden 2000-2003 har vazet stigende, og nassten alle havnene har gen-
nem disse & haft positive driftsresultater. Overskudsgraden® er hgj (ca. 20 pct. i gennemsnit) og har vaaet
stabil gennem &rene. Den gennemsnitlige afkastningsgrad® (knap 5 pct.) er derimod ikke specielt hgj. Dette
skal dog ses pa baggrund af det meget store kapitalapparat i havne samt det forhold, at en raskke havne har
foretaget store investeringer i perioden. Soliditetsgraden® er desuden starre (godt 50 pct. i gennemsnit) end i
de fleste andre brancher. For havnene under et er bade omsagning og overskud pr. ansat steget i perioden.

De starste overskudsgrader ses hos havne med den sterste godsomsagning, herunder havne med betydende
omsadning af containergods og fargehavne®. Det er samtidig de havne, som har investeret mest i perioden.
Hovedparten af disse havne har endvidere en relativ hgj grad af disponeringsfrihed, hvad angér havne- og
skibsrelaterede tjenesteydel ser.

| forbindelse med regnskabsanalysen er der endvidere pa grundlag af regnskabstallene og data fra Danmarks
Statistik beregnet udviklingen i skibsafgifter pr. skibsanlgb i BT og vareafgifter pr. tons gods. Herved fas et
indtryk af havnenes faktiske gennemsnitlige takstniveau inklusive alle rabatter. For havnene under ét har
tendensen vaaet et beskedent fald i skibsafgifter pr. BT og et lidt sterre fald i vareafgifter pr. tons gods. Den
stigende omsagtning og de gunstige regnskabsresultater er saledes ikke fremkommet ved stigende enhedspri-
ser. Spredningen i enhedspriserne vil blive yderligere omtalt nedenfor i forbindel se med takstanalysen.

Det har kun vaaret muligt at indhente oplysninger om skibsafgifter og vareafgifter ud fra officielle takster i
takstblade m.v. Da der i betydeligt omfang gives rabatter, og da disse rabatter ofte er individuelle, er det ikke
muligt ud fra de officielle listepriser at fa et billede af havnenes prisstrategi og betydningen heraf for havne-
nes muligheder for vaekst.

Skibsafgiften varierer for forskellige typer skibe. Som eksempel kan naevnes, at listeprisen for skibsafgift pr.
BT for "generelle anlgb” i 2004 varierer fra 1,40 kr. til 3,60 kr. med et gennemsnit pa 2,60 kr. Til sammen-
ligning er den beregnede gennemsnitlige skibsafgift i 2003, jf. ovenfor, 1,21 kr. Det passer godt med, at det
af undersggelsen fremgar, at havne if glge takstbladene giver rabatter pa mellem 1/3 og 2/3 af de opgivne tak-
ster. Rabatterne i de enkelte havne varierer meget. Forskellen mellem listepris og faktisk pris er sterst i faa-
gehavne og havne med mange linieskibe, hvor der er hyppige og regel maessige anl gb.

2 Variationen mellem havnene kan fx ses af felgende tal for 2003; Omsaetning varierer fra9 mio. kr. til 420 mio. kr. Overskudsgrad
varierer fraca. -5pct. til godt 50 pct., og afkastningsgrad varierer fraca. -1 pct. til 15 pct. Soliditetsgraden varierer fra 11pct. til 99
pct.

2L Havnenes omsagtning (gennemsnitsandelen af de enkelte indtaegter er angivet i parentesen) bestdr af: Skibsafgifter (18 pct.), vare-
afgifter (30 pct.), kranlgje o.l. (18 pct.), arealleje (20 pct.) og andet (14 pct.).

2 Resultat fer renter i forhold til omsaetning.

2 Resultat fer renter i forhold til samlede aktiver.

24 Egenkapital i forhold til samlede passiver.

% Det bemagkes, at de havne, som betegnes som fargehavne i analysen, ikke er direkte berert af lukninger af fageruter i forbindelse
med ibrugtagen af @resundsbroen og Storebadtsbroen.
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Udviklingen i de officielle skibsafgifter fra 1997 til 2004 har fulgt den almindelige prisudvikling for nogle
skibstyper og ligget noget over for andre. Men samtidig har den beregnede gennemsnitlige skibsafgift, |f.
ovenfor, vist en svagt faldende tendens.

Vareafgiften er forskellig for de forskellige typer gods. For nogle godstyper er der endvidere nogen variation
mellem havnene. Efter det oplyste gives der ikke generelt rabat pa vareafgifter.

Sammenholdes den generelle vejledende vareafgift fra takstbladene med den beregnede vareafgift ud fra
regnskabsoplysninger i den enkelte havn, fremgar det, at de beregnede vareafgifter i mange havne er betyde-
ligt lavere. Dette indikerer, at de faktiske vareafgifter er lavere end den generelle vareafgift. Dette skyldes
dels, at den faktisk realiserede vareafgift er afhaangig af godssammensadningen i den enkelte havn, hvor va
reafgiften pr. tons for mange godstyper ligger betydeligt under den generelle vareafgift. Men for nogle havne
tyder de beregnede vareafgifter pa, at der i et vist omfang indgas individuelle aftaler med lavere vareafgifter
end de opgivne vareafgifter i takstbladene.

Udviklingen i de officielle vareafgifter fra 1997 til 2004 har vaaret forskellig for de forskellige godstyper.
Vareafgiften pr. tons containergods er faldet med 2 pct. For de @vrige godstyper er vareafgifterne pr. tons
steget 5-15 pct.?® Men samtidig er den beregnede vareafgift pr. tons faldet med naesten 18 pct. fra 2001 il
2003.

Udover indtaagter fra skibsafgifter og vareafgifter har havnene i forskelligt omfang indtaggter fralegje af kra-
ner o.l. samt leje af aredler og pakhuse. Desuden har nogle havne indtasgter fra egen stevedorevirksomhed
samt |odstjenester og bugsertjenester o.l. Havnenes priser pa disse ydelser er ikke saaskilt belyst men indgar
i beregningen af de samlede havneomkostninger for udval gte skibstyper, se nedenfor.

Det er imidlertid forsagt at analysere forskelle i havnenes sammensagning af indtaegter. Skibs- og vareafgif-
ter udgar mellem 34 pct. og 71 pct. af havnenes samlede indtaggter. For alle havne er indtaggten fra vareafgif-
ter sterre end indtaggten fra skibsafgifter. | halvdelen af de undersggte havne er andelen af andre indtaegter
sterre end indtaggten fra skibs- og vareafgifter. De fleste af de starste havne ligger i denne gruppe. Disse
havne har sdledes ogsa betydelige indtaegter fraleje af kraner, arealer og pakhuse og i nogle tilfadde endvide-
re fra havne- og skibsrelaterede hjadpetjenester, som nogle af disse havne har lov til at udfgre. Endelig har
nogle havne saalige indtasgter fra passagerer og fralandinger af fisk. Malt pa afkastningsgraden ligger disse
havnes indtjening pa gennemsnittet.

Til yderligere belysning af havnenes indtaggtsdannel se er det forsagt at analysere betydningen af, at havnene
har forskellige muligheder for at disponere havne- og skibsrelaterede tjenesteydelser. Kommunale aktiesel-
skabshavne har sdledes i modsagtning til den almindelige kommunale selvstyrehavn mulighed for selv at fo-
retage havnerel aterede tjenesteydelser (fx stevedoring). Men enkelte havne - bade kommunale selvstyrehav-
ne og kommunal e aktiesel skabshavne - har derudover tilladelser til at foretage skibsrel aterede tjenesteydel ser
(fx lodsning og bugsering) i forskelligt omfang i kraft af de sdkaldte " grandfather rights”, jf. afsnit 3. | analy-
sen er udviklet en raskke nggletal til ssmmenligning af havnene opdelt i grupper.

Resultatet af analysen er ikke entydig, hvad angar betydningen af ” grandfather rights’.

% Nettoprisindekset er i samme periode steget 16 pct.
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Forskellene i nggletal mellem kommunale aktiesel skabshavne og kommunale selvstyrehavne i avrigt synes
relativt sma.

Stevedorer og skibsmagglere

Oprindelig var hovedopgaven for stevedorevirksomheder at laste og losse skibe, mens skibsmagglere tog sig
af befragtning og disponering af skibe samt klarering. Omraderne har siden gennemgaet en betydelig udvik-
ling og brancheglidning, sdledes at det i dag er mere naturligt at tale om havneentreprengrer eller havnevirk-
somheder, som kan udf@re mangeartede opgaver og veae ret forskellige.

Stevedoreydelser og skibsmagglertjenester kraever i Danmark ikke autorisation og udbydes af selvstandige
havnevirksomheder, som ofte er aktive i flere havne. Desuden kan nogle havne selv udbyde stevedoreydel-
ser, jf. ovenfor. Havnevirksomhederne er sdledes i konkurrence om at fa opgaverne i havnene. Men samtidig
er mulighederne for aktuel konkurrence mellem flere havnevirksomheder i den enkelte havn pa kort sigt be-
graanset. Det skyldes, at kapaciteten i de fleste danske havne er for lille til, at flere virksomheder vil kunne
udnytte den effektivt. Den relative betydning af omkostninger til stevedoreydelser og skibsmasglertjenester
varierer afhaangig af godstype, jf. nedenfor.

Containergods er den godstype, hvor stevedoreomkostningerne udger den starste andel af de samlede om-
kostninger (40-50 pct.). For containerterminaler er det en international erfaring, at der kun er én stevedore-
operatgr p& den enkelte terminal. Store containerhavne kan imidlertid have flere terminaler. Arhus Havn,
som er Danmarks sterste containerhavn, har sdledes to terminaler med hver sin operater.

Vejledende listepriser findes kun i begramset omfang. Til brug for analyserne i denne rapport er der pa
grundlag af oplysninger fra udvalgte virksomheder udarbejdet en samlet regnskabsanalyse af henholdsvis
stevedorevirksomheder og skibsmagglervirksomheder. Desuden er der beregnet priser for udvalgte ydelser til
belysning af de typiske stevedoreomkostninger og skibsmaggleromkostninger i de enkelte havne, jf. afsnittet
om de samlede omkostninger for udvalgte skibstyper nedenfor.

Tendensen gar mod faare og sterre havnevirksomheder. | modsagning til havne er havnevirksomheder ikke
kapitaltunge. Stevedorevirksomhed er forbundet med relativt hgje lgnomkostninger, idet det manuelle hav-
nearbejde typisk udfgres af disse virksomheder, jf. nedenfor om overenskomstforhold. Prisudviklingen for
stevedorevirksomhed tenderer derfor mod at f@lge den almindelige |anudvikling. For skibsmaaglertjenester er
priserne faldet fra 1997 til 2003.

Overenskomstforhold for havnearbejdere
De danske havnearbejderoverenskomster bestér af svel centrale som lokale el ementer, som er pragget af den
historiske betydning af det traditionelle |gsarbejdersystem.

I mange navnlig mindre havne varierer arbejdsopgaverne fra dag til dag afhaagig af antallet af skibsanlgb. |
sadanne havne udferes arbejdet i stor udstraskning ved, at havnevirksomhederne konkret hyrer |gsarbejdere
fragang til gang til de enkelte specifikke opgaver. Dette betyder, at havnearbejdere i 1gsarbejdersystemet ik-
ke har en "normal” 37 timers arbejdsuge, men derimod kan have bade perioder uden arbejde og perioder,
hvor en betydelig del af arbejdet udfares uden for normal arbejdstid. Disse salige forhold afspejler sig i
overenskomsterne, der indeholder saalige regler for bl.a. dagpenge samt genetillaay i form af overarbejdsbe-
taling og ventepenge, jf. neamerei bilag 3.
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I nogle havne har havnevirksomhederne bedre muligheder for at anvende fastansatte havnearbejdere (termi-
nalarbejdere), der kan udfere flere forskellige opgaver pa havnen inden for normal arbejdstid. Det gedder
navnlig starre havne og havne med liniefart.

Af |gnstatistikken fremgar havnearbejdernes almindelige timelgn uden genetillagg for overarbejde m.v. Hav-
nearbejdernes timelen er pa niveau med timelgnnen for en raskke arbejdsfunktioner inden for bygge- og an-
lagsvirksomhed og er ca. 15 pct. hgjere end den gennemsnitlige timelgn for industriarbejdere og transport-
og lagerarbejdere.

| den almindelige |gnstatistik er det ikke muligt at belyse betydningen af genetillasg pa arbejdsfunktioner som
fx havnearbejde. Genetillagg er kun opgjort for bredere arbejdsfunktioner; sikal dte hovedarbejdsfunktioner

Til illustration af de saalige arbejdstidsforhold for nogle havnearbejdere har en starre dansk stevedorevirk-
somhed opgjort timeforbruget for havnearbejdere og terminalarbejdere i 2004. Opggrelsen viser, at timer
med overarbejdsbetaling udger en lille tredjedel af de normale arbejdstimer, mens andelen af timer med ven-
tepenge er begramset. Fokuseres naamere pa henholdsvis | gsansatte og fastansatte havnearbejdere viser op-
gerelsen, at mens de |gsansatte havnearbejderes andel af timer med overarbejdsbetaling udger neaesten halv-
delen af de normale arbejdstimer, sa er samme andel under 20 pct. for de fastansattes vedkommende. Ande-
len af timer, der aflannes med ventepenge udger for de | gsansatte havnearbejderes vedkommende knap 7 pct.
og 3 pct. for de fastansatte.

De genetillagg, som skal betales ved overarbejde o.l., har betydning for havnevirksomhedernes samlede ar-
bejdsomkostninger. Da der som naevnt ikke foreligger statistik for havnearbejderes genetillaay, er det ikke
muligt at opgare de gennemsnitlige arbejdsomkostninger for havnearbejdere, herunder betydningen af de
sazlige arbejdstidsforhold.

L odser

Markedet for havnel odstjenester er et offentligt reguleret marked med begramset konkurrence, jeevnfar afsnit
3. | den enkelte havn udferes havnel odsning enten af Lodsvaesenet eller af havnens egne lodser i de fa havne,
der har tilladelse il at have egne autoriserede lodser.

L odsvaesenets takster fastsadtes af forsvarsministeren. Taksterne er differentieret i takstklasser, der afspejler
forskelle i sveahedsgrader ved besgjlingsforholdene i de enkelte havne. Der er betydelig forskelle (over 100
pct.) i taksterne for samme skib mellem havnene. Lodsvaesenet har de seneste to ar nedsat sine takster. Lods-
vaesenets takster for havnelodsning er i 2004 knap 8 pct. lavere end 2002 og ca. 5 pct. lavereend i 1997.

| Arhus Havn, der har egen lodsvirksomhed, er taksterne gennemgéende mindre end Lodsvaesenets laveste
takstklasse.

Bugsering

| modsagtning til lodstjenester kraever bugsering ikke autorisation. Men ogsa pa markedet for bugsering er
konkurrencen begramnset. Bugseringssel skabet Svitzer, som opererer i de fleste danske havne, har omkring 75
pct. af det samlede bugseringsmarked i Danmark. Herudover er der enkelte andre selvstaandige bugserings-
selskaber, som hovedsagligt opererer i lokale omréder. Private havne kan selv foretage bugsering, men
blandt kommunale selvstyrehavne og kommunal e aktiesel skabshavne er det kun 5-6 havne, der med ” grand-
father rights” har lov til selv at udf@re bugsering.
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Denne markedsstruktur betyder, at der kun i fa havne aktuelt er konkurrence mellem flere udbydere af bugse-
ringstjenester. | havne med egne bugserbade vil selvstaandige bugseringssel skaber normalt kun gaind i sea-
ligetilfadde.

Svitzers har inddelt havnene i forskellige takstgrupper. Der er betydelige forskelle i bugseringstaksterne for
samme skib mellem havne i forskellige takstgrupper. Svitzers takster er i de seneste ar steget med godt 2 pct.
om aret og er i 2004 ca. 10 pct. hgjere end 2000.

Samlede havneomkostninger for udvalgte skibstyper

For at give mulighed for en mere direkte sammenligning mellem havnene er der foretaget en beregning af de
samlede omkostninger i hver havn for anlgb af bestemte udvalgte typer skibe med en konkret last. Skibsty-
perne omfatter forskellige tankskibe, tarbulkskibe, containerskibe, RoRo-skibe og stykgodsskibe. Omkost-
ningerne er opdelt i skibsafgifter, vareafgifter, kranleje, stevedoreydel ser, skibsmagglertjenester, trossefaring,
bugsering og havnel odstjenester.

Omkostningerne er beregnet ud fra listepriser for skibe, som anlgber havnen en enkelt gang. Analysen tager
derfor hverken hensyn til officielle rabatter eller individuelt aftalte rabatter, som typisk forekommer med re-
dere med faste og hyppige anlgb. Hertil kommer, at nogle skibe (fx starre tankskibe, containerskibe og Ro-
Ro-skibe) i praksis kun kan anlgbe ganske fa danske havne. Analyseresultaterne ma derfor tages med forbe-
hold. Det gedder bade i relation til forskellene mellem havnene, og hvad angadr andelen af de enkelte om-
kostningselementer.

Analysen viser relative store forskelle mellem havnene i de samlede omkostninger ved anlgb af samme type
skib. Forskellen i de samlede omkostninger mellem den billigste og dyreste havn er mellem 20 pct. og over
100 pct. afhaangig af skibstype.

Der er en tendens til, at de samlede omkostninger er hgjest i de havne, som har elementer af beliggenheds-
monopol. Der er endvidere eksempler pa, at de officielle takster er ret ens for havne for havne med relativt
ted geografisk beliggenhed og ensartede aktiviteter.

Analysen viser endvidere, at de forskellige omkostningselementer vejer forskelligt afhaangigt af skibstype.
Havneafgifternes andel af de samlede omkostninger er starst for tankskibe (75 pct. til godt 90 pct.). Havne-
virksomhedernes (stevedoring og skibsmaggling) andel af de samlede omkostninger er starst for container-
skibe (godt 50 pct.).

Udenlandske havne

Som naa/nt i afsnit 1 er konkurrenceevnen i forhold til udenlandske havne et vaesentligt perspektiv for mu-
ligheden for vakst i danske havne. Det er derfor forsggt at inddrage et mindre antal udenlandske havne i ana-
lysen. Disse omfatter havne i Norge, Sverige (herunder Ggteborg og Helsingborg havne) samt tre tyske hav-
ne (L Ubeck, Kiel og Hamborg havne).

Det har ikke reelt vaaret muligt at foretage en reel sammenligning af danske og udenlandske havne, hvad an-
gar takster og samlede omkostninger ved anlab af bestemte typer skibe pa grund af, at der ikke findes et re-

levant datasammenligningsgrundlag.

Nedenfor anfares en raskke strukturelle forhold ved de undersggte udenlandske havne.
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De udenlandske trafikhavne er kommunalt ejede ligesom hovedparten af de danske. Men de udenlandske
havne er mindre regulerede end de danske. Det er saledes almindeligt, at svenske havne har egen stevedore-
virksomhed og slagbebadsvirksomhed. De tre tyske havne har egne havneoperaterer i selvstandige sel skaber,
som opererer pa linie med private operatarer i havnen.

9 ud af 32 svenske havne havde negative regnskabsresultater. 8 underskudsgivende havne har udover havne-
drift dog ogsa haft andre aktiviteter.

Generelt er de naavnte udenlandske havne sterre end de danske havne. Ggteborg, L iibeck og Hamborg havne
er betydeligt starre end den starste danske havn (Fredericia Havn).

| Hamborg Havn er der 18 aktive operaterer (havnevirksomheder), herunder 1 gjet af bystaten Hamborg, som
ogsa gjer havnen. Ca. 85 pct. af havnens indtaggter fra skibsafgifter kommer fra containergods, RoRo-gods
samt faager. Den overvejende del af den internationale trafik med containere til og fra Danmark benytter
Hamborg Havn.

Sammenfatning af analyser esultaterne
Pa grundlag af analyserne kan der peges pa en ragkke overordnede forhold, som synes at have en positiv be-
tydning for vakst i havnene.

En rakke faagehavne har haft vekst og samtidig gunstige regnskabsresultater. Ligeledes har nogle store
havne formaet at opna gget omsaaning af saarlige godstyper s som containergods, der er et markedsomréde i
generel vakst.

For faagehavnene synes beliggenheden at vaae den afgerende faktor. For en rakke andre havne synes flere
forhold i forening at spille en rolle for mulighederne for vakst. Navnlig sterrelse synes at vaare betydnings-
fuld. Men ogsa specialisering i bestemte godstyper og transportformer kan have betydning for vakstmulig-
hederne. Endelig synes en vis bredde i indtsggtskilderne at kunne give et gunstigt udgangspunkt for vakst.

Undersgagel sen viser, at udenlandske havne, som stér i et konkurrenceforhold til danske havne, har betydelig
starre godsomsagtning. Herunder specielt en starre omsagning af multimodale godstyper som containergods
0g RoRo-gods, som spiller en saglig rolle i den internationale konkurrence om transport af gods. De uden-
landske havne har desuden starre frihed til at udfere havne- og skibsrelaterede tjenester, som ligger ud over
den snaevre havnedrift. Endelig har de store udenlandske havne flere operatarer i den enkelte havn.

Starrelse har betydning af flere grunde. Det er ngdvendigt, at en havn har en vis starrelse for at kunne hand-
tere en rakke godstransporttyper, som i dag er i generel vakst inden for sgtransport, fx containertransport og
RoRo transport. Det skyldes, at disse transportformer stiller searlige krav til forskellige anlasgsfaciliteter og
serviceformer. Men samtidig vil netop disse transportformer (ligesom feagetransport) i stor udstrakning
kunne forega som linietrafik med faste ruter. Dette forhold giver bedre muligheder for planlaegning og om-
kostningsminimering. Denne opgave vil yderligere blive styrket, hvis havnen har gode muligheder for at di-
sponere sin arbejdskraft mellem flere forskellige ydel ser. Starrel se betyder endvidere, at der bliver bedre mu-
ligheder for konkurrence mellem forskellige operaterer.

Analyseresultaterne synes sdledes at pege p3, at vaekst i den danske havnesektor forudsadter, at det fremtidi-
ge havnelandskab i Danmark kommer til at besta af feare men starre havne. De store havne skal kunne ud-
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vikle effektivitet og dermed starre konkurrencekraft i forhold til udenlandske havne og landtransport gen-
nem:

o hgj grad af specialisering i bestemte transportformer og godstyper

e udnyttelse af stordriftsfordele og bedre kapacitetsudnyttel se

e bedre muligheder for konkurrence inden for havnen mellem flere operatarer
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Appendiks

Havnei transportkasden

Havne kan betragtes som omladepunkter for gods og personer i transportkaeder, hvori sgtransport ind-
gar.

Gods ankommer til og forlader en havn paen af tre mader:
e Paskib
e Palasthil
e Pajernbanegodsvogne

Skibstrafikken styres af rederier, linieagenter og skibsmagglere.
Lasthiltrafikken styres af vognmaand og speditarer m.v.
Banetrafikken styres af baneoperatarer og speditarer m.v.

Havnefunktionerne omfatter:
e Drift af kaer, pakhuse, kraner og lignende
e Havnerelateret operatervirksomhed, herunder godshandtering til og fra skibe, lasthiler og jern-
bane (stevedoring), der foretages af gods- og terminal operatarer pa havnen
e Skibsrelaterede hjad petjenester, fx lodsning, bugsering og trossefering i forbindel se med skibs-
trafikken

| tilknytning til havnen kan der endvidere vaare en lang raskke servicefunktioner sa som skibsproviante-
ring, containerreparation samt reparation af udstyr pa skibe og materiel pa havnen m.v.

De forskellige funktioner i havnen kan dels varetages af havnen selv (fx investeringer i og drift af kajan-
laag, pakhuse og kraner), dels af havnevirksomheder (fx stevedorevirksomheder og skibsmasglere) og
specielle virksomheder (fx bugseringsvirksomheder og lodsvirksomheder) samt vognmandsvirksomhe-
der m.v.

Havnens muligheder for selv at varetage de forskellige havnefunktioner afhaenger bl.a. af havnens orga-
nisationsform.
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Forord
Naavagende analyser indgdr som led i en rakke analyser af havne, der samlet skal give et overordnet billede
af de nuvagrende forhold i den danske erhvervsmaessige havnesektor.

Projektet er ivaaksat af Transport- og Energiministeriet, Sefartsstyrelsen og Konkurrencestyrelsen i fedles-
skab. Baggrunden for projektet er et gnske om at identificere konkurrenceevnen i den danske havnesektor set
for havnene og for havnevirksomhederne under et som udgangspunkt for formuleringen af en fremtidig
vakststrategi for havne.

| nedenstéende delrapport er redegjort for en reskke indtaggts- og prisanalyser af sterre danske havne. Forma
let har vagret at fokusere pa havne- og havnevirksomhedernes gkonomi med det formdl at fa afdaekket lighe-
der og forskelle mellem havnene samt om mulig at fa klarlagt en raskke styrker og svagheder set i et frem-
tidsperspektiv.

Allerede pa dette sted er det vigtigt at gere sig klart, at havnene er forskellige. Forskellen dakker ikke kun
over sterrelsen, men i nok sd hgj grad over, hvilke funktioner den enkelte havn udferer, herunder hvilke ty-
per af kunder, som stér i centrum for virksomheden. Med kunder skal her isaa forstas forskellige typer af
skibe medfarende forskellige typer gods, som hver for sig stiller krav til havnens fysiske forméaen, dens ma-
teriel samt til de servicevirksomheder, der er knyttet til den enkelte havn.

Kravenetil transport vokser, og da havnene udgar en uhyre vigtig del af den samlede transportkaede for sa-
transporten, er det af afgarende betydning, at de kan honorere de krav, kunderne stiller. Kan kravene ikke op-
fyldes, kan kunden i mange tilfad de vad ge en anden havn, en anden transportl@sning, eller maske helt opgive
transporten.

Krav til en samlet foraget effektivitet sadter naturligvis ogsd havnene under pres. En méde at imadekomme
kravene pa er gennem specialisering eller organisatoriske tilpasninger, det sidste i form af omdannelse af or-
ganisationsformen eller gennem et mere eller mindre formaliseret samarbejde med andre havne. Et konkret
eksempel pé det farste er dannelsen af CMP som et fadles selskab, mens samarbejdet mellem Arhus havn og
Geteborg havne er mere netvaarksagtigt, ADP er et eksempel pa et fadles selskab for flere danske havne.

Specialiseringen har i mange ar peget mod en hgj grad af fokusering pa de multimodal e transporter, som har
haft stor fremgang savel til sas som til lands. Det ma dog erkendes, at de containeriserede godsmaangder malt
i tons stadig er meget sma sammenholdt med de evrige maangder, og at en fortsat vaekst i containertranspor-
terne kun vil rykke marginalt ved dette billede. Ogsa pa sigt vil der derfor nok kun vaare plads til et meget
beskedent antal store containerhavne i Danmark.

Den traditionelle ” opgavebrede” havn vil derfor fortsat vaae den mest udbredte, dog med nogen fokusering
pa speciaer sdsom faagetrafik, terbulk, olie eller andet. Samarbejdet med kunderne og samspillet med de ov-
rige transportformer parret med den fysiske beliggenhed og kompetencer, vil vaae af afgerende betydning
for den enkelte havns udvikling. Hertil skal lasgges den stigende internationale arbejdsdeling, som i sig selv
giver anledning til @get transport, og dermed yderligere sadter fokus pa det effektive skib og pa den
infrastruktur skibet skal benytte sig af for at udfylde sin pladsi vaadikaeden. Og specifikt kaadeperspektivet
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er vigtigt, idet havnen qua sin ageren er med til at sikre den effektive transportl gsning. Den enkelte havn har
sdledes konkurrenceflader til bade landtransport og setransport via andre havne.

Konkurrencen for den enkelte havn kan til tider vaare svea at fa gje pd, og vil i en raskke tilfad de skulle sgges
i omkringliggende inden - og udenlandske havne. Derfor er det ogsa vigtigt at se pa samarbejds- sdvel som
konkurrenceflader i forhold til havnei bl.a. Sverige og Tyskland, og vaere konkurrencedygtige i forhold her-
til.

Starre kendskab til egne styrker og svagheder pa det gkonomiske og kompetencemaessige omrade vil derfor
vagei fokus. Det er derfor af stor vigtighed at kende sig selv set i forhold til konkurrenterne.



Nogle sasmmenfattende betragtninger pa havnestudiet

Naarvaaende undersggelse af danske havne og havnevirksomheder har haft som formal at tegne et billede af
danske havnes indbyrdes konkurrenceevne samt havnenes konkurrencekraft i sammenligning med udenland-
ske havne, med henblik pa om muligt at indkredse nogle udviklings- og satsningsomrader for danske havne.

Havnene spiller en vigtig rollei det samlede transportsystem, og velfungerende havne sammen med gode
forbindel ser til det @vrige transportnet er derfor vigtigt for Danmarks gkonomi. Havnenes gkonomi og orga-
nisering og rammebetingel serne for deres udvikling er derfor af stor betydning.

En analyse af havnenes gkonomi og takststruktur griber dybt ned i havnenes indbyrdes konkurrencevilkar.
En stor del af oplysningerne er derfor ikke offentligt tilgaengelige og bliver af havnene opfattes som fortroli-
ge og er omkranset med en sddan grad af konfidentialitet, at det i praksis er umuligt at fatilgang til disse op-
lysninger.

| undersagelsen har vi ikke af mindst af ovennaavnte drsager derfor bestradbt os pa at fokusere pa de officiel-
leftilgaangelige oplysninger, hvilket i praksis betyder officielle regnskabsinformationer samt listepriser for
diverse ydelser. En sammenligning mellem havnene pa dette niveau kan give et overordnet billede af deres
indbyrdes” over al” performance opgjort pa en raskke traditionelle regnskabsnggletal (overskudsgrad, af-
kastningsgrad, soliditet). Og med et lidt dybere blik i masngden af data, fremgar da ogsa en raskke forklarin-
ger herpd. Men det entydige billede af havne og havnevirksomheder og deres performance kan ikke tegnes
ud fra dette materiale.

En helt afgarende forklaring pa dette skal henferes til den markedsmaessige situation havnene er underlagt og
som i mange situationer betyder, at den officielle listepris (hvor en sddan kan findes), paingen made er ud-
tryk for den reelle betaling kunderne betaler for ydelserne i havnen. Og lad det straks veare sldet fast, at det er
endog ganske betydelige, individuelle rabatter, der her refererestil. | undersagel sen er det derfor forsegt at
gennemfare vurderinger af sterrelsen af disse rabatter, men det har med al tydelighed vist sig sveart i praksis
at afspejle de rabatter, der eksempelvis gives pa vareafgiften i havnen, idet der her er tale om et endog meget
sammensat system, med til tider meget forskellige satser mellem de forskellige varetyper, som i praksis umu-
ligger mere gennemsnitshaserede sammenligninger. Og drages udenlandske havne ind i opstillingen, ages
kompl eksiteten mangefold, hvilket i praksis umuligger sammenligninger (selvom de — naturligvis - er blevet
forsegt | neavaarende undersagel se).

De krystalklare og entydige generelle konklusioner er derfor ikke resultatet af dette studie. Snarere er resulta-
tet en rakke interessante "findings’ af hvilke en del har en klar " stand alone” karakter (det gadder eksempel-
vis resultaterne af nggletalsanalyserne), mens andre med al tydelighed peger pa behovet for yderligere under-
segel ser (eksempelvis spargsmalene om rabatter og de samarbejdsmaessige relationer mellem havnen og
havnevirksomhederne).

Som et supplement er gennemfert en analyse af de konkrete omkostninger forbundet med handteringen af
forskellige typer af skibei de enkelte havne. Ogsa ved disse opstillinger har det vaaret nadvendigt at anvende



listepriser, men det indsamlede materiale giver dog et billede svel af gennemsnittet som variationerne om-
kring dette.

| bilag 4 er desuden en ordliste med forklaringer af ord indenfor transportuniverset.

Organisationsform
Tabel 1 De 21 havnes or ganisationsfor m, medlemsor ganisation og godsomsaetning

Styre- | Medlems- Godsomsadning 1000 tons Udvikling
form 1) | organisation
2)
2003 2002 2001 2000 2000 -
2003
FredericiaHavn KAS DH 16.513 | 16.585 | 15.763 | 16.172 2%
Arhus Havn KS DH 9983 | 9.621 | 9.980 | 9.847 1%
Kgbenhavns Havn SAS DH 6.769 | 5996 | 6.688 | 8.223 -18%
Helsinger Havn inkl. g+ 4.237 4.432 4519 5.237 -19%
Scandlinesfaageleje | PAS 3)
PAS-M 4632 | 4563 | 4504 | 4.550 2%
Radby Faergehavn 3)
Esbjerg Havn KS DH 4119 | 3.875 | 4.075 | 3548 16%
Kaundborg Havn KS DH 3.514 3.512 3.189 3.158 11%
Frederikshavn Havn KS DH 2913 | 2980 | 2.841 | 2.830 3%
Aalborg Havn KAS DH 2756 | 2.652 | 2581 | 2.282 21%
Odense Havn KS DH 1930 | 1960 | 1563 | 1.617 19%
Renne Havn KS DH 1414 | 1265 | 1.233 | 1124 26%
Kolding Havn KS DH 1.097 1.035 1.092 1.286 -15%
Aabenraa Havn KS DH 1333 | 1266 | 1.079 | 1.188 12%
Gedser Havn PAS-M 1111 | 1.032 | 1.013 868 28%
3)

Grend Havn KAS DH 1.024 | 1.098 882 770 33%
Hirtshals Havn KS DH 1.186 1.060 874 979 21%
Randers Havn KS DH 883 839 800 997 -11%
Kgge Havn KS DH 1.362 | 1.008 761 777 75%
Vejle Havn KS 836 905 755 856 -2%
Thyborgn Havn KS DH 705 841 671 376 88%
Horsens Havn KAS DH - 540 477 484 -
De 21 havne 68.317 | 67.065 | 65.340 | 67.169 2%
Alle havne 103.954 | 94.283 | 93.972 | 96.532 8%
De 21 havnes andel af
ale 66% (4) | 71% 70% 70%

Kilde Statistiske Efterretninger 2003, nr. 17 samt 2004, nr. 15

1) KS = Kommuna Selvstyrehavn

KAS = Kommunalt g et aktiesel skabshavn

PAS = Privatejet aktieselskab (-M = modtagepligt)

SAS = Statdligt et aktieselskab

S = Statsgjet havn * Nu overgaet til kommunalt ejerskab

2) DH= Danske havne, 3) = Ejes af Scandlines, 4) Ekskl. Horsens



Analyserne har taget deres udgangspunkt i de 27 danske havne med den starste godsomsadning. | praksis er
analysen blevet reduceret til dei teksten anfarte 21 havne, idet en raskke organisatoriske forhold samt forhold
i relation til typen af godsomsaetning har medfert, at det kun med relevans var muligt at inddrage de her
naavnte 21 havne. Af disse har det pga. manglende data og organisatoriske forhold vearet ngdvendigt at ude-
lade 2 (Helsinger og Vejle), hvorfor hovedundersggelsen er blevet gennemfert pa 19 havne.

Regnskabsoplysninger
Nedenfor er gengivet et lille antal tabeller og illustrationer, som pa det overordnede niveau sammenfatter en
rekke af de vigtigste resultater.

Tabel 2 Indtjeningsforhold

Mio kr 2000 2001 2002 2003
Indtaggter i alt 739 1.253 1.287 1.347
Heraf ordinag indtaagt 721 1.223 1.257 1.302
Heraf i gvrigt 18 30 30 45
Ordinaat resultat 184 233 250 255

Anm: Denne og de faglgende tabeller vedr. regnskabsforhold er baseret pa 19 havne

Tabel 2 viser en jaevn vakst i de samlede indtasgter i perioden fra 2001 til 2003 pa 7.5 % i |gbende priser,
mens det ordinaae resultat for samme periode steg med 9.4 %, hvilket indikerer en vis forbedret evnetil at
tjene penge i havnene. Regnskaberne for &r 2000 er frafer sidste havnelovs revision, og derfor opgjort efter
andre principper. Tallene for & 2000 er derfor ikke helt ssmmenlignelige med de efterfglgende ar.

Tabel 3 Omsaatningsforhold

Omsadgningsforhold 2000 2001 2002 2003
Omsagningi ati miokr. 721 1223 1257 1302
Heraf skibsafgifter 20% 18% 17% 18%
Heraf vareafgifter 36% 31% 30% 30%
Heraf suprastruktur 10% 17% 18% 18%
Heraf arealleje havnerelateret 21% 20% 20% 20%
Andet havnerelateret 12% 14% 14% 13%
Andet, g havnerelateret 0,5% 0,5% 0,8% 0,9%

Tabel 3 viser den procentuelle fordeling af indteegter pa hovedposter. Der er tale om vejet gennemsnit her og
i de felgende beregninger. Vareafgifterne udger samlet den starste omsagningspost. | nogen afstand hertil
ligger de havnerelaterede indteegter fra areallgje, hvorefter falger indtaggterne for skibsafgifterne og
suprastrukturen, der under hensyntagen til en ikke fuldstaendig symmetrisk indberetning hos havnene ma si-
ges at ligge pa fuldstaandig samme niveau. Ses der igen pa perioden fra 2001- 2003 er billedet kendetegnet
ved en meget hgj grad af stabilitet for havnene under ét.

Tabel 4 Aktiver/Egenkapital

Kapitalforhold 2000 2001 2002 2003
Aktiver i mio kr. 3400 4404 4654 4947
Soliditetsgrad 51% 52% 53% 54%

| perioden fra 2001 til 2003 er havnenes aktiver steget med godt 12 % i |gbende priser, mens soliditetsgra-
den er vokset med 4 %. Samtidig er det dog vaad at hadte sig ved den meget hgje soliditetsgrad pa mere end
50 %, jf. tabel 4.



Tabel 4a Arlig investering 2003
Mio kr Antal havne
>100 mio kr
50-100 mio kr
25-50 mio kr
15-25 mio kr
10-15 mio kr
<10 mio kr

|~ |W(Fk|Fk|O

Tabel 4aviser investeringsomfanget fordelt i intervaller pA havnenei & 2003. De tre havne med den starste
godsomsagning er ogsa de havne som set under et havde det starste investeringsomfang i & 2003. Ligeledes
laen overvejende del af havnene med faargedrift og omsagning af containere blandt havnene med et investe-
ringsomfang pa mere end 10 mio kroner. Og blandt havnene med et investeringsomfang pa < 10 mio kroner
befandt sig 3 havne organi seret som kommunal e aktiesel skaber.

Tabel 5 Omsagtning (ordinaer indtaegt)

@vre kvartil Nedre kvartil
Mio kr Gennemsnit (gennemsnit) | (gennemsnit)
2000 45,0 101,5 12,1
2001 64,3 162,7 12,4
2002 66,2 164,5 14,0
2003 68,5 174,3 14,4

Anm. Der er kun medtaget havne, hvor omsagtningen fremgér

Tabel 5 viser i oversigtsform den samlede omsagning i havnene (opgjort som ordinae indtaggt, dvs. eksklusiv
finansielle indtaggter), opgjort som samlet gennemsnit og som gvre og nedre kvartil. Den gvre kvartil dakker
de 25 % af virksomhederne med den starste omsagning og den nedre tilsvarende de 25% af virksomhederne
med den laveste omsadning. Tabellen viser en ganske pam spredning, idet nedre kvartil udger ca. 20 % af
gennemsnittet, mens gvre kvartil udger 255 % af gennemsnittet.

