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1 Indledning

Denne praesentation er baseret pa en rapport udarbejdet for organisationen Danske Havne med titlen:

Godsstramme gennem danske havne set i et
udviklingsperspektiv

Rapporten skal opfattes som et skridt i en kortlaegning af mulighederne for, at danske havne kan fortseette
den positive udvikling som omdrejningspunkt, ikke mindst for omsaetningen af internationalt gods til og fra
Danmark. Udviklingen i samhandlen samt den stigende globalisering parret med en tendens mod at
koncentrere sine indkgb hos feerre leverandgrer er alt sammen udviklingstendenser, der som udgangspunkt
ma siges at veere i sgtransportens favar. Nar dertil leegges, at landinfrastrukturen i store dele af Europa har
naet et maetningspunkt resulterende i kadannelser og forsinkelser, og mulighederne for at lgse disse
treengselsproblemer gennem yderligere fysisk udbygning er meget begreensede, underbygger dette
yderligere satransportens voksende potentiale ogsa pa de kortere distancer.

Desuden har de tiltagende kapacitetsproblemer i en reekke af de store havne med oversgisk trafik den
konsekvens, at disse trafikker muligvis omlaegges til havne, der geografisk befinder sig laengere vaek fra
Danmark. En s&dan omlaegning, der dog ikke vil ske uden svzerdslag fra de havne, der m& afgive trafikken®,
vil yderligere gge potentialet for de sgbaserede lgsninger, idet mere gods vil blive feedet. Dette skyldes, at
eksempelvis lastbilbaseret for- og eftertransport af containergods pa afstanden ud over ca. 300 km som
hovedregel anses for at vaere gkonomisk ulgnsomt.?

Der er dog ikke her tale om en udvikling, der kommer af sig selv. Selvom markedskreefterne er afggrende i
denne udvikling, er det samtidig af stor betydning at fa fastlagt nogle brugbare rammer og betingelser, inden
for hvilke denne udvikling kan tage fart. Mulighederne i den fysiske planleegning i kombination med
velfunderede analyser af sammenhaengen mellem efterspgrgslen efter varer og produktionen af samme i en
geografisk ramme vil ligeledes give langt flere og bedre muligheder for at sammenksede
transportknudepunkter (havne) med det bagvedliggende opland og give gode indikationer af hvilke
udviklingsmuligheder, de enkelte havne besidder.

Et andet element af afggrende betydning for denne udvikling er nadvendigheden af at teenke i partnerskaber
med henblik pa at udvikle og styrke sine kompetencer og den palet af "services” der kan tilbydes, men ogsa -
hvilket er af mindst lige sa stor betydning - at undgé at alt for mange lgber efter den samme ydelse og
kunde, med fare for i sidste ende at na frem til alt andet end optimale lgsninger. En erkendelse af egne
kompetencer og udviklingsmuligheder, gerne set i et lidt laengere perspektiv - er derfor ligeledes af
afggrende betydning.

Eksemplerne pa succeshistorier og partnerskaber vil beklageligvis primzert vaere fokuseret pa de nationale
cases, idet disse stadig synes at veere langt de mest udbredte. Men der er samtidig forsggt tegnet nogle
udviklingslinjer, nemlig samarbejdet p& tveers af nationale greenser, og meget vigtigt pa langs eller tvaers af
sgterritoriet. Begrundelsen for denne fokusering er relativt banal, men ogsa af afgerende betydning: Kan
havne pa tveers af greenser finde hinanden i partnerskaber, baner det pa en ganske anderledes made vejen
for at tiltreekke de interessante skibsruter, ligesom det abner for tilfersel af EU midler til investeringer og
forsgg inden for Marco Polo og MOS programmerne. Denne erkendelse har i hgj grad rodfeestet sig
eksempelvis i Sverige (Region Blekinge er et godt eksempel herpd) men har haft noget mindre
gennemslagskraft i Danmark — med et forbehold for de tiltag, bl.a. Esbjerg og Arhus havn arbejder med. Og
det ma erkendes, at der vil vaere tale om projekter, der primeert skal initieres pa lokalt eller regionalt plan;
statsligt engagement i disse projekter har indtil nu veeret meget begraenset. Dette forhold understreger
endnu tydeligere ngdvendigheden af i en koordineret aktion at tage fat pa de muligheder, som viser sig her.

! Die Welt: Arbeit im Hafen rund um die Uhr. 26.02.06
? Baseret pa udtalelser fra transportgrer samt udtreek fra Danmarks Statistik, International Kerebog
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Fokus i rapporten har vaeret pd havnenes rolle i forbindelse med omsaetningen af gods. Det er dog vigtigt at
huske, at sgtransport af passagerer ligeledes udger et ganske stort marked, og at der specielt inden for
krydstogtsmarkedet ligger ganske store potentialer for at tiltreekke og handtere denne type af trafik i
havnene. Og selvom der indtil videre er tale om et marked, der ogs& med hensyn til saeson er afgreenset, er
det vigtigt, at havnene er opmaerksomme herpd. Samtidig bar det nok erkendes, at der pa linje med
markedet for containertrafik nok kun er basis for en enkelt eller f& havne, der kan udvikle dette koncept i
stgrre stil, mens en raekke andre havne med attraktioner og attraktiv beliggenhed kan danne nicher pa dette
felt.

2 Godsstrgamme

Undersggelsen af godsstrammene gennem danske havne har endnu en gang tegnet et billede af en sektor,
der har helt afggrende betydning for Danmarks gkonomiske udvikling og handelsmaessige samkvem med
udlandet. Men til trods for, at havnene handterer langt den overvejende del af godset til og fra Danmark
(mere end 2/3 af den samlede omsaetning regnet i tons), er havnene og skibsfarten relativt anonyme i den
brede befolknings bevidsthed. Meget fa vil i praksis kende noget til denne sammenhaeng, og for mange
fremstar havnene som relativt aktivitetslagse; som noget der hgrer en svunden tid til.

En meget vaesentlig og staerkt medvirkende forklaring pa dette billede skal sgges i det forhold, at stort set al
det skibsgods, vi som forbrugere kommer i naerkontakt med, transporteres pa lastbil mellem havnen og det
detailled, vi som forbrugere kender. Og da det er lastbilen, vi mgder i gadebilledet, bliver den ganske
naturligt identificeret som den made, godset bevaeger sig pa.

En Kklassificering af havne i forskellige typer baseret p& deres godsomseetning og geografiske
deekningsomrade/opland seetter en ydre ramme. Typebestemmelsen af havnene set i forhold til deres
overordnede funktion og geografiske deekningsomrade, muligger en klarere definition af havnenes
funktioner, samt en vis afgreensning mellem de forskellige havnetyper.

Godsomseaetningsanalysen fokuserer primzert pd 9 sterre havne. Inklusiv rdolie var den samlede
godsomseetning i de 9 udvalgte havne i 2004 pa godt 46 mio. tons svarende til omkring 46 % af
godsomseetningen pa alle danske havne pa 100 mio. tons. 93 mio. tons svarende til 92 % er imidlertid
koncentreret pa de stgrre havne, det vil sige de 30 havne, der havde en godsomsaetning pa mindst ¥ mio.
tons. | omsaetningen for de 30 stagrre havne indgar desuden kraftvaerks- og raffinaderinavne med 22 mio.
tons. Men ogsa de mindre havne har en betydning, og ligheder og forskelle mellem de forskellige havne
baseret pa godstyper beskrives

For de 9 havne under et, eksklusiv raolie, peger billedet derimod helt entydigt pa tre tunge omrader:
feergegods, mineralske olieprodukter og containere. Analyseres udviklingen i perioden 2000 til 2004 af den
samlede godsomseetning for de 9 havne under et, ma det konstateres, at de alle pa naer Kebenhavn har haft
en fremgang. Pa grund af abningen af den faste forbindelse over @resund den 1. juli 2000 faldt
godsomsaetningen i Kgbenhavns Havn de efterfalgende ar, et fald der neesten udelukkende var bortfald af
feergegods.

Ser man pa udviklingen for samtlige havne, der registreres af Danmarks Statistik, i et lidt leengere perspektiv,
ses en tilsvarende udvikling, hvor isaer &bningen af de faste forbindelser har haft en afgarende indflydelse pa
faldet i feergegodset. Modsaetningsvis har der siden 1984 veeret en konstant stigning i tank- og tarlast under
et. Dog med et lille fald fra 2003 til 2004.

Udtalelser fra en raekke store og sma havne giver imidlertid udtryk for, at 2005 (og det synes at fortsaette i
2006) bade gkonomisk og maengdemaessigt blev et rigtigt godt ar, og der er derfor ikke grundlag for at
anleegge en pessimistisk vurdering af udviklingen i den danske havnesektor.

Overflytningspotentialet fra vej til skib i et europeeisk perspektiv skal i hgj grad teenkes i rofro transporter,
som evner at beveege sig uden om de treengselsramte omrader men ogsa i muligheder for at afkorte
transportafstanden, f.eks. til Baltikum. Afhaengig af destination er der ogsa en reekke muligheder for at
kombinere ro/ro transporter med banetransporter. Til Holland/Belgien/Ruhr-omradet er godsmaengderne af
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en stgrrelsesorden og med en gennemsnitlig transportafstand, der kunne vaere en mulig udfordring for at
gge den intermodale transport.