Tabel 6 Overskudsgrad

Gennemsnit @vre kvartil Nedre kvartil

(gennemsnit) | (gennemsnit)
2000 27,3% 35,4% 14,5%
2001 19,1% 36,9% 0,0%
2002 19,9% 47,3% 1,8%
2003 19,6% 35,5% 4,6%

Anm. Der er kun medtaget havne, hvor resultatet fremgar

Tabel 6 viser en overskudsgrad pa knap 20% i arene 2001-2003, regnskabsprincipperne var som tidligere
naevnt anderledes i 2000, hvorfor dette tal ikke direkte kan sammenlignes med de senere ar. Overskudsgra-
den er hgj i havnenei den gvre kvartil (35-50%), mens den er meget lav i havnenei den nedre kvartil (0-5% i
arene 2001-2003).

Det bagvedliggende materiale viser, at specielt faagehavnene og/ eler fiskerihavne er en meget god forret-
ning, med overskudsgrader pa helt op til knap 56 % (2003 tal). Men ogsa mere traditionelle havne med en
langt mindre godsomsaetning kan opvise overskudsgrader paca. 12 %. Havne der set i relation til havnens
samlede omsagtning har en betydende omsagning af containergods (dvs. ca. 10 % godsomsagtningen malt i
tons eller derover), ses som hovedregel ligeledes at befinde sig i den bedre ende af skalaen. Der er som
naevnt tale om vejet gennemsnit.

10



Tabel 7 Afkastningsgrad
@vre kvartil Nedre kvartil
Gennemsnit (gennemsnit) | (gennemsnit)
2000 4,7% 15,3% 2,7%
2001 4,7% 13,3% -0,3%
2002 4,8% 15,3% 1,9%
2003 4,6% 12,6% 0,5%

Anm. Der er kun medtaget havne, hvor resultatet fremgar

Tabel 7 viser, at afkastgraden har ligget pa omkring 4,7% i alle de analyserede &, idet den har vaaet vassent-
ligt hgjere for nogle havne, og meget lav for de havne der har klaret sig darligst.

En naamere analyse af de bagvedliggende tal viser, at der er en vis historik i tallene eksempelvis betinget af
0g bundet til de omstillingsprocesser, havnene har vaget inde i, ligesom havne med addre (og dermed ned-
skrevne) kapitalapparater evt. i kombination med mindre veardifulde landarealer, klarer sig relativ godt. Og
netop her udmaaker faargehavnene sig for en gangs skyld, ved ikke at udvise ekstremt gode resultater (men
stadig gode), hvilket eksempelvis kan henfares il store aktivmasser i form af landarealer og havneanlagy (in-
frastruktur), mens investeringer i suprastruktur i disse havne ma anses for at vaare mere beskeden.

Tabel 8 Soliditet
Gennemsnit @vre kvartil Nedre kvartil
(gennemsnit) | (gennemsnit)
2000 51,1% 95,4% 18,4%
2001 52,3% 93,6% 12,0%
2002 53,5% 86,0% 22,6%
2003 53,7% 85,3% 25,7%

Anm. Der er kun medtaget havne, hvor resultatet fremgar

Tabel 8 viser i mere detaljeret form soliditetsgraden i havnene. | gennemsnittet er den med mere end 50 %
meget god, men samtidig ses en ganske markant spredning mellem havnenei det gvre og nedre kvartil. Det
er dog positivt bemaarkel sesvaadigt, at specielt havnenei det nedre kvartil har forbedret den gennemsnitlige
soliditetsgrad markant i perioden 2001 til 2003.

Takster

For de havne - som har oplyst anlgbspriser — er den gennemsnitlige skibsafgift pr anlab pr BT i 2004 vist i
tabel 9. Afgiften for sterre skibe generelt er i gennemsnit 2,67 kr i 2004 og for tankskibe 2,60 kr. Der er be-
tydelige forskelle i skibsafgifternes starrelse mellem havnene.

Skibe der anlgber havnen regel maessigt far ret store rabatter, enten som tilbagebetaling eller ved at betale en
afgift pr maned. | tabel 9 er vist den gennemsnitlige skibsafgift med og uden rabat ved betaling henholdsvis
pr anlgb og pr maned. Skibsafgiften er beregnet som gennemsnit for de havne, der har oplyst takster.

Tabel 9 Skibsafgifter - kroner pr bruttotonnage (BT)

Generel pr. | Olietank pr. | Terbulk pr. | Container- Ro/Ropr. | Stykgodspr.
Kr anlgb anlgb anlgb skib pr. anlgb maned maned
Uden rabat 2,67 2,60 2,67 2,67 11,45 13,01
Med rabat 0,91 1,31 1,41 0,99 7,10 9,12

11



Den faktiske betaling pr bruttotonnage (BT) er ifalge havnenes regnskaber 48% lavere end den generelle
takst pr anlgb i takstbladet med et spaand pa mellem 0% og 95% for de enkelte havne. | en havne er den fak-
tiske betaling hgjere end den generelle skibsafgift. Forskellen skyldes farst og fremmest officiell e faste rabat-
ter for skibe, som regel maessigt anlgber havnen, i form af tilbagebetaling af en del af afgiften eller i form af
betaling af afgift pr maned samt af individuelt forhandlede rabatter. Forskellen er ikke overraskende generelt
sterst i fargehavne og havne med mange linieskibe og mindst i havne med en stor andel af trampfart, og
dermed en lavere anl gbsfrekvens for det enkelte skib.

| tabel 10 er vist den gennemsnitlige vareafgift pr. ton. Vareafgiften varierer ret meget efter varens veadi, sa
hgjvaadivarer som f.eks. olie, faagegods og containere har en noget hgjere afgift end f.eks. bulkgods. Det af-

spgler utvivisomt "varernes evne” til at betale de hgjere afgifter.

Tabel 10 Vareafgifter pr tons, gennemsnit for havne med oplysninger 2004

Generel Foderstof Sten, kalk Olie
vareafgift mv.

Kr pr tons 13,50 8,38 4,28 13,44

Faage- Container | Container | Trailer/last- | Nye per- Passage- | Personbil

gods pr. pr ton bil med sonbiler rer pafeage
TEU/FEU haanger

Kr pr 11,08 131,93 11,49 131,68 11,16 7,96 12,88
tons/enhed

Vareafgifterne varierer ogsa blandt havnene, men ikke sd meget som skibsafgifterne. Desuden gives der efter
det oplyste generelt ikke rabatter pa vareafgifterne.

Der er opstillet en raskke model skibe, dvs. en bestemt starrelse skib med en bestemt last. Havnene er bedt om
at oplyse, hvad omkostningen ved anlgb med de forskellige model skibe er. Svarene er vist i tabel 12.

Tabel 11 Gennemsnitlige omkostninger for modelskibe i 2004, kr

Tankskibe og ter- Tank a Tank b Tank ¢ Tarbulk a| Terbulk b

bulkskibe 3.033BT 7.285BT | 43.046 BT | 1.957 BT | 18.108 BT

Omkostning kr 70.068 173.899 1.153.469 72.706 410.484

Kr pr tons vare 19 18 15 28 24

Krpr BT 23 24 27 37 23

Containerskibe, Container a | Containerb | Ro/Roa Ro/Rob | Stykgodsa | Stykgodsb
Ro/RO og stykgods- | 3.790 BT 9.151 BT | 21.154BT | 32.289 730 BT 4.600 BT
skibe BT

Omkostning kr 169.943 452.158 97.709 212.643 28.916 215.596
Kr pr tons vare 56 54 94 38 53 33
Krpr BT 45 49 5 7 40 47

Der er endog meget store forskelle pd, hvad et skib betaler samlet ved anlgb af en havn. Inden for ssmme
skibstype gadder, at desto sterre skibet er, desto mindre er den samlede omkostning pr ton gods. Sesi forhold
til skibsstarrelse gadder hovedsagligt, at omkostningen pr bruttotonnage vokser med stigende BT.

Der er ogsa en vaesentlig spredning i omkostningerne for den enkelte model skibstype mellem de forskellige
havne. Igen skal huskes, at der er tale om takster uden rabatter, hvilket betyder, at skibenei praksis hyppigt
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betaler mindre end det fremgar af tabellen, samt at rabatten vil vaare meget forskellig i forskellige havne.
Baggrundsmaterialet viser, at forskellen i omkaostninger mellem den dyreste og den billigste havne for den
enkelte model skibstype er mellem 20 og 56%. Der er ikke noget entydigt billede af, hvilke havne, der er dy-
rest og hvilke, der er billigst. Dog er 1 havn billigst for 5 af de 11 typer modelskibe, mens 1 havn er dyrest
for 4 af de 11 typer.

Dagens situation med fa store danske containerhavne i kombination med en koncentration af trafikken pafa
rederier betyder desuden, at der er basis for en udstrakt brug af individuelt forhandlede priser. Nogle havne
er derfor meget teg samarbejde med enkelte rederier og omvendt, hvilket eksempelvis sesi forholdet mellem
faargesel skaberne og faargehavnene.

Sammenligning af havnetyper

En forsigtig sammenligning mellem grupperne af kommunale selvstyrehavne uden (K'S) og med sakaldte
"grandfather rights’ (GF), kommunale aktieselskabshavne (AS) og overvejende faargehavne (FH) pa en rak-
ke nggletal fremgér af nedennaavnte tabel, idet Arhus havn er valgt som repraesentant for ” Grandfather
rights” havne med indeks 100.

Tabel 12 Indekseret sammenligning i nggletal mellem for skellige havnetyper 1ndeks 2000-2003

Havnetype (se nedenfor) KS AS GF FH
Omsagning pr. ansat 81 84 100 160
Overskud pr. ansat 58 48 100 237
Arlig investering 8 30 100 11
Skibsafgifter pr. BT 528 549 100 50
Vareafgifter pr ton 154 102 100 125"
@vrige indtaggter andel af total indtasgt 69 82 100 1122
Afkastningsgrad 145 85 100 212
Soliditetsgrad 135 144 100 143

Y Inkluderer bl.a. passager- og bilafgifter i visse havne
2 Inkluderer bl.a. fisk i visse havne
Havnetype: KS = Kommunal selvstyrehavn

AS = Kommunal aktieselskabshavn

GF = Havne med flest " grandfather rights’

FH = Overvejende faargehavn efter indtesgt

Tabellen giver ikke noget entydigt billede af ligheder og forskelle mellem havne med grandfather rights og
de gvrige havne. De meget markante forskelle i skibsafgifter mellem den valgte havn med flest " grandfather
rights’ og specielt kommunale selvstyrehavne og kommunal e aktiesel skabshavnene skal tolkes med varsom-
hed, og kan i hgj grad henferestil forskellei varetyper mere end til reelleforskelle i prisniveauet. Mest tyde-
ligt er nok igen faagehavnenes gkonomisk generelt staake position, hvor issa den relativt klare sammen-
haang mellem et lavt investeringsniveau og afkastningsgraden er markant. Men ogsa omsagning og overskud
pr ansat er i hgj.
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Havnevirksomheder

Tabel 13 Nggletal for havnevirksomheder (stevedoring)

Omsagning kr. pr. ansat Resultat kr. pr. ansat
1999 894.533 13.631
2000 878.240 24.767
2001 940.483 19.207
2002 1.364.203 31.798
2003 1.211.817 21.686

Tabel 13 viser, at bade omsagning pr. ansat og resultat pr. ansat for stevedorevirksomheder er steget i perio-
den 1999-2003.

Stevedoreomkostningernes andel af de samlede anlgbsomkostninger varierer betydeligt fra skibstype til
skibstype. For tankskibe vil der typisk ikke vaare en stevedoreomkostning, mens omkostningen for tar-
bulkskibe ofte ligger pa mellem 25% og 30% af de samlede omkostninger, svarende til omkring 5— 10 kr.
per bruttotonnage. For containerskibene udger stevedoreomkostningen, der stort set udelukkende bestdr af
terminalhandtering, mellem 40% og 45% af anl@bsomkostningerne svarende til 20-25 kr. pr. bruttotonnage.
For Ro/Ro skibene er stevedoreomkostningerne lavest, hvilket kan henfarestil karakteren og maangden af
arbejdet.

Tabel 14 Nggletal for maeglervirksomheder

Ar Omsagning kr. pr. ansat Resultat kr. pr ansat
1999 1.316.420 41.180
2000 1.562.598 32.310
2001 1.569.403 43.560
2002 3.466.190 75.728
2003 2.512.475 91.929

Tabel 14 viser, at bade omsagning pr. ansat og resultat pr. ansat for skibsmagglervirksomheder er steget i pe-
rioden 1999-2003.

Klaringsomkostningen sker i en helt fri prisdannelse, men ligger typisk i omradet fra nogle fa procent til op
til 15% af de samlede anlgbsomkostninger. Analysen har saledes ikke kunne skabe et entydigt billede af
denne prisudvikling, der som naevnt er afhaangig af markedet i form af udbud og efterspergsel samt alminde-
ligt godt kebmandskab. Klareringsomkostningen for starre skibe ligger i et spaand fra 0,40 kr. per BT til 2,36
kr. per BT. Omkostningen pr BT er typisk omvendt proportional med skibets starrel se. En anden observation
er, at containerskibe forholdsvis ligger i den hgje ende af klareringsprisen per BT, mens Ro/Ro skibe mod-
sadningsvis ligger forholdsvis lavt
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Udenlandske havne

Tabel 15 Samlede omkostninger ved handtering af skib i havn. DKK 2003.

Omkostningstype Norsk skib Dansk skib
Statdlige sejladsgebyrer 12.032

Kommunal e havneafgifter 6.131 13.205
Private terminal omkostninger 13.118 19.180
@vrige anl gbsomkostninger 2.804 2.674

| at 34.084 35.059
Med rabat pa

pa havneafgift 26.261

Anm. Baseret pa T@I rapport og egne beregninger

Opstillingen viser, at der som udgangspunkt kun er marginale forskelle mellem danske og norske havne. Ind-

laegges den typiske rabat pa anlgb i den danske havn, reduceres omkostningen dog betragteligt i Danmark.
Det ses af de norske opstillinger, at rabat pa anlgb i norske havne nok er mere beskeden end tilfaddet er for

Danmark, men samtidig ogsa mere uigennemsigtig i sin struktur.

| selve rapporten er desuden gennemfart en yderligere raskke sasmmenligninger mellem danske og udenland-
ske havne. Som det fremgar af selve rapporten har denne sammenligning yderligere understreget kompleksi-

teten i havnestrukturen.
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1 Indledning

1.1 Baggrund

Multimodal e transportl gsninger med brug af havne er et stadigt voksende krav hos transportkgberne, idet
kombinationen af global sourcing af varer kombineret med kravene om stadig lavere priser stiller krav til s
vel prisen som kvaliteten af transportydelserne. Stigende traangsel pa vejene sadter sgtransportens mulighe-
der for at levere just in time i perspektiv, ligesom en raskke produkter stadig er oplagte at transportere af so-
vejen. Og selvom de multimodal e, containerbaserede |gsninger vinder frem, (specielt for de mere vaardifulde
produkter) er billedet, at langt den overvejende del af det internationale godstil og fra Danmark (mélt i tons)
transporteres pa traditionel vis som bulk - og stykgods, hvor skibet pa mange felter har en raskke oplagte
styrkepositioner.

En udfordring for de danske havne har dog vaget, at dei en rakke tilfadde vadges fra hos transportererne til
fordel for eksempelvis tyske og svenske havne. Der kendes allerede i dag en raskke forklaringer pa dette, ik-
ke mindst nar det gadder transporten af containere, som i nogen tilfadde gar med bil til Hamburg havn i ste-
det for til Arhus eller Kgbenhavn. Transport med lastbil frem for med feeder - skib er sitilpas konkurrence-
dygtig (billig), at lastbilen ofte vadges.

Samtidig er der frapolitisk hold stor fokus pa udviklingen af short - sea koncepter til forsyning af ikke
mindst det europad ske marked, idet denne transportform anses for at have en ragkke gkonomiske og milja-
maessige fordele, samtidig med at sgtransporter kan aflaste den i forvejen hardt pressede vejinfrastruktur.

Short Sea lgsninger ansesi nogen sammenhaange som mindre konkurrencedygtige. Dette skyldes i mange til-
fadde forhold i terminalen (havnen). Problemet er ogsa kendt for transporter pa landjorden. Skift af transport-
form og/eller konsolidering af gods ngdvendigger brug af et omladepunkt. Det kan indga positivt i den sam-
lede vaardikaede transporten er en del af, men det vil som hovedregel kraeve en forarbejdning af godset eller
en konsolidering. En konsolidering af godset bar resultere i reducerede transportomkostninger, enten fordi
der vadges en mindre omkostningstung transportform, eller fordi kapacitetsudnyttelsen gges.

Det er dog nadvendigt at veje denne gevinst op mod omkostningen ved selve den fysiske handtering i hav-
nen. Lidt forsimplet kan man sige, at havnen bryder den horisontale transportkaede gennem en raskke vertika-
le mangvrer (losninger og lastninger). Disse vertikale mangvrer er omkostningstunge, tager tid og udssdter
per definition godset for en risiko for beskadigelse og forsinkelse. Skal kunden derfor vedge lgsninger, der
indebag brug af en havn i situationer, hvor der er valgmulighed mellem flere transportl@sninger, skal den
naavnte omkostning opvejes af andre fordelei kaaden.

| en konkurrencesituation, hvor transportkeberen har mulighed for at vadge, vil de havne, som stér staarkest

paomraderne kvalitet, pris fleksibilitet m.m. blive foretrukket ligesom effektive havne helt generelt vil kun-
ne medvirke til at skaape interessen blandt transportkaberne for at vadge Iasninger, i hvilke sgtransport spil-
ler en central rolle.
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| mange situationer er havne og mere specifikt havneydel ser kendetegnet ved beliggenhedsmonopoler, hvil-
ket dels kan reducere incitamenterne til |abende at forbedre kvaliteten, dels kan medvirke til at holde potenti-
elle brugere borte, idet muligheden for at vadge alternative operatarer i praksisikke er til stede. Pagrund af
den stagke konkurrence om godstransporten mellem de forskellige transportformer er det derfor afgarende,
at havnene pa alle omrader kan levere en effektiv og konkurrencedygtig service, hvis de vil fastholde og til-
trakke gods til de transportkasder, hvor skibstransport indgar.

Det er langtfra sikkert, at der kan skabes reel konkurrence mellem havnene og mellem operaterer pa havnen,
men en vurdering af kvaliteten af de tilbudte ydelser vil kunne styrke incitamentet til forbedringer, og maske
endda reducere transportkgbernes reservationer overfor brug af disse lgsninger. Og pa sigt vil en sterre dben-
hed utvivisomt medvirke til en |gbende forbedring af kvaliteten i havnene, og dermed kunne medvirke il at
reducere nogle af de monopolagtige bindinger, bade hvad angar produktionen af ydelser i de enkelte havne,
men ogsa hvad angar kundernes bindinger til bestemte havne.

Tiltag til forbedringer af den ovennae/nte karakter kommer ikke af sig selv, og historien viser, at kundernes
ensker og krav nagope heller er nok til drive processen i gang. Den offentlige sektor ma derfor medvirke her-
til gennem til stadighed at have fokus pa tilvejebringelse af optimale rammebetingelser for den danske hav-
nesektor. Inden praesentationen af analyseresultaterne vil der nedenfor blive redegjort kort for havnene som
en del af en samlet transportkaede samt de nuvaaende rammebetingel ser for de danske havne.

1.2 Udviklingen i transportmeanstr et

Havnen har i det moderne industrielle samfund en afgerende betydning i forbindelse med den stadig sterre
udveksling af varer, der er et kendetegn ved den globale gkonomi. Hel - og halvfabrikatatil anvendelsei
produktionen og faerdige forbrugsgoder im - og eksporteresi stadig starre grad end tilfaddet var for bare 10
ar siden. Et godt eksempel herpa er den meget store maangde af forbrugsgoder, der fremstillesi Asien og som
spiller en vaesentlig rolle i forbruget i vesten. Der er tale om produkter, der daskker hele spekteret frasimple
produkter til den daglige madlavning til produkter med stort indhold af avanceret elektronik.

Den tiltagende specialisering i kombination med hurtig og billig transport, medfarer at delkomponenter
transporteres over lange afstande mellem flere producenter, som hver forestar en specifik deloperation, inden
produktet i faardig tilstand nér frem til den endelige aftager. Forudsagtningen for denne arbejdsdeling - der har
til formdl at sikre billige produkter samtidig med at producenten holder den bedst mulige fortjeneste - er mu-
lighederne for at sasmmensadte det endelige produkt af en raskke del produktioner, der sker over store geogra-
fiske afstande og langt fra forbrugsstedet. Der kraeves derfor en sikker logistisk kontrol over produktions- og
vaadikaaden, sa de enkelte bestanddele er til stede parette tid og sted.

Forudsagtningen for den logistiske planlaggning og optimering baserer sig p3, at den fysiske transport af del-
komponenter og faardige varer kan udfares sikkert og til en pris, der ikke ger en alternativ produktioni "for-
brugslandet” interessant.

Transportmiddel kombinationen til disse sammensatte transporter kan vaare unimodal, dvs. aene besta af en
transportform (som hovedregel lastbil) eller sasmmensat af flere transportformer. Foregar transporten mellem
verdensdele, har skib og fly en rakke oplagte styrkepositioner, om end som hovedregel indenfor hver sit
markedssegment. Flyet vil som hovedregel vare rettet mod hgjvaadivarer med krav til endog meget hurtig
transport, og i de fleste tilfadde vil der vaae tale om en konsolidering af enkeltforsendelser i en relativ be-
skeden starrelse.

Skibet derimod udmaeker sig ved sin evnettil at transportere store volumener af ganske forskelligartede
varetyper over lange afstande til rimelige priser, men med transporttider der pa en rejse fra Fjerngsten til
Europa skal tadlesi uger, f.eks. knap 4 uger i falge Maarsk/Sealands fartplan. Et ganske fintmasket net i
kombination med mange afgange pa hoveddestinationerne betyder, at den effektive lead - time er begramset,
og at det derfor er muligt at basere en produktion pa disse skibsforbindelser ogsdi de mange tilfad de, hvor
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lageret af halvfabrikata og faardigvarer holdes pa det lavest mulige niveau bl.a. ud fra et enske om at minime-
re omkostningerne. Skibstransporten, herunder brugen af containerskibetil hel - eller halvfaardige produkter,

har |gbende tilpasset sig de nye krav til indpasning i vaardikeaden, og kan derfor i dag fremvise et meget kon-

kurrencedygtigt produkt med mulighed for at vad ge mellem en rakke standard- og specialskibe.

1.3 Krav til havnene
Det afgarende for en succesfuld lgsning er muligheden for at anlgbe en havn, som sikrer en hurtig og effektiv
handtering af skib og gods, sa godset uden forsinkelse kan fragtes videre til kunden. Skal havnen derfor veare
en aktiv del af transporten mellem A og B, ma det sikres at godshandteringen i havnen er optimal. Det er der-
for en forudsagning at:
o At derikke optragder ventetider i forbindelse med skibets anlab og afgang fra havnen, dvs. op-
hold pared mv. undgas
e Godset skal som hovedregel kunne losses og lastes, sa snart skibet ankommer. Det er isaa of af-
gerende betydning for skibei linjetrafik. Ekstra betaling for stevedoreydelser pa bl.a. sen - og
helligdage kan vaare belastende for disse handteringer, og kan resultere i, at skibet vadger andre
havne.
e Havnen skal naturligvistilgodese skib og gods, nér de befinder sig i det nautiske milj@ i havnen.
Men det er ligeledes af afgarende betydning, at handteringen af godset pa land kan gennemfares
optimalt, dvs. at oplagringsplads, til- og frakerselsforhold samt den interne logistik pa havnen er
en integreret del af vaardikaaden.

Havnene vil fremover med den forventede starre efterspargsel efter transport have mulighed for at spille en
langt mere fremtraadende rolle som transportknudepunkter eller centre, ikke mindst som del af den internati-
onale trafik. Felgende danske havne vurderes at have betydning som knudepunkter i relation til den interna-

tional e godstransport:
Aalborg @sthavn med Nordjysk Transport Center (NTC)

Arhus havn

Esbjerg Havn
Fredericia/Taulov (Kolding)
Lindg Terminalen

Skandinavisk Transportcenter (STC) i Kage, med en samlet organisatorisk
enhed omfattende |andtransportcenteret og havnen

CMP (Copenhagen Mamo Port)

Faagehavnene Hirtshals, Frederikshavn, Helsinger, Radby og Gedser. Alle disse
havne har en sakaldt port funktion. Betegnelsen port udtrykker, er havnen generelt
fungerer som en friktionsfri sluse mellem Danmark og omverdenen for transport af
gods, og at godset som hovedregel ikke undergar nogen handtering i havnen.

Abenré og Grend, som begge er havne med en middelstor godsomsagtning og anlgb
af ro/ro skibe og/eller faarger. For Grena forsages desuden opretholdt en jernbane-
forbindel se med godstransport til - og fra havnen, som bl.a. benyttessom led i
transport af aluminium mellem Tegnder og Grena

De naevnte havne har alle mulighed for landvaats betjening med bade bil og bane, men brugen af jernbane-
baserede |gsninger for gods er i praksisindstillet for en raskke af de naavnte havne (Helsinger, Gedser, Radby
og Odense, mens Abenré aldrig har vaget banebetjent).
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1.4 Konflikt mellem byomrader og havne

Mange havne star overfor store udfordringer, dade af historiske grunde er beliggende i gamle byomrader.
Det kreever en afklaring af, om havnen fortsat skal have en rolle som trafikhavn eller om den skal overgatil
byformdl. De afledte gener fra havnen i forbindelse med transport af godstil - og fra havnearealerne skal og-
sa afklares. Erfaringerne fra starre byer (eksempelvis K gbenhavn og Arhus) har vist, at en afklaring af disse
forhold kan vaare positivt medvirkende til at fa planerne for fremtidens havn til at falde pa plads og sikre ud-
viklingsmuligheder. Det er fx sket med masterplan og tunnelovervejelser i Arhus.

Den historiske lokalisering af havnenei byomrader betyder, at det i mange tilfedde kan veare svaat at argu-
mentere imod en andring af dele af havnearealerne til beboelse eller liberale erhverv, specielt da grunde med
beliggenhed ted ved vand er i endog meget hgj kurs. Havnegjerne vil derfor i en raskke situationer skulle
tradffe beslutning om havnens fremtid, og her vil en SWOT analyse (dvs. en analyse af styrker, svagheder,
muligheder og trusler), som bade indtamker havneaktiviteter, trafik og alternative anvendelser af havnearea-
lerne kunne vaae en operationel made at handtere alternativerne pd. Som eksempler pa havne, hvor analyser
af deforskellige udviklingsmuligheder har fart til aandringer i arealanvendelsen, kan naevnes K gbenhavns
havn, hvor der er sket en klar deling af havnen i en erhvervshavnedel ogi en bolig/rekreativ/liberal erhvervs-
del. Et lignende projekt er pavej som del af Masterplanen for Arhus havn, mens man i Holbak og Haderslev
i praksis har bedluttet at nedlasgge havneaktiviteterne.

For de erhvervsaktive havne gadder dog fortsat, at der skal vaare en fokusering pa den landsvaats infrastruk-
tur for at undgatrafikale overbelastninger, traangsel og deraf afledte problemer.

1.5 Samspil med vej- og banenettet

Kombinationen af voksende national trafik bade pa gods- og passagersiden i kombination med voksende in-
ternational trafik ogsa pa de mellemlange distancer i Europa stiller krav til vejinfrastrukturen, som den ikke
kan indfri. Skal treangsel sproblemer undgas, er det nedvendigt at flytte dele af trafikken vak fravejene.
Gods, som skal flyttes over mellemlange og lange afstande, har store potentialer for at blive overflyttet, og
banerne vil da ogsa med infrastrukturmaessige udbygninger og tilpasninger kunne | gfte dele af en sidan over-
flytning. Men skibet sdvel i form af feederskibe samt skibstransporter, der benytter de indenlandske vandve-
je, ma antages at vaare den maske allermest oplagte mulighed, idet tonnagen kan fremskaffes og der generelt
er pladsi den sevaats infrastruktur. Der er dog tegn patraangsel i visse europadske havne.

De danske havnes muligheder for at overtage gods fra de bel astede europad ske havne, bar af daskkes eksem-
pelvis med henblik pa at tiltraskke flere oceangdende skibsafgange. Arhus havn har i erkendelse af dette ind-
ledt et strategisk samarbejde med Goteborg havn med et formal at tiltrakke mere oceangdende trafik til de to
havne, gare dem til hubs for trafikken til/fra Baltikum og Skandinavien, samt aflaste de hardt pressede tyske
havne®. Det skal tilfgjes, at det p& skandinavisk plan kun er Arhus og Gateborg, der har direkte oceangéende
containerruter, nemlig den fadles Maask rute til Fjerngsten, samt for Gateborg desuden ruter til Cana-
da/USA/Sydamerika.

Der er en voksende erkendelse af ngdvendigheden af at sikre den ngdvendige landsvaats infrastruktur i til-
knytning til knudepunktshavnene, sa der sikres en transportkaede, hvor omladninger og terminal handteringer
ikke bliver omkostnings- og tidskraevende pa en made, der forringer satransporten i konkurrencen med vej-
transporten. Havnen skal derfor sammen med sine samarbejdspartnere (havnevirksomheder, masglere mv.)
sikre en effektiv og omkostningseffektiv handtering pa selve havnen, mens udbyderne af landvaats infra-
struktur er ansvarlig for de nadvendige vej- og baneforbindelser til knudepunktshavnene, sa godset hurtigt
kan transporterestil- og fra de enkelte havne.

Starre anvendelse af feederskibe frem til havne tagttere pa kunderne, vil i nogen udstraekning kunne begraan-
se, men ikke fjerne vejtrafikken, ligesom det hele tiden vil vaare ngdvendigt at afveje de drifts- og

2" Se bl.a. Arhus havns hjemmeside AAA- HUB samt indlaag i Jyllands Posten 10/01/05
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samfundsgkonomiske gevinster og muligheder ved enten at fokusere pa et mindre antal store havne med
godsvolumener og faciliteter, som muligger investeringer i effektivt havneudstyr kombineret med et effektivt
vejsystem og banesystem, eller et starre antal havne beliggende tagtere ved kunderne, men med mindre mu-
ligheder for en optimering af havne - og landfaciliteterne.

1.6 Havnenes konkurrencemaessige situation

De danske havnes konkurrencemaessige situation indbyrdes og i forhold til naertliggende havne i udlandet er
afgarende for den enkelte havns langsigtede udvikling. Som udgangspunkt er det svaat at give generelle svar
pa, hvad der bestemmer den konkurrencemaessige situation, da konkurrencefladerne er meget sasmmensatte
0g stedsbetingede. De andrer sig desuden over tiden.

Der er konkurrence mellem havnene, men havnenes egen indflydel se pa konkurrencesituationen kan variere
og vil i nogen tilfadde veare begramset, f.eks. hvis et beliggenhedsmonopol betyder, at en faargerute i praksis
kun kan anlgbe en bestemt havn.

Havneomkostningerne indgar kun som et delelement i transportkabers forsgg pa optimering af de samlede
transportomkostninger. Den enkelte havns konkurrencesituation er saledes ogsa afhaangig af beliggenhed ba
dei relation til mulighederne for effektiv landtransport og effektiv satransport til og fra havnen i relation til
den konkrete transports oprindelses- og bestemmel sessted. Havnen er som naevnt ikke selv ansvarlig for in-
frastrukturen udenfor havnens omrade. Hvad angér infrastrukturfaciliteterne knyttet til sgtransporten, er det
her, at havnen kan disponere. Ogsa her kan der imidlertid veare begramsninger knyttet til naturgivne forhold
som fx vanddybde og geografiske forhold ved beliggenheden.

Nogle produkter og skibstyper kraever imidlertid betydelige investeringer i havnens infrastruktur og
suprastruktur faciliteter. Lensomheden af sddanne investeringer forudsater derfor, at havnen har en beretti-
get forventning om at kunne en tiltraskke en tilstraskkelig maangde af det pagad dende gods — og skibstyper.

Den enkelte havns muligheder for pa kort sig at forbedre sin konkurrenceevne ved at reducere anlgbs- og
handteringsomkostninger er derfor i betydelig grad knyttet til specifikke produkter og skibstyper, som kan
udnytte den enkelte havns karakteristika. | lidt skematisk form kan billedet af konkurrencefladerne for de
danske havne tegnes pa felgende made:

e Faage/Ro -Ro havnene er specielt for trafik pa mellemlange og lange destinationer staerkt kon-
kurrenceudsat, hvilket eksempelvis kan ses pa udviklingen hos en rakke nordjyske faargehavne.

Det er en forudsagning, at havnen kan tilbyde de ngdvendige faciliteter i form af feergelgjer og
oplagrings/opmarchplads for at et skift kan komme patale for rederierne. Anlaeg af disse facilite-
ter er dog langt mindre omkostningstunge end eksempelvis anskaffel se af en ship to shore (STS)
kran samt hjad pemaskiner til brug ved containerhandtering.

o Containertrafik kraever som udgangspunkt hyppige afgange og relativt store volumener, mini-
mum 60-80 containere pr anlgb pr havn. Volumenerne bar vaere balancerede, dvs. der skal vaae
nogenlunde samme maangde losset og lastet. Der skal desuden vaare god dybgang i havnen. Her-
til kommer nadvendigheden af en velfungerende suprastruktur, som omfatter effektiv handtering
af godset til/fra skibet, og med det nadvendige lafte- og tragkgrej paland. Container freight stati-
ons (CFS) beliggende i havnen, som forestar temning(stripping) og fyldning(stuffing) af contai-
nere kan vage af stor betydning for rederiernes valg af havn.

Ingen af de danske containerhavne kan i dag siges at udgere et reelt hub i stor skalaset i relation

til den internationale containertrafik. Det gadder i praksis ogsa sdvel Arhus som den svenske
havn Goteborg, hvor en relativ stor containeromsagning kun er baseret pa en containerrute
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suppleret med en feeder lignende international rute. De vigtigste containerhavne er derfor stadig
bl.a. de tyske havne Hamburg og Bremerhaven, som har mange oversgiske forbindel ser, stor
godsomsagning og en hgj frekvens.

e Flydende bulk (eksempelvisolie) vil som minimum kraeve lagerfaciliteter pa havnen, idet skibe-
ne selv pumper olien i land. Lastningen af skibet med olie sker dog ved, at olie pumpes fralager-
tankene il skibet med landbaseret grej. Kravet til vanddybde samt ikke mindst lagerfaciliteter
vil i praksis begramse konkurrencen pa dette omrade, om end visse kraftvaakshavne vil kunne
abne for modtagelse af olietil opbevaring og efterf@lgende transitering, hvilket specielt pa dette
marked giver en hel del konkurrence.

e | forhold til handtering af fast bulk anses havnene for at vagrei relativt staerk indbyrdes konkur-
rence, idet der ofte er tale om et omrade, hvor nagrhed til kunderne er af afgarende betydning
pga. varernes lave vaadi og de hgje transportomkostninger ved landtransporten.

e  Specialomrader som bilskibe og krydstogt har vist sig at vaare en mulighed for visse havne.
Gennem en raskke markedstiltag er det lykkedes CMP at tiltragkke en meget stor omsagtning af
nye biler savel til det danske marked som til de gvrige nordiske markeder. Omsagtning paca.
240.000 nye biler i CMP viser et skandinavisk hub. Kalundborg Havn har ogsai mindre omfang
taget disse specialomrader op.

e Ogsakrydstogtmarkedet har vaaret i vakst de seneste &r. Konkurrencefladen for krydstogtskibe
er beskeden bade til et mindre antal danske havne og til havnei det @vrige Skandinavien og
Nordtyskland/Baltikum.

e Et vaesentligt fokusomrade er stykgodsomradet suppleret med projektlaster. Stykgodsi traditio-
nel forstand vurderes at vaare pa v til at blive overtaget af unitiseret trafik. Det gedder dog ikke
visse specialprodukter, som transporteres i specialindrettede kaleskibe. Projektlaster er derimod
et omrade, hvor specifikke havne kan opbygge kompetencer pa handtering af eksempelvis store
deletil vindmgller, og hvor havnen indtager en specifik konkurrencemaessig styrkeposition.

Konklusionen for de danske havne er derfor, at dei varierende grad er konkurrenceudsatte fra andre danske
havne og geografisk naartliggende udenlandske havne. Konkurrencesituationen kan imidlertid hurtigt sendre
sig, hvisder sker aandringer i nogle af de parametrei transportkaaden, som har betydning for havnen.

Et eksempel pa dette er transporter, som benytter Hamburg som hub i relation til Arhus og K gbenhavn, men
hvor de hgje omkostninger i Hamburg havn sammenholdt med de traangsel sproblemer, der pragger havnen og
baglandet har resulteret i omlaggninger til Bremerhaven (eksempelvis Maask/Sealands trafik). Disse omlagy-
ninger har betydet, at feedertrafik til issa Arhus er konkurrencemaessigt bedre stillet end vejtrafik, idet om-
kostningerne ved de ekstra lastbilkilometer far regnestykket til at falde ud til fordel for skibstransporten.
Omvendt kan det vaae et problem, dels at det samlede tidsforbrug vokser og dels de faarre frekvenser i Ar-
hus.

Eksemplet viser kompleksiteten i transportkaeden. | en perfekt markedssituation er der ingen tvivl om, at ak-
tererne vil handle pa en made, der optimerer transportl gsningen ikke mindst ud fra en gkonomisk vinkel,
hvor tid, tilgaangelighed, frekvens mv. indgar. Problemet er bl.a., at markedet ikke er fuldt gennemsigtigt, og
de optimale lgsninger langtfra altid vil blive valgt.

Samtidig kraever effektive transport med skib, at der er tale om ret store maengder godsmaengder, far det er
rentabelt at anlgbe en given havn. Desuden kan man ikke se bort fra, at selve transportkaeden bestar af en
rakke aktarer, der ikke ngdvendigvis agerer ud fra en samlet optimering, men optimerer hver deres del af
kaeden. Ved anvendelse af en sakaldt " freight integrator” (eller transportmasgler), der pa transportkgberens
vegne kan skrue den optimale |@sning sammen, er der en mulighed for i hgjere grad at optimere den samlede
transportkagle.
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1.7 Havnenes rammebetingel ser

Rammebetingelserne for havnenes funktion er bl.a. fastlagt i havneloven®. Formé&let med den havnelov som
trédte i kraft 1. januar 2000 (lov 326 28. maj 1999), er at give havnene mulighed for at gare deres fremtidige
rollei det samlede transportmgnster mere dynamisk og konkurrencedygtigt. Havneloven er efterfalgende
blevet aandret ved lov nr. 1221 27. december 2003 om sikring af havnefaciliteter ogigen i 2005, hvor der
etableredes en forsggsordning, hvor sterre havne med en arlig godsomsagtning over 1,5 millioner tons efter
ansggning i Transport- og Energiministeriet har faet mulighed for at udfere skibsrel aterede hjad petjenester,
hvis havnens behov for skibsrelaterede hjadpetjenester ikke er opfyldt i privat regi.

De mulige organisationsformer for havnene efter havneloven er:

1) statshavn (hvoraf den nasstsidste netop er afhaandet til kommunen),

2) kommunal havn (de fleste af disse er havne med en godsomsagtning pa under 0,5 mio. ton arligt),
3) kommunal selvstyrehavn (en selvstaandig virksomhed med egen bestyrel se),

4) havn organiseret som et helt eller delvist kommunalt et aktiesel skab,

5) privatretligt organiseret havn.

Havnenes muligheder for at udbyde havneydelser afhaanger af organisationsformen, jf. tabel 1.1. De
kommunale havne har de mindste frihedsgrader, idet de alene ma sta for anlaeg og drift af infrastruktur inden
for havnens geografiske omrade. En kommunal selvstyrehavn mé udbyde suprastruktur som kraner o.l. Selv-
styrehavnen skal dog drives, saindtasgterne mindst daekker udgifterne. De kommunalt ejede

aktiesel skabshavne matillige udfare havnerel ateret operatervirksomhed fx stevedorevirksomhed. Nogle
kommunal e selvstyrehavne og kommunal e aktiesel skabshavne kan dog udfere flere havnetjenester, jfr. den
mere detaljerede diskussion om " grandfather rights’ i havnenei afsnit 7.1.

Tabel 1.1: Organisationsform og opgaver i havnene

Anlagy og drift af hav- | Kraner og Havnerelateret Skibsrelaterede
Kommunal havn + - - -
Statshavn + + - -
Kommunal selvstyrehavn + + o o
Kommuna A/S-havn + + + o
Privathavne + + +

a Kun havne med grandfather rights

Der er hermed lagt op til, at frineden for en havn til at udvide sit virksomhedsomrade er snaevert knyttet til, i
hvilket omfang kommunerne er villige il at slippe tgjlerne og privatisere havnen. Inden for disse rammer har
kommunalbestyrelserne i mange af de helt sma havne valgt reelt at ophgre med egentlig trafikhavne-
virksomhed og i stedet udnytte arealerne til andre formal bl.a. Haderslev og Holbagk havn.

Andre kommuner har valgt at organisere havnen som helt eller delvist kommunalt et aktiesel skab. Det er
tilfad det for ADP (Fredericiam.fl.), Alborg havn, Gren& havn og Horsens havn. Zndringerne i havneloven i
2000 har medfart en gget konkurrence mellem de betydende havne, men om det er tilstraskkeligt til yderlige-
re at fremme safarten, er det for tidligt at sige. Blot kan det konstateres, at der endnu synes at vage en vis
trasghed i kommunerne, far man helt vil slippe grebet om den lokale havn f.eks. ved at afhaande aktier til pri-
vate interesser i havne, der i dag helt eller delvist er kommunalt ejede aktiesel skaber.

De privatretlige havne er ikke begramset i deres adgang til at drive virksomhed. Visse af de privatretlige
havne har imidlertid tidligere haft begramset anvendel sesomrade. Baggrunden var, at ndr man tidligere ud fra
en samfundsmasssig betragtning fandt det hensigtsmaesssigt at tillade opfarelse af en privathavn, f.eks. i for-
bindelse med et kraftvaak, fastsatte Transport- og Energiministeriet begramsninger for en sddan havns an-
vendel sesomrade. Formalet var at imadekomme et enske fra de avrige trafikhavne om ikke at blive pafart en
ubillig konkurrence.

% K gbenhavns Havn har dog sin egen selvstandige lov, hvilket bl.a. har historisk baggrund
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Havneloven fra 1.januar 2000 indebar, at de private havne fra 1. januar 2004 fik mulighed for at losse eller
laste andet gods end det, der tilharer havnegjeren. Fire privathavne (Enstedvaaket, Asnaes vagket, Stalvalse-
vagket samt Masnedg Gadningshavn) har efter Havneloven anmeldt til Transport- og Energiministeriet, at de
ensker at gaud i dben konkurrence gennem en ophaevelse af tidligere begramsninger, der i sin tid var forud-
sagning for tilladelsen til etablering af privathavnen. Disse havne har nu modtagepligt for skibei det omfang,
pladsforholdene tillader det.

Naavaaende analyse skal saledes ogsa sgge at belyse havnenes konkurrenceflader og konkurrenceevne, un-

der hensyn til deres organisationsformer og specifikke regulering. Eller sagt med andre ord, om der er forskel
pa effektivitet af de enkelte havnes ydelser, som kan af spejle de organi sationsmaessige forskel ligheder.
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2 Analyser

2.1 Tilrettelaeggelse

Undersggel sen af havnene er opdelt i to dele: En detaljeret undersegelse af de starre havne og en summarisk

undersggel se af de mindre havne. Undersggel sen af de starre havne omfatter deres indtjeningsforhold og tak-
ster, mens der er indhentet summariske regnskabsoplysninger for de mindre havne. De starre havne blev de-

fineret som de havne, der i 2002 havde en godsomsaetning pa over 500.000 tons gods. Det drejer sigi alt om

27 havne, som har ca. 90 pct. af den samlede godsomsagtning i Danmark, jf. tabel 2.1.

Desuden er der gennemfart en undersggelse af de gkonomiske forhold for skibsmasglere og havnevirksom-
heder.

Endelig er de danske havnes konkurrencesituation i forhold til udenlandske konkurrerende havne behandlet.
Der er indsamlet oplysninger om 3 tyske havne. Desuden er der foretaget en beskrivelse af forholdene i
svenske og norske havne pa baggrund af nordiske undersagel ser.

Havnene er anmodet om takster og regnskabsoplysninger for 1977 og for 2000 - 2003 samt for takster ogsa
for 2004. Der er tilsvarende indhentet oplysninger fra havnevirksomhederne.

En mindre del af de 27 havne er integrerede i andre ikke trafikrelaterede selskaber og udferer stort
set udelukkende havneopgaver for disse selskaber. Det gadder 4 elvaakshavne, 1 oliehavn og 1 ce-
menthavn. De er derfor udelukket af den efterfalgende analyse. To af elvaarkshavnene er dog dbne
havne med modtagepligt, og er derfor principielt med i konkurrencen mellem havnene.

Neavazende analyse omfatter derefter 21 havne. Af disse har 1 ikke set sig i stand til at bidrage
med regnskabsoplysninger, 1 er en statshavn, som falger andre regnskabsprincipper og 2 havne
samt et havneanlagg, beliggende i tilknytning til en anden havn er knyttet til et faargeselskab og har
derfor kun i begraanset omfang selvstaandige regnskaber. Dele af analyserne omfatter derfor 19 hav-
ne og andre dele kun 17 havne.
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Tabd 2.1: Godsomsagning og styreform i de 27 starste havne, 2003

Styreform 1) Organisatoriske | Godsomsagning 2003
tilhar 2) 1000 tons
1 |FredericiaHavn KAS DH 16.513
2 |ArhusHavn KS DH 9.983
3 | Statoil-havnen PAS FDP 8.342
4 | Kgbenhavns Havn* SAS DH 6.769
Helsinger Havn/ S (i 2004), nu KS
5 | Scandlineslgjer PASM 3 4.247
6 | Redby Faargehavn PAS-M 3) 4.632
7 | Esbjerg Havn KS DH 4.119
8 | Kaundborg Havn KS DH 3.514
9 | Adborg Portland Havn PAS FDP 2.760
10 | Frederikshavn Havn KS DH 2.913
11 | Enstedvagrkets Havn PAS-M FDP 7.630
12 | Aalborg Havn KAS DH 2.756
13| Asnassvaakets Havn PASM FDP 1.853
14 | Odense Havn KS DH 1.930
15 | Renne Havn KS DH 1414
16 | Kolding Havn KS DH 1.097
17 | Aabenraa Havn KS DH 1.333
18 | Gedser Havn PAS-M 3) 1.111
29 | Studstrupvaakets Havn PAS FDP 1.375
20| Grend Havn KAS DH 1.024
21 | Hirtshals Havn KS DH 1.186
22 | Randers Havn KS DH 883
23 | Kgge Havn KS DH 1.362
24| Vejle Havn KS 836
Nordjyllandsveakets
25| Havn PAS FDP 1.106
26 | Thyborgn Havn KS DH 705
27 | Horsens Havn 4) KAS DH 540
De 27 havne 91.933
Alle havne 103.954

Kilde Statistiske Efterretninger 2003, nr. 17 samt 2004 nr. 15.
1) KS = Kommunal Selvstyrehavn,

KAS = Kommunalt ejet aktiesel skabshavn

PAS = Privatejet aktieselskab (-M = modtagepligt),

SAS = Statdligt gjet aktieselskab

S = Statsgjet havn

2) DH= Danske Havne, FDP= Foreningen Danske Privathavne
3) = Ejes af Scandlines

4) Horsens Havn er tal for 2002, under 500.000 tonsi 2003

* Kun godsomsagningen i den danske del af CMP dvs. Kgbenhavns Havn er angivet her.




3 Havneneer forskellige
3.1 Havnenes udvikling

De omkring 120 danske trafikhavne er karakteriseret ved en raskke ligheder og forskelligheder, som af spejler
savel historiske som geografiske trak i deres udvikling. Samtlige havne kan datere sig tilbage til sidste &r-
hundrede, en del endda endnu addre, og de har derfor naturligt gennemlgbet en udvikling sdvel med hensyn
til starrelse (badei op - og nedadgdende retning) som med hensyn til, hvilke godstyper havnen handterer, og
hvorledes denne handtering foretages. Desuden har de stedse sterre krav til hurtig- og effektiv handtering af
godset helt frem til modtageren betydet, at havne i dag ikke kan ses som isolerede enheder, men er del af en
transport- eller vaardikaade. Dette gadder bade ndr de handterer unitiseret godsi containere eller pa semitrai-
lere, som led i en decideret intermodal | sning. Tilsvarende gadder det, ndr godset er af mere traditionel ka-
rakter og skal gennemlgbe en decideret omladning i havnen, ferend godset kan fortsadte sin rejse ud til kun-
den.

For langt de fleste havne gadder, at hovedparten af godset kommer til havnen og forlader denne igen af lan-
devejen. Gods som bade ankommer og videresendes via sgvejen (transiterende gods af sgvejen) er endnu kun
i sinvorden, og er overvejende begraanset til containere som udveksles mellem de oversgiske linjer og fee-
derlinjerne, samt til kul, der i de specialiserede kraftvaarkshavne omlades il videre satransport til andre
kraftvaaker. Denne sidste del af transporten bliver ofte udfert af en pram.

Specialiseringen af havnene, herunder et mindre antal havne som har privat karakter, er med til at tegne bil-
ledet af det danske havnelandskab. De private havne omfatter dels hovedparten af kraftvaakshavnene, dels
havnei tilknytning til virksomheder, der historisk har omsat store maangder gods af sevejen. Som eksempel
pa sidstnaevnte kan peges pa Aalborg Portlands cementhavn i Aalborg og Statoils oliehavn i Kalundborg.
Bl.a. Enstedvagkets havn ved Abenré har benyttet sig af muligheden i den nye havnelov for at omdanne sig
til en ben havn har satset pa at modtage olietankere fra den gstlige @stersa, som kan anvende havnens olie-
lagre til opbevaring af olie, inden den udskibesi konsolideret form pa starre skibe til oversgiske destinatio-
ner. Der er her tale om et af derelativ fa eksempler pa transitering (og konsolidering) af gods af sevejen med
afssd i en dansk havn.

3.2 De star ste havnes organisation, sterrelse og funktion

De 21 starre havne, der er indsamlet materiale for, beskriver en bred vifte af havne der med hensyn til star-
relse, organisationsform, godsomsagning, typer af gods og udbud af services dakker et endog uhyre forskel-
lige. Opstillet pa en lidt mere systematisk form kan ligheder og forskelle vises pa felgende made.
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Tabel 3.1: De 21 havnes organisationsform og godsomsagning

Styre- Godsomsadning 1000 tons Udvikling
form 1) i pct.
2003 2002 2001 2000 2000 -
2003
FredericiaHavn KAS 16,513 | 16.585 | 15.763 | 16.172 2
Arhus Havn KS 9.983 9.621 | 9.980 | 9.847 1
K gbenhavns Havn SAS 6.769 5,996 | 6.688 | 8.223 -18
Helsinger Havninkl. |S/ KS 4.237 4432 | 4519 5.237 -19
Scandlinesfaagelge  |PAS2)
PASM 2)| 4.632 4563 | 4.504 | 4.550 2
Radby Faargehavn
Esbjerg Havn KS 4,119 3.875 | 4.075 | 3.548 16
Kaundborg Havn KS 3.514 3512 | 3.189 | 3.158 11
Frederikshavn Havn | KS 2.913 2.980 | 2.841 | 2.830 3
Aaborg Havn KAS 2.756 2,652 | 2.581 | 2.282 21
Odense Havn KS 1.930 1960 | 1.563 | 1.617 19
Ranne Havn KS 1.414 1265 | 1.233 | 1.124 26
Kolding Havn KS 1.097 1.035 | 1.092 | 1.286 -15
Aabenraa Havn KS 1.333 1266 | 1.079 | 1.188 12
Gedser Havn PAS-M 2) 1111 1.032 | 1.013 868 28
Grend Havn KAS 1.024 1.098 882 770 33
Hirtshals Havn KS 1.186 1.060 874 979 21
Randers Havn KS 883 839 800 997 -11
Kgge Havn KS 1.362 1.008 761 777 75
Vejle Havn KS 836 905 755 856 -2
Thyborgn Havn KS 705 841 671 376 88
Horsens Havn KAS - 540 477 484 -
De 21 havne 68.317 | 67.065 | 65.340 | 67.169 2
Alle havne 103.954 | 94.283 | 93.972 | 96.532 8
De 21 havnes andd af
ale 66% 3) | 71% 70% 70%

Kilde Statistiske Efterretninger 2003, nr. 17 og 2004 nr. 15

1) KS = Kommunal Selvstyrehavn
KAS = Kommunalt gjet aktiesel skabshavn

PAS = Privatejet aktieselskab (-M = modtagepligt)

SAS = Statsligt ejet aktieselskab

S = Statsejet havn

2) = Ejes af Scandlines, 3) Ekskl. Horsens

Organisationsform

13 af de 21 havne er kommunale selvstyrehavne, 4 er kommunal e aktiesel skabshavne, 2 er private aktiesel-
skabshavne, 1 er statdligt g et aktiesel skabshavn. Dertil kommer Helsingar Havn, hvor en del af havnen er
gjet of et privat aktieselskab, og bruges til faargetrafik, og en del af staten. Sidstnaevnte er siden overgaet til
Helsingar kommune som kommunal selvstyrehavn.

Tabellen viser tydeligt, at den fremherskende organisationsform er kommunal selvstyrehavn med de be-
gramsninger, der giver i hvilke typer tjenesteydel ser der ma udferes.



Godsomsagning

De anferte havne varierer i sterrelse malt pa godsomsagning fra knap 0.5 mio tonstil godt 16 mio tonsi
2003. De 21 havne har samlet en godsomsagning ca. 69 mio tons (nér alene den danske del af omsagtningen i
CMP medregnes). Det svarer til ca. 66% af den samlede godsomsagning i danske havnei 2003. Alene de 4
sterste havne star samlet for en godsomsagining pa over 35 mio tons, eller over halvdelen af de 21 havnes
godsomsagning. Det illustrerer den relativt store koncentration af godsmaangder pa fa havne.

Der er i perioden 2000 til 2003 sket en stigning i godsmaangderne i de 21 havne pa 2 %, noget mindre end
gennemsnittet for alle danske havne. Men der er stor forskel i udviklingen for de forskellige havne. 2 er ste-
get 75% eller mere, 5 er steget i starrel sesordenen 20-30% mens 5 har haft faldende godsmaangder. Det mar-
kante fald i Kgbenhavns Havn kan bl.a. henfares til bortfaldet af DanLink ruten efter dbningen af den faste
forbindelse over @resund.

Det viser, at der sker en stor udvikling indenfor havnesektoren, og nogle star som vindere, mens andre per-
manent eller i en periode taber godsmaangder.

Havnenes koncentration pa godstyper

De anfgarte havne handterer som allerede naevnt et bredt udsnit af gods spaandende fra de traditionelle bulkty-
per i form af flydende bulk (overvejende olie) over fast bulk (cement, korn- og foderstoffer, gadning, sand-
og grus, tragoiller mm) til stykgods (ofte diverse former for bearbejdet gods pa paller) samt containergods
(som hovedregel forarbejdet gods der sendes over lange af stande med skiftende men dog som hovedregel
middelhgj- og hgj vardi). Der er en klar tendensi retning af, at containergodset kommer fra @sten til Europa
og USA, mens maagderne den modsatte vej er markant lavere. Endelig skal naevnes rullegodset i form af s&
vel lgstrailere — eller semitrailere og lastbiler som Mafitrailere, de sidstnsasnte som hovedregel baarende en
container eller et veksellad. De her naavnte typer af trafik er knyttet til faarger og ro - ro skibe, der desuden
handterer en stor maangde passagerer og personbiler til - og fra udlandet sdvel som internt i Danmark.

Nar der ses bort fra de deciderede faargehavne, som stort set alene handterer fargerne, er mange af de gvrige
store havne involveret i flere typer af godshandtering omfattende savel det traditionelle bulkgods som det
unitiserede gods. Billedet er dog omvendt klart derhen, at omsagtning og handtering af oliei stor maangde er
koncentreret om et meget lille antal havne. Tilsvarende er containertrafikken ogsa begramset til et meget be-
skedent antal havne, hvilket ikke mindst skal forklares med de ganske store investeringer i suprastruktur
(kraner mm.) en effektiv — og konkurrencedygtig handtering af containere kreever.

Det anfares derfor til tider, at Danmarks starste containerhavn er beliggende i Hamburg, hvor der er tale om
en havn, der arligt omsatter mere end 6 mio containerenheder omregnet til TEU (20 fods enheder) og med
oversgiske linier med hgj frekvens. Og i denne forbindelse er det ligeledes vigtigt fortsat at holde sig for gje,
at selvom den unitiserede trafik har vaaret pa staark fremmarch, og ogsai de kommende & forventes at ville
indtage en endnu staarkere rolle indenfor skibstransporten, er der volumenmasssigt stadigt tale om en begraan-
set omsadning i Danmark, nemlig i sterrel sesordenen ca. 5 mio tons gods ud af de tidligere naavnte over i alt
100 mio tons. De traditionelle godsformer har, og forventes ogsai fremtiden at have en ganske stor betyd-
ning ud fra en volumenmaessig betragtning, hvor de pa verdensplan ansls at udgare ca. 75 % af den samlede
godsmaangde, mens de resterende 25% unitiseret gods omvendt stér for ca. 75% af godsvaadierne®.

Tabel 3.2 viser i forenklet form havnenes koncentration pa godstyper.

2 Kilde: Carsten Melchiors, EMUC
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Tabel 3.2: Mamgde losset og lastet gods 2003.

Andel af samlet godsmaangde

Over 75% 50 - 75% 25 - 50%
Esbjerg Havn Ro-Ro
FredericiaHavn Raolie
Frederikshavn Havn Faargegods
Gedser Havn Faargegods
Grena Havn Feagegods
Helsingar Statshavn Faargegods
Hirtshals Havn Faargegods
Kaundborg Havn Faargegods
Kolding Havn Foderstoffer
Kgbenhavn Mineral ske olieprodukter
Kgge Havn Ro-Ro (knap 25%)
Odense Havn Kul, malme og metalaf-
Randers Havn Sten sand grus
Radby Faargehavn Faagegods
Renne Havn Sten sand grus Faergegods og Ro-Ro
Vejle Havn Jern- og stélprodukter,
Aabenraa Havn Sten sand grus,
Aaborg Havn A/S Mineralske olieprodukter
Arhus Havn Faargegods, container

Anm.; Godsgrupper i Danmarks statistik
Kilde: Statistiske efterretninger 2004:15

Tabellen viser ikke overraskende, at en del af havnene er staakt specialiserede. Det er isaa faargehavnene,
som har en dominerende godsform, mens en enkelt havn er domineret af rdolie. Men ogsd en del af de andre
havne har store koncentrationer mellem 20 og 50% af fa godstyper. En del af dette gods er tungt bulkgods.

Funktion i logistikkaaden

Havnene kan rent havnefunktionsmaessigt inddelesi et antal kategorier spaandende fra havne med en ren port
funktion, dvs. havne, hvor godset som hovedregel ikke undergér handtering (typisk visse faargehavne) til
havne, som konsoliderer eller pd anden méde bearbejder og veadiforgger godset. Det er dog samtidig vigtigt
at understrege, at alle havne indgar som en betydelig del af den transport- og vaardikaede, der er betinget af
det industrielle samfunds produktions- og forbrugsmenster.

Havnens fundamental e funktion kan i dag beskrives som det at vaare en fysisk terminal, der gennem et udbud
af infrastruktur i form af bassiner, kgjer, landarealer til oplagring mm, samt suprastruktur i form af eksem-
pelvis kraner og beslagtet laste- og lossegrej sikrer en sikker og effektiv anlgbsplads for skibstrafikken og
den tilknyttede landtrafik forbundet med de nadvendige for - og eftertransporter.

For en rakke havne er de ovennaevnte funktioner suppleret med muligheden for ogsa at udfare den fysiske
handtering af godset knyttet til stevedorevirksomheden, der her er defineret som den virksomhed, der er
forbundet med handteringen af godset mellem skibssiden og de bagvedliggende landarealer. Den typiske
arbejdsdeling i de fleste havne er den, at havnen gjer og bemander havnekranerne, som udferer | aftet af
godset mellem kaj og skib. Stevedoren handterer efterfalgende godset fra skibssiden til og fra oplagrings-
pladsen og videretil de karetgjer, der anvendestil for - og eftertransporten. Enkelte havne kan dog af histori-
ske eller organisatoriske arsager ogsa udfere den her beskrevne stevedorevirksomhed i eget regi.
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Stevedoren forestar ligel edes typisk fortgjning af skibet (trossefering), mens klarering af skibet (proviant,
bunkring mv.) samt serviceydelser i relation til dokumentbehandlingen af svel skib som last udfares af
skibsmaggleren. Lodsning og bugsering af skibe vil ligeledes som hovedregel blive udfert af andre end hav-
nen selv, men blandt de 20 havne er der eksempler pa, at disse services udfgresi havnens eget regi.

Blandt de 20 havne er der som naevnt enkelte, der af ovennaevnte arsager kan udfere mere end de grundlasg-
gende havneydel ser.

Opdeling af havnenei analyserne
De synes oplagt, at havnenes forhold kan variere efter de ovenfor omtalte faktorer. Det er derfor relevant at
opdele analysen af de danske havnes regnskaber og priser efter falgende faktorer:

- starrelse

- organisationsform

- godstype
Derudover vil andre typer opdelinger blive undersagt som forklarende starrelse undervejsi de konkrete ana-
lyser.
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4 Overordnet gkonomibeskrivelse for de store danske havne

De falgende tabeller viser i oversigtsform de vigtigste gkonomiske nggletal for de store danske havne under
et for perioden 2000 til 2003. | de efterfagende kapitler vil tallene blive gjort til genstand for mere detaljere-
de analyser.

Tabel 4.1 Indtjeningsforhold (mio. kr.)

2000 2001 2002 2003
Indtaagter i alt 739 1.253 1.287 1.347
Heraf ordinag indtaagt 721 1.223 1.257 1.302
Heraf i gvrigt 18 30 30 45
Ordinaat resultat 184 233 250 255

Tabel 4.1 viser en jeevn vakst i de samlede indtasgter i perioden fra 2001 til 2003 pa 7.5 %, mens det ordinze
re resultat for samme periode steg med 9.4 %, hvilket indikerer en vis forbedret evnertil at tjene pengei hav-
nene. Regnskaberne for & 2000 er frafer sidste havnelovs revision, hvorfor regnskabet er opgjort efter andre
principper og tallene derfor ikke er sammenlignelige med de efterfalgende &r. Procenterne i de falgende ta-
beller er opgjort ud fra grunddata og der er beregnet vejet gennemsnit.

Tabd 4.2 Omsagningsforhold

2000 2001 2002 2003
Omsagning i alt i mio kr
(ordinagre indtaggter) 721 1223 1257 1302
Heraf skibsafgifter 20% 18% 17% 18%
Heraf vareafgifter 36% 31% 30% 30%
Heraf suprastruktur 10% 17% 18% 18%
Heraf arealleje havnerelate-
ret 21% 20% 20% 20%
Andet havnerel ateret 12% 14% 14% 13%
Andet, g havnerelateret 0,5% 0,5% 0,8% 0,9%

Tabellen viser den gennemsnitlige, samlede procentuelle fordeling af indtasgter pa hovedposter. Vareafgif-
terne udger samlet den starste omsagningspost. | nogen afstand hertil ligger de havnerel aterede indtasgter fra
areallgje, hvorefter falger indtaggterne for skibsafgifterne og suprastrukturen, der under hensyntagen til en
ikke fuldsteandig symmetrisk indberetning hos havnene ma siges at ligge pa fuldstaandig samme niveau. Ses
der igen pa perioden fra 2001- 2003 er billedet kendetegnet ved en meget hgj grad af stabilitet for havnene
under ét.

Tabd 4.3 Aktiver og egenkapital

2000 2001 2002 2003
Aktiver i miokr. 3400 4404 4654 4947
Soliditetsgrad 51% 52% 53% 54%
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| perioden fra 2001 til 2003 er havnenes aktiver steget med godt 12 %, mens soliditetsgraden kun er vokset
med 4 %. Samtidig er det dog vaard at hadfte sig ved den meget hgje soliditetsgrad pai gennemsnit mere end
50 %.

Tabd 4.4 Soliditetsgrad i havnene (2003)

Soliditetsgrad Antal hav-
ne
>75% 4
50%-75% 6
<50% 7

Anm. For Gedser og Radby Fargehavn er der ikke angivet soliditetsgrad

Tabellen underbygger den meget hgje soliditetsgrad i de enkelte havne, idet 10 ud af de 17 havne har en so-
liditetsgrad pa mere end 50 % . Sgges der efter karakteristika blandt havnenei de tre grupper ud fra sterrelse,
godsomsaetning, aktivitetstype mht. godsomsagning eller organisationsform tegner der sig ikke noget enty-
digt billede. Dog er det interessant, at 3 ud af de 7 havnhe med den laveste soliditetsgrad er organiseret som
kommunal e aktiesel skabshavne.

Tabel 4.5 Arlig investering

2000 2001 2002 2003
Arlig investering i mio kr 467 435 409 234

Det &rlige samlede investeringsomfang har ligget pa nogenlunde samme niveau i arene 2000- 2002, for sa at
falde markant i 2003. Faldet i 2003 er udtryk for et generelt mindre investeringsomfang i en ragkke havne.

Tabel 4.6 Investeringsniveau 2003 fordelt pd havne

Arliginvesteringi miokr | Antal havne
>100 mio kr 0
50 - 100 mio kr 1
25- 50 mio kr 1
15- 25 mio kr 3
10- 15 mio kr 4
<10 mio kr 8

Tabellen viser investeringsomfanget fordelt i intervaller pad havnenei & 2003. De tre havne med den starste
godsomsagning er ogsa de havne som set under et havde det starste investeringsomfang i & 2003. Ligeledes
|4 en overvejende del af havnene med faargedrift og omsagtning af containere blandt havnene med et investe-
ringsomfang pa mere end 10 mio kroner. Og blandt havnene med et investeringsomfang pa < 10 mio kroner
befandt sig 3 havne organiseret som kommunal e aktiesel skaber.

Tabd 4.7 Gennemsnitlig beskadtigelse i havnene (kun opgjort for personer ansat af havnen)
2000 2001 2002 2003
Gennemsnitligt antal ansatte 35 57 56 56
Anm. Der er taget gennemsnit over de havne, hvor antal ansatte fremgar

Nar der ses bort fra dr 2000 ses et meget stabilt antal ansatte i gennemsnit i havnene. Antallet af |@sarbejdere
ansat af havnene er meget begramset, idet denne type af ansedtelsesforhold i dag i overvejende grad er at fin-
de hos stevedorevirksomhederne. Stigningen fra 2000 til 2001 skyldes, at CMP farst indgar i oversigten fra

2001.
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5 Regnskabsanalyse af de sterre havne

| nearvaerende kapitel beskrives resultaterne af regnskabsanalysen af havnene naermere.

5.1 Regnskabsanalyse af sterre havne

De store havne i undersggelsen er blevet underkastet en dybere regnskabsanalyse med henblik pa at klarlesg-
ge ligheder og forskelle. Af hensyn til den fortsatte konfidentialitet i undersggelsen har fokus dog veaet pa
havnens indteegtsside.

Det helt grundlasggende billede af havnene viser virksomheder, som ud fra en gkonomisk malestok ma be-
tegnes som endda meget sunde. Eksempelvis ligger den gennemsnitlige overskudsgrad i 2003 pa knap 18%,
ligesom soliditetsgraden ligger pa over 50%, jafor en enkelt havn pa mere end 95%. Som baggrund for disse
tal kan bl.a. peges pa en hgj omsagning og et hgjt overskud pr. ansat, det sidste pa knap 250.000 kr. i 2003.
Afkastningsgraden er dog med et gennemsnit pa 4.5 % ret lav, hvilket kan henferestil det det store kapital-
apparat (inkl. havnearealer og bygninger), som skal forrentes.

Der er derfor generelt tale om sunde og velkonsoliderede virksomheder, for mange af dem dog ogsa med et
stort kapitalapparat, som naturligvis vil skulle underga |@bende modernisering og udskiftning. | en eventuel
lukningssituation vil det kunne vise sig at have en noget lavere vaardi end den bogfarte, idet en ragkke inve-
steringer i infrastruktur og suprastruktur primaert har veardi i relation til havnen som " going koncern”. Det
modsatte vil kunne gadde for arealerne, jf. nedenfor i afsnittene om ” afkastningsgrad” og ” soliditet”.

Et forhold af mere speciel karakter er netop knyttet til vaardisasgtningen af kapital apparatet samt tilvejebrin-
gelsen af dette. Dels kan vaadisagningen vaae forbundet med en vis usikkerhed, idet kapitalapparatet ofte vil
vage bundet til den enkelte havn, ligesom fremskaffelsen af dette apparat ofte kan vaae gennemfart pa eko-
nomisk lempelige vilkar, eksempelvis gennem en kommunal medfinansiering, med relativ lave |agbende kapi-
talomkostninger til felge. Dette gavner naturligvis havnenes samlede gkonomiske resultat (hvilket umiddel-
bart kan aflaeses i naggletallene for soliditeten i den enkelte havn). En mere systematisk gennemgang af ako-
nomien for de enkelte havne giver i anonymiseret form faglgende hovedresultater. Hvor andet ikke er speci-
fikt naevnt, er analysen baseret pad 2003 tal.

5.1.1 Omsagning

Tabel 5.1 Fordeling af samlet omsagning i havnene

Omsadning i miokr. (or- | Gennemsnit | @vrekvartil | Nedre kvartil
dinag indtagt) (gennemsnit) | (gennemsnit)
2000 45,0 101,5 12,1
2001 64,3 162,7 124
2002 66,2 164,5 14,0
2003 68,5 174,3 144

Anm. Der er kun medtaget havne, hvor omsagningen fremgar
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Tabel 5.1 viser i oversigtsform den samlede omsagning i havnene (opgjort som ordinaa indtasgt dvs. eksklu-
siv finansielle indtaggter), som gennemsnit og som @vre og nedre kvartil. Tabellen viser, at der er sket en
stigning i den gennemsnitlige omsagtning i perioden 2001 - 2003. Som tidligere naevnt er & 2000 tallene ikke
helt sasmmenlignelige med de efterfglgende &r. Der er endvidere en ganske paa spredning, idet den nedre
kvartil udger ca. 20 % af gennemsnittet, mens den gvre kvartil udger 255 % af gennemsnittet.

Omsagningen i de enkelte havne er opgjort sdvel som ordinaa indtaegt fra driften som samlet indtaegt, hvor
eksempelvis finansielle poster indgér. Som hovedregel udger de ikke ordinagre indtaegter en mindre del af de
samlede indtaggter, i gennemsnit omkring 4 %, hvorfor fokusi det fglgende vil vaare pa de ordinaare indteey-
ter.

Havnene markerer sig her med en ganske stor spredning, idet den starste indtaegt er starre end 400 mio. kr.,
mens den mindste indtaegt er godt 9 mio. kr. sammenlignet med den gennemsnitlige ordinaare indteegt i hav-
nene pa 68,5 mio. kr.

Da havnene med henholdsvis den sterste og den mindste indtaggt fundamentalt adskiller sig ikke kun med
hensyn til starrelse, men ogsa med hensyn til den type havnevirksomhed, de driver, er en umiddelbar sam-
menligning ikke relevant. Endvidere er der ikke en direkte linearitet mellem sterrel sen pa godsmaangden og
den ordinagre indtaggt.

Typen af godsomsagning i havnen har tydeligvis stor betydning for den samlede omsagtning, ligesom tilste-
devaaelsen af gvrige aktiviteter, eksempelvis stevedoring, ligeledes kan pavirke omsaetningssterrelsen. Der
er dog ikke muligt at udskille nogle bestemte grupper af havne, som eksempelvis klarer sig darligt, da der er
store individuelle forskelle havnene imellem. Det er f.eks. muligt at drive en relativ traditionel bulkhavn
med godt resultat gennem en tilpasning af investeringer og udviklingstiltag.

Figur 5.1 Indtesgtsfordeling i havnene
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Som eksempel kan sammenlignes to havne, der ligger omkring det indtaagtsmaessige gennemsnit for havne-
ne. Disse havne er endog meget forskellige. Forskellen i godsomsagtning mellem de to havne er kun 5-6 %,
men sammensagningen i det omsatte gods er forskellig, hvilket ogsa viser sig ved en sammenlignende opge-
relse af den samlede anlgbne bruttotonnage (mere end en faktor 25 til forskel), mamgden af gods per anlgb
(knap en faktor 5 til forskel), og antallet af anlgb (ligeledes knap en faktor 5 til forskel) samt ikke mindst
fordelingen af indtaggter pa de havnerelaterede ydelser i de to havne.

Ligeledes er der naesten 3 gange flere ansatte i havnen med den mindste godsomsagning, hvilket kan henfg-
restil den markante forskel i aktivitetstypen. Omsagningen (malt i kroner) i havnen med den mindste
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godsomsagning er ca. 20 % hgjere end i havnen med den lidt hgjere godsomsagning, mens det gkonomiske
resultat malt som overskudsgrad er ca. 2.5 gange hgjere i havnen med den sterste godsomsagning,
afkastningsgraden 5 gange hgjere, mens soliditeten omvendt er ca 22 pct. point bedre i havnen med den
mindste godsomsagning. Alene baseret pa dette eksempel kan man se, at havne der ved et farste gjekast
fremstar meget ens, ved en naamere analyse er vaae endog meget forskellige.

Ser man bredt hen over havnene er det tydeligt, at selv havne, der med hensyn til godsomsagning og type af
virksomhed umiddelbart ligger teet pa hinanden, kan have endog meget forskellige gkonomiske resultater af
driften, betinget af det mere praeciseindhold i den trafik, der gér pa havnen.

Ses der pa perioden fra 2001 til 2003, har der kun vagret mindre udsving i den gennemsnitlige omsagtning.
Den omsagtningsmaessige bund og top spaandte i 2003 fra 9,2 til 422,3 mio.kr Den gennemsnitlige omsagning
pr. havn er steget med 6,5%, men enkelte havne har i perioden haft udsving i omsagningen pa mere end 20
%. De mest markante aandringer synes at forekomme i havnene med den mere traditionelle omsagning af
bulkgods.

Det fremgar endvidere af materialet, at der ikke er nogen tilnearmelsesvis klar ssmmenhaang mellem gkono-
misk omsagning og omsat godsmaangde i havnen. Som en vassentlig forklaring herpa skal peges paforskelle
i typen af gods der omsadtes, herunder for en ragkke havne betydningen af indteegter fra passagerer og per-
sonbiler. | enkelte havne hentes en stor omsagning fra udleje af arealer og suprastruktur.

5.1.2 Ordinaert driftsresultat

Tabel 5.2 Ordinaat driftsresultat

Mio kr. Gennemsnit | @vrekvartil | Nedre kvartil
(gennemsnit) | (gennemsnit)
2000 12,3 314 2,2
2001 12,3 33,9 -0,8
2002 13,2 31,7 0,6
2003 13,4 32,6 0,3

Anm. Der er kun medtaget havne, hvor resultatet fremgar

De ordinagre driftsresultater samt fordelingen pa kvartiler har kun aandret sig ganske beskedent i perioden fra
2000 til 2003. Det ordinagre driftsresultat for de enkelte havne varierer mellem et underskud pa 1,9 mio. kr.
og et overskud pa 57 mio. kr. Det gennemsnitlige resultat 1a pa 13,4 mio kr i 2003, pa 13,2 mio kr i 2002 og
pa 12,3 mio. kr. i 2001. Farst fra 2001 begynder enkelte have at udvise et underskud i det ordinagre driftsre-
sultat.

Et interessant spargsmal er, hvorvidt sterrelsen af driftsresultaterne alene er forbundet med godsomsagnin-
gen, eller snarere er knyttet til typen af virksomhed havnene udfarer? Det kan slas fast, at der som udgangs-
punkt ikke er nogen direkte sasmmenhaang mellem resultat og godsomsaginingen eller antallet af anlgb endsi-
ge bruttotonnagen. Derimod er der en vis sammenhamng til havnens hovedaktivitet, idet faargehavne generelt
kommer ud med rigtig gode resultater, hvilket havne, hvor hovedaktiviteten er relateret til bulkgods, ogsa
gar.

5.1.3 Over skudsgrad

Overskudsgraden er her defineret som resultat efter afskrivninger ssmmenholdt med ordinaa omsagning. Der
er tale om endog meget nydelige resultater. Den gennemsnitlige overskudsgrad ligger pa 19-20% i arene
2001 - 2003. Som naevnt er regnskabsaflasggelsen i & 2000 ikke sket efter helt samme principper. Der er i
denne og de falgende tabeller beregnet et vejet gennemsnit.
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Tabel 5.3 Overskudsgrad i pct.

Gennemsnit @vrekvartil | Nedre kvartil

(gennemsnit) | (gennemsnit)
2000 27,3 35,4 14,5
2001 19,1 36,9 0,0
2002 19,9 47,3 18
2003 19,6 35,5 4,6

Anm. Der er kun medtaget havne, hvor resultatet fremgar

En naarmere granskning af tallene viser, at specielt faargehavnene og fiskerihavne er meget gode forretninger,
med overskudsgrader pa helt op til knap 56 % (2003 tal). Men ogsa mere traditionelle havne med en langt
mindre godsomsagtning kan opvise overskudsgrader paca. 12 %. Havne der set i relation til havnens samlede
omsagning har en betydende omsagning af containergods (dvs. ca. 10 % godsomsagtningen malt i tons eller
derover), ses som hovedregel ligeledes at befinde sig i den bedre ende ad skalaen.

En forsigtig tolkning af tallene indikerer desuden, at de relativ set sterste overskudsgrader er at finde blandt
havnene med den sterste godsomsaetning, dog med undtagel ser baseret pa historiske forhold samt faargedrift.
En vurdering baseret pa de indsaml ede regnskabsoplysninger for arene 2001 og 2002 aandrer paingen made
ved denne konklusion, idet de relativt set starste overskudsgrader ogsa de foregaende &r findes blandt havne-
ne med de starste godsomsagninger.