Det samme geelder de indre og centrale dele af Tyskland, der ligeledes har godsmaengder af en
stgrrelsesorden og med en gennemsnitlig transportafstand, der ogsa kunne vaere en udfordring. Her seetter
besejlingsmulighederne laengere op af Rhinen end Duisburg dog betydelige begraensninger for en
tidsmaessig relevant transportafvikling. Desuden er der stigende godsmaengder til og fra Baltikum om end fra
et betydeligt lavere udgangspunkt.

Man er ngdt til at ggre sig klart, at de stadige stigninger i godsmaengderne i Europa endnu kan handteres
gennem brug af vejtransport. Virksomheder, der er presset af efterspgrgsel og tid, foretreekker ofte
vejtransport, fordi den jo kun er et telefonopkald veek. Hertil kommer, at jo neermere transportkgbere er pa de
rene markedsvilkar i forhold til udbud, pris og produkter, jo mindre er engagementet for at skabe og opbygge
ny transportforbindelser baseret p& neerskibsfart. Udfordringen for udvikling af flere intermodale transporter
kreever sdledes en betydelig dedikeret indsats inden for de relationer, hvor der er tilstreekkelig "trade
thickness”. Godsstrsmme og eksisterende aftaler aendres langsomt. Dette forhold er ligeledes med til at
forsinke det tidspunkt, hvor neerskibsfart nar en kapacitetsudnyttelse, der kan sikre en fornuftig gkonomi.

Analysen har primaer omfattett 9 stgrre havne. Det drejer sig om (i alfabetisk reekkefglge) havnene i Esbjerg,
Fredericia, Frederikshavn, Grend, Hirtshals, Kalundborg, Kgbenhavn (CMP), Kege og Arhus. Efter
godsomseetning fordeler de 9 havne sig stgrrelsesmeessigt, eksklusiv raolie, jfr. Tabel 1, og den
forholdsmaessige fordeling jfr. tabel 2.

Tabel 1 — Havnenes omsaetning i tons, ekskl. réolie

Mio. tons S I Heraf Heraf i ErE Gl Heraf
Havn 2004 . flydende feerge- | RoRo i
i alt tarbulk cont. stykgods
bulk gods avr.
Alle havne 83.196| 14.505| 33.096 4.024| 24.349 2.973 4.249
Havne <1 mio.t| 12.215 1.219 4,754 58 4.498 16 1.670

Havne > 1 mio.t| 70.981| 13.286| 28.342 3.966| 19.851 2.957 2.579

| alt de 9 havne 34.900 7.837 9.000 3.769| 10.490 2.569 1.235

Arhus 10.357 1.602 2.771 2.619 2.871 378 116
Kgbenhavn 6.215 2.496 2.259 857 334 63 206
Fredericia 4.647 2.780 1.125 198 0 231 313
Esbjerg 3.664 639 1.024 49 52 1.567 333
Kalundborg 3.399 33 419 0 2.911 0 36
Frederikshavn 3.145 61 187 0 2.888 0 9
Kage 1.432 76 872 0 74 314 96
Hirtshals 1.291 10 172 42 1.008 0 59
Grena 750 140 171 4 352 16 67
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Tabel 2 - Havnenes forholdsmaessige omseaetning, ekskl. raolie

Andel af I Heraf Heraf i — Heraf_ Heraf

Havn 2004 maengde flygszlrllde terbulk | cont. fgeorg;:- Rgs: ' Istykgods

Alle havne V 100% 17% 40% 5% 29% 4% 5%| 100%
Havne <1 mio.t 15% 10% 39% 0% 37% 0% 14%| 100%
Havne > 1 mio.t 85% 19% 40% 6% 28% 4% 4%| 100%
| alt de 9 havne 42% 22% 26% 11% 30% 7% 4%| 100%
Arhus 12% 15% 27% 25% 28% 4% 1%| 100%
Kgbenhavn 7% 40% 36% 14% 5% 1% 3%| 100%
Fredericia 6% 60% 24% 4% 0% 5% 7%| 100%
Esbjerg 4% 17% 28% 1% 1% 43% 9%| 100%
Kalundborg 4% 1% 12% 0% 86% 0% 1%| 100%
Frederikshavn 4% 2% 6% 0% 92% 0% 0%| 100%
Kage 2% 5% 61% 0% 5% 22% 7%| 100%
Hirtshals 2% 1% 13% 3% 78% 0% 5%| 100%
Grena 1% 19% 23% 1% 47% 2% 9% | 100%

| en samlet grafik kan sammenhaengen mellem maengder fordelt pa hovedvaregrupper, havnegruppering og
varegruppens andel af omsaetningen for den enkelte havnegruppe anskueligggres, som det fremgar af Figur

Figur 1 - Fordeling pa hovedgrupper

e . . N
Fordeling pa hovedgrupper, excl. raolie

Alle havne <1 mio. ton > 1 mio. ton 9 havne

S
e ° g

Boblernes stgrrelse angiver meengde i ton

Andel af omsaetning i %

\_ ‘QFIydende bulk O Fast bulk O Gods i container © Feergegods © RoRo gods i gvrigt O Stykgods ‘ Y,
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Anskuet efter maengder ekskl. raolie, er den betydeligste varegruppe fast bulk efterfulgt af feergegods for
savel de sma (< 1 mio. ton), som for de store havne (> 1 mio. ton) Tilsvarende ses, at stykgods og flydende
bulk kun udggar en begreenset andel af de mindre havnes godsomsaetning, hvor faergegodset til gengeeld har
en forholdsvis starre betydning. Det skal for feergegodset bemeerkes, at der her som hovedregel er tale om
mindre, indenlandske faergeruter, hvor den enkelte havns beliggenhed er af afggrende betydning. Endelig
skal det bemaerkes, at gods i containere under alle havne pa 5% er skjult bag de to nederste bobler.
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Ser man de 9 havne under et, eksklusiv réolie, peget billedet derimod helt entydigt pa tre tunge omrader;
feergegods, mineralske olieprodukter og containere, jfr. Figur 2.

Figur 2 - Veesentligste varearter 9 havne, ekskl. réolie

2004 i pct. Alle - riolie
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Kemikalier
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Sten, sand og grus 7
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1
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Fast bulk i gvrigt

Gods i container 1
Uindregisterede mortorkgretgjer

Feergegods 30
Ro-Ro-gods i gvrigt 7
Tree

Jern- og stalprodukter

Stykgods i gvrigt 2

Analyseres udviklingen i perioden 2000 til 2004 af den samlede godsomszaetning for de 9 havne under et ma
det konstateres, at de alle p& naer Kgbenhavn har haft en fremgang, jfr. Tabel 3.

Tabel 3 - Udvikling i godsomsaetning

9 havne 9 havne - Kgbenhavn
Mio. tons Indeks Mio. tons Indeks

2000 46.307 100,0 38.083 100,0
2001 45,127 97,5 38.427 100,9
2002 45.826 99,0 39.831 104,6
2003 47.388 102,3 40.618 106,7
2004 46.907 101,3 40.692 106,9

Pa grund af dbningen af den faste forbindelse over @resund den 1. juli 2000 faldt godsomsaetningen i
Kgbenhavns Havn de efterfalgende ar til indeks 75,6 i 2004, et fald der naesten udelukkende var bortfald af
feergegods.
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2.1 Typehavne og deres funktioner

En analyse af godsomsaetning i danske havne set i et udviklingsperspektiv, kan med fordel basere sig pa
nogle let tilgeengelige klassifikationer af havne i et overskueligt antal grundtyper. En sadan inddeling gar det
lettere for den enkelte havn at finde sig selv i den ganske store informationsstrgm, der ngdvendigvis ma
knytte sig til en undersggelse af denne type. Og det giver efterfalgende havnen mulighed for at sortere i de
mange ideer og anbefalinger der gives, og dermed pa den mest udbytterige made gennemfgre de tiltag, der
kan sikre en fremtidig udvikling af havnen og dens funktioner.

Nedenstaende illustration baserer sig pd materiale fra Danske Havne suppleret med informationer fra
havnedirektar Bjarne Matthiesen, Arhus Havn.

Figur 1. Havnetyper

w | Oversoisk
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=4 Foretlose biler . . .
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g Container og trailerfart | Korn og foderstoffer Ezﬁnoogljf;ier;tgrffer
R Krydstogtskibe Bil-, passager- og g v
a0 . Konsumcenter (fisk)
S | = |Bil-, passager- og godsferger .
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" K |godsferger Ravarer og produkter Kevdstoot
o Ravarer og produkter | Fisk og fedevarer yastos
T Fisk og Fodevarer Kul, treeflis, olie og
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ZR Y Korn og foderstoffer Korn oo foderstoffer
g b= Bil-, passager- og O Of TOACISTOTC
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— g |Godsferger godsferger Konsumecenter (fisk
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Intermodalt Ig?evrrll g atlléegl Regional
Transportcenter | oF o "ol io| erthvervshavn
(Logistikcenter) | *" | mgmal) J€| " (Anlgbsplads)

lllustrationen viser pa det horisontale plan tre hovedtyper af havne, speendende fra det intermodale

transportcenter til den regionale erhvervshavn. P& det vertikale plan vises godsomszetningens geografi, dvs.