Det skal dog afslutningsvis erindres, at overskudsgraden isoleret set ikke siger sa meget om havnens perfor-
mance, idet eksempelvis sterrelsen pa kapitalapparatet og de dertil knyttede afskrivninger vil kunne have stor
indflydel se pa dette nggletal. Havne med smé kapitalanlaeg og lave af skrivninger vil derfor alt andet lige ha-
ve lettere ved at opna en hgj overskudsgrad end havne med kapitalintensive anlagg.

5.1.4 Afkastningsgrad

Afkastningsgraden, som viser forrentningen af den samlede kapital, er derimod langt mere behersket end,
hvad gadder for overskudsgraden, idet der nu er tale om encifrede procenter for perioden 2001 — 2003 pa 4,5
- 5 %. Spredningen dakker over afkast framinus 1,2 % til plus 15% (2003 tal), typisk med lidt sterre spred-
ning i tallene for de farste ar, hvor det er muligt at finde afkast pa 30 % (2001) og 24,7 % i 2002. Med fokus
pa 2003 tallene viser der sig til tider nogle umiddel bart overraskende tal, idet der ikke umiddelbart er lineari-
tet mellem en hgj overskudsgrad og en hgj afkastningsgrad. Til sammenligning ligger den gennemsnitlige
afkastningsgrad generelt for danske virksomheder pa ca. 10 %.

Tabel 5.4 Afkastningsgrad i pct.

Gennemsnit @vre kvartil | Nedre kvartil

(gennemsnit) | (gennemsnit)
2000 47 15,3 2,7
2001 47 13,3 -0,3
2002 48 15,3 19
2003 4,6 12,6 0,5

Anm. Der er kun medtaget havne, hvor resultatet fremgar

En naamere granskning af dissetal viser, at der er en vis historik i tallene eksempelvis betinget af og bundet
til de omstillingsprocesser, havnene har vaaret inde i, ligesom havne med antaget addre og dermed
nedskrevne kapitalapparater evt. i kombination med mindre vaardifulde landaredler, klarer sig relativ godt.
Og netop her udmaarker faargehavnene sig for en gangs skyld, ved ikke at udvise ekstraordinaat gode
resultater (men stadig gode), hvilket eksempelvis kan henfares til store aktivmasser i form af landarealer og
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havneanlagy (infrastruktur), mens investeringer i suprastruktur i disse havne ma anses for at veae mere be-
skeden.

| en vis udstrakning kan forskellene i afkastningsgrad henferes til det arlige investeringsniveau, der for 2003
i snit & pa 13,8 mio. kr., i 2002 pa 24 mio. kr og i 2001 pa 25,6 mio. kr. | 2001 varierede investeringerne for
den enkelte havn mellem 2,2 mio. og 122 mio. kr., i 2002 mellem 0,3 mio. og 90 mio. kr. og i 2003 mellem
0,27 mio. kr. og knap 57 mio. kr.

Det arlige investeringsomfang er dels svingende frahavn til havn, ligesom det er svaat at se klar sammen-
haang mellem starrel sen pa godsomsadning og investeringsniveauet. Men det ville formentlig ogsa veae me-
re overraskende, hvis der tegnede sig et klart billede mellem disse to starrelser, idet investeringerne specielt i
infra- og suprastruktur ofte vil ske punktvisi forbindelse med nyanlagy eller renovering (modsat et |gbende
vedligehold) og derfor kan udgere ganske store bel gb selv for sma havne. Blev den samme analyse gennem-
fart i et 30 arigt tidsperspektiv er der omvendt nagppe tvivl om, at der ville tegne sig et anderledes klarere bil-
lede af en sammenhaang mellem anlaggskapital i havnene og godsomsagningen.

Afkastningsgraden kan ikke direkte relateres til den type af virksomhed, havnen driver. Blandt havnene med
den sterste afkastningsgrad ses der dog havne som bl.a. omfatter fiskeri og feargefart. Set over perioden
2001-2003 er der kun beskedne udsving i dette billede.

Med nogen forsigtighed kan man lasse ud af tallene, at havnene med en stor satsning pa moderne handte-
ringsudstyr har gennemfart store investeringer gennem de seneste ar. Men ogsa mere traditionelle havne kan
periodevis gennemfere endog meget store investeringer, der eksempelvis for et enkelt ar kan overga omsad-
ningen med en faktor pa mere end 5.

Det generelle billede er dog samtidig, at mange af havnene har et ganske omfattende kapitalapparat i form
ikke mindst af infrastruktur (kajer, bassiner, landanlaay) samt en suprastruktur i form af bl.a. kraner mm. Som
naavnt tidligere, er issar de meget havnespecifikke dele af disse anlaay isaar vaadifuldei relation til en going
koncern betragtning. Men samtidig skal det erkendes, at ikke mindst havnenes landarealer mange steder vil
vage stagkt undervurderede i den offentlige ejendomsvurdering (som er den veadi, der indgar i kapitalregn-
skabet), set ud fra et alternativt anvendel sesperspektiv.

Erkendelsen af dette forhold ses daogsai en raskke store og mellemstore havne, hvor tidligere havnearealer
overgar til anden anvendel se, mens havnene enten indskraanker deres havnevirksomhed eller flytter den til
andre omréder, der kan vise sig at vaae mere velegnede til havnedrift - samtidig med, at de mindre attraktive
arealer overgar til eksempelvis et bolig- eller kontorbebyggelse. Pa den bal ancemaessige bundlinje betyder
dette, at mange havne vil have grundarealer, der kan kapitaliseres til langt sterre vaardi, end de er opfert til i
balancen.

Dette betyder ud fra en ren regnskabsbetragtning, at afkastet i forhold til kapitalen er darligere end
afkastningsgraden viser. Men omvendt kan forholdet ogsa tolkes derhen, at havnene besidder en kapital, der
under bestemte forhold kan realiseres og give en undertiden ganske stor gkonomisk gevinst til havnen. Sai
sidste instans er der tale om en yderligere gkonomisk polstring af havnen, hvilket kun kan vaae med til at
bestyrke billedet af havnene som ganske kapital staarke - og tunge virksomheder. Og for at vurdere den
endelige styrke heri er det naturligvis vigtigt at kunne afgare, hvor stor en del af denne kapital, der reelt kan
betragtes som havnens egen kapital.

Nedenstaende figur 5.2 viser aktiver og egenkapital for de enkelte havne. Den hgje egenkapital andel

indikerer den hgje soliditetsgrad i mange af havnene, et forhold som gennemgas naamere nedenfor, jf. tabel
55
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Figur 5.2 Nggletal for de enkelte havne 2003
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5.1.5 Soliditet

Havnens soliditetsgrad opgjort som egenkapitalens andel af de samlede passiver giver en god indikation af
havnens finansielle styrke (i alle tilfadde pa mellemlang og lang sigt) samt, hvor store tab og nedskrivninger
havnen vil kunne klare, far den teknisk set bliver insolvent.

Som den ovenstaende gennemgang har vist, skal disse tal tolkes med en ganske stor forsigtighed i relation til
havnene. Det umiddelbare billede er dog, at den gennemsnitlige soliditetsgrad i havnenei perioden 2000-
2003 har ligget mellem 51 og 53 %, og at den i 2003 varierer mellem 10,9% og 98,6%. For danske virksom-
heder ligger den i snit paca. 40 %.

Tabel 5.5 Soliditetsgrad

Gennemsnit | @vre kvartil (gen- Nedre kvartil

nemsnit) (gennemsnit)
2000 51,1% 95,4% 18,4%
2001 52,3% 93,6% 12,0%
2002 53,5% 86,0% 22,6%
2003 53,7% 85,3% 25,7%

Anm. Der er kun medtaget havne, hvor resultatet fremgar

Tabel 5.5 viser i mere detaljeret form soliditetsgraden i havnene. Som gennemsnittet viser, er den med mere
end 50 % meget fin, men samtidig ses en ganske markant spredning mellem havnene. Det er dog positivt
bemaakelsesvaardigt, at specielt havnenei det nedre kvartil har forbedret den gennemsnitlige soliditetsgrad
markant i perioden 2001 til 2003.

De to havne som udger yderpunkterne i opstillingen (98.6% og 10.9 % i soliditetsgrad) er i deres natur- her-
under i deres godsomsagning, organisation mm. ikke indbyrdes meget forskellige. Andre af nggletallene vi-
ser daogsa et delvist andet billede. Forklaringen pa den meget forskellige soliditetsgrad skal derfor bl.a. s
gesi en rakke omstillingsprocesser i den ene af havnene, som har kraevet en ganske stor ekstern medfinan-
siering.

38



Soliditetsgraden sesikke umiddelbart at kunne relateres til havnens organisation som aktiesel skabshavn el ler
kommunal selvstyrehavn. De to ydrepunktshavne er begge organiseret som selvstyrehavne, mens aktiesel -
skabshavnene befinder sig mellem disse, med en soliditetsgrad svingende mellem 60 og 20. Typen af gods-
omsadning og deraf afledte forskelle i skibsanlgb sesikke at have markant betydning for soliditetsgraden.

| perioden 2001- 2003 har der ikke vaaret markante udsving i den samlede, gennemsnitlige soliditetsgrad,
men for enkelte havne vil markante andringer i investeringsomfanget naturligvis kunne aandre billedet af so-
liditeten, specielt nér den sker viafremmedkapital. Der er da derfor eksempler pa, at soliditetsgraden har
kunnet aandre sig med 10- 12 procentpoint over et enkelt eller faar.

| nedenstaende figur 5.3 vises variationen i de gkonomiske negletal for de enkelte havnei & 2003. Som
naevnt ovenfor udmaarker havnene sig isaar ved den meget hgj grad af soliditet, samt for hovedparten af hav-
nene en meget flot overskudsgrad, mens den relativ lave afkastningsgrad for mange af havnene udtrykker det
store kapitalapparat, som afkastet skal holdes op imod.

Farvemarkeringen af havnenei sgjlernei denne og de gvrige figurer viser ikke samme havn, dvs. den enkelte
havn har forskellige farve i de enkelte grafer, sa den ikke kan identificeres.

Figur 5.3 Nagletal for de enkelte havne 2003
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5.1.6 Antal ansatte og omsagtning pr. ansat

Figur 5.4 viser udvikling i antallet af ansatte i havnene i perioden fra 2000 til 2003. | 2003 er mel-
lem 8 og 443 ansatte i de enkelte havne. Specielt fargehavne kan klare sig med relativ fa ansatte.
CMP indgar ikke i tallene for & 2000, hvorfor en reel sammenligning farst kan gennemfares fra
2001. Som det fremgar, er der over perioden fra 2001 — 2003 kun tale om meget beskedne udsving.
Havnene har historisk gennemlgbet en omstillings- og rationaliseringsproces som har medfert, at antallet af
beskedtigede i den enkelte havn er blevet reduceret. Denne udvikling er dog stort set gennemfert far 2001,

og kan derfor ikke ses patallene for 2000-2003. Og der er ingen klar sammenhaang mellem godsomsagtnin-
gen og antallet af ansatte, idet omsagningen pr ansat afhaenger af hvilken godstyper der omsadtesi havnen.
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Figur 5.4 Udvikling i antal ansatte 2000-2003
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| perioden fra 2001 til 2003 er den gennemsnitlige omsagtning pr ansat steget fra 1.14 mio. kr. til 1.22 mio.
kr. | & 2003 var variationen mellem havnene fra 3.15 mio. kr. til 0,86 mio. kr. Nagope overraskende skal
havnene med den store omsagning pr. ansat overvejende findes blandt faargehavne, mens omvendt havne
med en mere beskeden omsagning pr. ansat findes blandt bulkhavne. Omvendt er der ingen saalig klar ten-
densi retning af, at omsagningen pr. ansat i de store havne er markant hgjere end tilfaddet er for de gvrige

havne.

Tabel 5.6 viser omsagning pr ansat for forskellige havnetyper.

Tabel 5.6 Omsagining pr ansat pa havnetyper 2003 1.000 kr

Faagehavn Bulkhavn Multipurpose
Gennemsnit pr. an-
sat 2.810 1.386 1.156
Havn med mindste
omsadgning pr ansat 2.361 865 953
Havn med sterste
omsagning pr ansat 3.158 1.864 1.698

Som klassifikation til beregningsformal er brugt falgende simplificerede inddeling af havnenei tabel 5.7:

Tabel 5.7 Havneklassifikation

Faargehavn Bulk Multipurpose
K alundborg Fredericia Arhus
Frederikshavn Aalborg CMP
Hirtshals Odense Esbjerg
Kolding Ranne
Aabenraa
Grena
Randers
Kage
Horsens

Thyborgn
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Regnet pa omsaetning pr. ansat har magglere og havneentreprengrer har haft en starkere omsagtni ngsudvik-
ling pr. ansat, end tilfaddet er for havnene, som det fremgar af figur 5.5.

Der kan peges pa en rackke forklaringer herpd, herunder aandringer i opgavetype samt nye tiltag fra stevedo-
rer og maggleres side, men samtidig kan det g heller afvises, at de sidstnaevnte virksomheder pa visse omré
der kan veare mere konkurrenceudsatte, end tilfaddet er for havnene, idet deres virksomhed |ettere kan over-
tages af andre, der kommer ind udefra. Dertil skal fgjes, at der er en markant forskel mellem havne og de av-
rige virksomheder med hensyn til sammensagtning af virksomheder baseret pa antal ansatte og kapital. Hav-
nene har langt det starste kapitalapparat pr. ansat, mens maglerne befinder sig i den modsatte ende af skala-
en.

Figur 5.5: Omsagtning pr. ansat
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| drene 1999-2001 var omsagning og resultat for maeglerne forholdsvis beskeden. Det er formentlig arsag til,
at man med virkning fra 2002 reducerede medarbejderstaben med 6%. Da 2002 imidlertid viser sig at blive
et godt &r for masglerne med en omsagtning, der er naesten dobbelt sd hgj som gennemsnittet for de foregaen-
de 3 &r, stiger omsagtningen per ansat uforhol dsmasssigt meget for magglerne. Det justeres der for i 2003,
hvor medarbej derstaben hos magglerne forages med 6%.

5.1.7 Overskud (resultat) pr. ansat

Overskuddet pr. ansat har i perioden fra 2001 til 2003 udviklet sig fra217.000 kr. til 239.000 kr, jf. tabel
5.10 (Igbende priser). Den overvejende hovedregel for detre & er en overvejende linearitet mellem havne
med stor omsadning pr. ansat og stort overskud pr. ansat. Det er derfor g heller her overraskende, at faage-
havnen skiller sig ud i den hgje ende, mens de lave tal overvejende skal findes blandt de traditionelle havne
(bulkhavne). Overskuddet varierede i 2003 mellem 54.000 kr og 1,755 mio. kr. for havne med overskud,
mens der blandt havne med underskud var et underskud pa 96.000 kr. som det starste. Nedenstdende tabel
5.8 viser fordelingen af overskud pr ansat pa havnetyper.
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Tabel 5.8 Overskud pr. ansat pr. havnetype 2003, 1000 kr
Faagehavn Bulkhavn Multipurpose

Gennemsnit pr.
ansat 1.346 247 177
Havn med mind-
ste overskud pr

ansat 804 - 96 54
Havn med starste
overskud pr ansat 1.755 432 476

Som det fremgar, har faargehavnene det starste gennemsnit pr ansat, derefter kommer bulkhavnene.

Over perioden 2001 til 2003 har der vaget variationer i starrelsesorden op til 0,8 mio. kr., dog med de typiske
maksimale udsving i intervallet mellem 0,1 og 0,15 mio. kr.

Sterrelsen pa overskuddene skal som naevnt vurderesi det perspektiv, at havnene er virksomheder med et
vist kapitalapparat, som lgbende vil kraeve sdvel renovering som udskiftning af materiel.

Det er ogsa pafaldende, at mens omsagining pr. ansat i maggler- og stevedorevirksomhederne er pa niveau
med eller hgjere end i havnene, s er overskuddet omvendt markant hgjere i havnene opgjort per ansat. Det
skyldes, bl.a. at |anniveauet er relativt hgjt blandt maeglere, mens stevedorevirksomhederne er mandskabsin-
tensive virksomheder og dermed pr. automatik ret lgntunge. Forskellei lgnniveauet® og i sterrelsen pa det
kapitalapparat de ansatte i havnene betjener sig af, og som giver mulighed for at generere overskud sam-
menholdt med de gvrige virksomheder, har derfor indflydelse her.

Lanniveauet i en typisk magglervirksomhed er for en stor del af medarbejderne relateret til omsad-
ningen, idet der ydes bonus eller andre incentives. | perioder hvor markedsforholdene tilsiger det,
kan det give betydelige ekstra indtasgter savel til lanninger som til ejerne. Ser man f.eks. paden in-
dekserede udvikling i perioden 1999 til 2003 i omsadning per ansat og resultat per ansat, fremgar
det klart, at der fra & til & kan veae betydelige forskellige, der kun kan forklares i de opnaelige
markedspriser det enkelte ar. Driveren hertil er forskellige former for incentives til ansatte og hvor
dette ikke mere har tilstraskkelig effekt medarbejderskab.

% Hvilket kan ses ved udtrak fra K gbmandsstandens Oplysningsbureau
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Figur 5.6 Resultat pr. ansat
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5.1.8 Opsummering

2003

| dette afsnit gives farst en sammenligning mellem de forskellige typer havne baseret pa 2003 tal. Derefter
opsamles, hvorfra havnenes indtaggter stammer.

Omsagtningen pr ansat ligger pa 3,2 mio kr for den havn med den hgjeste omsagning, og pa 0,9 mio kr for
den havn med den laveste omsagning (jf. tabel 5.6). Resultat pr. ansat varierer mellem et underskud pa
96.000 kr og et overskud pa 1,8 mio. kr., jf. tabel 5.8. Faargehavne har bade den hgjeste omsagning og over-
skud pr. ansat.

Tabel 5.9 viser skibs- og vareafgifterne i 2003 som gennemsnit og pa kvartiler. Det skal bemagkes, at den re-
lative forskel mellem gennemsnit og evre kvartil er klart mindre end tilfaddet er mellem nedre kvartil og
gennemsnittet. og som den efterfalgende grafik viser, udger vareafgifterne en markant starre andel af hav-
nenes indtagter.

Tabd 5.9 Fordeling af samlede skibs- og vareafgifter, 2003

Gennemsnit @vre kvartil Nedre kvartil
Skibsafgifter (mio. kr) 12,2 334 2,0
Vareafgifter (mio. kr.) 20,5 50,1 3,2

Nedenstéende figur 5.7 viser i absolutte tal for 2003 de ordinaare indtasgters spredning mellem havnene in-
denfor forskellige hovedomrader. En enkelt havn har - pa grund af en sagordning omkring omfanget af akti-
viteter i relation til specielt stevedoring havnen kan foretage - en meget stor del af sine indtaggter knyttet til
netop denne del af virksomheden. For de gvrige havne fremgér, at vareafgifter som hovedregel udger den
starste indtaagtskilde i havnene. Der er derfor knyttet en speciel interesse hertil herunder de muligheder, kun-
derne vil have for at opnarabatter mv. pavareafgifterne.
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Figur 5.7 Omsadning i havne 2003
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Udvikling 2000-2003

Nedenstaende tabel 5.10 viser udviklingen i en raskke af de tidligere gennemgaede nagletal i perioden 2000-
2003. Tabellen viser desuden skibs- og vareafgifterne, beregnet ud fra indtaagterne til henholdsvis skibs- og
vareafgifter divideret med antal BT, der er anlgbet havnene i perioden, henholdsvis antal ton, der er laes-
set/losset i perioden.® Der er séledes ikke tale om listepriser. Men de beregnede skibsafgifter pr. BT og be-
regnede vareafgifter pr. tons kan vaare med til at give et billede af de faktisk opnaede priser, jf. neamerei af-
snit 6.1.2 og 6.1.5.

Tabd 5.10 Udvikling i regnskabstal 2000-2003 for havne

Tusind kr. Kroner
Overskud pr. an- | Omsad. pr ansat | Arliginveste- | Pr. BT skibsaf- | Pr. ton vareaf-
sat ring gifter gifter
2000 35.893 1,26 7,81
2001 217 1.138 25.565 1,23 9,07
2002 234 1.177 24.045 1,18 8,53
2003 239 1.219 13.775 1,21 7,46

For skibsafgifterne er der tale om smé udsving mellem rene omkring et gennemsnit pr. bruttotonnage palidt
over 1,2 kr, mens der for vareafgifterne er tale om langt sterre udsving og umiddelbart en tydelig nedadgaen-

detrend fra 2001.

Dader er tale om beregninger baseret pa et simpelt gennemsnit, skal tallene tages med et vist forbehold,
ligesom forskydninger i varetyper — og dermed forskelle i afgiftsniveauet — vil have indflydelse. En
summering af samtlige vareafgifter i havnene viser da ogsa en samlet indtasgtsfremgang fra 375 mio kr til
390 mio kr, dvs. en vakst pa ca. 4%, mens godsmaangden er steget 5,3%. En medvirkende forklaring kan

31 Beregningerne er foretaget ud fra oplysninger fra Danmarks Statistik om anlgb i BT og omsat godsi de enkelte havne.
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vage, at eksempelvis tanktrafikken er steget ca. 8,4 % i den forlgbne periode, og vareafgiften for denne trafik
afviger fra gennemsnittet.

For perioden 2001- 2003 er vareafgifternes relative andel af den samlede ordinsere omsagning i havnene
(som gennemsnit for alle havne) faldet svagt (knap 3%). En naamere undersggelse af dette fald viser, at det
er sammensat af en rackke modgaende tendenser (stigninger og fald), og involverer forholdsvis fa havne.

Nar der ses naamere pa disse havne, kan fald- eller stigninger i den enkelte havn forklares ud fra fglgende
forhold:

e En som udgangspunkt meget lav afgift, som efterfalgende har kunnet geres til genstand for en stig-
ning. Det gadder ogsa hvor antallet af brugere af havnen udgeres af en mindre kreds.

e Et konkurrencemasssigt pres udgvet af en eller fa store kunder i havne, taankeligt i kombination med
en visintern konkurrence mellem havnene, har resulteret i justeringer i vareafgifterne i nedadgaende
retning.

e Degpecielleforhold for vareafgifterne for fisk har resulteret i en raskke fluktuationer, herunder fald,
for de specielle vareafgifter knyttet til dette produkt.

o Effekten af visse forhandlede reduktioner i vareafgifterne har resulteret i aandringer, der samlet ser
ud til at have medfert et fald i disse.

e Endelig kan specifikke forhold i relation til ssmmensagningen i godsomsagningen i de enkelte hav-
ne, og dermed til hvilken afgift, der betales have betydning for den samlede afgift, der betales.

Afdutningsvis er gennemfart en begramset analyse pa sammenhaangen mellem antal ansatte i havnene og de-
res overskudsgrad, dvs. om havne med mange ansatte har en starre overskudsgrad end havne med fa ansatte.
Det sesikke at vezre tilfaddet.

Desuden er der gennemfart en lille analyse af betydningen af havnenes kapitalapparat (opgjort som aktiv-
massen i den enkelte havn) har betydning for det gkonomiske resultat (overskud). Med enkelte undtagel ser
ses dette ikke at veare tilfaddet, dvs. den mest fremherskende situation er, at havne med et begraanset kapital-
apparat pr. ansat ud fra en overskudsbetragtning klarere sig bedre. Da aktivmassen jo kan vage tilvejebragt
gennem |aneoptagning er herudover ligeledes set pa, om soliditetsgraden (egenfinansieringen) har betydning
herfor. Dette sesdog g heller at vagre tilfaddet.

Samtidig er det dog vigtigt at holde sig for gje, at der her alene er set pa den samlede aktivmasse uden skelen
til, hvorledes den fordeler sig pa eksempelvisinfra - og suprastruktur. Netop denne fordeling samt en for-
skellig vaadisagning af areder i havne med forskellei geografisk beliggenhed, kan meget vel taankes at have
stor indflydelse pa resultatdannelsen i den enkelte havn.

Endelig er der set pa, hvorvidt starre eller mindre frihedsgrader i havnene med hensyn til, hvilke former for

virksomhed, havnen kan udfare udover selve havnedriften, har betydning for resultatdannel sen. Resultaterne
heraf er omtalt i kapitlet om havnevirksomheder, samt i afsnit 7.1 om Grandfather Rights.
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6 Takster

6.1 Takster ifglge takstbladene

| dette af snit beskrives havnenes takster, som de er oplyst af havnene. Farst beskrives skibs- og vareafgifter-
ne som de fremgér af havnenes takstblade. Derefter beskrives den gennemsnitlige betaling pr bruttotonnage
pr anlgb og pr tons vare losset eller lastet. Dette gares ud fra regnskabsoplysningerne. Til sidst beskrives den
samlede betaling for anlab med forskellige typer skibe, ud fra de officielle takster i takstblade mv.

Det er taksterne ifglge takstbladene, havnene er bedt om at oplyse. Analysen omfatter 16 havne. | opgarelsen
af skibsafgifterne er de Scandlines havne (Radby og Gedser) samt K@ge havn ikke med, idet de opger skibs-
afgifterne efter andre principper end de gvrige havne. Det er ikke alle havne som har priser for alle typer ski-
be og gods. Antallet af havne som indgdr i analysen kan derfor variere for de forskellige oplysninger.

Dader ydes betydelige rabatter til faste kunder, vil beskrivelsen af taksterne ud fra tekstbladene kun give et
ufuldstaendigt billede af havnenes samlede takstpolitik. PAgrund af det lille antal starre havne og anonymi-
tetshensyn er det kun muligt at give et generelt billede af taksterne, idet sammenhaagen mellem takster,
godsmamngder og beliggenhed kun kan beskrivesi generelle vendinger.

6.1.1 Skibsafgifter 2004

Skibsafgifterne betales pr BT for skibene, idet der kan vaae forskellige takster for forskellige typer skibe og
forskellige starrelser. Desuden kan taksterne betales pr anlgb eller for et skib, der er godkendt i fast rutefart,
som en manedsafgift. Der er dels spurgt om takster uden eventuel le rabatter/tilbagebetalinger og dels om tak-
sterne inkl. rabatter/tilbagebetalinger, der fremgar af takstbladene. En del havne vil give starre rabatter til
nogle rederier end de, der fremgér af takstbladene. Da disse rabatter er meget individuelle baseret pa det en-
kelte kundeforhold, fremgar de ikke af denne analyse.
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Figur 6.1 Skibsafgift kr pr BT pr anlgb. 2004. Angivet for " generelle anlghb” og for " tankskibe”
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For de havne - som har oplyst anlgbspriser - er i figur 6.1 anfart skibsafgiften i kr. pr anlgb og pr BT. Afgif-
ten for starre skibe generelt er i gennemsnit 2,67 kr i 2004 og for tankskibe 2,60 kr. Afgiften er den samme
for terbulk skibe og containerskibe som for skibsanlgb generelt. Selv om en havn i takstbladet har angivet en
prisfor en given skibstyper, er det ikke sikkert, at havnen faktisk ogsa anlgbes af den pagad dende type skibe
f.eks. af tankskibe.

Generelt skal huskes, at skibe der anlagber havnen regel maessigt enten far ret store rabatter (tilbagebetalinger)
eller betaler afgift pr maned, hvorfor de faktisk betalte afgifter ofte er lavere end de her anfarte, jf. nasste af -
snit.

Der er en vis spredning i afgiften blandt havnene. Prisen for anlab generelt varierer mellem 1,40 kr til 3,20 pr
BT pr anlgb, mens den for tankskibe varierer mellem 1,40 og 3,60 kr. Det er fortrinsvis ro/ro og faargehavne,
som har lave takster for generelle anlab, specielt to havne skiller sig ud ved at have saaligt lave priser pr an-
I2b. De billige havne er desuden liggende i den nordlige del af Jylland. De havne som har hgje takster er
blandt de mellemstore og sma havne. 1 havn har en saalig hgj pris for olietankere.

Spredningen i forhold til den gennemsnitlige pris pr. anlgb illustreres ogsdi figur 6.2.
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Figur 6.2 Skibsafgift pr BT pr anlgb 2004. Angivet for ” Generelle anlgb” og ”tankskibe’.
Variation pris pr anlgb pr BT i forhold til gennemsnitlig takst
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Figuren viser, spredningen i skibsafgifternei forhold til den gennemsnitlige takst. Det fremgar eksempelvis,
at 2 havne har skibsafgifter, der er mere end 30% lavere end havnenes gennemsnitlige takst. Det ses, at pri-
serne pa anlgb generelt og priser pa anlgb med tankskib varierer nogenlunde lige meget. Der er ingen ten-
denstil at havne, som har saarligt mange anlgb med tankskibe, har lavere takster end de gvrige havne.

Nedenfor er i figur 6.3 vist skibsafgiften pr. maned for de havne, som har oplyst sadanne skibsafgifter.

Figur 6.3 Skibsafgift kr BT pr maned 2004. Ro-Ro og stykgodsskibe
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Taksten for Ro-Ro skibe pr BT pr maned er 11,45 kr i gennemsnit for de havne, der har opgivet en takst og
varierer mellem 3,40 og 18,55. Afgiften for stykgodsskibe er i gennemsnit 13,01 kr pr BT pr anlgb, og den
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varierer mellem 5,15 og 18,65 pr BT pr maned. Der er markant sterre forskel i mellem havnenei afgiften pr
maned end afgiften pr anlgb. Det ma antages, at det skyldes en vassentlig starre konkurrence mellem havnene
om at faskibei fast rutefart, idet disse typisk betaler faste manedlige afgifter.

Figur 6.4 Skibsafgift. pr BT pr maned 2004. Takst for faarger/Ro - Ro skibe og stykgodsskibe
Variation i forhold til gennemsnit
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Det ses, at der er stor spredning i priserne for Ro - Ro skibe og stykgodsskibe i afgiften pr maned. Der er hel-
ler ikke for afgiften pr maned noget klart mgnster for, hvilke typer havne, der er dyre eller hillige. Der er dog
en tendenstil, at havne med mange Ro - Ro skibe ligger under gennemsnittet, hvilket muligvis kan henfares
til en specialisering samt mulighed for indtaegter fra afgifter pa keretgjer og passagerer.

6.1.2 Rabatter i skibsafgifter 2004

Tabel 6.1 Skibsafgifter pr bruttotonnage (BT) for havne, som har oplyst takster. Kr

Generel pr. | Olietank pr. | Tarbulk pr. | Container- | Ro/Ropr. | Stykgods pr.
anlgb anlgb anlgb skib pr. an- maned méned
lgb
Uden rabat 2,67 2,6 2,67 2,67 11,45 13,01
Med rabat 0,91 1,31 1,41 0,99 7,10 9,12

Der er i undersagelsen spurgt om de rabatter/tilbagebetalinger af skibsafgifterne, der fremgér af takstbladene.
| de fleste havne gives rabat ved betaling pa manedsbasis for anlgh. Derudover er det ret fa af havnene, som
selv har opgivet, at de giver rabatter. Flere end de, der har oplyst det, giver ifglge deres takstblade rabatter.
Nogle havne vil herudover give rabatter pa skibsafgifterne til nogle redere, ligesom nogle havne angiver, at
de giver rabatter efter aftale. Da denne type af rabatter ligeledes er baseret pa individuelle kundeforhold, er
de ikke med i undersagel sen.
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| den faglgende tabel 6.2 sammenlignes de generelle skibstakster i takstbladene med de faktiske indtasgter pr
BT beregnet ud fraregnskaberne. Dette giver et vist udtryk for, hvor stor den faktiske indtaegt er i forhold til
den generelle takst i takstbladene.

For skibsafgifter afspejler forskellen 1) at ale skibstyper ikke betaler samme prispr BT 2) at skibei fast ru-
tefart far rabat gennem lavere takster ved betaling pr maned eller far tilbagebetaling, 3) at fiskerbade og lyst-
fartgjer ikke betaler pr BT samt 4) rabatter, der ydes udover takstbladenes priser og officielle rabatter.

For skibsafgifter er den faktiske betaling i gennemsnit 48% lavere end den generelletakst i takstbladet. Der
er et spand fra, at betalingen er 95% lavere til, at den er 4% hgjere end den generelle takst i takstbladene.
Forskellen er ikke overraskende generelt starst i faargehavne og havne med mange linieskibe og mindst i
havne med en stor andel af trampfart, og dermed en lavere anlgbsfrekvens for det enkelte skib.

Tabd 6.2 Skibsafgift ifalge takstblad og faktisk betaling pr anlgbet BT 2003

Havn Generel skibs- | Skibsafgifter | Difference
afgift ifelge beregnet ud
takstblad fraregnskab
Krpr. BT %

A 2,55 0,12 -95
B 1,75 0,12 -93
C 2,40 0,31 -87
D 2,66 0,35 -87
E 2,65 0,37 -86
F 1,40 0,25 -82
G 2,85 1,00 -65
H 2,80 1,14 -59
I 3,10 1,43 -54
J 2,85 1,92 -33
K 2,25 1,58 -30
L 2,95 2,14 -28
M 2,95 2,51 -15
N 3,10 2,85 -8
O 2,50 2,50 0
P 3,00 3,11 4

Anm: 16 havne. Der kan vaae en vis usikkerhed i tallene, herunder bade BT og regnskabsafgramsning. Den
havn som i 2003 har hgjere regnskabsmaessig indtaggt pr BT end afgiften pr BT viser sdledes en rabat de av-
rigear.
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6.1.3 Udvikling i skibsafgifternei 1997 - 2004
| dette afsnit beskrives udviklingen i skibsafgifter 1997 til 2004. Taksterne er opgjort i |abende priser.

Figur 6.5. Udvikling i takst pr. BT pr. anlgb 1997-2004
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Figur 6.6 Udvikling i takst pr BT pr anlgb pr maned. Udvikling 1997 — 2004

4,5
4

3,5 A

3 4

N
Ul

@ Ro/ro og feerge
m Stykgods

N
|

Antal havne

=
(63}
|

[y

o
o

Under 5 % 5-10 % 10-20 % over 20 %

Figurerne ovenfor viser udviklingen i taksterne fra 1997 til 2004. Stigningen er i gennemsnit 14 % for gene-
rel skibsafgift og 17 % for tankskibe pr anlgb. For afgiften pr maned er stigningen henholdsvis 29 % for
Ro/ro skibe og faarger og 31 % for stykgodsskibe. Dvs. stigningen er nassten dobbelt sa stor for manedsafgif-
ten som for afgiften pr anlgb. Nettoprisindekset er steget 16% i samme periode.
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6.1.4 Vareafgifter i 2004

| dette af snit beskrives vareafgifterne i 2004 ifglge takstbladene.

Tabd 6.3 Vareafgifter pr tons, gennemsnit for havne med oplysninger 2004.

Generel Foderstof Sten, kalk Olie
vareafgift mv.
Kr pr tons 13,50 8,38 4,28 13,44
Faage- Container | Container | Trailer/last- | Nye per- Passage- | Personbil
gods pr. pr ton bil med sonbiler rer pafeage
TEU/FEU haanger
Kr pr 11,08 131,93 11,49 131,68 11,16 7,96 12,88
tons/enhed

Tabel 6.3 viser, at vareafgiften pr ton varierer ret meget efter varens vaadi, s hgjvaardivarer som f.eks. olie,
faargegods og containere har en noget hgjere afgift end f.eks. bulkgods. Det afspejler utvivisomt ”varernes
evne’ til at betale hgjere afgifter.

Figur 6.7 viser vareafgifterne variation mellem havnene for forskellige varegrupper. Vareafgifterne varierer
en del blandt havnene, men ikke sa meget som skibsafgifterne. Der gives efter det oplyste generelt ikke ra-
batter pa vareafgifterne.

Figur 6.7 Vareafgifter 2004 kr pr ton/enhed
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6.7 B Faagegods, containere pr ton og passagerer
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Der er ikke noget tydeligt billede af, at havne med store godsmaangder i en bestemt gruppe generelt tager vee
sentligt hgjere eller lavere vareafgifter end de andre havne. For faargegods og containere pr tons er der med
en enkelt undtagel se dog en tendensttil, at ro/ro og faargehavnene tager en relativt hgjere afgift end de avrige
havne. Desuden benytter en enkelt faargehavn tilsyneladende sit beliggenhedsmonopol i forhold til afgifter
for passagerer og trailere/lastbiler.

Derudover er som naavnt ikke nogle tydelige manstre i takstniveauer, godsstrgmme og beliggende.
6.1.5 Forskel i taksbladenes var eafgifter og faktisk betaling
| tabel 6.4 sammenlignes de generelle vareafgifter i takstbladene med de faktiske indtaagter i regnskaberne pr

tons varer, der lastes/lossesi havnen. Det er ikke alle varer, der opgaresi antal tons. Beregningen giver et
vist udtryk for, hvor stor den faktiske indteegt er i forhold til den generelle takst i takstbladene.
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Det ses, at for de fleste havne er den faktiske betaling pr tons vaesentlig mindre end sterrelsen af den generel-
le vareafgift. Det afspejler, at havnene har forskellige takster for forskellige typer varer, som generelt er lave-
re end den generelle takst og eventuelle rabatter udover takstbladenes priser. 2 havne har indtaagter fravare-

afgifter, som pr ton er hgjere end den generelle vareafgift. Det skyldes store indtaegter fra passagerer samt

indteggter frafisk og gods, hvor der ikke betales efter vaegt.

Den faktiske betalte prisi vareafgift pr tons if@lge regnskabsoplysningerne er i gennemsnit 37 % lavere end
den generelle varetakst ifglge takstbladet dvs. forskellen er lidt mindre end for skibsafgifter. Differencen va-

rierer fra22 % til 87%. | to havne er den faktiske betaling hgjere pr tons end den generelle takst.

Tabel 6.4 Vareafgift ifelge takstblad og faktisk betaling

pr ton laesset/l osset 2003

Havn Generel vare- | Beregnet vareafgifter Difference
afgift ud fra regnskabsoplys-
ninger

kr. pr. ton %
A 14,00 1,81 -87
B 12,60 3,28 -74
C 15,20 6,07 -60
D 12,60 5,43 -57
E 13,75 7,11 -48
F 14,80 7,80 -47
G 12,55 6,88 -45
H 11,55 6,37 -45
[ 12,40 6,92 -44
J 11,65 6,64 -43
K 12,75 7,66 -40
L 11,85 8,35 -30
M 14,20 10,15 -29
N 14,20 10,36 -27
O 12,50 9,71 -22
P 15,02 15,87 6
Q 14,20 21,39 51
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6.1.6 Udvikling i vareafgifter 1997 — 2004
| dette afsnit beskrives udviklingen i vareafgifter (i abende priser).

Tabd 6.5 Udvikling i varetakster 1997 — 2004. Kr pr tongenhed

Generel Foderstof | Sten, kalk Olie
vareafgift mv.

2004 13,46 8,11 4,18 13,21
1997 12,42 7,58 3,63 12,23
Udvikling 8% 7% 15% 8%
Trai- .
Faagegods| Cont. pr. | Cont. pr. . Ny per- Passager | Personbil
TEU/FEU ton ler/lasthil sonbil pafeage
med hamn-
ger
2004 10,22 134,21 11,49 129,22 9,81 5,69 10,79
1997 9,75 126,00 11,77 90,00 8,16 2,22 9,47
Udvikling 5% 7% -2% 44% 20% 157% 14%

Anm.: For de havne som har angivet takster for de pagad dende grupper

Tabel 6.5 viser, at der er en visforskel i afgiftsstigningen fra 1997 til 2004 for de forskellige varegrupper.
Betaling for passagerer, trailere/lastbiler og nye personbiler er steget 20 % eller mere i perioden. Derimod er
priserne paf.eks. fargegods og containere kun steget lidt i perioden. Den gennemsnitlige afgift for passage-
rer viser en voldsom stigning, det skyldes, at en havn, som tager en meget hgj afgift for passagerer, kun har
oplyst taksten fra 2000 og denne hgje takst derfor ikke er med i gennemsnittet for 1997. Nettoprisindekset er
i samme periode steget 16%.