et billede af hvilke landerelationer de "kaldende” skibe daekker. Principielt er det muligt at sammensaette
godsomsaetningen i en havn med elementer der plukkes pa kryds og tvaers fra tabellen, men en mere

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2006




stringent udvikling af de enkelte havne vil tilsige, at havnene om muligt identificerer sig med en af de tre
hovedtyper, og derefter arbejder med en udvikling herfra, herunder en udvikling af den geografiske deekning.

Gennem at sgge og genfinde sdvel sammensaetningen i havnens godsomsaetning som den geografiske
dimension denne godsomsaetning bredes ud p4, er det med afszet i skemaet muligt at foretage en
overordnet indplacering af den enkelte havn, og afledt deraf at f& en reekke indikationer af hvor havnens
kernekompetencer ligger i dag, og hvilke udviklingslinjer havnen bgr falge.

Det er i denne sammenhaeng vigtigt at understrege, at der er tale om "typehavne”, hvorfor den enkelte havn
ngdvendigvis ma bearbejde disse informationer, saledes at de bedst muligt passer til havnen. Denne
bearbejdning kan med fordel drage nytte af en udpegning af ligheder og forskelle i godsomsaetning i en
reekke forskellige havne, ligesom succeshistorier i havne kan anvendes som en leererig inspirationskilde til at
se hvilke tiltag forskellige typehavne har gennemfart.

Af afggrende betydning vil dog veere, at der er tale om ideer og eksempler, som ikke ngdvendigvis kan
overfares direkte, men ma tilpasses den enkelte havn. Det vil med andre ord veere ngdvendigt at
gennemfgre en konkret analyse af forholdene i den enkelte havn.

3 Succeshistorier

Succeshistorier i havnene er knyttet til identifikationen af tiltag, der pa forskellig vis er med til at styrke
udviklingen i havnene og sgtransporten. Selvom der kan peges pa en raekke forskelligartede succestiltag, er
den rade trad overvejende knyttet til tiltag baseret pa aktiv brug af organisation og udvikling af samarbejder
samt evnen til at tiltraekke nye aktiviteter.

Ogsa blandt de sméa havne er der gode eksempler pa succeser.

3.1 Nakskov havn

Et ferste eksempel pa en mindre havn med succes er Nakskov Havn.® Efter en reel nedtur i 90’erne med
lukning af veerftet og afmatning i erhvervslivet er det lykkedes at vende udviklingen, saledes at havnene i
dag har en godsomseetning pa ca 0.4 mio tons gods, savel indenfor traditionelle bulkprodukter men i
stigende grad ogsa indenfor projektlaster, ikke mindst knyttet til vindmglleindustrien og off shore industrien.
For sidstnzevnte er der tale om at godset gar savel ind som ud af havnen over kaj.

En steerkt medvirkende arsag til denne positive udvikling kan henfares til, at man i havnen og dens styrelse
(kommunal selvstyrehavn) har valgt en bevidst politik der peger mod fortsat udvikling i havnevirksomheden,
herunder at veere den mest attraktive trafikhavn for Lolland- Falster. Desuden har bestyrelsen og
kommunalbestyrelsen lagt fast, at det er havnevirksomheden der har farste prioritet, mens boliger mm. ma
komme i en evt. 2. reekke.

Blandt nye satsningsomrader ser havnen handteringen af sukker samt energi til en fremtidig produktion af
biobraendsler baseret pa bl.a sukkerroer. Handtering af ror/ro trafik samt containere, det sidste i tilknytning til
roekampagnen anses ligeledes som bade realistisk og ikke mindst @nskeligt, men hidtil har de
konkurrencemaessige forhold ikke muliggjort trafikker af denne type.

Havnen er derfor et godt eksempel p& en mindre havn, der gennemfgrer bevidste satsninger dels indenfor
bestemte produktgrupper som indenfor et afgraenset geografisk omrade, og hvor ikke mindst en bevidst
erhvervspolitik der har inkluderet en aktiv erhvervshavn, har béaret frugt.

% Baseret p& havnens website samt samtale med havnechef Hans Borchersen
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3.2 Hanstholm havn

Et andet eksempel er Hastholm Havn, der pa en raekke omrader er en atypisk havn, der noget imod
oddsene har udviklet sig succesfuldt. Havnen er Danmarks nyeste havn, anlagt i &rene 1961-1967°, og er i
dag en af Danmarks stgrste fiskerihavne (malt pa veerdien af omsaetningen) med en omsaetning i 2004 pa
121.000 tons fisk til en samlet veerdi pa knap 508 mio kr. Havnene udmaerker sig i denne sammenhaeng ved
at have en ganske stor andel af konsumfisk. Herudover omseetter knap 0.6 mio tons gods, heraf godt
halvdelen som feergegods pa ruterne til Norge og Feergerne, mens den gvrige maengde primaert omfatter
vad og tarbulk.

Pa feergetrafikken benytter havnen sig bl. a. af sin optimale beliggenhed i forholdt til Vestnorge, hvor bl.a
selskabet Master Ferries vil kunne tilbyde hurtigfaergetrafik med en overfartstid pa under 2 timer til
Kristianssand kombineret med billetpolitik, der med staerk inspiration fra lavprisflyselskaber, kan tilbyde
meget lave priser pa bestemte tidspunkter. Herigennem abnes op for savel endagsturisme som
forretningsrejser til eksempelvis Aalborg.

Som led i politikken for at fastholde savel fiskeriet som faergedriften har havnen valgt inden for de seneste ar
at investere 80 mio kr , hvilket har resulteret i en uddybning af dele af havnen til 9 meter vanddybde, samt
tilpasning af en pier. Desuden er der gennemfart en raekke yderligere tilpasninger, primzert med sigte pa
fiskerierhvervet. De planer, der gennemfgres nu indenfor rammen pa de 80 mio kr, realiserer ikke til fulde
intentionerne i havnens masterplan, men tager hgjde for havnens status som selvstyrehavn ,og de dermed
tilknyttede krav til egenfinansiering af investeringer. Masterplanen, der er aftalt mellem havnens bestyrelse
og et forum af havnens interessenter, anses dog stadig for at veere geeldende, og vil derfor kunne realiseres
nar gkonomien tillader det.

Blandt de resultater havnen har opnaet gennem et samarbejde med havnens virksomheder, er en samlet
profil ikke mindst i Vestnorge, hvilket senest har givet sig udsalg i en feelles deltagelse af havn og
havnevirksomheder pa fiskerimessen "Norway Fish & Auqua. Specielt havnens koncepter indenfor
konsumfisk, herunder handteringen af den ubrudte kalekaede er med til at profilere havnens. Men ogsa
landingen af industrifisk til fiskemelsfabrikken er af stor betydning for havnen og for omsaetningen hos
havnens virksomheder.

Havnen har valgt at styrke samarbejdet med kunder og virksomheder i og omkring havnen gennem
dannelsen af "Hanstholm Havneforum”, der med 80 medlemmer og havnen sikrer en koordineret udvikling af
havnen samt en faelles markedsfgring af havnen og dens aktiviteter i indland og udland. Ikke mindst
deltagelse i messer mm. handteres af Havneforum, ligesom det er lykkedes at etablere et udviklingsselskab,
der med kapitalindskud fra en raekke private virksomheder, banker m.fl. sikrere kapital til unge fiskeres
indtreeden i fiskerierhvervet samt letter generationsskiftet mellem virksomhederne. Samtidig ruster en reekke
fiskere op til fremover at kunne benytte sig af fiskerettigheder i bl.a. @stersgen gennem tilkgb af mindre
tonnage.

Hanstholm havn er derfor et eksempel pa hvorledes en kombination af beliggenhed, fiskeri og
produktudvikling af samme i kombination med en fokuseret satsning pa feergetrafik og med et staerkt fokus
pa samarbejde og koordinering gennem en reekke foraer, kan medfgre en positiv udvikling og give gode
resultater.

* Beskrivelsen er baseret pd havnens website, Danmarks Statistik, samt samtaler med havnedirektar Hans
Kjeer og direktgr for Hanstholm Fiskemelsfabrik Peter Jensen samt Britta Vang Mikkelsen fra Hanstholm
Havneforum.
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3.3 Holstebro - Struer havn

Et sidste eksempel p& en mindre havn med en succeshistorie er Holstebro - Struer havn®. Selvom
godsomseetningen er relativ beskedne 0.158 mio tons (2004), fungerer havnen som et mindre
logistikknudepunkt med regional betydning.