6.2 Skibs- og var eafgiftersandel af havnenesindtaegter og betydning for indtaegtsdannelsen

Normalt er det opfattelsen, at skibs- og vareafgifterne udger havnenes indtaggtsmaessige fundament, suppleret
af indtaggter fra suprastruktur, arealleje og andre ordinage indtasgter. Ved en neamere analyse viser det sig
dog, at dette er en sandhed med visse modifikationer, jf. tabel 6.6.

Skibs- og vareafgifterne har til sammen en andel af havnenes samlede indtaegter pa mellem 34 % og 71 %. |
ca. halvdelen af havnene udger skibs- og vareafgifterne mellem 35 % og 50 % af de samlede indtagyter og i
den anden halvdel mellem 50 % og 70%. Det er de havne, som har tilladelse til at udf@re mange andre aktivi-
teter end blot at modtage skibe, bl.a. havnerelaterede tjenesteydel ser hos de kommunale selvstyre- og aktie-
selskabshavnene, der generelt tjener en mindre andel af indtaggterne via skibs- og vareafgifterne.

Vareafgifterne udger i alle havne den starste andel af skibs- og vareafgifterne, i de fleste havne mellem 70 %
0g 90 %. Kun'i 5 havne udger vareafgifterne under 70 % af de samlede skibs- og vareafgifter.

Tabel 6.6 Havnene sorteret efter skibs- og vareafgifters andel af de samlede ordinaere indtaggter. 2003
Sorteret efter skibs- og vareafgifts andel (%) af samlet
indtaegt

Havne sorteret efter Skibs- og vareaf- Skibsafgift Vareafgift
skibs- og vareafgifts gifter
Andel af samledeind-
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taagter
A 71 5 66
B 69 18 52
C 66 16 50
D 63 16 47
E 57 22 36
F 57 13 44
G 54 15 39
H 53 16 37
| 49 13 35
J 41 9 32
K 40 10 31
L 39 10 29
M 38 15 23
N 37 16 21
o) 36 11 25
P 34 7 28
Q 34 7 27

Tabd 6.7 Havnene sorteret efter starrelse af den samlede indtaagt
Skibs- og vareaf-
Havne sorteret efter gifts andel (%) af
samlet indtaagt saml et indtaagt
37
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57

34
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Tabd 6.7 viser havnene sorteres efter den samlede ordinaae indtaagts sterrelse. Sgjle to viser skibs- og vare-
afgifternes andel af de samlede indtasgter. Eksempelvis f&r havn A, dvs. den havn med de sterste indtasgter
kun 37% ad indtasgterne fra skibs og vareafgifter. Tabellen viser, at de 10 havne, som har de hgjeste indtasg-
ter i kr, far de 7 hgjst omkring 40% af indtaegterne fra skibs- og vareafgifter, mens de 7 havne, som har de
laveste indtaggter i kr, far de 6 mindst omkring 50% fra skibs og vareafgifter. Eller sagt pa en anden made:
Der er en tendenstil, at havnene med de sterste samlede indtsggter samtidig har den sterste andel af gvrige
ordinagre indtesgter fra andre kilder end skibs- og vareafgifter.
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Tabel 6.8 viser samme forhold. Havne med en lille andel af skibs- og vareafgifter, har en omsagning som
ligger veesentligt over havnenes gennemsnit, men har ikke hgjere afkastningsgrad end gennemsnittet.

Tabel 6.8 Karakteristika for havne med hgj respektive lav andel af andre ordinaare indtaggter end skibs- og

vareafgifter
Antal havne Skibs- og vare- Omsaetning Afkastningsgrad
afgifter andel af Indeks Indeks
indteegter
Gennemsnitlig Gennemsnitlig
indteegt=100 afkastningsgrad
=100
Havne med lav andel 9 38% 156 98
af skibs- og vareafgif-
ter (<50%).
Havne med hgj andel 3 68% 61 214
af skibs- og vareafgif-
ter (>65%)

6.3 Modelskibe

6.3.1 Samlede omkostninger for modelskibe 2004

For at belyse de samlede omkostninger ved at anlgbe havnene med forskellige skibe, er konstrueret nogle
model skibe, bestdende af et konkret type skib, et konkret antal BT og med en konkret last. Skibstyperne
fremgér af tabel 6.9. | bilag 1 er de lossede og |astede varetyper og maangder beskrevet.

Tabel 6.9 Model skibstyper.
Skibstype Tank a Tank b Tank ¢ Tarbulk a | Terbulk b
3.033BT | 7.285BT | 43.046 BT | 1.957BT | 18.108 BT
Skibstype Container a | Container b | Ro/Roa Ro/Rob | Stykgodsa | Stykgodsb
3.790BT | 9.151 BT | 21.154BT | 32.289 BT 730 BT 4.600 BT

Det giver mulighed for at sasmmenligne de samlede omkostninger ved anlgb af forskellige havne. Desuden
belyses fordelingen af de samlede omkostninger pa forskellige typer omkostninger. Der er angivet omkost-
ninger for modelskibene i de enkelte havne, selvom disse havne ikke normalt anlabes af disse skibe. Det er
dog et krav, at skibet kan komme ind i havnen. De priser, der er angivet, er de priser som tages for et skib,
som anlgber havnen en enkelt gang, dvs. det er uden eventuelle rabatter, som givestil redere med faste an-
Igb. Antal havne, som indgar i de enkelte tabeller, er sdledes forskelligt. Der er bedt om oplysninger for 1997
og for 2000-2004. De enkelte model skibe og deres last fremgar af metodebilaget.

| tabel 6.10 er vist den omkostning, der gennemsnitligt er ved at anl gbe havnene med de forskellige typer
model skibe. Gennemsnittet er beregnet ud fra et forskelligt antal havne, idet ikke alle havhe som naevnt har
angivet omkostninger for de forskellige typer skibe.

57



Tabel 6.10 Gennemsnitlige omkostninger for model skibe i 2004, kr

Skibstype Tank a Tank b Tank ¢ Tarbulk a | Terbulk b
3.033BT | 7.285BT | 43.046BT | 1.957BT | 18.108 BT
Omkostning kr 70.068 173.899 1.153.469 72.706 410.484
Kr pr tons vare 19 18 15 28 24
Krpr BT 23 24 27 37 23
Skibstype Container a| Container b | Ro/Ro a Ro/Rob | Stykgodsa | Stykgods b
3.790BT | 9.151BT | 21.154BT | 32.289 BT 730 BT 4.600 BT
Omkostning kr 169.943 452.158 97.709 212.643 28.916 215.596
Kr pr tonsvare 56 54 94 38 53 33
Krpr BT 45 49 5 7 40 47

Det ses ikke overraskende, at der er endog meget store forskelle pd, hvad et skib betaler samlet ved anlgb af
en havn. Indenfor samme skibstype vil skibet desto starre det er, betale mindre i samlede omkostninger pr
ton gods. Sesi forhold til skibssterrelse vokser de samlede omkostninger pr BT med stigende BT i de fleste
tilfadde.

| de falgende figurer 6.8 A - E er spredningen mellem havnene i de samlede omkostning for de enkelte mo-
delskibstyper vist. Det ses, at det er meget forskelligt hvor mange havne der har angivet oplysningerne for
den enkelte type skib. Havnene er sorteret efter omkostningens hgjde, dvs. den samme havn kan have for-
skellig farve for de forskellige model skibe.

Der er vaesentlig spredning i omkostningerne for det enkelte modelskib mellem de forskellige havne Forskel -
len mellem den dyreste og den billigste havne er mellem 25% og 50% for tank og terbulkskibe og mellem
90% og 135% indenfor container Ro/Ro og stykgodsskibe. Der er ikke noget entydigt billede af, hvilke hav-
ne, der er dyrest og hvilke, der er billigst. Dog er 1 havn billigst for 5 og 1 havn for 3 af de 11 typer model-
skibe, mens 1 havn er dyrest for 4 af de 11 typer. . Igen skal huskes, at der er tale om takster uden rabatter,
hvilket betyder, at skibenei praksis hyppigt betaler mindre end det fremgér af tabellen, samt at rabatten vil
vaae meget forskellig i forskellige havne.
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Figur 6.8 Omkostninger ved anlgb med modeltankskibe i de forskellige havne

6.8 A. Tankskibe
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Spredningen i omkostningerne ikke nedvendigvis sterst for de dyre skibe, selvom spredningen malt i kr na-
turligvis er starre. Der er ingen tendenstil, at de havne der modtager flest tankskibe har de hgjeste eller lave-
ste takster. Der er kun fa meget store tankskibshavne i Danmark

6.8 B. Tarbulkskibe
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6.8 C: Containerskibe
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For containerskibe er en af de store containerhavne den dyreste. Der er sdledes ikke nadvendigvis nogle
sammenhaang mellem meget gods og billige takstbladspriser. Omkostningsforskellen mellem havnene skal
desuden tages med noget forbehold, idet kun meget fa havnei praksis vil kunne handtere sterre maengder af
containerei regulag linjetrafik. Flere havne end i dag vil formentlig i fremtiden modtage enkelte containere
som led i den udvikling mod en hgjere grad af unitisering, der pagar. Men da disse havne skal handtere con-
tainergodset med deres multipurpose kraner (svingkraner), vil de vaare stagrkt handicappede pa specielt tiden
sammenlignet med de relativt fa havne, der er udstyret med rigtige containerkraner (ship to shore - STS -
kraner).

Dagens situation med fa store danske containerhavne i kombination med en koncentration af trafikken pafa
rederier betyder desuden, at der er basis for en udstrakt brug af individuelt forhandlede priser. Nogle havne
er derfor meget afhaangige af enkelte rederier, ligesom isaa faagesel skaberne for det meste er afhaangig af
nogle specifikke havne og vice versa.

6.8 D: Ro/Ro skibe og faager
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| forhold til Ro/ro skibe er der en tendenstil, at bade de dyreste og de billigste havne har mange faarger og
Ro/ro skibe. | aletilfadde afspejler priserne ogsa den geografiske beliggenhed af havnen. Det store Ro/ro

skib kraever udover direkte havnefaciliteter rettet mod skibet, ganske store landarealer til opmarch af venten-

de keretgjer, placering af semi-trailere mm. Desuden vil en raskke havne skulleind i en fornyet dialog med

stevedoren om handtering af |astrailere, som vil kunne kraeve anskaffelse af yderligere af traskmaskiner (trac-

tors) til handtering |gstrailerne. Afhaangig af hvilket set up der vedges af havn og rederi, vil der kunne blive
tale om ganske store investeringer savel i lgjer (havnen) som i traskmaskiner (stevedoren).

6.8 E: Stykgodsskibe
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Stykgodsskibene er i praksis svagre at analysere, idet de er ved at blive overtaget af containertrafikken og

maske samtidig har en raskke potentialer baseret pa projektlaster, typisk baseret pa de sterre skibe. Sa selvom

stykgodsskibet historisk har vaaet rygraden i skibstrafikken er det pavej ud i sine nuvaarende form, og vil

med stor sandsynlighed blive aflgst af andre skibstyper.
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6.3.2 Omkostningselementer for modelskibene
| dette afsnit ses pa de enkelte omkostningselementer for model skibene, dvs. de omkostninger som gar til
havnene og de som gar til stevedorer og magglere. Deles omkostningerne for model skibene op pa disse ele-

menter, fas billedet i tabel 6.11.

Tabd 6.11: Omkostningselementer for model skibe 2004 Procent

Tank a Tank b Tank ¢ Tarbulk a | Taerbulk b
3.033BT | 7.285BT | 43.046 BT | 1.957 BT | 18.108 BT
Havneandel (i alt) 93,8 95,1 98,5 62,8 70,2
Stev + magylerandel 6,2 49 15 37,2 29,8
| alt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Forddlt:
Skibsafgift 10,1 10,3 10,8 6,8 12,2
Vareafgift 65,7 72,2 82,7 26,9 31,4
Kran (havneandel) 15,5 17,4
Stevedore 315 26,0
Maggling/klarering 6,2 49 15 5,7 3,8
Trossefgring 2,5 1,9 1,0 1,6 1,4
Bugsering 10,6 7,3 3,0 8,8 51
Lods 4,9 35 1,0 31 2,7
| at 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Container a| Container b| Ro/Ro a Ro/Rob | Stykgodsa | Stykgods b
3.790BT | 9.151BT | 21.154BT | 32.289BT | 730BT 4.600 BT
Havneandel (i alt) 48,0 48,9 84,0 69,7 56,0 52,3
Stev + magylerandel 52,0 51,1 16,0 30,3 44,0 47,7
| at 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Forddlt:
Skibsafgift 6,0 58 46,7 30,6 55 5,2
Vareafgift 23,4 25,9 8,6 22,2 22,8 39,6
Kran (havneandel 9,5 10,4 0,0 0,0 0,0 0,0
Stevedore 44,5 45,8 11,9 27,6 29,9 42,7
Maggling/klarering 74 5,3 4,1 2,7 14,2 5,0
Trossefaring 1,2 11 7,2 4,2 4,0 1,3
Bugsering 51 3,7 14,9 9,0 19,0 4,2
Lods 2,8 2,1 6,6 3.8 4,6 2,1
| at 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Den overvejende del af omkostningerne (over 95 %) betalestil havnen for tankskibene. Det af spejler natur-
ligvis, at der er meget lidt handtering ved tankskibe. Ogsa for de gvrige skibstyper betales over 50% af om-
kostningerne havnen, undtagen for containerskibene, hvor der er store udgifter til handtering af containerne.

For tankskibene udger vareafgiften over 2/3 af de samlede udgifter, mens den for de gvrige skibstyper udger

mellem 9 og 40%. For Ro - Ro skibe udgear skibsafgifterne mellem 30 og 45%, afhaangig af skibsstarrelse.
For de gvrige model skibe udger skibsafgiften 12% eller derunder af de samlede omkostninger.
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Stevedoreomkostningerne er isaa hgje for containerskibe, stykgodsskibe og store Ro - Ro skibe, idet de for

disse skibstyper udger mellem 30 og 45% af de samlede omkostninger.

6.3.3 Udvikling i takster for modelskibe 1997 — 2004

Tabel 6.12 viser stigningen for model skibene fra 1997 til 2004. De samlede omkostninger for skibe er steget
mellem 13 % og 22 % i perioden. Starst stigning har terbulk skibene med ca. 20 %, mens stykgodsskibene
er steget mellem 9% og 14 % og containerskibene er steget omkring 16 %. De gvrige skibe er steget mellem
11 og 13 %. Der er lidt forskel pd, om de store eller de sma skibe indenfor samme kategori er steget mest.
Som naavnt er nettoprisindekset i samme periode steget 16 %.

Tabe 6.12 Gennemsnitlig omkostning 1997 og 2004 o

prisstigning 1997-2004

Tank a Tank b Tank ¢ Terbulk a | Terbulk b

3.033BT 7.285BT | 43.046 BT | 1957BT | 18.108 BT
1997 Gennemsnitlig
omk. 61.255 153.966 1.018.355 57.825 321.557
2004 Gennemsnitlig
omk. 70.068 173.899 1.153.469 72.706 410.484
Prisstigning, pct. 13 11 12 20 22

Container a | Containerb | Ro/Roa Ro/Rob | Stykgodsa | Stykgodsb

3.790 BT 9.151 BT | 21.154BT | 32.289BT 730 BT 4.600 BT
1997 Gennemsnitlig
omk. 142.637 374.095 86.185 187.046 24.832 196.925
2004 Gennemsnitlig
omk. 169.943 452.158 97.709 212.643 28.916 215.596
Prisstigning, pct. 16 17 12 12 14 9

6.3.4 Beliggenhedsmonopoler

Baseret pa omkostningerne for godshandtering for model skibene er det relevant at stille spergsmalet om,
hvorvidt der er konkurrence mellem havnene. Dette spargsma kan beklageligvis ikke besvares hverken
gennem undersggel sen af model skibene eller ved en vurdering af skibs- og vareafgifter.

Der kan i materialet findes eksempler pa, at taksterne for ensartede skibe er meget ens for havne med en rela-
tiv tag geografisk beliggenhed, hvor der udspiller sig en konkurrence om godset. Ligeledes er der i materialet
eksempler pg, at havne med tagt geografisk beliggenhed og relativt ensartede aktiviteter har takster i takstbla-
dene, der ligger meget tagt pa hinanden.

Samtidig kan der i materialet peges pa, at omkostningerne i visse havne, der kan haevdes at have et vist be-
liggenhedsmonopol, ligger over niveauet i andre havne, hvor et sddan monopol nagope kan siges at vage til
stede. Men det er vigtigt at papege, at der her er tale om listepriser, hvorfor de anfarte forskelle nagpe er ud-
tryk for den reelle forskel mellem havnene, nér der er gennemfart forhandlinger mellem havn og kunde.
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7 Havneservices

| dette kapitel beskrives de virksomheder, som udferer havneservices, og hvordan de er behandlet i underse-
gelsen. Virksomhederne, som bedriver havneservices, har over tiden undergaet en betydelig udvikling og va-
retager i dag flere forskellige opgaver end tidligere, jf. nedenfor. Der er samtidig sket en betydelig branche-
glidning.

Endvidere beskrives de indsamlede oplysninger vedrgrende L odsvassenet og bugsering.

| det falgende beskrives farst " grandfather rights’ i havnene og derefter redegares nsamere farst for udvik-
lingen indenfor for havnevirksomhederne og derefter for skibsmasglere. Desuden redegeares for, hvordan ma-
terialet om disse virksomheder er indsamlet i forbindel se med undersggel sen.

7.1” Grandfather rights’ i havneloven
Et af spergsmaene i forbindelse med havneloven er, hvilke aktiviteter havnen selv ma udfere, og hvilke ak-
tiviteter andre virksomheder skal tage sig &f.

| forbindelse med vedtagelsen af havneloven i 1999 fik nogle af havnene patrods af de generelle regler i lo-
ven ret til at forsadte med at varetage aktiviteter, som de efter de nye regler ikke métte varetage. Dette omta-
les som ” Grandfather rights’. | det felgende redegares naamere for dette spergsmal.

Diskussionen om "grandfather rights’ i forbindelse med forarbejderne til den nuvaarende havnelov tog ud-
gangspunkt i, at den enkelte havn selv kunne vadge sin organisationsstruktur, De mulige organisationsformer
indebar, at frihedsgraderne for havnene ages trinvist med gget liberaliseringsgrad.

Mens frihedsgraderne for en kommunal havn alene er anlagy og drift af infrastruktur inden for havnens om-
rade, kan en kommunal selvstyrehavn i et vist omfang tillige stille suprastruktur som kraner o.l. til rédighed.
Selvstyrehavnen skal dog drives, sa indtasgterne mindst daskker udgifterne. For kommunalt ejede aktiesel-
skabshavne gadder tillige, at de ma udfgre havnerelateret operatervirksomhed. Endelig er den privatretlige
havn ikke begraanset i sin adgang til at drive virksomhed.

Problemstillingen med " grandfather rights’ opstod, fordi kommunale havne, der tidligere havde haft tilladel-
se til f.eks. at drive sladbebadsvirksomhed, ikke ngdvendigvis ville vadge en organisationsform, der fortsat
tillod havnen at drive sadan virksomhed. Tilsvarende var det i forarbejderne intentionen at stille havnene frit
i valget af organisationsform.

Det blev derfor bedluttet, at loven skulle indeholde bestemmelser for, hvorledes man skulle forholde sig i til-
fadde, hvor en havn valgte en organisationsform, der ikke tillod den fortsat at drive en virksomhed, havnen
tidligere havde féet tilladelse til. Af teksten i betamkningen fremgér siledes: "Det er ikke tanken at fratage
alerede givne tilladel ser, men at undlade at udstede nye, ligesom det ikke er tanken at fratage de havne, som
alerede i dag udfarer skibsrelateret hjadpetjenester (losning, bugsering, trossefering), adgang til at udfare
disse funktioner”.
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Skematisk kom funktionsbegraasningernei havneloven til at se ud som vist i tabel 7.1, idet der sondres mel-
lem 4 opgavetyper og 5 organisationsformer:

Tabel 7.1: Organisationsform og opgaver i havhene

Anlagy og drift af | Kraner og pak- | Havnerelateret | Skibsrelaterede

havneinfrastruk- huse Operatarvirk- hjad petjenester
Kommuna havn + - - -
Statshavn + + - -
Kommunal selvstyrehavn + + o o
Kommunal A/S-havn + + + a
Privathavne + + + +

a Kun havne med grandfather rights

Med havner elater et oper ater virksomhed forstas terminal operatervirksomhed, stevedoring, lagervirksom-
hed o.l.

Med skibsr elater ede hjad petjenester forstas bugsering, sladebadsvirksomhed, trossefgring og lodsvirk-
somhed.

Falgende havne har ” Grandfather rights’ (blandt de under sggte havne):
Arhus Havn (kommunal selvstyrehavn) har tilladelse til bugsering, trossefering og lodsvirksomhed.

Renne og Hirtshals havne (kommunale selvstyrehavne) har tilladelse til bugsering og lodsvirksomhed.

Vejle, Randers og Kolding havne (kommunale selvstyrehavne) samt Grena Havn (kommunal A/S-havn) har
tilladel se til bugsering.

Hanstholm Havn (kommunal selvstyrehavn) har tilladelse til lodsvirksomhed.

Hertil kommer, at Kgbenhavns Frihavn i henhold til sealig lovgivning har eneret til at udfere havnerel ateret
operatarvirksomhed.

De danske havne skiller sig i deres grundlasggende funktionsmade ikke ud fra udenlandske havne, nér fokus
er pa den fundamentale havnedrift. Men der er tydeligvis forskelle eksempelvistil svenske havne, hvor
stevedorevirksomhed indgér som en del af havnevirksomheden®. | Sverige er havnene som udgangspunkt
kommercielle virksomheder organiseret i A/S form, og med mulighed for at udfare stort set alle former for
havnetjenester.

Ngagletal for havn med maksimale” grandfather rigths’ sammenlignet med andre havne
| det f@lgende er fokuseret pa havne med sdkaldte " grandfather rights” sammenholdt med gvrige havne.
Opdelingen pa de forskellige typer af havne er som felger:

AS havne = Fredericia, Kgbenhavn, Aalborg, Grena og Horsens
KS havne = Esbjerg, Ranne, Odense, Kolding, Aabenraa, Randers, Kage og Thyborgn
FH havne = Frederikshavn, Hirtshals og Kalundborg

| tabel 7.2 har den havn med flest ” grandfather rights’, nemlig Arhus, féet tildelt indeks 100.

En forsigtig sasmmenligning mellem Arhus havn (Kommunal selvstyrehavn med ” grandfather rights’ (GF)
og de gvrige havne: kommunale selvstyrehavne uden (KS), kommunal e aktiesel skabshavne (AS) og overve-
jende fargehavne (FH) pa en raskke nggletal fremgar af nedennaevnte tabe 7.2..

32 Jf. for eksempel Helsingborg Hamn AB’s Arsredovisning 2003 (p. 5)
65



Tabel 7.2: Sammenligning af nagletal mellem forskellige havnetyper 1ndeks 2000-2003.
GF (Arhus havn) = 100.

Kommuna | Kommunal aktie- Havn med flest Overvejende faargehavn
selvstyrehavn selskabshavn " grandfather rights’ efter indtaggt

Omsadning pr. ansat 81 84 100 160
Overskud pr. ansat 58 48 100 237
Arlig investering 8 30 100 11
Skibsafgifter pr. BT 528 549 100 50
Vareafgifter pr ton 154 102 100 125"
@vrige indtasgters an- 69 82 100 1122

del af total indtagyt

Afkastningsgrad 145 85 100 212
Soliditetsgrad 135 144 100 143

Y Inkluderer bl.a. passager- og bilafgifter i visse havne
2 Inkluderer bl.a. fisk i visse havne

Tabellen giver ikke noget entydigt billede af ligheder og forskelle mellem de forskellige typer havne. De
meget markant forskelle i skibsafgifter mellem havnetyperne skal tolkes med varsomhed, og kan i hgj grad
henferestil forskellei varetyper mere end til reelle forskelle i prisniveauet. Tabellen viser igen faagehavne-
nes gkonomisk generelt staake position, hvor isaa den ret klare ssmmenhaang mellem et lavt investeringsni-
veau og afkastningsgraden er markant. Men ogsa omsagtning og overskud pr ansat er hgj.

De kommunale selvstyrehavne og de kommunale aktiesel skabshavne har sdledes deres hovedindtasgt inden-
for egentlig havnevirksomhed, mens feargehavne og havnen med flest grandfather rights har en betydelig del
af deres indtaagt fra anden virksomhed. Dette antages at vagre en medvirkende drsag til den hgjere omsagning
pr. ansat og det starre overskud pr. ansat i de sidstnaavnte havne. Den sidstnaevnte havn har en markant starre
investering end de gvrige.

Faargehavne og havnen med flest grandfather rights har endvidere betydelig lavere gennemsnitlige skibsaf-
gifter pr. BT, mens vareafgifter i gennemsnit er lavest for den sidstnaernte havn og aktiesel skabshavnene.

| evrigt fremgdr felgende af materialet:

Blandt de seks havne med sterst overskudsgrad i 2003 indgar tre havne med grandfather rights. 1 2002 indgik
2 af disse havne blandt de seks bedste, og i 2001 ligeledes 2 af de havne blandt havnene med starst over-
skudsgrad.

Opgjort efter afkastningsgrad indgik 2 havne med grandfather rights blandt de seks bedste i 2003. | 2002 var
der kun 1 havn blandt de bedste, mens der i 2001 var 2 af disse havne blandt de bedste.

Ud fra soliditetsgrad indgik 1 havn med grandfather rights havn blandt de seks bedste i alle arene 2001-2003.
Det ma derfor konkluderes, at der baseret pa en analyse af dei projektet tilgaangelige data ikke ses nogen en-
tydig effekt pa skonomien af tilstedevaarelsen af Grandfather Rights. En fuldstaandig afdaekning af denne

problemstilling vil dog kraeve en mere tilbundsgaende undersggelse af de enkelte aktiviteter i de enkelte hav-

ne, herunder hvilke indtaaggts- og omkostningsmaessige effekter et bortfald af specifikke Grandfather Rights
ville fore med sig.

7.2 Skibs- og havner elater ede virksomheder
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7.2.1 Udvikling i havnevirksomheder

Havneentreprengrer (stevedorer) har over en lang arraskke gennemgaet en betydelig udvikling fra det oprin-
delige udgangspunkt — at stuve et skib. Overgangen fra sejlskibe til dampskibe indebar bl.a. at skibene ikke
mere havde tilstrakkeligt mandskab til at laste og losse. Man hyrede derfor mandskab i 1and, ofte hold af
lgsarbejdere til at udfere arbejdet. Fra spansk ”estivor” udvikledes ordet pa engelsk til "stevedore”, og er i
den formindgaet i det danske sprog.

Stevedorevirksomheder er i dag i hgjere grad havneentreprengrer, der |@ser mange forskelligartede opgaver i
tilknytning til arbejdet med at laste og losse skibe pa havnen. | forbindelse med denne udvikling, der ogsa
kendes fra andre brancher patransportomradet, har de fleste stevedorevirksomheder genneml gbet en betyde-
lig brancheglidning og tilpasning til udviklingen indenfor sgfarten og benaavnes nu ofte havnevirksomheder.
Mange havnevirksomheder varetager i dag ogsa opgaver, der tidligere udelukkende blev udfert af andre bl.a.
skibsmagglere, klarerer eller speditarer. Tilknytningen til professionen og dermed den organisatoriske foran-
kring i en brancheforening har derfor ofte mere et historisk udgangspunkt end relation til de hovedaktiviteter
virksomheden aktuelt udever.

For 30-40 &r siden varetog en stevedorevirksomhed kun det ra laste- og lossearbejde, herunder fastgerelse og
surring, betjening af kraner mv. pa den enkelte havn, virksomheden var tilknyttet. Papirarbejdet og optadling
kunne f.eks. vaare overladt til andre sa som "tally” virksomheder og/eller klarerings- og mesglervirksomhe-
der. Ofte var der lokale de facto monopoler sdvel pa havnen som pa de enkelte arbejdsomrader, mens havne-
arbejde eller stevedoring i dag er et frit erhverv. | dag er mange havnevirksomheder aktivei flere havnetit i
konkurrence med hinanden og med andre. Arbejdsstyrken bestod tidligere nassten udel ukkende af |@sarbejde-
re, der blev hyret fraopgave til opgave. Det er et manster der i dag er under forandring hen imod starre og
starre andel af fastansatte.

Et eksempel pa udviklingen indenfor branchen er f.eks. Arhus Stevedorekompagni A/S, der i dag er ene ope-
ratgr p& Containerterminal Nord i Arhus, og varetager naesten alle funktioner i den forbindelse fra modtagel-
se af en container ved "gaten” til levering pa skib og vise versa, herunder ogsa rapportering, bade el ektronisk
og i hard copy. Rapportering om containerens bevaggelser fra udlevering af en af rederiet udpeget og individ-
nummereret container, registrering af det gods, der lastes, omkring af sender og modtager mv. er afgarende
for den information, der skal tilflyde f.eks. offentlige myndigheder sdvel i Danmark som i modtagerlandet,
via containerterminalen, skibsmaggler eller rederi. Den eneste undtagel se er havnekranerne, som havnen selv
gjer og i dette tilfad de ogsa betjener.

For containerterminaler er det en generel erfaring i det meste af verden, at man kun kan have en virksomhed
som operater pa den enkelte terminal, mens man derimod sagtens kan have flere terminaler i en enkelt havn,
nér bare havnen har den fornedne starrelse. | Arhus eksemplet er der siledes to terminaler med hver sin ope-
rater.

Havnevirksomhederne er i dag organiseret i Danske Havnevirksomheder (DKHV), der er etableret, den 1.
juni 1999 ved en fusion mellem Areallgjerforeningen og Dansk Stevedoreforening®. Generelt bliver der faa-
re og faare Havnevirksomheder samtidig med at de tilbagevaarende bliver starre og starre. | Danmark kunne
man if@glge udtalelser i branchen formentlig ngjes med 10 operative havnevirksomheder, som vil opererei
flere havne, mens der i dag er omkring 44, der kalder sig stevedorer. De 13 af dem er s smd, at der ikke fo-
religger offentlige regnskabstal. Af de resterende 31 er kun 25 repraesentative som egentlige havnevirksom-
heder, jf. konsultationer med DKHV (Danske Havnevirksomheder).

33 Det betyder bl.a, at detidligere " Dansk Stevedoreforenings Almindelige Bestemmelser”, der var et ensidigt dokument nu er afl gst

af "DKHV Almindelige Bestemmelser”, der er et agreed document.
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7.2.2 Indsamling af regnskabsoplysninger

Da havnevirksomheder som hovedregel er aktivei flere havne er det ikke muligt at knytte en enkelt havne-
virksomhed til f.eks. godsomsagtningen i specifik havn. Havnevirksomhedernes regnskabstal er derfor kun
analyseret under et, og hvor nggletal kan sadtesi forhold til tilsvarende tal i havnenes regnskaber.
For savidt angar prisdannelsen skal man for havnevirksomheder saaligt vaare opmaarksom p3, at det
er en forholdsvist |antungt arbejde. Det betyder, at prisudviklingen vil tendere mod at felge | anud-
viklingen.

Medlemmer af DKHV er endvidere langtfra at vaare en homogen gruppe. Der har derfor i forbindelse med
denne rapport vaaret ngdvendigt gennem en sel ekteringsproces at finde havnevirksomheder, der kunne siges
at vae repraesentative for de mere basale stevedoreopgaver. Den valgte gruppe omfatter ogsa operatarer af
containerterminaler.

Af nedenstéende tabel 7.3 fremgar den generelle udvikling i de udvalgte virksomheder under et, i omsagning
pr. ansat og resultat pr. ansat fra 1999 til 2003.

Tabd 7.3: Nggletal for havnevirksomheder (stevedoring) i |gbende priser

Omsadning Kkr. pr. ansat Resultat kr. pr. ansat
1999 894.533 13.631
2000 878.240 24.767
2001 940.483 19.207
2002 1.364.203 31.798
2003 1.211.817 21.686

Tabel 7.3 viser, at omsadning pr ansat og resultat pr ansat i gennemsnit er steget kraftigt i perioden 1999 til
2003.

7.2.3 Indsamling af oplysninger om priser hos havnevirksomheder

| de samlede omkostninger, som skibe har ved anlgb af havne, indgar bl.a. omkostninger til stevedorer og
skibsmagglere, jf. afsnit 6.3. | dette afsnit beskrives de omkostninger, model skibene har til stevedoring. Til-
svarende beskrivesi afsnit 7.3.3 skibenes omkostninger til skibsmaggling.

Stevedoring er et liberalt erhverv, hvor der ikke findes en uniform prisstruktur, ligesom vejledende
listepriser kun findes i begramset omfang. Undtagelsen herfra er containerterminaler, der aiminde-
ligvis har vejledende takster. Til gengadd har kunderne, f.eks. containerrederier, betydelige mulig-
heder for at indga tids - og volumenkontrakter med en passende rabatordning. Det har derfor vaaet
nadvendigt i dette projekt at opstille en konstrueret takststruktur for at kunne at angive stevedore-
omkostningernes forholdsmaessige andel af de samlede havneomkostninger. Der er derfor opstillet
konstruerede priser for de analyserede havne, fordelt pa de udvalgte modelskibe, og der er opstillet
et manster for udviklingen af stevedoreomkostningerne i analyseperioden (1997 og 2000 til 2004).
Der er herved skabt sammenlignelige totalpriser for de anvendte modelskibe i de enkelte havne.

De konstruerede priser for 2004 fremgar af figur 7.1. Priserne er baseret pa oplysninger fra med-
lemmer af DKHV (Danske Havnevirksomheder) |okaliseret forskellige steder i landet. Desuden har
enkelte havne givet tilsvarende oplysninger. Prisdannelsen i den enkelte havnevirksomhed kan
imidlertid afvige betydeligt fradei figuren anfarte belgb f.eks. pa grund af rabatter i forbindelse
med regelmaessige anlab i forhold til mere sporadiske anlgb.
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Figur 7.1: Udvikling i stevedoreomkostninger for forskellige skibstyper
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Selvom stevedoring i dag er et konkurrenceudsat erhverv er det ogsa forholdsmaessigt lantungt erhverv. Der-
for vil der over tid veae en tendensttil, at prisudviklingen i sterre eller mindre omfang faglger den ailmindelige
lgnudvikling i samfundet og i seerdeleshed pa havneomradet. Det er vurderingen, at prisstrukturen har vagret
uaandret for stevedoring over den betragtede periode. Der er derfor etableret en prisudviklingsserie, der tager
hensyn til den amindelige prisudvikling i samfundet og i seardeleshed pa havneomradet.

Issg containerskibe og det store stykgodsskib har oplevet stigninger fra 1997 til 2004. For tarbulkskibe er
median priserne for stevedoring steget med 8-9 % i perioden fra 1997 til 2004, mens prisen for containerski-
be er steget med mellem 11-15 %, mest for de mindste skibe. Medianpriserne for stevedoring af Ro/Ro skibe
er i perioden steget med 8-9%, mens de for stykgodsskibe er steget med 15%.

Det skal dog tagesi betragtning, at stevedoreomkostningen for terbulk er under halvdelen af omkostningen
for containerskibe pr. BT. For Ro/Ro skibe er omkostningen pr BT kun 4-5% af containerskibenes omkost-
ning, mens stykgods prismaessigt ligger mellem tarbulk og containerskibe.

Stevedoreomkostningernes andel af de samlede anlgbsomkostninger varierer betydeligt fra skibstype til
skibstype. For tankskibe vil der typisk ikke vaare en stevedoreomkostning, mens omkostningen for tar-
bulkskibe ofte ligger pa mellem 25 % og 30% af de samlede omkostninger, svarende til omkring 5 — 10 kr.
per BT. For containerskibene udger stevedoreomkostningen, der stort set udelukkende bestar af terminal-
handtering, mellem 40% og 45% af anlgbsomkostningerne. For Ro/Ro skibene er stevedoreomkostningerne
lavest, da arbejdet i reglen udfares af skibets folk ombord eller i land.

7.3 Skibsmagglere

7.3.1 Udvikling

Ligesom stevedore har ogsa skibsmaaglere gennemgaet en betydelig udvikling fra de oprindelige discipliner
— befragtning, disponering af skibe og klarering - til i dag at |@se mange forskelligartede opgaver udover det
at knytte last og skib sammen. Et saaligt speciae er linieagenten med fast tilknytning til et eller flere liniere-
derier, det vil sige transportarer, der driver fast rutefart.
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Ogsa en betydelig brancheglidning og tilpasning til udviklingen indenfor sgfarten har fundet sted. Mange
magglervirksomheder er i dag ogsa virksomheder med egne €eller befragtede skibe, reelt udelukkende i inter-
national fart. Tilsvarende har en del rederier andret tidligere agentforhold til fordel for egne lokakontorer.
Tilknytningen til professionen og dermed den organisatoriske forankring i en forening af skibsmagglere har
derfor ofte mere et historisk udgangspunkt end relation til de hovedaktiviteter virksomheden aktuelt udaver.
Frem til begyndelsen af 1990erne var uddannelsen til skibsmaggler sdledes autoriseret.

| nar'vaarende rapport ses der bort fra befragtningselementet af skibsmaaglervirksomhed da befragtning kun i
begramset omfang kan relateres til fart pa danske havne, ligesom befragtningsaftaler til eller fra danske hav-
ne kan vaae indgaet af befragtere i andre lande. Ligeledes ses der bort fra disponering af skibe og de forskel-
lige former for managementaftaler, og der fokuseres alene pa skibsmagglerens rolle som lokal juridisk reprae
sentant for skibet i forbindelse med dets anlab af havnen.

Nér der ses bort fra skibsbefragtning mv. varetog en maeglervirksomhed lidt forenklet for 30-40 ar siden kun
klareringsarbejde, herunder skibets forsyning med kost og vand samt ngdvendige reparationer pa den enkelte
havn, hvor skibsmagglervirksomheden var tilknyttet og lokaliseret pa.

Stevedorearbejdet var overladt til en stevedore, der eventuelt kunne veaare et datterselskab af skibsmaaglerne.
Ofte var der lokale de facto monopoler savel pa havnen som pa de enkelte arbejdsomréder. | dag er masgler-
virksomhed et fuldstandigt frit erhverv, og flere masglervirksomheder er aktive i flere havne i konkurrence
med hinanden og med andre.

Skibsmagglervirksomheder er i dag ikke altid knyttet til en specifik havn, men er ofte aktive i flere havne.
Det er pa den baggrund ikke muligt, at knytte regnskabstal for en skibsmasglervirksomhed sammen med
godsomsagningen i en bestemt havn. Magglernes regnskabstal er derfor analyseret under et, og hvor nagletal
kan sadtes i forhold til tilsvarende tal i havnenes regnskaber. For sa vidt angdr prisdannelsen indenfor skibs-
magglerydel ser, hersker der fri konkurrence, hvor udbud og efterspargsel er afgarende for honoreringen. Pri-
serne har ikke fulgt den almindelige prisudvikling, og er indenfor de seneste 10-15 &r blevet reduceret bety-
deligt.