En vigtig betingelse for denne position har veeret overtagelsen af Statoils tankanlaeg pa havnen, et anlaeg
der nu servicerer ikke kun Staoil men ogsa en raekke andre kunder. Halvdelen af havnens godsomsaetning
over kaj pa ca .0.15 mio tons (2005) kan henfgres til dette anleeg, mens den anden halvdel er sammensat af
tarbulkprodukter indenfor omraderne korn, foderstoffer, ggdning og grus.

Selvom havnen er konkurrenceudsat fra andre havne i Limfjorden, betyder lokalisering og logistik at havnen
har en eksistensberettigelse. der er ligeledes en staerk politisk opbakning i Holstebro og Struer kommuner til
at opretholde havnedriften. En opretholdelse af havnedriften vil kunne forega i sameksistens med
omdannelse af visse af havnens omrader til eksempelvis boligformal, men uden at nedlaegge havnedriften.

Konkurrencen fra vejtransporten vil dog hele tiden veere afggrende for hvorvidt havnen kan fastholde eller
om muligt udvikle godsomseetningen. En uddybning af sejlrenden gennem Limfjorden til eksempelvis 5- 5.5
meter ville abne op for anlgb af starre skibe, hvilket vil give starre fleksibilitet og mulighed for at undga
dellastning, som tilfeeldet er i dag. Her ligger med andre ord en mulighed for en statslig indsats pa
neersgfartens omrade, som vil kunne medvirke til at opretholde en lille havn, og derigennem aflaste
landinfrastrukturen

4 Veerdiskabelsesprocessen

Men en ting er selve godsomseetningen og muligheden for at gge denne. Et andet forhold vedrgrer
mulighederne for at knytte en reekke ydelser til selve grundydelsen for derigennem at forgge veerdien i hele
transportkeeden. Begrundelsen herfor er, at transport og logistik udfylder en afggrende rolle i forbindelse
med den veerdikeede, et produkt gennemlgber fra producent til forbruger, ikke mindst i en verden, hvor
transportafstanden pga. globaliseringen lgbende forgges. Men hvorfor ikke knytte ekstra ydelser til
grundydelsen? Disse ekstra ydelser kan sa streekke sig fra transportrelaterede ydelser, der ligger direkte i
forleengelse af grundydelsen, til inspektion og tilpasning af nye biler over feerdigggrelse af halvfabrikata. Og
hvad med at havnen optreeder som den samlede indgang til alle disse ydelser i form af en (neutral) portal,
der muliggar en effektiv form for "one stop shop” ved kab af transport- og logistikydelser?

Der er derfor ingen tvivl om, at hele veerdiskabelsesproblematikken i tilknytning til havnene bgr undersgges
naermere. Med veerdiskabelse taenkes her ikke alene pa veerdien af det gods, der handteres i havnen, men
nok sd meget pa de vaerdiskabelser, der er knyttet til det at handtere godset. Det er nemlig vigtigt at se pa
godset som noget, der indgar i en veerdikaede, hvor handteringen og de bearbejdninger, der kan foretages i
havnene, er med til at skabe merveaerdi. Herudover er det vigtigt at fa kastet lys over de sammenhange, der
er mellem havnen og dens virksomheder, og det bagland der er knyttet til havnen, hvad enten tilknytningen
er i form af et kundeforhold eller som leverandgr. Hele denne problemstilling er indtil videre kun meget
sporadisk belyst i Danmark.

En rad trdd gennem EU's arbejde med implementeringen af alternativer til godstransport med lastbil har
veeret baseret pa et koncept, hvor internalisering af eksterne omkostninger eller det sdkaldte "polluter pays”
princip skulle sikre, at hver transportform kom til at oppebaere prisen for de reelle omkostninger eller det
ressourcetraek, den udseetter samfundet for. Og tanken var naturligvis, at de mere miljgvenlige (i ordets
bredeste forstand) transportlgsninger (skib og bane), ville komme til at sta steerkere i konkurrencen.

Teoretisk var dette en fuldsteendig korrekt antagelse, men i praksis har det naeppe helt overraskende vist
sig, at transportkgberne veelger transport ud fra en reekke andre kriterier. Det afggrende for valg af
transportlgsning er en raekke forhold knyttet til kvalitet og pris. Kan sg- og bane matche lastbilen pa disse
kriterier, er de inde i varmen; kan de ikke, er de ude. Og sd kan de veere nok sa korrekte pa
miljgdimensionen, men det szelger ikke i sig selv "billetter”. Og alt indikerer da ogsa, at EU i forbindelse med

® Beskrivelsen bygger pd samtale med havnechef Lars Brodersen samt de to ovenst&ende kilder
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revisionen af Hvidbogen har drejet fokus saledes, at dette nu mindre er pd overflytning og mere pa et
samarbejde mellem steerke transportformer.