7.3.2 Indsamling af regnskabsoplysninger

Skibsmagglerne er som naavnt ikke en homogen gruppe. Der har derfor i forbindel se med denne analyse vaaet
ngdvendigt gennem en selekteringsproces at finde maaglervirksomheder, der kunne siges at vaare repraesenta-
tive for de mere basale klareringsopgaver.

Af tabel 7.4 fremgar den generelle udvikling i de udvalgte virksomheder under et, i omsagtning pr. ansat og
resultat pr. ansat fra 1999 til 2003

Tabel 7.4: Nggletal for magglervirksomheder, |gbene priser.

Omsagning kr. pr. ansat Resultat kr. pr ansat
1999 1.316.420 41.180
2000 1.562.598 32.310
2001 1.569.403 43.560
2002 3.466.190 75.728
2003 2.512.475 91.929

Beskrevet med nogle enkelte nggletal har den gkonomiske udvikling i skibsmaaglervirksomheder og hos
stevedorevirksomhederne i forhold til havnene vaaret som det fremgdr af figur 7.2 - 7.4. | bedgmmel sen af
udviklingen for skibsmaaglervirksomheder skal det tagesi betragtning, at indtjening ved befragtning og di-
sponering af skibe ikke kan isoleresi regnskabstallene i forhold til klarering og havneagentvirksomhed.
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Figur 7.2 viser omsagningen pr ansat. Den er hgjst for skibsmaeglerne, og noget mindre for havne
og stevedorevirksomheder. Omsagningen pr ansat har vaaret nogenlunde konstant for havnene 2001
-2003 (2000 kan ikke sammenlignes med de falgende &r, da K gbenhavns havn ikke er med). For maeglerne
har omsagtningen som tidligere naavnt (afsnit 5.1.6) vaaret meget hgj i 2002 og er faldet i 2003, da antallet af
ansatte er steget. Omsadningen pr ansat i stevedorevirksomheder er steget fra 2000 til 2003 og derefter faldet
lidt.

Figur 7.2: Omsagning pr. ansat i havne og havnevirksomheder
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Figur 7.3 viser resultatet pr ansat 2000 — 2004. Resultatet pr ansat har vaget starst for havnene, noget mindre
for maagglerne og mindst for stevedorevirksomhederne. Resultatet pr ansat for havnene har vaaet stigende fra
2001/2002 til 2003 (2000 kan ikke sammenlignes med de falgende ar, da K gbenhavns havn ikke er med).
For masglerne er resultatet pr ansat ogsa steget frem til 2003, mens stevedorevirksomhederne har haft nogen-
lunde samme resultat pr ansat 2001-2003.
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Figur 7.3: Resultat pr. ansat i havne og havnevirksomheder
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Figur 7.4 viser udviklingen i soliditetsgraden. Den er sterst for havnene og noget mindre for magglere og
stevedorerne. Den er steget lidt over perioden for alle tre grupper.

Figur 7.4: Soliditetsgrad for havne og havnevirksomheder
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7.3.3 Indsamling af prisoplysninger for skibsmasglere
| dette afsnit beskrives som tidligere naavnt omkostningerne for model skibene til skibsmagglere med
henblik pa at belyse de samlede omkostninger ved model skibenes anlab af havnene.

Skibsmaeglervirksomheder er sdvel pa befragtningsomradet som i forbindelse med klareringsopgaver
mv. et liberalt erhverv uden fadles prisstruktur eller vejledende listepriser. Der er set pa omkostningerne
til klarering, dvs. omkostningerne ved de services, som skibene modtager i havnene.

Der er opstillet nogle konstruerede priser for 2004 pa baggrund af oplysninger fra mediemmer af Dan-
marks Skibsmagglerforening lokaliseret forskellige steder i landet. Desuden har enkelte havne givet til-
svarende oplysninger. Priserne i den enkelte skibsmagglervirksomhed kan imidlertid afvige betydeligt fra
de her opstillede satser, bl.a. fordi dei det enkelte tilfadde fastsadtes ud fra en ren driftsakonomisk vurde-
ring. Skibsmasglervirksomheder er et konkurrenceudsat erhverv og er - i modsagning til stevedore - ikke pa
samme made et |gntungt erhverv.

De konstruerede priser er opstillet for de analyserede havne fordelt pa de udval gte modelskibe i 2004, og der
er foretaget en vurdering af prisudviklingen i analyseperioden (1997 og 2000 til 2004). Herigennem er skabt
sammenlignelige totalpriser for de opstillede modelskibe i de enkelte havne. Klareringsomkostningen fast-
sadtes som naevnt i en helt fri prisdannel se, og varierer meget typisk fra nogle fa procent og op til 15 % af de
samlede anlgbsomkostninger. Analysen kan sdledes ikke skabe et entydigt billede af denne prisudvikling, der
som naevnt er afhaangig af markedet i form af udbud og efterspargsel samt almindeligt godt kabmandskab.

Klareringsomkostningen for starre skibe ligger i et spaand fra 0,40 kr. pr BT til 2,36 kr. pr BT. Omkostningen
pr BT er typisk omvendt proportional med skibets starrelse. En anden observation er, at containerskibe for-
holdsvisligger i den hgje ende af klareringsprisen pr BT, mens Ro/Ro skibe modsagningsvis ligger forholds-
vis lavt.

Ifa@lge de givne oplysninger har priserne til klarering ikke fulgt den almindelige prisudvikling i samfundet el-
ler p& havneomradet de seneste 10-15 & pga. kundepresset fra bl.a. rederierne og da konkurrencen frakolle-
gerne er ganske betydeligt. Der er derfor etableret en prisudviklingsserie for klarering, der tager hensyn til
den faldende pris over den betragtede periode.

7.4 Lodsning og bugsering
Konkurrencestyrelsen har for de i kapitel 6 anfarte model skibe beregnet takster for havnel odsning og bugse-
ring, jf. beskrivelsei bilag 2. Talmaterialet herfraindgar i prisanalysen for modelskibenei kapitel 6.

7.4.1 Lodsning

Det fremgér af lodslovens® § 7, at lodsning i dansk territorialfarvand kun ma udfares af Lodsvaesenet eller
autoriserede havnelodser, medmindre andet er bestemt i internationale aftaler og traktater™. Arhus Havn,
Hirtshals Havn, Hanstholm Havn og Rgnne Havn er autoriseret til at drive lokal havnel odsvirksomhed.

L odsvassenet har forsyningspligt i Danmark. | den enkelte havn er der ikke konkurrence mellem flere udby-
dere. Havnelodsning udfares enten af Lodsvassenet eller af havnens egne lodser i de havne, der har tilladelse
hertil.

34 Lovbekendtgarelse nr. 529 af 4. august 1989

% F.eks. Kjgbenhavns Tractaten af 14. marts 1857 til endelig afl gsning af @resundstolden
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Der er kun lodspligt i seerlige tilfadde, fx ved farlig last eller for store skibe, der skal bugseres under vanske-
lige besgjlingsforhold. Andre skibe kan imidlertid ogsa fa lodsassi stance.

Konkurrencestyrelsen har beregnet takster for havnelodsning efter lodsvaesenets takstbog for 14 havne. Be-
regningerne er kontrolleret af Farvandsvassenet. Desuden er beregnet takster for havnelodsning i 2004 pa
grundlag af oplysninger fra3 af de havne, der har tilladelse til lodsning.

L odsvaesenets takster fastsadtes af forsvarsministeren. Havnetaksterne fastsadtes dels ud fra skibenes starrel-
se (mdlt ved laangde, bredde og dybgang) dels ud fra besgjlingsforhold i de enkelte havne.

Der er betydelig forskel i taksten mellem et stort og et lille skib. Lodstaksten for det sterste skib i undersg-
gelsen (tankskib c) er sdledes ca. 10 gange starre end lodstaksten for det mindste skib (stykgodsskib a).

Havnetaksterne er differentieret i 20 takstklasser, der afspejler forskelle i svearhedsgrader ved besejlingsfor-
holdene i de enkelte havne. Af de 14 undersagte havne, der betjenes af Lodsvessenet, har 4 (Kage, Abenrd,
Frederikshavn og Grend) relativt nemme besejlingsforhold (takstklasse 1); 4 (Esbjerg, Aalborg, Odense og
Randers) har relativt sveare besgjlingsforhold (takstklasse 9-11), mens 6 (Kgbenhavn, Fredericia, Kolding,
Kalundborg, Horsens og Thyboran) ligger i midten (takstklasse 5-7).

Der er betydelig forskelle i taksterne for havnelodsning mellem havnene. Taksten for havnelodsning er for
samme skib mere end dobbelt sa stor for taksklasse 11 i forhold til takstklasse 1, jf. tabel 7.9 nedenfor. Ta-
bellen illustrerer variationen i taksterne for havnelodsning ved indekstal for udvalgte modelskibe, jf. kapitel
6. Lodsvassenets takster for havnei takstklasse 1 er sat til indekstal 100.

Tabel 7.5: Indekstal for lodsning for udvalgte havne og modelskibe
Tank a Tank b Tarbulk b | Container b

Kgge Havn og andre havne, L odsvaesenets takstkl. 1 100 100 100 100
K gbenhavns Havn, L odsvaesenets takstkl. 5 127 127 112 127
Fredericia Havn, L odsvaesenets takstkl. 6 (8) 137 165 145 165
Aalborg - og Odense havne, Lodsvassenets takstkl. 206 205 180 204
10

Esbjerg Havn, L odsvaesenets takstkl. 11 227 246 216 246
Arhus Havn, egen lods 99 o1 88 81
Rgnne Havn, egen lods 135 136 115 126

Anm.: Som indekstal 100 er for tankskib a og container b anvendt Kage Havn. For tankskib b er anvendt
Frederikshavn Havn, og for tarbulkskib b er anvendt Abenr& Havn.

De autoriserede havnelodser fastsadter selv deres takster. | Arhus havn er lodstaksterne for de fleste af de
undersggte skibe en smule lavere end Lodsvaesenets billigste takster i takstklasse 1. | Ranne havn ligger lods-
taksterne nogenlunde pa niveau med L odsvaesenets takstklasse 5.

L odsvaesenets har nedsat sine takster med 4 pct. i 2003 og 2004. Det betyder, at taksterne for havnelodsning i
2004 er knap 8 pct. lavere end 2002 og ca. 5 pct. lavereend i 1997.
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7.4.2 Bugsering

| modsaetning til lodsning er bugsering et frit erhverv. Hvad angdr kommunale selvstyrehavne og kommunale
aktieselskabshavne, er det imidlertid kun havne med " grandfather rights’, som lovligt kan udeve bugsering.
Det drejer sig om falgende havne: Arhus Havn, Randers Havn, Kolding Havn, Gren& Havn, Hirtshals Havn,
Vejle Havn og Ranne Havn. Enkelte private havne udfarer ogsa selv bugsering.

Af selvstemndige bugseringssel skaber er det vigtigste Svitzer, som har omkring 75 pct. af det samlede bugse-
ringsmarked i Danmark®. Herudover er der enkelte andre selvstaandige bugseringssel skaber, som hovedsag-
ligt opererer i lokale omréder.

Denne markedsstruktur betyder, at der kun i f& havne aktuelt er konkurrence mellem flere udbydere af bugse-
ringstjenester. | havne med egne bugserbade vil selvstamdige bugseringsselskaber normalt ikke ga ind. En
undtagelse er Arhus Havn og Kolding Havn, hvor b&de havnen og Svitzer udferer bugsertjenester. | de fleste
havne uden egne bugserbade er det alene Svitzer, der udferer bugsering.

Konkurrencestyrelsen har udfert beregninger af bugseringstakster for 12 havne pa grundlag af takstblade til -
sendt fra Svitzer, der er blevet orienteret om undersggelsen og har givet tilladelse til, at taksterne kan anven-
des. Desuden er beregnet takster for 4 havne, der selv udfarer bugsering.

Svitzers takster er 24-timers takster og fastsaetes normalt ud fra skibets starrelse (malt ved laangde og bred-
de). Desuden varierer taksterne for samme skib mellem forskellige grupper af havne. Af de 12 undersagte
havne indgér 6 i samme takstgruppe (Storebadtsgruppen, hvori Fredericia -, Arhus -, Horsens -, Kolding -,
Grena - og Kalundborg havne indgdr). Kebenhavns- og Kgge havne i @resundsgruppen har samme takster,
mens Esbjerg -, Frederikshavns -, Aalborg - og Odense havne har egne takstsystemer. Odense Havns system
afviger fraresten ved, at der er enstakster for alle starrelser skibe.

Hvad angér havne med egne bugserbéde, har ogsa Arhus -, Renne-, og Randers havne takstsystemer, der dif-
ferentierer efter skibenes starrelse. Hirtshals Havn har samme takst for alle skibe, mens Kolding Havn bugse-
rer efter timetakster. Bortset fra Arhus Havn har disse havne i modsagtning til Svitzer forskellige takster for
forskellige tidspunkter i dagnet.

Til illustration af variationen af bugseringstakster mellem havne og operaterer er i nedenstdende tabel 7.6 be-
regnet indekstal for udvalgte modelskibe, jf. kapitel 6. Svitzers takster for storebadtsgruppen med Arhus og
Fredericia havne er sat til indekstal 100.

Tabel 7.6: Indekstal for bugsering for udvalgte havne og model skibe.

Tank a Tank b Terbulk b Container b

Arhus og Fredericia havne m.v. 100 100 100 100
Svitzer

Arhus Havn bugsering 115 99 77 92
Esbjerg Havn, Svitzer 169 184 164 181
Kgbenhavns Havn m.v., Svitzer 211 154 110 143
Aaborg Havn, Svitzer 224 158 111 145
Odense Havn, Svitzer 96 50 - -
Ranne Havn bugsering 73 55 40 50

Anm.: For Rgnne Havn bugsering er anvendt dagtakster.

Der er betydelige forskelle i bugseringstaksterne for samme skib mellem havnene.

% K onkurrencestyrelsens undersegelse af A/S Em. Z. Svitzers Priser, 27. november 2002,
http://www.ks.dk/konkurrence/af goerel ser/2002/11-25/svitzer-
|n/http://www.ks.dk/konkurrence/af goerel ser/2002/11-25/svitzer-1n/ Journal nr.3/1120-0204-
0069/Infrastruktur/In
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| Arhus Havn udfgres bugseringsydelser hovedsagligt af havnen selv. Svitzer udbyder dog ogsa bugsering i
havnen. For de fleste skibstyper, men ikke alle, er taksterne for Arhus Havns bugseringssel skab tilsynel aden-
dei underkanten af Svitzers.

| takstgruppen med Arhus Havn har Svitzer de laveste takster bortset fra Odense Havn, hvor der er saalige

forhold, jf. ovenfor. | forhold til takstgruppen med Arhus Havn er Svitzers takster for Esbjerg Havn 60-80
pct. hejere for ale skibe. Ogsa for K@benhavns og Aalborg havne er Svitzers takster hgjere i forskellig grad
for forskellige skibe.

Ranne Havns bugseringstakster er for alle skibe betydeligt lavere end de gvrige takster. Det bemaakes dog,
at indekstallene er beregnet ud fra dagtakster, mens de gvrige indekstal bygger pa degntakster.

Svitzers takster er i de seneste & steget med godt 2 pct. om aret og er i 2004 10 pct. hgjere end 2000. Arene

2000-2004 kan ikke umiddelbart sammenlignes med 1997, hvor Svitzer havde et andet takstsystem med dif-
ferentiering af takster afhaangig tidspunkt i degnet.
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8 Udenlandske havne

Som supplement til undersggel sen af de danske havne er ligel edes gennemfart en undersggel se af et mindre
antal udenlandske havnei Tyskland, Sverige og Norge. Undersagelsen af de nordiske havne er gennemfert af
TetraPlan baseret pa bestdende materiale. Undersggelsen af de tyske havne er gennemfert af en tysk konsu-
lent, idet det har vagret vurderingen, at kun en konsulent med hjemmemarkedskendskab ville vaaei stand til
at indhente brugbare oplysninger. Det viste sig imidlertid, at ogsa den tyske konsulent kun i begrasnset om-
fang kunne skaffe oplysninger. Arsagen er, at den organisatoriske opbygning af tyske havne lasgger ganske
store restriktioner pa hvilke finansielle og andre informationer af gkonomisk karakter, der frigivestil offent-
ligheden, ligesom havnenes regnskaber ofte er en integreret del af den kommunale - eller regionale gkonomi.

Svenske havne er underlagt et langt |asere regul eringskoncept end danske. Eksempelvis driver svenske hav-
nei stor grad egen stevedorevirksomhed, ligesom de har adgang til at udfere sladbebadsvirksomhed. Baseret
paen oversigt fra den svenske havneorganisation ” Sveriges Hamnar” for arene 2003/2004 kan optadles ca.
56 havne, heraf 34 betydende (inkluderet et antal havnesamarbejder). Af disse 34 enheder er det kun 4 der
alene driver havnevirksomhed.

Godsomsagningen i 2003 hos medlemshavnene androg 122,1 mio tons over kaj. For de store havne i den
danske analyse (19 havne) var det tilsvarende tal knap 64 mio tons.

For de 25 starste svenske havne var godsomsagningen i 2003 ca. 135 mio. tons ud de samlede 161 mio tons,
dvs. 84 %. For de 19 danske havne udgjorde det samme forholdstal ca. 61 %. Udvidestallet for de danske
havne til de 25 sterste havne, vil godsomsagningen udgare ca. 64 %, dvs. et noget lavere tal end i Sverige.

Blandt de starste svenske havne er godsomsagningen da ogsa markant sterre end i tilsvarende danske havne.
Den sterste godsomsagning sesi Gegteborg med godt 32 mio tons, mens Helsingborg omsatte 7 mio. tons. De
to starste danske havne havde i 2003 en godsomsagning pa godt 16 mio. tons og 10 mio. tons, jf. tabel 1.
Den mindste af de 25 svenske havne omsatte 1.5 mio tons, mod godt 0,4 mio i den mindste af de 19 danske
havne.

Ses der overordnet pa gkonomien for de store svenske havne, herunder pa udviklingen fra 2002 til 2003 er
det pafaldende, at der for de enkelte havne er tale om endog ganske markante udsving pa op til mellem 40 %
0g 50 % savel i positiv som negativ retning. Og ud af de 34 havne i havneorganisationens oversigt, har 15 af
havnene haft omsagningsaandringer, der udtrykkesi tocifrede procenttal .

En direkte resultatmaessig sammenligning med de danske havne er ikke mulig, idet der for de svenske havne
er opgjort et resultat efter finansielle poster. Men ud af de 34 havne, hvoraf 32 har afgivet de finansielle op-
lysninger, har 9 haft et negativt resultat. For de 19 danske havne var der i 2003 kun tale om at 3 havne fik et
negativt resultat. Blandt de underskudsgivende svenske havne er der med en enkelt undtagel se tale om hav-
ne, der driver andet og mere end havnedrift. Blandt de fritstaende stevedorevirksomheder, der ikke er en del
af en havn, har 14 afgivet resultattal, og af disse har 5 dvs. 36 % haft underskud i 2003.
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For de to svenske havne Ggteborg og Helsingborg kan opstilles fglgende gkonomiske hovedtal for 2003, jf.
tabel 8.1.

Tabel 8.1. Hovedtal for to svenske og gennemsnitlige store danske havne. 2003 DK kr.
Goteborg (gruppen) Helsingborg Gennemsnit store dan-
ske havne
Omsagning mio kr 900 226 68.5
Balance mio kr 1817 511 290.9
Soliditet % 28.7 68 53.7
Afkastningsgrad % 6.4 15 4.6
Antal ansatte 1023 256 56

Den samlede godsomsagning i Goteborg var 33,5 mio tons, fordelt med 14,2 mio tons pa unitiseret gods og
17,8 mio tons paolie. | Helsingborg var den samlede godsomsagning 6,8 mio tons, heraf 4,2 mio tons pa bil-
faarger og 1,6 mio tons bulk.

Ud over den meget kortfattede analyse af de to svenske havne, har der ligeledes vaaret fokuseret pa en norsk
undersggel se af omkostninger ved anlgb i specielt norske havne®. Rent metodisk er der her en raskke sam-
menligningspunkter mellem den danske analyse af omkostningerne for et enkelt skib og de tilsvarende nor-
ske. Havne- og vareafgifter vil blive opsummeret i en samlet opgerelse til sidst i dette kapitel, en opgarelse
som ogsa vil indeholde informationer om svenske og tyske havne sammenholdt med danske havne. Beklage-
ligvis for denne sammenligning, har man i den norske havn valgt et skib i sterrelsen mellem 3.000 og 4.000
BT som sgjler i udenrigsfart. Der er ikke angivet hvilken type skib eller gods, der handteres. Det angives
dog, at der handteres 275 tons gods. Baseret pa disse informationer kan opstilles felgende oversigt:

Tabel 8.2: Samlede omkostninger ved handtering af skib i havn. DKK. 2003,

Norsk skib Dansk skib
Statslige sejladsgebyrer 12.032
Kommunale havneafgifter 6.131 13.025
Private terminal omkostninger 13.118 19.180
@vrige anl gbsomkostninger 2.804 2.674
Sum 34.084 35.059
Med rabat pa havneafgift 26.261

Anm. Baseret pA T@I rapport og egne beregninger

Det statslige sejladsgebyr har karakter af en fiskal afgift, men det afgerende for skibsfarten anses at vage det
samlede belgb der skal betales ved anlgb af en havn hvorfor bel gbet medtages her.

Opstillingen viser, at der som udgangspunkt kun er marginal forskel pa de samlede omkostninger, som et
skib skal betale mellem danske og norske havne. Indlaggges den typiske rabat paanlgb i den danske havn,
reduceres omkostningen dog betragteligt i Danmark. Det ses af de norske opstillinger, at rabat pa anlgb i nor-
ske havne nok er mere beskeden end tilfad det er for Danmark, men samtidig ogsa mere uigennemsigtig i sin
struktur.

Analysen af de tyske havne er blevet baseret pa en gennemgang af de tre havne Kiel, Lilbeck og Hamburg.
Disse havne er blevet valgt ud fra deres geografisk nagre beliggenhed til Danmark, og dermed ogsa den po-
tentielle konkurrence de udsadter danske havne for. Specifikt for Hamburg gadder derudover, at den overve-
jende del af den internationale trafik med containere til - og fra Danmark benytter denne havn.

¥ TQI: "Hvakoster et skipsanlgp 7, Oslo 2004
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Kiel havn er aktieselskab gjet af byen Kiel. Formand for havnebestyrel sen er byens borgmester. Da sel skabet
ikke er barsnoteret, aflasgges ikke officielt regnskab. Det antages fra kvalificeret tysk side, at havnens om-
saning ligger paca. 150 mio. kr, og at der kun opnads en meget beskeden profit af driften.

Havnen gjer al infrastruktur og fast suprastruktur, og opererer palinje med et antal private virksomheder som
havnevirksomhed.

De typiske skibs- og vareafgifter i de behandlede havne er vist i tabellerne 8.3-8.5. Det kan oplyses, at der
kan gives op til 75% officiel rabat pa skibsafgiften.

De totale omkostninger for handtering af et skib i havnen ligger pamellem 721 Euro og 50.904 Euro, dvs. pa
mellem 5.350 kr og 378.000 kr. Der er ikke medregnet stevedoreomkostninger, maagleromkostninger samt
trossefgring, og kun for nogle skibe avrige kranomkostninger. For skibe i danske havne ligger de tilsvarende
tal mellem 28.000 kr og 1,13 mio kr, men grundet de manglende omkostninger til kraner, stevedoring mm,
anses tallene for at vaae reelt usammenlignelige.

L tbeck havn ligner med hensyn til organisation pa mange punkter Kiel. Havnen er gjet af Lbeck by. Byen
stér kun for vedligehold af bassiner og kajer. @vrig infrastruktur er leaset ud, overvejende til L ibecker Ha
fen Gesellschaft”, som ejes 100 % af L lbeck by. Dette selskab agerer ligeledes om havneoperater palinje
med et mindre antal (mellem 5 og 10) @vrige operatarer. Suprastruktur (inkl. den faste del) ges af havneope-
ratgrerne. Palinje med Kiel aflasgges ikke regnskab, men et kvalificeret bud pa omsagtningen er i starrelses-
orden 1,25 miakr. Der er gennem de seneste 10 ar gennemfart investeringer i havnen pai starrel sesordenen
1,5 miakr.

En tentativ vurdering af indtaegtsfordelingen i havnene viser, at skibsafgifter med undtagelse af for faarger og
RO/RO er beskedne. Faager og RO/RO antages at indbringe ca. 85% af den samlede skibsafgift. Afskriv-
ningsprofil paanlaey, materiel og inventar er palinje med tilsvarende for danske havne.

De totale omkostninger for handtering af et skib varierer her mellem Euro 538 og Euro 89.216, dvs. mellem
4000 kr og 662.000 kr. Ogsa her gadder, at tallene er opgjort uden kran, stevedore og maegleromkostning, li-
gesom trossefaring ikke er medregnet.

Hamburg havn gjes af " Den frie hanseatiske by Hamburg”. Palinje med Lbeck ejes al infrastruktur af by-
staten Hamburg, men leases ud, sdledes at kun bassiner og kajanlasy anses som egen infrastruktur. @vrig in-
fra- og suprastruktur er udleaset til en rakke operatarer, hvoraf den starste (HHLA) ges 100 % af bystaten
Hamburg. Herudover opererer EUROGATE og cirka 16 andre operatarer med forskellige speciaer (bulk,
korn, olie og stykgods/container) i havnen. Ramper og kraner mm. gjes af operatarerne. Der aflagges ikke
offentligt regnskab for havn eller hovedoperater (HHLA).

I ndtaegtsfordelingen pa skibsafgifter i Hamburg er sdledes sasmmensat, at ca. 85 % kommer fra container og
RO/RO samt faager.

Hamburg Havn opkraever ikke vareafgift for en raskke varegrupper, hvilket til dels er i uoverensstemmelse
med takstbladene. Y derligere forespargsler herom har dog fastlagt, at der ikke opkraaves denne afgift, men at

der er stor sandsynlighed for, at afgiften opkraeves som en del af stevedoreomkostningen.

Omkostningerne for handteringen af det enkelte skib ligger 714 EUR og 23.200 EUR, dvs. pa mellem 5.300
kr og 172.000 kr. Stevedoreomkostninger er ikke medregnet. etc. medregnet.

| nedenstéende tabeller 8.3-8.5 er gengivet en rakke hovedtal for skibs- og vareafgifter for havnei Sverige,
Norge, Tyskland og Danmark.
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Tabd 8.3: Gennemsnitlige skibsafgifter 2003

Skibsafgifter - kroner pr. BT, eks. rabat

Gennem-
snitpr.an- | Olietank | Terbulk | Container | Ro/Ropr. | Stykgods
lgb pr.anlgo | pr.anlgb |skibpr.an-| maned | pr. méned
|gb
Danske 2,60 2,55 2,61 2,61 15,98 15,13
Gateborg 2,08 2,92
Helsingborg n.a n.a
Kiel 2,04 1,08 1,08
L Ubeck 0,79 0,77 6,68
Hamburg 1,97 1,52 0,77
Norge 1) 0,50

1) Demeget lave afgifter i Norge skyldes en forskel i metode for opgarelse - og indkraevning af afgifter

2)

Tabel 8.3 viser ligheder og forskelle mellem de skibsafgifter der opkraeves (ex. rabat mm) i en rak-
ke forskellige havne. Som det fremgar er der markante forskelle, hvilket kan vaare udtryk for realite-
ter, men ogsa kan dakker over bagvedliggende rabatforhold mm.

Tabd 8.4: Skibsafgifter 2003 inkl. officiel rabat

Skibsafgifter - kroner pr. BT, inkl. maks. rabat

sﬁ,?npr:er:n Olietank | Tarbulk | Container Ro/Io?o pr. Styk%ods
pr.anlgb | pr.anlgb |skibpr.an-| maned pr. maned
lab
lgb
Danske 1,83 2,15 2,21 1,62 9,89 8,54
Ggteborg
Helsingborg
Kiel 0,51 0,27 0,27
L Ubeck 0,02 0,02 0,02
Hamburg
Norge

Tabel 8.4 viser, at skibsafgifterne er lavere i de tyske havne end i de danske, ogsa selvom der tage hensyn til
de officielle danske rabatter.
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Tabd 8.5: Vareafgift 2003 ekskl. rabat.

Generel | Foder- | Sten, Olie | Faage| Contai- | Contai- | Contai- | Contai-
vareafgift | stof mv. |  kak gods | nerpr. | nerpr. | nerpr. | nertom
TEU FEU ton
Danske 13,28 7,99 4,09 13,05 | 9,65 | 131,50 | 13150 | 11,41 0,00
Ggteborg
Helsingborg
Kiel 571 2,15 3,56 51,35 | 54,09 3,56 25,67
L Ubeck 1,34 1,34 8,16 7,27 8,16
Hamburg 7,61 7,61
Norge 761 | 1314 | 157,50 | 217,80 | 12,10
Trailer/ Person-
lastbil Ny per- | Passa | bil med
m. haanger | sonbil gerer faage
Danske 126,88 9,58 5,50 10,70
Ggteborg
Helsingborg
Kiel 95,35 14,99 8,31 25,08
L Ubeck 7,87 19,66 9,87 11,80
Hamburg
Norge

Tabel 8.5 viser, at ses pa vareafgifter ekd. afgifter er de danske havne i gennemsnit generelt dyrere end de
udenlandske mht. bulkvarer, mens de danske havne i gennemsnit er billigere end de Norske i forhold til faa-
gegods og containere. De danske havne er desuden i gennemsnit billiger end de tyske, der er faet oplysninger
fra, i forhold til personbiler og passagerer.

Ved vurdering heraf skal tages hensyn til, at de danske tal er gennemsnitstal for havnene. Havhe som er spe-
cialiserede eller som er i stagk konkurrence med narliggende havne kan have lavere takster end gennemsnit-
tet. Som et eksempel kan anferes, at den reelle vareafgift i en dansk havn, der overvejende handterer tank-
skibe, ikke er dei tabellen anfarte 13 kr, men ud frade officielle regnskaber kan skennestil et niveau pa un-
der 2 kr, jf. tabel 6.4.

Desuden skal huskes, at det afgarende er den samlede omkostning for anlgb med et skib i en havn, ikke for-
delingen af afgifter patype, eller efter modtager.

Der er ogsai en svensk rapport gennemfart en undersggel se af omkostningerne ved anlgb af nordiske og vis-
se andre europad ske havne og overvejelser om, at gennemfere sddanne sammenligninger®

Af rapporten fremgar f@lgende hovedoplysninger:

e Skibsafgifterne er pa niveau ved en sammenligning mellem Danmark og Sverige. | Finland er de he-
jere, mens en direkte sammenligning med Norge har vagret svag at gennemfare grundet forskellei
opgerel sesmetode mellem Norge og de gvrige lande, idet Norge anvender statslige sejladsgebyrer,
hvorfor den direkte havneafgift ofte vil vaare meget lav sammenlignet med andre lande.

o Varedfgifter er i praksis svaae at sammenligne, men ses at vagre hgjest i Danmark og lavest i Sverige
indenfor Norden. P4 sammenlignelige afgifter ses danske havne at have afgifter der er dobbelt s sto-
resomi Sverige. Afgifter i Norge og Finland ligger tadtere pa afgifterne i Sverige end pa afgifternei
Danmark.

e Niveauet pavareafgifter i EU/@steuropa synes at ligge hgjere end i Sverige specielt for unitiseret
gods, men der er tale om et meget uhomogent billede. Baseret pa disse informationer kan det med

% Underlagsrapport til Samplan 2001:1, nov 2001
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stor forsigtighed dluttes, at vareafgifternei Danmark kan ses at vaae hgjere end i EU, hvilket som
udgangspunkt ogsa har vearet resultatet af de ovenstdende tabeller.

e Stevedoreomkostninger sammenlignet mellem tre gsteuropad ske og den gennemsnitlige svenske
havne indikerer noget hgjere omkostninger i de asteuropad ske havne. Da det ikke har vaaret muligt at
sammenligne mellem de nordiske lande er det ikke muligt pa dette punkt at sammenligne niveauet
med de danske stevedoreomkostninger.

Undersagel sen af prisstrukturen i de udenlandske havne viser, at det i praksisikke er muligt at gennemfare
sammenligninger af denne type, idet forretningshemmeligheder i kombination med metodeforskellei prin-
cipperne for takstfastsadtel se, rabataftaler mv. for havnenei de enkelte lande ger en sammenligning umulig
uden at de enkelte havne er villige il at give mere detaljerede oplysninger. Kun pa niveauet for det enkelte
skib vil en sammenligning vaare mulig, og som undersggelsen af de tyske havne har vist, er en sadan tilgang
¢ heller i praksis gennemferlig, da havnene anser oplysninger pa dette niveau som fortrolige.
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Bilag 1 Metodebilag

1.1 Indsamling af materiale fra de sterre havne

Alle de store havne blev bedt om deres regnskaber for 2000 til 2003. For kraftvaerkshavnene, Al-
borg Portland Havn samt Statoil havnen findes ikke specifikke regnskabsdata for havnen, hvorfor
deikke kan indgai analyserne. Tilsvarende er regnskabsdata for faargehavnene i Helsinger, Gedser
og Radby som udgangspunkt begraanset til resultatopgerel ser uden balancedata, dvs. kapitalforhold
mm er ikke tilgaangelige. For de avrige store, kommercielle havne er modtaget offentligt tilgeenge-
ligt materiale i form af arsregnskaber og arsheretninger, takstblade samt generelle forretningsbe-
stemmel ser for de enkelte havne.

Samtlige de modtagne regnskaber er opstillet efter reglernei Arsregnskabsloven, og de giver der-
med de grundlasggende informationer, der er nadvendige for en analyse af den enkelte havn og en
efterfag gende sammenligning mellem relevante havnetyper.

Imidlertid er regnskaberne meget summariske i forhold til indtaagternes fordeling pa indtasgtsgrup-
per, Det har derfor vaaet ngdvendigt at bede havnene om yderligere oplysninger. Efter aftale med
Danske Havne er udarbejdet nogle standardiserede spegrgeskemaer med anmodning om oplysninger
om fglgende:

- indtaegter fordelt pa grupper,
- regnskabsmasssige nggletal,
- skibs- og vareafgifter samt

- samlede omkostninger til skibs- og vareafgifter og til handtering for konkrete skibstyper
(sterrelse og godsmaangde)

Flertallet af oplysninger er indhentet for 1997 og for 2000-2003. Desuden er pris- og takstoplysnin-
gerne indhentet for 2004. Efter aftale med Danske Havne er det disse oplysninger, som er accepte-
rede af havnene, der er anvendt i de videre analyser.

Regnskabsoplysninger
Der er som naevnt i kapitel 1 udsendt spargeskemaer til de 21 havne, hvor de er anmodet om oplys-
ninger om deres omsagning fordelt pa indtaagtstyper og skibstyper for arene 1997 til 2003. For 1997

er de dog kun spurgt om skibs- og vareafgifter. Der er spurgt om de nedforstaende indtasgter for de
skibe der fremgér af den efterfelgende tabel. | bilag XX er de udsendte spargeskemaer gengivet
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Tabel 1 Oversigt over det indsamlede materiale
1000 kr.

Skibsafgifter

Vareafgifter

Indtaggter fra suprastruktur (kraner og trucks mv.)
Indtaagter fraarealer og pakhuse. Havnerelaterede
Andre havnerelaterede indtaagter *

Ikke havnerel aterede indtaggter* *

Andre indtaggter ***
* eksempelvis konsulentydel ser, udlejning af materiel, trossefaring
** eksempelvis udlgjning til boligforma og lign
**% eksempelvis ekstraordinaae indtaegter og kapitalindtaagter

Tabel 2 Skibstyper
Tankskibe
Tarbulkskibe
Containerskibe
Faagetrafik/ Ro-Ro
Stykgodsskibe
Andre

Tabel 3 Nggletal
Nggletal i %

A Resultat ordinag drift1000 Kr.
B Nettoomsagning 1000 kr.
Overskudsgrad % (a/b* 100)

C Aktiver 1000 kr.
Afkastningsgrad % (a/c* 100)

D Egenkapital 1000 kr.
Soliditetsgrad % (d/c* 100)

E Antal ansatte
Overskud pr ansat ale, 1000 kr.
Omsagning pr ansat b/e, 1000 kr.

Havnene er desuden blevet bedt om at oplyse de nagle tal, der fremgar af tabel 3. Derudover er havnene
spurgt om investeringer og af skrivningsperiode anvendt fra 1997-2003. Som det fremgér af opstillingen, er
der fokuseret pa de traditionelle nggletal, som indgar i forbindelse med aflasggelse af virksomhedsregnska-
ber. Nagletallene har fundamentalt to funktioner:

1. pasummarisk, overordnet vis at give en identifikation af den pagaed dende virksomhed/branche set i
relation til gvrige brancher af beslagtet karakter.

2. at give en mere prais information om den gkonomiske performance i den enkelte havn dels som et
her og nu billede, dels over en —om end kortere - tidsperiode.
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Det er vigtigt allerede her at erindre om de tolkningsmaessige usikkerheder og reelle faldgruber, der er knyt-
tet til tallene, herunder problemer med at sammenligne gkonomisk performance patvaas af havne, der med
hensyn til organisation, forskelle i godsomsagtningen opgjort pa varetype/skibstype samt sterrelsen er meget
forskellige.

Disse usikkerheder eller problemer er specielt knyttet til balancetallene (afkastningsgrad og soliditetsgrad),
idet starrelsen af henholdsvis aktiver og egenkapital i sagens natur har afgerende betydning for resultaterne,
og specielt afkastningsgrad pa sigt vil kunne vaae svaa at fasthol de efterhanden som firmaets aktivmasse
vokser.

Derimod antages nggletallene, som udtrykker omsagning og overskud pr. ansat at vaae af stor relevans og
have stor informationsvaerdi, herunder at kunne beskrive hvorvidt havne med bestemte typer af skibe og gods
har mulighed for at realisere en starre omsagning og overskud end andre havne.

Oplysninger vedr grende modelskibene

Den falgende tabel viser for model skibene de skibstyper og varemaangder, der er anmodet om priser pa Der
er bedt om omkostninger (uden rabatter) for 1997 og for 2000 — 2004.
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Tabel 4 Skibsmodeller, der er spurgt om omkostninger pa

Tankskibea | Tankskibeb | Tankskibec | Terbulkskibe | Tarbulkskibe
Omkostning kroner a b
(prisniveau pr /11
aret) BT BT BT BT BT
Skibstype starrelse 3.033 7.285 43.406 1.957 18.108
Tons Tons Tons Tons Tons
Varemamngde | osset
(type) Olie Olie Olie Korn korn
Varemamngde | osset
(tons) 3.604 9.843 75.573 2.570 17.161
Varemamngde |osset
(stk)
Varemamngde lastet
(type)
Varemamngde |astet
(tons) 0 0 0 0 0
Varemamngde lastet
(stk)
Container- Container- Feagetra- Feagetra- | Stykgods-skib | Stykgods-
Omkostning kroner skibe a skibe b fik/RO-RO a | fik/RO-RO b a skib b
(prisniveau pr /11
aret) BT BT BT BT BT BT
Skibstype sterrelse 3.790 9.151 21.154 32.289 730 4.600
TEU TEU Enheder Enheder Tons Tons
Varemaangde | osset Stk 20 fod Stk 20 fod Blandet
(type) cont. cont. Lostrailer, stk | Lastrailer, stk | Blandet gods gods
Varemaangde | osset
(tons) 283 778 37 199 293 3.528
Varemamngde |osset 1l4tgodspr | 14t godspr
(stk) 10% tomme | 10% tomme |gstrailer |gstrailer
12 t gods pr
fyldt
container. Tons Tons
Varemamgde lastet Blandet
(type) Lostrailer, stk | Lastrailer, stk | Blandet gods gods
Varemamgde lastet
(tons) 0 0 37 199 293 3.528
Varemamngde lastet 14tgodspr | 14t godspr
(stk) 0 0 |gstrailer | gstrailer

Der er anmodet om omkostningerne for felgende aktiviteter. Desuden er spurgt om handteringstid for skibe-

nei timer.
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Tabel 5 Omkostningstyper
Skibsafgift
Vareafgift

Omkostning til kran (havnens andel)

Stevedoring
Maggling/Klarering
Trossefaring

Bugsering
Lods
Andet

1.2 Indsamling af materiale fra de mindre havne

Der findes ikke noget samlet gkonomisk oversigt over alle de mindre trafikhavne Danmark. Det er derfor ud
fratilgaangelige kilder opstillet en oversigt over de sma havne, idet egentlige lystbadehavne er udeladt, da
disseikke er omfattet af havneloven. Der blev identificeret i alt 95 havne. Der er sendt brev til alle havnene
og anmodet om regnskabsoplysninger 2000-2003.

| alt 50 havne har svaret. Nogle af havnene oplyste, at de fortrinsvis var lystbadehavne, var meget sma fiske-
rihavne, var fargehavne eller var knyttet til en privat virksomhed. Desuden er i tilfadde, hvor kommunen gjer
flere havne, indsendt regnskaber for enkelte andre havne. | alt 36 havne har indsendt de gnskede regnskabs-
oplysninger eller dele heraf.

For disse havne er foretaget en analyse af indtaggter og udgifter.
Alti alt er der som naavnt indsendt oplysninger for 50 havne, mens 45 havne ikke har givet oplysninger. Det

har ikke ligget inde for denne opgaves rammer at analysere arsagerne til de manglende tilbagemeldinger, og
det er valgt ikke at forfalge sagen yderligere.
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Bilag 2 Beregning af priser for lodsning

Der er anvendt dimensionerne for de ti modelskibe. For det store produkttankskib er lodstaksten dog bereg-
net for en dybgang pa 9-10,5 meter, da dybgang ved den maksimale last pa 16,07 meter kun kan gaind i
Abenr&. Herved kan der fés takster ogsa for Esbjerg, Fredericia, Kgbenhavn, Kaundborg og Arhus. Konkur-
rencestyrel sens beregninger af lodstakster er kontrolleret af Farvandsdirektoratet.

Konkurrencestyrel sens beregninger er udfart pa grundlag af beregningssystemer og taksttabeller angivet i
lodsvaesenets takst bog under falgende forudsagninger for takstklasser (x) og maksimal havnedybgang (y).
For hver havn anfares x - y. Esbjerg: 11-10,5, Fredericia: 6-13,2, Kgbenhavn: 5-11,4, Kalundborg: 5-11,5,
Frederikshavn: 1-8, Aalborg: 10-9,3, Odense: 10-6,7, Abenr& 1-17, Kolding: 6-6,8, Randers: 9-5,8, Gren&:
1-9,2, Kgge: 1-6,7, Horsens. 6-6,7, Thyboran: 2-6. | Esbjerg er der kun anfert taksten for en lods, selv om
der i denne havn skal vaare 2 lodser (og forhgjelse af taksten med 75 pct.) pa skibe over 225 meter. Kolding,
Horsens og Thyboran tager ikke tankskibe. Det er forudsat, at ogsd Grend og Kegei et vist omfang tager
containerskibe.

| disse beregninger er Radby og Gedser ikke medtaget, da de naesten udelukkende besejles af faarger i fast ru-
tefart uden lodsassistance. Arhus, Hirtshals og Renne betjenes af 1okal e autoriserede havnel odser, hvor tak-
sterne fremgar af spergeskemaundersggel sen.
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Bilag 3 De mindre havne

Der er son naevnt indsamlet regnskabsoplysninger for 36 sma havne. De fleste af havnene er kommunale.
Nogle af havnene er i hovedsagen lystbadehavne, nogle er fortrinsvis faargehavne, mens de fleste varetager
forskellige kombinationer af lystbade, fiskerbade, fragtskibe og faarger.

Mange af havnene er sma. Ca. halvdelen har en indtaagt pa under 1 mio kr. Enkelte er store med indtasgter pa

over 10 mio kr. Sterrelsen har vaget stabil i perioden 2001-2003, hvor der er indsamlet regnskaber.
Af indtaggterne skyldes ca. 75% skibs- og vareafgifter i 2003, andelen er faldet lidt fra 2001.

Antal havne, samlede indtagter

2001 2002 2003
Under 1 mio kr 15 16 14
1-2miokr 5 4 6
2- 3miokr 3 3 3
3-5mio kr 6 5 6
5-10 mio kr 5 5 4
Over 10 mio 2 3 3
| alt 36 36 36

Havnenes overskud er meget forskelligt fra havne til havn. Samlet set giver havene et overskud pa
98.000 kr far finansielle poster i 2003. Det varierer fra et underskud pa 15 mio kr til et overskud pa
10 mio kr. og svinger meget over arene. 15 af havnene har haft overskud far de finansielle poster i
dle3ar, 5itodrog3ietar. 13 af havnene har haft underskud i alle drene.
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Bilag 4 Ordliste

ACTS: Abroll Container Transport System. Omladesystem der muligger direkte omladning af (specialbyg-
gede) containere mellem jernbanevogne og lastbiler uden brug af kraner eller andet 1aftegre).

Se: www. tuchschmid.ch/akv/produkte/acts.htm

Banebaserede shuttlekoncepter: Transportl@sninger baseret godstog pa faste straskninger med faste
tider i fastelab

Benchmarking: Systematisk sammenligningsmetode hvor malinger pa forud fastlagte parametre kan hjadpe
til med at klarlagge de mest optimal e |@sninger.

Er et praktisk vaarktgij til at forbedre ens resultater ved at lagre fra best practices og forsta processen hvorved
resultaterne er opnaet. Se f.eks. www.bestransport.org.

Break-bulk: Bulkgods opdelt i mindre partier. Kan ogsa omfatte store emner som
mgllevinger mm.

Bufferlager: Stadpude- eller mellemlager
Bulkgods: Uemballeret gods (f. eks sten, alie, korn) der kan transporteresi tanke eller lastrum
Bulkprodukter: Gods der kan transporteres som bulk eksempelvis sand, jern, gadning, cement

Cargosprinter: Let, fleksibelt godstog pa transport af containere og veksellad med hgj hastighed.
Se: www.cargo-loks.de/690-691-bilder-fremd.htm

Chassis: Baaende konstruktion i jernbanevogn eller lastbil
CMP: Samarbejdet mellem Kgbenhavns Havn og Malmg Havn i et fadles selskab

Container: Lastebeholder overvejende til ikke - flydende gods, der kan flyttes mellem forskellige transport-
midler

Emballering: Indpakning af gods, delstil beskyttelse ved transport og dels til reklame

Enhedslastebazer: Lastebeholder der kan flyttes mellem forskellige transportformer. F.eks. containere og
veksellad

Etikettering: Pasagtning af eksempelvis adresseoplysninger pa forsendelser

FEU: Fyrre fods container
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Freight integrator: Organisation (person) der kan finde de mest optimale transportlgsninger til transportka-
berne

Gantrykrann: Stor containerkran, der ofte kan daekke over flere vejbaner eller jernbanespor. Kan afhaangig af
type lgfte fraltil sg og land. Se:www.kalmarind.com

Havnesamvirker: Samarbejde mellem havne om transportlgsninger, markedsfgring mm

Hub and spoke : Indsamling/distributionssystem hvor godset farst samlesi et center/terminal for efterfglgen-
de at blive distribueret. Vil normalt gge transportmidlets kapacitetsudnyttel se

Hubs: Centre for godsomladning/behandling

Hub- satellit: Lille center som i samarbejde med starre center arbejder med godsdistribution og godsindsam-
ling

Intermodale | gft: Laft af enhedslastebazrere (overvejende med kran) fra et transportmiddel til et andet

Intermodalitet: En transport hvor en enhedslastebagrer transporteres af flere forskellige transportmidier (bil,
bane, skib) som led i en transport frader til der

Just in time koncepter: Produktion og distributionssystem, hvor varen produceres efter bestilling og leveresi
faste tidsrammer, der giver kunder sikkerhed for leveringstidspunktet. Medvirker som udgangspunkt til mi-
nimering af lagre

Kapacitetsudnyttelse: Andel af maksimale lastkapacitet, der er udnyttet (oftest efter vaagt)

Kapitalapparat: Faste anlagy (havne, andre terminaler, vee, baneanlaeg mv) samt materiel (lokomoativer, biler
skibe mv)

Knudepunkter: Terminaler og andre fysiske lokaliteter, hvor der sker samling, omladning og konsolidering af
gods

Kombiterminaler: Terminaler hvor en enhedslastebaarer kan overflyttes mellem transportformer, eksempelvis
ve og bane eller vej/bane og skib.

Kombidg: Enhed til at fastholde enhedsl astebaarere pa kraner
Konsolidering: Samlastning af gods. Kan eksempelvis udfaresi terminal

Leadtime: Tidsrum fra ordreafgivelse til godset afleveres hos kunden. Af afgarende betydning ved ordresty-
rede produktioner, hvor lagrene er minimeret eller helt fjernet.

Linietrafik: Rutebundet sgjlads, der udferesi fast sejlplan

Logistikkaade: Kaade som beskriver godsets vej f.eks. fra producent til kunde

Laftegrej: Kraner og andet materiel, der kan anvendes ved | gft af bl.a. enhedslastebaarere
Lastrailer: Se ssdtevogn

Mafi: Special trailer til transport af containere og veksellad til - og fraro/ro skibe
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Megacarriers: Meget store godstransportenheder. Kan vagre savel lastbiler som skibe
Massegods: Bulkgods

Mobiler: Teknik til flytning af containere mellem jernbane og lastbil ved brug af 1efteaggregat monteret pa
tog eller lastbil. Se endvidere ACTS

Modal split: Opgerelse af fordelingen af godsmaangder pa forskellige transportformer (bil, bane og skib)
Multimodale terminaler: Se kombiterminaler

Omladning: Overfarsel af gods og/eller af enhedd astebaarere mellem forskellige transportmidler
Omladningsaggregater: Typisk kraner og andre former for lgftegrej

One stop shops: Virksomheder som kan fastlasgge og sedge en samlet, ofte graanseoverskridende, transport-
| @sning eksempelvis med jernbane

Opmarchareal. Areal til parkering af biler, enhedslastebaarere og lignende i terminaler far og efter transpor-
ten

Outsourcing: Udlaggning/udlicitering af en arbejdsopgave til en ekstern (tredje) part

Pallettering: Konsolidering/sampakning af gods pa paller

Pantograf: Stramnedtager (fra el-ledning) palokomotiver

Portalkraner: Se gantrykraner.

Se desuden: www.chrzahn.de/Fotoseiten/HafenDuisburg/Portalkran.html  (Bemaak billedet viser en kran til

massegods, ikke til handtering af containere)

Porte/gateways. Havne og landanlagg (f.eks. landegraanser) gennem hvilke trafikken kan flyde uden omlad-
ning.

Postponement: Udskyldelse af del af produktionsproces f.eks. udskydelse af samling af et produkt til kunden
har afgivet ordre
Prohibitiv: Forhindrende/begraansende

Rammebetingelser: Y dre betingel ser sat af eksempelvis staten, brancheorganisationer eller af markedet, som
bestemmer rammer for udevelse af erhvervsvirksomhed

Reachstaker: Selvkarende kran til 1gft af containere og veksellad. Se:www.robl.w1.com/obb/I-000895.htm

Reefer gods: Gods pa kal/frost enten i specialbyggede massegodsskibe eller i containere udstyret med kale-
maskiner.

Retningsbalance: Udnyttelsesgrad af transportmiddel pa henholdsvis ud- og hjemtur. Beskriver hvorvidt ek-
sempelvis skibet udnyttes lige godt i begge sejlretninger

Rulletrafik (ro/ro): Godstransport specielt pa faarger, hvor godset (som kan vaare containere, veksellad eller

traditionelle sattevogne) rullestil- og fraborde pa | gstrailere/sadtevogne, eller pa specialbyggede trailere
(Mafi), som er knyttet til havnen
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Rundering: Kontrol/vagtrunde der udferes af vagtmandskab i havne, pa skibe og ved andre anlagg, hvor sik-
kerheden |gbende overvages.

Sidel gfter: Sedtevogn med specialdesignet | gfteaggregat, der kan lgfte en container frajord (togvogn) til sad-
tevogn og omvendt.

Sourcing: Indkgb af varer/tjenesteydelser til brug for eksempelvis produktion af varer. ”Global sourcing” be-
skriver, at indkab i dag ofte foretages hos producenter over hele verden, idet transportmulighederne muligger
en langt bredere indkgbspolitik end tidligere i historien.

Stevedore: Virksomhed der bl.a. beskadtiger sig med losning/lastning af skibe
Stockholding points: Lagre
Strategic manager: Person der udfarer overordnet planlaggning af eksempelvis en transportproces

Stykgods: Emballeret gods af forskellig sterrelse og type, der enten transporteres pa stykgodsskibe, i contai-
nere/pa veksellad eller patraditionelle lastvogne eller i togvogne (fly). Stables ofte pa paller (se palletering)

Suboptimering: Optimering af en del af en samlet proces, uden hensyntagen til hvad der er optimalt for den
samlede proces.

Supply chain: Forsyningskaede. Omhandler isaa logistiske - 0g transportmaessige elementer. Management
vagktgjer i tilknytning hertil er issar EDB systemer, der kan medvirke til en optimering af hele processen.
Forsyningskaader omtales ofte som en integreret del af den vaadikaade, en produktion af et produkt er udtryk
for.

Suprastruktur: Anlagg der ligger "oven pd” infrastrukturen. Kan eksempelvis omfatte kraner og andet | efte-
gregl i havne.

Svensk Light Combi koncept: Containerbaseret togsystem med mange af- og palasninger. Lokofareren fore-
tager disse af- og palaesninger med en mobilkran, der medtages pa toget.

Sadtevogn: Stor anhaanger (ofte 13.6 m lang), der pamonteres trackkende lastbilenhed (”traskkeren”), ved
brug af en speciel sammenkoblingsmekanisme (skammel). Kun anhaangeren er lastebaarende i modsagtning til
et traditionelt lastvogngstog, hvor savel den traskkende forvogn som anhaangeren er lastebagrende.

TEU:20 fods container

Terminal/omladepunkt: Areal med facilliteter til brug for omladning af gods mellem transportmidler. Kan
omfatte sdvel kombiterminaler som terminaler, der kun anvendes af en enkelt transportform

Tidsvindue: En fast defineret tidsramme inden for hvilken en operation (eksempelvis en transport eller en
losning/ lastning) skal udfares.

Traktion: Trakkraft. Anvendes ofte om lokomotiver, men kan ogsa bruges om den traskkende enhed ved
lasthiltransporter.

Transportkorridor: Geografisk afgraanset omrade mellem to steder (f.eks. byer eller lande) i hvilken transpor-
ter kan gennemfares

Tredje partslogistik agenter: Personer/virksomheder der beskagftiger sig med udavel se af logistikopgaver for
en afsender eller modtager af varer
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Tarhavn: Omladecenter/terminal der handterer skibsgodsi et omrade der fysisk ikke er knyttet til en havn
Uni- og multitransport: Transport der udf@res med enten en (uni) eller flere (multi) transportformer.

Veksellad: Lastebaaer, ofte udformet som et lastbillad med presenning, der kan flyttes fra en transportform
til en anden (overvejende mellem bil- og bane).

Vadhavn: Termina med mulighed for direkte udveksling af gods fra skib til andre transportformer over kaj
(havn).
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Bilag 2

Analyse af godsomsagtningen i de danske havne

1. Sammenfatning

Analysen af godsomsagningen i de danske havne fra 1997 til 2003 viser fglgende hovedkonklusioner:

Den samlede godsomsagning i danske havne er faldet fra 124 mio. tonsi 1997 til 104 mio. tonsi
2003. Udviklingen er dog vendt fra 2002, hvor godsomsagtningen var 94 mio. tons.

Faldet kan primaat tilskrives faldet i omsagningen af faargegods pa 16,5 mio. tonsi perioden. | for-
bindel se med dbningen af Storebadtsbroen og @resundsbroen i perioden er en raskke faergeruter luk-
ket. Omsadningen af kul er faldet med 7,5 mio. tonsi perioden.

Fra 2003 til 2004 er den samlede godsomsagning faldet til 100 mio. tons. Faldet kan primaert til skri-
ves et fald i kulomsagningen.

Omsagtningen af stykgodsi containerskibe og RoRo-fragtskibe er steget betydeligt i perioden. Der er
dog fortsat tale om relativt sma markedsomrader, som hver har 3- 5 pct. af den samlede godsomsad-
ning i Danmark.

Antallet af mellemstore havne med en godsomsagtning pa 1-2 mio. tons er i perioden blevet starre.
Samtidig er antallet af sma erhvervshavne med en godsomsagning pa 0,5-1 mio. tons blevet mindre.
For de starre havne med en godsomsagtning pa over 2 mio. tons, herunder ogsa de starste havne, har
udviklingen vearet meget forskellig. Dette skyldes dels amdringerne i omsagtningen af faargegods,
men ogsa udviklingen i godsomsaeningen pa andre delmarkeder har spillet en rolle. Fx har Frederi-
ciaog Arhus havne haft betydelig stigning i godsomsaetningen i perioden samtidig med, at godsom-
sagningen er faldet i Kgbenhavns og Eshjerg havne samt en rakke store kraftvaakshavne.

Der er store forskelle pa koncentrationsgraden pa de forskellige delmarkeder. PA markederne for
containergods, RoRo-gods, olie og kul har de starste havne betydelige markedsandele. Omvendt er
godsomsagningen af fast bulk ekskl. kul og evrige stykgods spredt pa et sterre antal havne.

2. Indledning

Som led i projektet Vakst i Danske Havne er gennemfart en raskke analyser af udviklingen i de danske er-
hvervshavne.

Formalet med hervaarende analyse er at dokumentere udviklingen i havnenes samlede omsagning af gods, og
herunder analysere hvorledes denne samlede udvikling fordeler sig pa bl.a. havne og godstyper.

For delmarkederne for de enkelte godstyper er foretaget en saarskilt belysning af markedsandele og udvikling
i godsomsagningen for de fem starste havne.



Godsstrgmanalyserne viser udviklingen i maangdernei de enkelte havne. Havnenes godsomsaeining er sdle-
des et udtryk for maengder og ikke selve vaadien af det fragtede gods. Godsomsagningen er imidlertid et
godt mdl for havnenes aktivitetsniveau.

Analysen omhandler perioden fra 1997 til 2003. Idet det har vaaret hensigten at belyse udviklingen far og ef-
ter den nye havnelov i 2000, fokuseres navnlig pa arene 1997, 2000 og 2003, hvor sidstnaevnte var det sene-
ste & med tilgaangelig statistik pa analysetidspunktet. Den seneste udvikling fra 2003 til 2004 er efterfalgen-
debelyst i afsnit 9.

Det skal bemaakes, at Kgbenhavns Havn er i en saalig position, idet den fra 2001 har vaaet i samarbejde
med Malmo Havn. De foreliggende statistiske data inddrager ikke udviklingen i Malmg Havn og tager sdle-
desikke hgjde for de reorganiseringer af godsomsagtningen mellem de to havne, som er foretaget inden for
samarbejdet. Der ma pa denne baggrund tages forbehold for de isolerede analyseresultater for K gbenhavns
Havn.

3. Udvikling i den samlede godsomsagtning

Godsomsagningen er et mal for havnenes samlede maagde udlosset og indladet gods. Dette medferer, at det
gods, der transporteres mellem danske havne, vil indgdi statistikken mindst to gange. Godsomsagtningen vil
sdledes definitorisk altid vaae sterre end omfanget af den transporterede godsmaangde.

| 2003 udgjorde godsomsagningen mellem danske havne 29 pct. af den samlede godsomsagning. | 1997 var
andelen 38 pct. Andelen af den indenlandske godsomsagtning er sdledes faldet i forhold til godsomsaetningen
med udlandet. Dette stemmer godt med, at der i perioden er sket en betydelig reduktion i omsagningen af in-
denlandsk faargegods, se nedenfor, herunder tabel 9.

Figur 1 nedenfor viser den samlede udvikling i godsomsagningen i perioden 1997 til 2003.

Figur 1: Udviklingen i den samlede godsomsagtning for de danske havne
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Kilde: Danmark Statistik, Satistiske Efterretninger.

| perioden er den samlede godsomsagning i danske havne faldet fra 124 mio. tonsi 1997 til ca. 94 mio. tonsi
2001 og 2002. Herefter er godsomsagningen igen steget til 104 mio. tonsi 2003. Godsomsagningen faldt til
100 mio. tonsi 2004.



Faldet i den samlede godsomsagning for ale havne fra 1997 til 2002 er ca. 30 mio. tons. En betydelig del af
dette fald matilskrives indstilling og begramsning af faargeruter i keglvandet pa dbningen af de faste forbin-
delser. Storebadtsbroens jernbanedel dbnede i 1997, og vejdelen dbnede i 1998. @resundsbroen dbnede i
2000.

Det har betydet et samlet fald i faargegodsomsagtningen pa godt 20 mio. tonsi Nyborg, Korsar, Sjadlands
Odde, Ebeltoft og K gbenhavns havne, |f. tabel 9.

Reduktionen i godsomsagningen i perioden kan endvidere henfarestil faldet i kulimporten, jf. tabel 13.

4. Udvikling i godsomsagtning pr. skibsanlgb
Tabel 1 viser godsomsagningen pr. skibsanlgb eksklusive faarger for udvalgte ar.

Tabel 1 Godsomsagtning pr. skibsanlgb for udvalgte ar

1997 2000 2002 Y
Godsomsaetning (1.000 tons) 93.782 85.660 84.517
Skibsanleb ¥ (1.000 gange) 22.829 22.669 23.639
Godsomsaetning pr. skibsanlgb 4.108 3.779 3.575

Kilde: Danmark Statistik, Statistiske Efterretninger.
Anm.: 1) Ikke muligt at udskille 2003-tallet for skibsanlgb, og derfor er 2002-tallene valgt. 2) Skibsanlgb er ekskl. faarger. Det skal bemagkes, at ta-
bellen derved ikke indfanger det spring i godsomsaetning der sker fra 91.774.000 tons i 2003 fra omsaginingen i 2002 pa 84.517.000 tons.

Det har ikke vaget muligt at udskille 2003-tallet for skibsanlagb, og derfor anvendes 2002-tallet for godsom-
sahingen.

Udviklingen fra 1997 til 2002 viser, at den faldende godsomsagtning ikke bliver modsvaret af et tilsvarende
fald i skibsanlgbene. Dvs. godsomsagtningen pr. skibsanlgb har udvist en faldende tendens.

5. Udvikling i havnenes sterrelse

Tabel 2 viser udviklingen fra 1997 til 2003 i godsomsaetningen for de 27 starste danske havne fordelt pa
omsagningsintervaller.

Tabel 2. 27 danske havne fordelt pa godsomszetningsintervaller i 1997, 2000 og 2003

i 1.000 tons Antal havne Andel af godsomsagtning i pct.
1997 2000 2003 1997 2000 2003
- 1.000 8 10 4 5 9 3
1.000 — 2.000 4 4 11 5 6 16
2.000 — 5.000 9 8 7 29 28 27
5.000 — 6 5 5 61 57 54
Sum 27 27 27 100 100 100

Kilde: Bearbejdet materiale fra Danmarks Statistik.
Anm. Der er tale om 27 havne, som ogsd er anvendt i ”Vakst i Danske Havne” .



| perioden er der sket et fald i antallet af de mindre havhe med en godsomsagning mellem 0,5 og 1 mio. tons.
Dette er delvist modsvaret af en stigning af havne, som omsadter mellem 1 og 2 mio. tons. Stigningen i den-
ne kategori er sket mellem 2000 og 2003. | kategorien mellem 1-2 mio. tons er andelen af godsomsagningen
steget fra 5 pct. af markedet i 1997 til 16 pct. af markedet i 2003.

De starste havne med en godsomsagning over 2 mio. tons har haft svagt faldende markedsandel gennem pe-
rioden. Udviklingen i disse havne har imidlertid vaeret meget forskellig, jf. tabel 5—14.

6. Udviklingen i skibenes starrelse.
Tabel 3 viser udviklingen i skibets starrelse ved skibsanlgb i de 32 sterste danske havne.

Tabel 3. Udviklingen i fordelingen skibets starrel se ved skibsanlgb for fragtskibe (ekskl. passager skibe og

feerger)
Skibsanl gb efter skibets starrelse for fragtskibe: 1997 2000 2003

antal pct. antal pct. | anta pct.
Under 1499 BT 18553 58 | 16018 53 | 13552 46
1500-9999 BT 11794 37 | 11970 40 | 13059 45
10000 BT + 1619 5 2131 7 2515 9
I alt 31.966 100 | 30.119 100 | 29.126 100

Kilde: Statistiske efterretninger.
Anm. 32 havneindgdr i analysen. Fragtskibe er inklusive krydstogtskibe.

Samlet er der et fald pa knap 3.000 skibe fra 1997 til 2003. Faldet kan alene tilskrives faare anlegb af sma
skibe under 1499 BT. Derimod er antal anlgb af skibe over 1500 BT steget. Disse skibe har nu over 50 pct.
af alleanlgb i de store havne. Dvs. udviklingen gér i retning af flere starre skibe, og et fald i de mindre skibe.

7. Godsomszetningen fordelt pa godstyper

For at belyse den overordnede udvikling i godsstrammene er der i tabel 4 foretaget en opdeling af den sam-
lede godsomsaetning pa kategorierne stykgods, flydende bulk og fast bulk. Disse tre hovedkategorier er igen
underopdelt i en raskke delmarkeder af saalig betydning.

Denne opdeling afspejler, at der er forskellige konkurrenceforhold pa delmarkederne. Inden for de enkelte
godstyper er det sdledes forskelligt, hvilke havne der er i indbyrdes konkurrence. De enkelte havne kan hver
issa have saalige komparative styrker, knyttet fx til beliggenhed, sterrelse, intermodalitet, faciliteter og ud-
styr. Fx kraever det specielle anlagy for at kunne modtage olie, ligesom saalige faciliteter og kraner er nad-
vendige for at kunne handtere omsagining af stykgodsi containere.

Stykgods er opdelt pagodsi containere (tabel 6), Ro-Ro godsi evrigt (tabel 7), faargegods (tabel 9) og styk-
gods ekskl. container-, RoRo- og faargegods (tabel 10). Containergods er stykgodsgods, der far lastning er
pakket i containere. RoRo-gods er rullegods, som selv kan kere ombord i skibet vialastbiler og |astrailere
(men ikke uindregistrerede motorkaretgjer). RoRo-gods indgar bade i fargegods, hvor det udger hovedpar-
ten af godset, og i RoRo-godsi gvrigt. Feargegods er godsi faarger, som afgramsestil faarger og passagerski-
bei fast rutefart, som kan transportere 12 passagerer og derover. RoRo-gods i avrigt betegner sdledes godsi
RoRo-fragtskibe uden passagerer eller med faare passagerer end 12. Stykgods ekskl. container- RoRo- og
faargegods omfatter herefter resten af stykgodset, som ikke lastes og lossesi containere, lastbiler og | gstraile-
re, herunder uindregistrerede motorkaretgjer.

Flydende bulk er opdelt paolie (tabel 11) og flydende bulk ekskl. olie (tabel 12). Fast bulk er opdelt pa kul
(tabel 13) og fast bulk ekskl. kul (tabel 14).




De tre hovedkategorier har hver ca. en tredjedel af godsomsagningen.

Andelen af stykgods er faldet 6 procentpoint fra 1997 til 2003. Faldet skyldes primaat faldet i omsagningen
af faargegodset. Fast bulk har samme andel af den samlede omsadning i 1997 og i 2003.

Tabel 4: Godsomsaetning fordelt pa godstyper

1997 2000 2003

1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton andel
Stykgods 48725 39 34145 35 34111 33
-heraf godsi container (tabel 6) 2567 | (2) 3468 | (4) 3865 | (4)
- heraf RoRo- godsigvrigt 1861 | (2) 2352 | (2 3190 | (3)
(tabel 7)
- heraf feargegods 39572 | (32) 24216 | (25) 22988 | (22)
(tabel 9)
- heraf stykgods ekskl. container-, RoRo- og farge- 4725 | (4) 4109 | (4) 4068 | (4)
gods (tabel 10)
Flydende bulk 30888 25 32620 34 32189 31
- heraf olie 27638 | (22) 29637 | (31) 30116 | (29)
(tabel 11)
- heraf flydende bulk ekskl. olie 3250 | (3) 2983 | (3) 2073 | (2)
(tabel 12)
Fast bulk 44418 36 29766 31 37653 36
- heraf kul 24014 | (19) 9034 | (9) 16558 | (16)
(tabel 13)
- heraf fast bulk ekskl. kul 20404 | (16) 20732 | (21) 21095 | (20)
(tabel 14)
| alt (tabel 5) 124031 100 96532 100 103954 100

Kilde: Danmarks Statistik.

Anm. Andele er angivet i pct. Der er afrundingskorrektioner, sd deltallene ikke nedvendigvis summere til 100 pct.

8. Udviklingen i omsagtningen af forskellige godstyper i udvalgte danske havne
| det f@lgende er udviklingen fra 1997 til 2003 i godsomsaetningen pa de enkelte del markeder naa'mere be-
lyst. For hvert delmarked er foretaget en saarskilt belysning af markedsandele og udvikling i godsomsagnin-

gen for de fem sterste havnei 1997.

Indledningsvis belysesi tabel 5 udviklingen fra 1997 til 2003 i den samlede godsomsagtning samt for de

fem sterste danske havne.

Den samlede omsagtningen er faldet med 16 pct. fra 1997 til 2003. Der er ikke tale om en ensartet udvikling i
hele perioden, idet omsagningen er steget fra 2000 til 2003. Som det fremgér af figur 1, sker hele stigningen
fra 2002 til 2003.

De 5 sterste havne har i perioden gget deres markedsandel, som i 2003 og 2004 var knap 50 pct. Der er imid-
lertid tale om en meget forskellig udvikling i de starste havne.



Godsomsagningen i Kgbenhavns havn er faldet i hele perioden og er i 2003 41 pct. lavere end i 1997. Det
skal her bemagkes, at Kgbenhavns Havn fra 2001 har vaaet i samarbejde med Mamd Havn. og at de fore-
liggende statistiske data inddrager ikke udviklingen i Malmg Havn, jf. kapitel 2.

Ogsa Enstedvagkets havn har haft et betydeligt fald i perioden.

Derimod har Fredericia havn haft en fremgang p& 26 pct. i godsomsagtningen fra 1997 til 2003. Arhus Havn
har haft en vakst pa 37 pct. i perioden og er dermed den naeststerste havn i 2003.

Tabel 5: Udvikling i den totale godsomsaetning pa de fem sterste danske havne og samtlige danske havne
fra 1997 til 2003.

1997 2000 2003 Hele perioden

Total 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton pct.

FredericiaHavn 13113 11 16172 17 16513 16 3400 26
K gbenhavns Havn 11468 9 8223 9 6769 7 -4699 -41
Enstedvaaket Havn 11238 9 3049 3 7630 7 -3607 -32
Statoil-havnen 8747 7 9005 9 8342 8 -405 -5
Arhus Havn 7265 6 9847 10 9983 10 2718 37
@vrige 72201 58 50236 52 54716 53 -17484 -24
| alt 124031 100 96532 100 103954 100 -20077 -16

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, ” Skibsfarten p& danske havne’.
Anm. Andele er angivet i pct.

Af havne under gvrige skal bemagkes, at Kalundborg Havn er steget fra 0,2 mio. tonsi 1997 til 3,5 mio. tons
i 2003. Derudover er Gedser Havn steget fra 0,5 mio. tonstil 1,1 mio. tonsi perioden. Thyborgn Havn har
haft en vakst fra 0,2 mio. tonstil 0,7 mio. tons. Kgge Havn er steget fra 0,8 mio. tonstil 1,4 mio. tons.

Derimod er Asnassvaakets Havn oplevet et fald fra 3,6 mio. tonsi 1997 til 1,9 mio. tonsi 2003. Strudstrup-
vagkets Havn har oplevet et fald fra2,2 mio. tonsi 1997 til 1,4 mio. tonsi 2003.

De resterende havnes fald og stigninger fra 1997 til 2003 er pa under 0,5 mio. tons.
Tabd 6 viser udviklingen i godsomsagningen i stykgodsi containere.

Godsomsagning i containere er et marked i vaskst. Der er samtidig en betydelig koncentration pa dette omré
de.

De fem starste havne havde en markedsandel pa 98 pct. i 2003.

Samlet er der en stigning pa 51 pct. over hele perioden. Isag i perioden 1997-2000 ses en meget kraftig stig-
ning.

Stigningen kan primaart tilskrives Arhus Havn, der er den sterste containerhavn, og som samtidig har haft en
betydelig stigning i perioden. | 2003 havde Arhus Havn 64 pct. af markedet for containere.



Under @vrige omsatte Hirtshals havn i 2003 stykgodsi containere pa 78.000 tons.

Tabel 6: Udvikling i godsomszetningen i stykgodsi containere pa de fem sterste danske containerhavne og
samtlige danske havne fra 1997 til 2003

1997 2000 2003 Hele perioden

Stykgodsi con- 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton pct.
tainere

Arhus Havn 1499 58 2065 60 2490 64 991 66
Kgbenhavns Havn 744 29 857 25 841 22 97 13
Aalborg Havn 195 8 193 6 235 6 40 20
Grend Havn 64 2 40 1 8 0 -56 -87
FredericiaHavn 18 1 115 3 156 4 138 777
@vrige 47 2 197 6 136 4 89 188
| alt 2567 100 3468 100 3865 100 1298 51

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, ” Skibsfarten pa danske havne’.
Anm. Andele er angivet i pct.

Tabe 7 viser udviklingen i omsagning af RoRo-gods, der ikke er faergegods. En RoRo-enhed er et karetg
til godstransport, f.eks. en lastbil eller en lgstrailer (pdhaangsvogn eller satevogn).

Tabel 7: Udvikling i godsomsagtningen i RoRo-god igvrigt pa de fem sterste danske havne pa dette mar-
ked og samtlige danske havne fra 1997 til 2003

1997 2000 2003 Hele perioden

RoRo-godsi gvrigt 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton pct.

Esbjerg Havn 1387 75 1467 62 1567 49 181 13
Arhus Havn 181 10 480 20 343 11 163 90
FredericiaHavn 180 10 164 7 238 7 58 32
Kgbenhavns Havn 111 6 102 4 71 2 -40 -36
Aabenraa Havn 3 0 90 4 203 6 200 7549
@vrige 0 0 49 2 768 24 768 266570
| alt 1861 100 2352 100 3190 100 1329 71

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, ” Skibsfarten pa danske havne’.

Anm. RoRo-gods (forkortelse af Rool-on Rool-off-rute) er f.eks. trailerruter eller andre RoRo- lastskibe, hvor antallet af passagerer er under 12.
Gods pa skibe med mange passagerer betegnes som faargegods, jf. tabel 9. Af statistiske grunde indgér RoRo-godset pa faargeruten Esbjerg-Harwich
dog i RoRo-godsi gvrigt. Andele er angivet i pct.

Ogsa omsagning af RoRo-gods iavrigt er et marked i vakst. Samlet er der gennem hele perioden sket en
stigning paca. 71 pct.

Den store stigning i omsagningen af RoRo-gods kan bade tilskrives udviklingen i de fem store havne (dog
ikke K gbenhavns havn) og udviklingen i andre havne. Disse havne indgér i @vrigei 2003 og er primaat K age
Havn (0,3 mio. tons), Hirtshals Havn (0,2 mio. tons) og Rgnne havn (0,2 mio. tons). Ingen af de tre havne
havde RoRo-godsi 1997.




De fem starste havne for RoRo-godsi @vrigt er i 2004 Esbjerg Havn, Arhus Havn, Kage Havn, Fredericia
Havn og Abenr& Havn med en markedsandel p& 85 pct. Udviklingen har fert til, at flere havne omsadter Ro-
Ro-godsigvrigt, idet de fem starste havne i 1997 havde 100 pct. af markedet.

Til yderligere belysning af vaeksten i omsagningen af container- og RoRo-godsi gvrigt er i tabel 8 belyst ud-
viklingen i TEU-enheder og RoRo-enheder. Herved fas et udtryk for udviklingen i enheder, som forholdsvist

nemt kan omlades til andre transportformer end skib.

Tabel 8. Omsagtning af container- og RoRo-godsi gvrigt

1997 2000 2003
- 20" container 104,3 43 128,4 42 126,1 39
- 40' container 137,0 57 177,1 58 195,8 61
-containere i TEU-enheder 380,2 486,8 521,9 +37
(i alt b&de udlosset og ind-
|adet)
- RoRo-enheder (i at béde 1337 152,6 2135 +60
udlosset og indladet)

Kilde: Danmarks Statistiks Efterretninger.
Anm. Tabellen omfatter havne med en &rlig godsomsagtning for fragtskibe omkring 1 mio. ton eller derover. TEU er et mdl for antal containere om-
regnet til enheder & en laangde pa 20 fod. RoRo-enhed er et keretgj til godstransport, f.eks. en lastbil eller en lgstrailer (pdhaengsvogn eller sate-

vogn).

Antallet af containere er steget i de danske havne siden 1997, og andelen af de store containere (40') blevet
starre.

Containere i TEU-enheder er steget med 37 pct. siden 1997. RoRo- enhederne viser endnu starre fremgang
med 60 pct. siden 1997.

Tabd 9 belyser udviklingen i omsagningen af faer gegods.

Mens omsagningen af stykgodsi form af container- og RoRo-godsi gvrigt som naevnt er steget kraftigt fra
1997 til 2003, er der i samme periode sket et markant fald i omsagningen af stykgods som faergegods. Samlet
har der vaaret et fald i omsagtningen af faargegods pa 16.5 mio. tons svarende til 42 pct. Den stearste del af fal-
det er sket i perioden 1997-2000.

Faldet i omsagtningen af faargegods er hovedforklaringen pafaldet i den samlede godsmaangde for de danske
havne for perioden 1997 til 2003, jf. tabel 5.

De fem sterste faargehavne i 2004 er Radby Havn, Helsingar Havn, Kalundborg Havn, Frederikshavn Havn
og Arhus Havn med en markedsandel pé 74 pct. De fem starste havnes markedsandel er sterre end 1997,
hvor andelen var 41 pct.




Tabel 9. Udvikling i godsomsaetningen i faergegods pa de fem sterste danske faergehavne og samtlige dan-

ske havne fra 1997 til 2003

1997 2000 2003 Hele perioden

Faer gegods 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton pct.