Det samme gar sig geeldende for afgifter lagt p& karsel. Effekterne af den tyske Maut har veeret beskedne,
dels fordi der ikke findes anvendelige alternativer til lastbiltransporten, dels fordi en sddan omkostning ofte vil
kunne viderefaktureres til kunderne (i sidste ende forbrugerne). Det er derfor alt for usikkert at forlade sig pa,
at en overflytning af gods f.eks. vil kunne udlgses af nye afgifter, safremt de transportformer, godset skal
overflyttes til, ikke samtidig leverer en pris og kvalitet, der kan matche forholdene hos den afgivende
transportform.

En styrkelse af havnene ma derfor baseres pa tiltraekning af nye trafikker. Udviklingen i verdenshandelen
baseret pd den voksende globalisering giver i sig selv et godt afsaet for en fortsat udvikling af
sgtransportlgsningerne og dermed af omsaetningen i havnene. Selvom det naeppe er forventeligt, at den
oversgiske containertrafik i markant stgrre omfang vil anlgbe danske havne direkte, er der absolut store
muligheder for at forgge feedertrafikkerne i tilknytning til disse trafikker, specielt hvis udviklingen fgrer i
retning af, at de anvendte kontinentalhavne i Europa rykker leengere veek fra Danmark, og dermed
begunstiger anvendelsen af skib og bane pa for- og eftertransporterne.

Samtidig er det vigtigt ikke at glemme de nye markeder i gst. Selvom der er delte meninger om, med hvilken
hastighed de vil udvikle sig, viser nedenstaende illustration af motorvejssystemet med stor tydelighed,
hvorfor skibsbaserede lgsninger kan vise sig at veere ualmindeligt attraktive og konkurrencedygtige.
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Selvom den ovenstaende illustration i en vis udstreekning undervurderer det overordnede vejnet i de
gsteuropaeiske stater, er det en god understregning af, at der her er ganske god basis for at benytte de
skibs- og havnebaserede lgsninger. Etablering af samarbejder med udenlandske havne vil vaere et godt
udgangspunkt for dette, ligesom det er forudsaetningen for at f& adgang til eksempelvis Motorways of the
Sea projektmidler fra EU.

Samtidig er det vigtigt, at havnen teenker sig ud over sin traditionelle rolle som "landlord”, og lgbende
udvikler de muligheder, havnen og dens virksomheder besidder for at veere med til at styre transportkae-
dedelen af den veerdikeede, transporten er en integreret del af. Dette betyder, at specielt de store havne
aktivt skal udnytte de mulige potentialer, der er knyttet til kunne indgd i styringen af transport- og
logistikdelen i keeden. Hermed er ikke sagt at havnen skal optreede som speditgr eller maegler. Men havnen
kan indgd i en udviklerrolle og maske tilbyde den indgang eller portal, der gegr det muligt for kunderne at
kgbe en samlet transportydelse i en sdkaldt "one stop shop”.

Sidelgbende med disse tiltag bar en reekke havne arbejde aktivt i forhold til de store maengder af transitgods
- formentlig i starrelsesordenen 160 mio. tons - der arligt sejler forbi i de danske farvande. Baseret pa analy-
ser af disse godsstramme er det absolut teenkeligt, at der vil veere mulighed for at tiltreekke skibe til havne,
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der kan fungere i et hub and spoke system og dermed handtere transiterende gods, hvad enten dette alene
skal over kaj eller indgd i lgsninger med andre transportformer, hvor intermodale lgsninger kan sikre en
hurtigere eller kvalitativt bedre transportlgsning end det, der opnas alene ved at anvende en lgsning baseret
pa en transportform pa hovedstraekningen, i dette tilfeelde skib.

5 Konkluderende betragtninger

Samlet ses derfor en reekke interessante udviklingsmuligheder for de danske havne savel i relation til det at
levere ydelser i tilknytning til kerneomradet handtering af skibe og gods, som i relation til den langt bredere
emnekreds, der handler om transport- og veerdikeeder og den fortsatte udvikling af disse. Havnenes ofte
gode lokalisering med gode fysiske arealer og kompetencer inden for mange felter af ikke mindst
godstransportuniverset, er ligeledes et godt udgangspunkt for en fortsat udvikling af
transportcenterkompetencerne i havnene. Og uden at overfortolke effekten skal det ikke forglemmes, at
Railion Danmarks omlaegning af trafikken, herunder aftrapning af mindre trafikker i Danmark kan vise sig at
veere en abning for brug af smaskibe til en reekke mindre havne.
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