Radby Faergehavn 5059 13 4550 19 4632 20 -428 -8
Helsinger Havn 3951 10 5226 22 4230 18 279 7
Kgbenhavns Havn 3368 9 2313 10 412 2 -2956 -88
Frederikshavn 2754 7 2618 11 2762 12 8 0
Kalundborg Havn 1167 3 2429 10 2794 12 1627 139
Dvrige 23272 59 7080 29 8159 35 -15114 -65
| alt 39572 100 24216 100 22988 100 -16584 -42

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, ” Skibsfarten pa danske havne’.
Anm. Faggegodset pa faargeruten Esbjerg-Harwich indgdr i RoRo-godsi gvrigt, jf. anmaarkning til

tabel 7. Andele er angivet i pct.

En betydelig del af nedgangen i faargegodsmaangden skyldes indstilling og begramsning af faergeruter i peri-
oden. Faldet ved lukning af faargedriften mellem Nyborg og Korser (jf. Storebadtsbroen dbning i 1997-98) er
pdi at ca 13 mio. tons. Derudover har Sjadlands Odde og Ebeltoft havn indstillet omsagningen af faage-

gods, hvor faldet er paca. 4,4 mio. tons for de to havne. Desuden er der lukket faargeruter fra K gbenhavns

Havn, der har haft et fald pa knap 3 mio. tons faargegods, heraf 1.9 mio. tons siden 2000 (jf. @resundsbroens
dbning 2000). Det samlede fald i omsagningen af faargegods fra disse havne er godt 20 mio. tons.

Andre havne har saledes faet en stigning i omsagtningen af faargegods. Herunder er fargegodsomsagtningen i
Kalundborg Havn steget 1,6 mio. tons, hvilket er mere end en fordobling siden 1997.

Tabel 10 belyser udviklingen i det stykgods, som ikke er container- RoRo- eller faargegods.

Tabel 10: Udvikling i godsomsagtningen i gvrige stykgods for de fem sterste danske havne for gvrige styk-
gods og samtlige danske havne fra 1997 til 2003

1997 2000 2003 Hele perioden
1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton pct.

Stykgods ekskl. faer gegods

Kgbenhavns Havn 1249 26 275 7 205 5 -1044 -84
Esbjerg Havn 518 11 294 438 11 -79 -15
FredericiaHavn 398 8 425 10 367 9 -31 -8
Vejle Havn 381 8 381 9 403 10 21 6
Kolding Havn 235 5 506 12 243 6 8 3
@vrige 1943 41 2229 54 2412 59 468 24
| alt 4725 100 4109 100 4068 100 -657 -14

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, ” Skibsfarten p& danske havne’.
Anm. @vrige stykgods, der er stykgods eksklusive container-, RoRo- og faargegods, indeholder kategorierne ” uindregistrerede motorkaretgjer”,

"trag’, " Jern- og stél produkter” og " stykgodsi evrigt”. Andele er angivet som pct.




@vrige stykgods er faldet med ca. 1,4 mio. tons fra 1997 til 2003 for samtlige danske havne. Sterstedelen af
faldet er sket i 1997-2000.

Omsatningen af avrige stykgods er spredt pad mange havne. Ingen enkelthavn er dominerende.

K gbenhavns Havn har haft et fald paca. 1 mio. tonsi perioden. Derimod har en raskke mindre og mellemsto-
re havne haft en stigning af gvrige stykgodsi perioden.

Tabd 11 belyser udviklingen i omsagningen af olie i havnene.

Tabel 11: Udvikling i godsomsagtning i olie pa de fem star ste danske oliehavne og samtlige danske havne
fra 1997 til 2003

1997 2000 2003 Hele perioden

Olie 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton pct.

FredericiaHavn 10571 38 13365 45 13926 46 3356 32
Statoil-havnen 8747 32 9005 30 8342 28 -405 -5
Kgbenhavns Havn 2723 10 2419 8 3151 10 428 16
Arhus Havn 1624 6 1488 5 1206 4 -418 -26
Aalborg Havn 861 3 803 3 1080 4 219 25
@vrige 3112 11 2556 9 2411 8 -702 -23
| alt 27638 100 29637 100 30116 100 2478 9

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, ” Skibsfarten pé danske havne’.
Anm. Olie dakker over kategorierne "rdolie”, "flydende gas’ og " mineralske olieprodukter”. Andele er angivet som pct.

Omsagtningen af olie er steget 9 pct. i perioden.

Omsatningen af olie er koncentreret pa fa havne. De fem starste havnes havde i 2003 en markedsandel pa 92
pct. Fredericia Havn havde alene knap halvdelen af markedet i 2003.

Stigningen i olieomsagtningen kan da ogsdi hovedsagen henfares til Fredericia Havn, som har gget olieom-
sagningen med 32 pct.

| tabel 12 belyser udviklingen i flydende bulk ekskl. olie.
Samlet er der et fald pa 36 pct. i forhold til 1997 svarendetil et fald pa 1,2 mio. tons.
De fire sterste havne pa flydende bulk ekskl. olie havde en markedsandel pa ca. 60 pct. i 2003.

Faldet i omsagningen kan i hovedsagen tilskrives, at Asnasvaakets Havn er ophert med at have flydende
bulk ekskl. olie mellem 2000 og 2003, hvilket svarer til et fald paca. 1,5 mio. tons.
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Tabel 12: Udvikling i godsomsagtning i flydende bulk ekskl. olie pa de fem sterste danske havne pa dette
marked og samtlige danske havne fra 1997 til 2003

1997 2000 2003 Hele perioden

Flydendebulk ekskl. olie 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton pct.

Asnasvagkets Havn 1540 47 1214 41 0 0 -1540 -100
Esbjerg Havn 198 6 260 9 399 19 201 102
FredericiaHavn 206 6 266 9 340 16 134 65
Grend Havn 115 4 133 4 118 6 3 3
Arhus Havn 296 9 342 11 394 19 98 33
@dvrige 895 28 768 26 822 40 -73 -8
| alt 3250 100 2983 100 2073 100 -1177 -36

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, ” Skibsfarten p& danske havne’ .
Anm. Flydende bulk eksklusiv olieindeholder kategorierne "kemikalier, flydende” og " flydende bulk i evrigt”. Andele er angivet i pct.

Tabel 13. belyser udviklingen i omsagningen af kul.

Tabel 13: Udvikling i godsomsagtning i kul pa de fem sterste danske kulhavne og samtlige danske havne
fra 1997 til 2003.

1997 2000 2003 Hele perioden

Kul 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton pct.

Enstedvagkets Havn 11208 47 3002 33 7524 45 -3684 -33
Studstrupvagkets Havn 2076 9 792 9 1311 8 -765 -37
Asnasvagkets Havn 1823 8 569 6 1620 10 -203 -11
Esbjerg Havn 1556 6 656 7 921 6 -636 -41
Odense Havn 1484 6 329 4 616 4 -868 -58
@vrige 5866 24 3686 41 4566 28 -1300 -22
| alt 24014 100 9034 100 16558 100 -7456 -31

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, ” Skibsfarten pa danske havne’.
Anm. Andele er angivet i pct.

Samlet er godsomsagningen i kul i 2003 faldet med 31 pct. i forhold til 1997 svarendetil 7,5 mio. tons. Ud-
viklingen har imidlertid vaaret uensartet, idet der et voldsomt fald fra 1997 til 2000 efterfuldt af en stigning
fra 2000 til 2003. Fra 2003 til 2004 er kulomsagningen igen faldet.

Faldet i omsagningen af kul (sammen med faldet i omsagtningen af faargegods, jf. tabel 9) er en af forklarin-
gerne pafaldet i den samlede godsmaangde for de danske havne i perioden, jf. tabel 5.

Omsagningen af kul er relativt koncentreret. Enstedsvaaket er den starste kulhavn med knap halvdelen af
markedet i 2003. De fem starste havne havde i 2003 en markedsandel pa ca. 75 pct.

De fem sterste havnes markedsandele har ikke aandret sig vassentligt siden 1997. Faldet i godsomsagthingen
har sdledes relativt vaaret nogenlunde det samme for disse havne.
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Under "gvrige” har Aalborg Havn haft en tilbagegang fra ca. 0,5 mio. tons og mistet 97 pct. af deres gods-
omsagning i kul. Derimod har Stignaesvaakets havn haft en betydelig stigning i kulomsagningen til en om-
sagning pa 1,7 mio. tonsi 2003 svarende til en markedsandel pa 8 pct.

Tabel 14 belyser udviklingen i godsomsagtningen for fast bulk ekskl. kul.

Omsagningen af fast bulk ekskl. kul er samlet steget moderat (3 pct.) i perioden.

Tabel 14: Udvikling i godsomszetning i fast bulk ekskl. kul pa de fem sterste danske havne pa dette mar-
ked og samtlige danske havne fra 1997 til 2003.

1997 2000 2003 Hele perioden

Fast bulk ekskl. kul 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton andel 1000 ton pct.

Aalborg Portland Havn 2579 13 2312 11 2487 12 -92 -4
Kgbenhavns Havn 2020 10 1369 7 1307 6 -713 -35
Arhus Havn 2015 10 2359 11 2390 11 375 19
FredericiaHavn 1739 9 1837 9 1485 7 -254 -15
Odense Havn 825 4 1076 5 1156 5 331 40
@vrige 11226 55 11778 57 12269 58 1043 9
| alt 20404 100 20732 100 21095 100 691 5

Kilde: Danmarks Statistik, Statistiske Efterretninger, ” Skibsfarten pa danske havne’.
Anm. Fast bulk eksklusiv kul indeholder underkategorierne” Mame og metalaffald”, ” Landbrugsprodukter”, ” Foderstoffer”, " Kemikalier”, ” Gad-
ningsstoffer”, ” Sten, sand og grus’, "Kalk, cement, gips, mv.” og "Fast bulk i gvrigt”. Andele er angivet i pct.

Fast bulk ekskl. kul omfatter flere forskellige godstyper og er for de fleste godstyper spredt pa mange havne.
De fem starste havne havde bade i 1997 og i 2003 en markedsandel pa godt 40 pct.

Udviklingen i omsagningen af fast bulk har vearet uensartet i de forskellige havne. Saledes er omsagtningen
faldet i Fredericiaog Kgbenhavns havne, mens den er steget i Arhus og Odense havne.

9. Udviklingen i godsomszetningen pa danske havne fra 2003 til 2004.

Fra 2003 til 2004 er den samlede godsomsagning i danske havne faldet fra 104 mio. tons til godt 100 mio.
tons. Faldet kan primaat tilskrives et fald i kulomsagningen pa 4 mio. tons. Det har betydet fald i kulomsa-
ningen i en rakke store kraftvaakshavne og Esbjerg Havn.

Omsadningen af containergods er fortsat steget, navnlig i Arhus Havn, som har haft stigning pa knap 4 pct. i
den samlede godsomsagtning.

Desuden er der fra 2003 til 2004 sket et vendepunkt i den samlede omsagning af faargegods, som er steget
med 6 pct. Alle de store feargehavne (undtagen K gbenhavns Havn), jf. tabel 9, har haft stigning i fexrgegods-
omsagningen.

De fem starste havne i 2004 er de samme som i 2003, jf. tabel 5, og de har fortsat en markedsandel pa knap

50 pct. | 2004 har 25 havne en godsomsagtning pa over 1 mio. tons, og disse havne har en markedsandel pa
ca. 90 pct.
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Bilag 3
Overenskomstfor hold

Aftale- og overenskomstforhold for havnearbejdere er fastsat i ” Fadlesoverenskomst, herunder laarlingeover-
enskomst 2004-2007" mellem Arbejdsgiverforeningen for Handel Transport og Service (HTS-A), der orga-
niserer havnevirksomheder, og Special arbejderforbundet (SID), nu Fagligt Fadles Forbund (FFF). Fadles-
overenskomsten udger den nagdvendige basis for de overordnede | gn- og aftaleforhold, men forudssdter loka-
le aftaler, der regulerer de lokale forhold.

| 2002 analyserede Trafikministeriet og Sefartsstyrelsen aftale- og overenskomstforhold for havnearbejderei
publikationen ” Den Bla Landevej — havneudvikling — strategiske valg”. Siden da har den nye fadlesoverens-
komst aflast den davagrende overenskomst. De i publikationen analyserede forhold om arbejdsopgaverne pa
havnene og forholdet mellem | ast og fastansatte har dog ikke aandret sig neevnevaadigt. | det felgende tages
derfor udgangspunkt i ”Den Bl& Landevej” og i den nye fadlesoverenskomst.

Arbejdsopgaver pa havnen

Arbejdsopgaverne pa havnen varierer fradag til dag afhaengig af antallet af skibsanlgb. Der er store forskelle
mellem havnene, men den stigende vaegt pa liniefart i nogle havne er med til at skabe et bedre planlagnings-
grundlag. Ofte er en eller flere dage om ugen salig travle, mens resten er mere rolige. Under ale omstamn-
digheder er det vanskeligt at organisere arbejdet indenfor en "normal” 37 timers arbejdsuge.

Det manuelle arbejde pd havnen har som i resten af samfundet aandret sig pa baggrund af den teknologiske
udvikling. | dag har maskinerne overtaget en stor del af den traditionelle havnearbejders arbejde. Dette giver
muligheder for at anvende arbejdernes ressourcer pa nye mader og til nye opgaver. Her kan f.eks. peges pa
betjening af maskinel til lastning og losning, mindre vedligehol del sesopgaver samt ikke mindst arbejdei for-
bindelse med logistik- og serviceydelser. Udviklingen forudsadter nye kvalifikationer til havnearbejderne og
vil ofte medfgre mere varierede arbejdsopgaver.

I mange sma havne med mindre godsmaangder kan det vaae svaat at have
til straekkelig beskadftigel se til fuldtidsansattel ser.

Definitionen pa havne- og terminalarbejdere er ikke skarp, men typisk gadder det dog i dag, at havnearbejde-
re forstds som l@sarbejdere, der manstres i havnene fra dag til dag, mens terminalarbejdere forstas som lager-
, plads- og pakhusarbejdere, der er fastansatte i havnevirksomhederne®. | fadlesoverenskomsten er der saali-
ge bestemmel ser for hver af disse to grupperinger. Graansen for de enkelte faggrupper er dog som sagt ikke
entydig, men lokal og ofte med kutymebestemte variationer, hvilket ger det vanskeligt at generalisere her-
over.

De danske havnearbejderoverenskomster bestar som naevnt af svel centrale som lokale elementer. Der er ta-
le om betydelig kompleksitet med store forskelle frahavn til havn, og der findes ikke en samlet opgerelse
heraf.

%9 End ikke terminologien havne- og terminalarbejder er daskkende, da der i en raskke havne ogsé bruges termer som " specialarbejde-

re” og " driftsmedarbejdere”.
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L @sar bej der systemet

L gsarbejdersystemet er det system, der traditionelt har vaaret brugt i danske havne. Det har sin oprindelse i en
tid med tungt manuelt arbejde og skyldes den omstaandighed, at arbejdsopgavernei en havn varierer med an-
lab af skibe.

L gsarbejdersystemet indebaarer store frihedsgrader for den ansatte. Ved

fremmade pa havnen om morgenen klargeres det, om der er arbejde den dag eller €. Fremmgde er frivilligt.
Til gengadd skal havnearbejderne — repraesenteret ved havneklubben - for at kunne bevare eneretten til arbej-
det til stadighed kunne stille med det fornagdne antal havnearbejdere hver dag.

Lesarbejderne i sterre havne arbejder oftei de sdkaldte gaang. Systemet med faste gaang pd havnen er fra
1930’ erne. Baggrunden var, at der skulle vage tilstragkkeligt mandskab til at |efte det tunge gods. De forskel -
lige gaeng blev som led i de lokale overenskomster sammensat efter gods- og skibstypen.

Havnearbejdernes gaang havde fer i tiden ogsa en social funktion, da opgaverne blev fordelt sdledes, at de
staarkeste tog det hardeste arbejde.

| dag har gaangene ikke samme funktion som far. Kraner og andet materiel lgfter det tunge gods, og arbejdet
har eendret sig. Nogle steder er der tale om overvagningsfunktioner og andre steder om opgaver med lastning
og losning. Gaangstarrelserne varierer frahavn til havn. | nogle havne naavnes det, at geangenes starrelse ikke
star i et rimeligt forhold til opgavetypen, samt at der mangler fleksibilitet i forhold til de opgaver, gaangene
udfarer. | andre havne opfattes gamgstarrelser og fleksibilitet ikke som et problem.

Gangstarrel ser fastsadtes stadig lokalt.

Der er varierende lokal e aftaler omkring muligheden for at varsko om arbejdsmaangden. | nogle havne kan
det farst ske, ndr havnearbejderne meder op. | andre tilfad de orienteres havneklubben om forventede skibs-
anlgb og arbejdsopgaver. For havnen gadder det, at den som oftest flere dage i forvejen er underrettet om
hvilke skibe, der anlgber. Hvis havnearbejderne er i gang med et stykke arbejde, der straskker sig over flere
dage, er det tilladt at aftale, at arbejdet fortsadter dagen efter. Ved weekendarbejde er det tilladt at varsko i
forvejen.

Systemet med at varsko er fastsat delvist lokalt, delvist centralt. Det er vanskeligt at definere praecist, hvad
der fastsadttes lokalt og centralt, da dette igen afhaenger af lokale forhold og overenskomster.

Ved hver ny opgave skal der udbetales den sakal dte mindstebetaling, der fungerer som en mindste indtje-
ningsgaranti pr. dag. Arbejdsgiveren kan dog kraeve, at arbejderne efter afslutning af et arbejde overgar til et
andet arbejde hos samme arbejdsgiver. Ved den nye arbejdsopgave betal es ikke mindstebetaling.

Mindstebetalingssystemet er fastsat delvist lokalt, delvist centralt. Det er vanskeligt at definere praecist, hvad
der fastsadtes lokalt og centralt, da dette igen afhaanger af lokale forhold og overenskomster.

| det omfang, der ikke kan mgnstres et helt gaang, oppebaarer gamget fuld betaling. Skal der eksempelvisi
henhold til den lokale aftale vaae 4 mand i et gaang, men der kun kan menstres 2, vil de 2 mgnstrede oppe-

baae lgn for 4 mand.

Bestemmel serne om betaling for fuld gaangsterrelse er fastsat centralt.



Fastansatte terminalarbejdere

| en raskke danske havnevirksomheder er der fastansatte terminalarbejdere, jf. i gvrigt betragtningerne oven-
for vedrarende definition og terminologi for havne- og terminalarbejdere. De fastansatte terminalarbejdere
har ifglge de almindelige bestemmelser i fadlesoverenskomsten en effektiv ugentlig arbejdstid pa 37 timer,
der skal fordeles pa ugens farste 5 dage mellem 7 og 18. Hvis saalige driftsmasssige forhold betinger, at der
normalt arbejdes om lgrdagen, kan den normale arbejdstid denne dag i amindelighed ikke overstige 4 timer
og skal placeres mellem 7 og 12.30. Arbejde herudover vederlasgges efter satser for overarbejde, jfr. neden-
stéende.

Det varierer frahavn til havn, om de fastansatte terminal arbejdere arbejder individuelt eller i hold/gaeng, som
kan besta af terminalarbejdere og kranferere. Systemet med gaang henferes oftest til | @sarbejdersystemet,
men kendes ogsd indenfor fastansadtel ser, hvor det for det meste betegnes som hold.

Ogsa her aftales holdstarrel serne lokalt.

De fastansatte medarbejdere udfarer generelt mange forskellige opgaver indenfor godshandtering, herunder
betjening af materiel sdsom kraner, trucks, straddlecarriers, intern transport pa havnen og lignende. De kan
ogsa udfaere vikartjeneste indenfor andre funktioner pa havnen.

Det er vanskeligt at generalisere, da opgaverne er forskellige frahavn til havn. Tilsvarende gadder for maden
at organisere arbejdet pd. Da de fastansatte terminalarbejdere typisk har langt mere varierede arbejdsopgaver
end la@sarbejderne, kan de i spidsbel astningssituationer flyttestil opgaver, hvor det braander pa

Mange havne og stevedorevirksomheder tilbyder kurser og efteruddannel se til fastansatte terminalarbejdere
indenfor f.eks. sikkerhed, betjening af kraner, andet maskinelt udstyr, IT, service o.l. Dette er ikke i samme
grad tilfeddet for | @sarbejdere, hvor der kan vaare motiveringsproblemer for savel arbejdsgivere som arbejds-
tagere med hensyn til videreuddannelse. Arbejdsgiverne er ofte mere motiverede til at anvende ressourcer pa
uddannel se til fastansatte medarbejdere. Dette indebaarer alt andet lige, at der er et kompetencegap mellem

| @sarbejdere og fastansatte.

Vilkar for efter- og videreuddannel se fastsadtes lokalt.

Arbejde pa skiftende tider

Savel for |gsarbejdere som for fastansatte havne- og terminalarbejdere kan arbejdet pa havnen indebagre nat-
og weekendarbejde. Denne situation kendes ogsa indenfor industrien samt en lang rakke andre brancher.
Mange steder klares problemet ved at etablere skifteholdsarbejde. Sadanne Isninger har ikke vist sig mulige
ret mange steder i danske havne. De fleste steder arbejdes pa overtids- og ventepengesystemet.

Overarbejdsbetaling samt varsling heraf er fastlagt i fadlesoverenskomsten, hvor fglgende satser for overar-

bejde er gaddende:
e Defarste 3 timer efter normal arbejdstids ophar 50 %
e Timen far normal arbejdstids begyndelse 50 %

e Alt arbgjde derudover samt sgn- og helligdage 100 %

Ventepengesystemet er et af de forhold der ofte frembringes, nar gunstige overenskomstforhold for havnear-
bejdere skal illustreres. Ventepengene fastsaettes delvist centralt og delvist lokalt. Satsen for ventepenge er



den normale timelgn som angivet i Fadlesoverenskomstens Almindelige Bestemmelser § 4, p.t. kr. 93,70 pr.
time. Systemet med ventepenge indebaarer flere forskellige forhold og elementer:

e Der skal betales ventepenge, nér akkordarbejde standses med mere end ¥ time. V entepengene beta-
les fra standsningens begyndel se med almindelig timelan (ved overarbejde med tillaay af procenter)
og sa laange standsningen varer, eller indtil arbejderne afmanstres. Standsninger i |gbet af dagen
sammenl agyges.

e Der skal betales ventepenge, safremt der antages arbejdskraft til at pabegynde et arbejde efter ki. 13,
men inden for den normale arbejdstid. Ventepengene ska betales frakl. 13 og indtil arbejdets pabe-
gyndelse. Ventepengene kan altsa farst palagbe efter ki. 13.

e Der skal betales ventepenge frakl. 18.30 ved tilsigelse til arbejde uden for den normale arbejdstid™.
Skal arbejdstageren eksempelvis mede pa havnen kl. 4 om morgenen, skal han som kompensation
for den skaeve arbejdstid have len frakl. 18.30 aftenen far. Arbejdstageren far sdledes godskrevet ar-
bejdstid frakl. 04.00 til kl. 09.00 for 14Y% time, men arbejder reelt kuni 5 timer. Der gadder specielle
vilkar for lardage samt sen- og helligdage.

| praksis giver ventepengene anledning til, at havnearbejderne kan stai en gunstig situation.
Betydningen af overarbejdsbetaling og ventepenge skal dog sesi lyset af det egentlige timeforbrug, der er
placeret indenfor disse timer. Som eksempel herpa har en starre dansk stevedore virksomhed opgjort time-

forbruget for havnearbejdere og terminalarbejdere i 2004 fordelt patimeforbrug i alt, overarbejdsbetaling i
timer samt ventepengene i timer.

Tabel 1: Timeforbrug 2004 for en starre dansk stevedorevirksomhed - i alt.

Arbejdstimer | Over ar bejdsbetaling Ventepenge
i alt heraf, timer heraf, ti-

50% 100% mer
Havnearbejdere 69.796,00| 14.364,00] 20.146,83 4.822,50
Terminalarbgdere| 115.360,00| 18.509,50| 3.257,00 3.439,00
| alt 185.156,00| 32.873,50| 23.403,83 8.261,50

Kilde: Virksomheden

Den procentuelle fordeling heraf kan visesi falgende tabel 2.

Tabel 2: Timeforbrug 2004 for en starre dansk stevedorevirksomhed —i %.

Arbejdstimer | Over ar bejdsbetaling Ventepenge
i alt her af, timer heraf, ti-
50% 100% | mer
Havnearbejdere 100% 20,6% 28,9% 6,9%
Terminalarbejdere 100% 16,0% 2,8% 3,0%
| alt 100% 17,8% 12,6% 4,5%

Tabel 2 viser blandt andet, at den totale overarbejdsbetaling (havnearbejdere og terminalarbejdere) udger en
lille tredjedel af de normale arbejdstimer, mens ventepengenes andel er begramset. Fokuseres nearmere pa
henholdsvis havnearbejdere og terminal arbejdere viser tabellen, at mens havnearbejdernes andel af overar

“0 Bestemmel sen gadder ikke arbejde i holddrift, eller hvor der lokalt er truffet aftale om arbejde i skiftende hold (afl zsningshold) el-

ler ved arbejde, der lokalt er fastlagt til bestemte tider.
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bejdsbetalingen udger naesten halvdelen af de normale arbejdstimer, sa er samme andel under 20% for termi-
nalarbejdernes vedkommende. Ventepengenes andel udger for havnearbejdernes vedkommende over dobbelt
sa meget som terminal arbejderne men dog stadig en relativ beskeden del.

Pa den ene side indebager ventepenge, at der er tale om stor fleksibilitet i forhold til betjening af skibene. P&
den anden side er spargsmalet, om denne fleksibilitet er konkurrencedygtig.

Samspil med dagpengesystemet
For havnearbejdere gadder i gvrigt det normale samspil med dagpengesystemet, som kort beskrives neden-
for.

Arbejdsgiveren er forpligtet til at betale dagpengegodtgearelse for 1. og 2. ledighedsdag (de sakal dte G-dage)
til lanmodtagere, der er medlemmer af en dansk a-kasse. Arbejdsgivernes pligt hertil forudsedter, at der far
arbejdsopheret har vagret en vistilknytning til arbejdsgiveren™. Lanmodtageren skal sammenlagt have haft et
antal faktiske arbejdstimer, der svarer til fuld overenskomstmaessig arbejdstid i 2 uger (2 * 37 timer) hos
samme arbejdsgiver inden for de sidste 4 uger far arbejdsopharet.

Betaling for en hel G-dag svarer til den maksimale dagpengesats og betales, hvis ledigheden pa G-dage over-
stiger 4 timer. Hvis ledigheden pa G-dage er 4 timer eller derunder afkraeves betaling for en halv G-dag.

Arbejdsgiveren kan maksimalt afkraeves at betale for 16 G-dage pa et kalenderdr. Heri regnes savel betaling
for hele som halve G-dage.

Udover G-dage gad der ogsa de almindelige bestemmel ser om supplerende dagpenge. Retten til dagpenge for
et fuldtidsforsikret mediem af en arbejdsl gshedskasse er betinget af, at medlemmet har haft beskadtigelse i
en tid, som sammenlagt svarer til beskadtigelse i fagets fulde, ssadvanlige arbejdstid i mindst 52 uger inden
for de sidste 3 &r. Nar arbejdstiden i Fadlesoverenskomsten udger 37 timer pr. uge, svarer 52 uger dermed til
1924 timer (inden for de sidste 3 ar).

Udbetaling af supplerende dagpenge forudsadter, at de almindelige regler for at modtage dagpenge opfyldes,
herunder at vaae tilmeldt Arbejdsformidlingen og aktivt arbejdssggende til fuld beskadtigelse. Der kan op-
n&s supplerende dagpenge i 2 tilfadde:
e Hvisarbejdsgiveren sadter arbejdstagerenstid ned
e Hvisarbejdstageren er ledig og far et arbejde, hvor arbejdstiden er mindre end det, som arbejdstage-
ren har meldt sig ledig pa

For at fa udbetalt supplerende dagpenge skal endvidere en raskke andre krav vaare opfyldt, bl.a. afhaangig af
om der arbejdesi et ansadtel sesforhold med et opsigelsesvarsel. Hvis havnearbejderen er ansat med et opsi-
gelsesvarsel gadder, at der maksimalt kan udbetal es supplerende dagpenge i 52 uger inden for en periode pa
70 uger og kun, hvis arbejdsgiveren har udstedt en frigarel sesattest. Hvis der ikke er opsigelsesvarsel, er ret-
ten til supplerende dagpenge ikke begramset inden for den almindelige dagpengeperiode. Satsen for de sup-
plerende dagpenge beregnes pa baggrund af arbejdstagerens dagpengesats, der blandt andet afhaangig af ind-
komstens starrel se.

“1 Hvis dette ikke er tilfaddet, betales understettel sen for de to farste dage af a-kassen.



Forholdene vedrgrende G-dage og supplerende dagpenge har den starste betydning for havnearbejdere, der
er |gsarbejdere.

Antal
Der findes knap 1.000 havnearbejdere i Danmark. | figur 1*? ses antallet opgjort pa erhvervserfaring og efter
landsdele.

Figur 1: Antal havnearbejdere efter erhvervserfaring - 2004
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Som det fremgar af figuren, har naesten halvdelen af havnearbejderne en erhvervserfaring pa over 25 &r.

Len

Information og statistik om Ianforhold kan generelt findes i Dansk Arbejdsgiverforenings (DA) ” Struktursta-
tistik 2004”. Statistikken er opdelt p& hovedarbejdsfunktioner®, hvorunder der foretages en opdeling i mere
detaljerede arbejdsfunktioner. Lanforhold for havnearbejdere findes under hovedarbejdsfunktionen ” Andet
arbgjde” i gruppen "Manuelt transport og lagerarbejde m.v.”

Som det fremgar af figur 2 findes flere forskellige |enbegreber, som har hver sin relevans at efter faggruppe,
anvendel se og sammenligningsgrundlag.

Betalingen for det udferte arbejde kan ses bade fralanmodtagerens og virksomhedens side. Virksomhedens
samlede udgifter ved at fa arbejdet udfart kaldes arbejdsomkostninger. Lanmodtagerens samlede indtasgter
ved at udfere arbejdet kal des fortjeneste.

2 Data baserer sig pa specialudtrak foretaget af HTS-A. Populationen udger 992 havnearbejdere fordelt over hele landet i faggrup-
perne” Lastning og losning fisk”; " Lastning og losning bulk”; " Lastning og losning ekskl. fisk og bulk”.

“3 L edel sesarbejde pé hgjt niveau, hgjt kvalifikationsniveau, mellemhgit kvalifikationsniveau, kontorarbejde, salgs- og servicearbej-
de, arbejde i landbrug, gartneri m.v., handvagrkspraeget arbejde, proces- og maskinoperaterarbejde, andet arbejde



Figur 2: Oversigt over |gnbegreber
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Smalfortjeneste™
Smalfortjenesten defineres som grundlan, praestations-, kvalifikations- og funktionsbestemte |gnelementer
samt pensionsbidrag.

I figur 3 vises den gennemsnitlige smalfortjeneste i kroner pr. maned og pensionens andel heraf fordelt pa
landsdele. Endvidere vises ogsa den gennemsnitlige arslan (ekskl. pension og genetillasg) fordelt pa landsde-
le.

44 Data om smalfortjeneste baserer sig p& specialudtragk foretaget af HTS-A. Populationen udger 992 havnearbejdere fordelt over he-

lelandet i faggrupperne ” Lastning og losning fisk”; " Lastning og losning bulk”; " Lastning og losning ekskl. fisk og bulk”.
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Figur 3: Havnearbejderes smalfortjeneste - 2004
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Kilde: Specialudtrak fra Arbejdsgiverforeningen for Handel Transport og Service.

Som det fremgar af figuren, udskiller DK midt og DK vest sig ved at vagre cirka 10 % hgjere end i DK gst.
Fokuseres udel ukkende pa pensionens andel, udger denne omtrent det ssmme i DK gst og DK midt, mens
DK vest er cirka 10 % lavere.

| figur 4 vises |gnspredningen (kr. pr. méned) fordelt pa landsdele™.

DK gst og vest har de sterste spredninger i |anningerne malt pa forskellen mellem nedre og gvre kvartil,
henholdsvis 5.619 kr. og 6.773 kr. Set i forhold til medianen er det bemazrkel sesvaardigt, at der er en meget
begramset forskel mellem nedre kvartil og medianen for DK gst, medens medianen stort set ”ligger midt i”
for DK vest. For DK midt er forskellen mellem nedre og evre kvartil kun pa 3.847 kr. samtidig med, at me-
dianen stort set "ligger midt i”.

%5 Medianen angiver den lgn, som halvdelen af de beskadtigede henholdsvis ligger over/under. Nedre kvartil angiver den lgn, som
den lavest lannede %2 del af de beskaftigede ligger under, medens den gvre kvartil angiver den lan, som den hgjest lannede ¥4 del af

de beskadtigede ligger over.
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Figur 4: Lanspredning - smalfortjeneste kr. pr. maned - 2004
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Kilde: Speciaudtraek fra Arbejdsgiverforeningen for Handel Transport og Service.

Fortjeneste ekskl. genetillasg™
Fortjeneste ekskl. genetillasy angiver de samlede betalinger til lanmodtageren ekskl. genebetalinger®”.

Figur 5: Havnearbejdernes fortjeneste ekskl. genetilleeg - gennemsnit
kr. pr. maned - 2004
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Kilde: DA’ s strukturstatistik 2004 — juni 2005

Af figur 5 fremgdr, at havnearbejdernes fortjeneste ekskl. genetillagg er naeststarst af sammenligningsgrup-
perne og er placeret cirka 14 % hgjere end gennemsnittet for hele hovedarbejdsfunktionsgruppen ” Andet ar-

“® Data om fortjeneste og genetillagy for havnearbejdere baserer sig p& DA’s " Strukturstatistik 2004”. Populationen udger 838 perso-
ner i faggruppen "Lastning, losning ekskl. bulk og fisk”. Grupperne "lastning, losning bulk” (population 75) og "lastning, losning
fisk” (population 84) er fravalgt grundet statistikkens opbygning.

47 Under genebetalinger kommer forhold som overtidstillagg.



bejde”. Endvidere er havnearbejdernes fortjeneste ekskl. genetillasg pa niveau med " Bygge- og anlasgsgrup-
pen”, men cirka 14 % lavere end " Handtering af bagage og flyttegods’.

| figur 6 vises lgnspredningen (kr. pr. maned)®.

Figur 6: Lgnspredning- fortjeneste ekskl. genetillzeg kr. pr. maned - 2004

35000
30000
250001 O Nedre kvartil
20888 ] B Median
15 g -
10000 O@vre kvartil
5000 -
0,
3 g 9 g 3§ 9 5 =
o) 5, g 8 - g =
= gg D c [ 'g t o g
] = ] @ S o 5
o = 3 8o .5 Sz =N
5 ) = 8 o o9 a3 59
° D 5 < D o o X c B o5
Q c Q = = © O )
c a< =] ) c 'S S 3 =2
> o] c > =2 = O %5 S =
© o == 2 o D 5 S g ©
T 9 o 3 S £ 39 Es
g° ] S g c o
3 @ g8 E c
g = c = o ®
I ] K]
=

Kilde: DA’ s strukturstatistik 2004 — juni 2005

Havnearbejdergruppen har den mindste spredning i lanningerne malt pa forskellen mellem nedre og evre
kvartil, mens grupperne "Manuel transport og lagerarbejde i at” og "Bygge- og anlagg” har de starste spred-
ninger. Sidstnaevnte er store grupper med mange forskellige arbejdsfunktioner.

Genetillagg
Genetillaeg udger den ekstra fortjeneste, som | gnmodtageren modtager for genebetonet arbejde. Genetillagg
omfatter eksempelvis overtidstillagy, holddriftstillaay, udearbejdstillasg mv.

Specielt for havnearbejdere kan genetillagyget vurderes at vaare vassentligt, da overarbejdsbetaling og vente-
penge udger en ikke uvaesentlig del af de totale arbejdstimer, jf. tabel 1 og 2.

Imidlertid er genetillaagget i ” Strukturstatistik 2004” kun opgjort pa hovedarbejdsfunktioner (eks. ” Andet ar-
bejde”), hvor populationerne ofte er store. Dette gar det vanskeligt at konkludere specifikt pa forskellene
mellem de enkelte grupper, jfr. tabel 3.

Hovedarbejdsfunktionsgruppen ” Andet arbejde”, hvor havnearbejderne er placeret, har den savel det nasst-
starste genetillaag som den naeststarste procentuelle andel af den gennemsnitlige timel en, kun overgaet af
gruppen " Proces- og maskinoperatararbejde’.

“8 Der kan ikke sammenlignes umiddelbart med figur 4, dels da der ikke er fuld overensstemmelse mellem populationerne, dels da

der er tale om forskellige |gnbegreber.
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Tabel 3: Gennemsnitlige genetillagy for samtlige hovedarbejdsfunktionsgrupper i 2004

Gennemsnitlige genetil- | % af den gennemsnitli-
laeg kr. pr. time ge fortjeneste ekskl. ge-
netillaeg kr. pr. time

L edelsesar bejde pa hgjt | 0,69 0,2 %

niveau

Hgjt kvalifikationsni- | 1,89 0,6 %

veau

Mellemhgjt kvalifikati- | 2,54 1%

onsniveau

Kontorarbejde 1,57 0,8 %

Salgs- og servicearbejde | 6,31 4%

Arbgide i landbrug,|3,79 22%

gartneri mv.

Handveerkspraeget ar-| 6,13 3%

bede

Process og maskinope- | 10,40 58 %

raterarbejde

Andet arbejde (herun-|6,94 41 %

der havnearbejdere)

Kilde: DA’s strukturstatistik 2004 — juni 2005.

@vrige arbejdsomkostninger

Den del af virksomhedens arbejdsomkostninger, som ikke kan henfgres direkte til |gnmodtageren, kal des av-
rige arbejdsomkostninger. Disse omfatter blandt andet bidrag til fonde og offentlige kasser samt udgifter til
forsikringer af medarbejdere. Endvidere indgar (siden 1998) omkostninger til uddannel se samt andre perso-
naleomkostninger. @vrige arbejdsomkostninger kan som fglge af refusioner vaare negative™.

Ogsafor gvrige arbejdsomkostninger gadder, at strukturstatistikken kun opger denne pa hovedarbejdsfunkti-
onsgrupper. Tabel 4 viser en samlet opgarel se for samtlige grupper.

Af tabellen fremgar, at " Salgs- og servicearbejde” udskiller sig ved at have de laveste gennemsnitlige avrige
arbejdsomkostninger, mens de gvrige grupper ligger nogen lunde jeevnt i intervallet mellem 6,5 og 7,5 kr. pr.
time.

Fokuseresi stedet pa den procentuelle andel af fortjenesten ekskl. genetillagg er billedet et andet. Her marke-
rer grupperne " Ledel sesarbejde pa hgjt niveau” og " Hgijt kvalifikationsniveau” med den laveste andel pa 2
%. " Arbejdei landbrug, gartneri mv.” udskiller sig med den sterste andel pa 4,3 %. Den gruppe, hvor havne-
arbejderne er placeret, ligger tredje hgjest med 4,1 %.

4 DA’s Strukturstatistik 2004 s. 3.
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Tabel 4: @vrige arbejdsomkostninger for samtlige hovedarbejdsfunktionsgrupper i 2004

Kilde: DA’s strukturstatistik 2004 — juni 2005
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