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Havneloven

Med henvisning til det foreliggende udkast til sendring af havneloven og debatten herom faler
vi det ngdvendigt at give vore kommentarer hertil, da vi mener udkastet har vidtrackkende
uheldige konsckvenser, som vi ikke umiddelbart mener har den rette fokus fra udvalgets side.

Vi vil i dette brev udelukkende forholde os til de konkurrencemaass1ge aspekier 1 den
nuvarende lov og i det foreliggende lovforslag.

‘Undertegnede har virket i branchen i mere end 30 &r og har derfor opnéet mdgaende kendskab- oo
til hvordan dagligdagen fungerer i praksis.

Havnens brugere har igennem alle-ar arbejdet i taet samarbejde med havneadministrationen for
at sikre en effektiv eg konkurrencedygtig ekspedition af gods og skibe i havnen, samt ikke '
mindst i et tillidsfuldt samarbejde forszfgt at tiltrazkke nye kunder til gavn for virksomhederne,
havnen og lokalsamfundet.

Desvarre har vi igennem de sidste ar set en tiltagende tendens til at flere havne ensker at
kontrollere og udfore de funktioner der tidligere har veret hindteret af private virksomheder,
hvilket er blevet yderligere bekraeftet i hele denne debat.

Heldigvis er det séledes, at der i de fleste havne er et glimrende samarbejde mellem de private
aktarer og den pagzldende havneadministration, hvorfor nogle derfor er uforstiende over
hvorfor det er sd magtpéliggende at sikre den rigtige ordlyd i lovteksten.

I dag optraeder havneadministrationen i Aalborg pd mange omrader mere som en konkurrent
end som en troverdig samarbejdspartner og myndighed. Dette er dybt problematisk og kan
ikke veere af samfundsmaessig interesse.

- Der er ikke dokumentation for at man opnér en @get konkurrence evne og sterre kage til
..+« fordeling ved at presse de private akterer ud og i stedet opbygge operaterselskaber ejet af
e _havnene under monopol lignende tilstande.

Al contracts will be performed in accordance with the General terms of Business of the Danish Shipbroker s Association which may be relied upon solely by
'the members of the Danish Shipbrokers Association. Members perform the duties assigned to them as agents or as intermediaries, and consequently, the
i - ‘members are not-liable for any breach of the confract provided by lhem&l’dﬁs 2A¥ T2 General Terms of business limit their lighility to SDR 25,000 for any
" one loss (Clause 8). Please note that any claim for danmges becomes siamtebarrea' after 11 months (Claus 7 and H ) and that the members have a lien on
HE goods in rhexr custoa'y cavermg -all clarms (Cl'ause 8) [ :




| .. offentlige myndigheder — herunder en havn ejet 98 pct af kommunen.

_.;:g 5 “arbejde i og omkring de danske havne. Kompetencer hvilket har gjort det muligt for disse _
.~ danske virksomheder og deres medarbejdere at skabe yderligere arbejdspladser i kraft af deres
s :brug af opnaet viden og kontakter globalt.

Flere private veletablerede akterer har eksempelvis flere gange forsggt at opnd ejerandel i
stevedoreselskab kontrolleret og delvis ejet af Aalborg Havn A/S, men er blevet afvist.

Vi ser tilfelde hvor havaen ensker at overtage private akterers funktioner uden at det pa
nogen méde kan dokumenteres som vasrende fremmende for udvﬂdmg eller
konkurrenceevnen. - : SR L

Man ma som lovgiver forholde sig til, at motiverne fra flere havnes side er anderledes i dag
end tidligere og derfor ber der ogsé indskraenkes i lovteksten, si denne er tidssvarende og man
sikrer et erhvervsklima der ger det muligt for prlvate aktorer at viderefere og udvikle deres
virksomheder.

Det er naturligvis komplet underordnet om en havn er etableret som kommunalselvstyrehavn
eller som selskabshavn. Motiverne er afgarende. Havnenes mulighed for at udelukke private
akterer er lige aktuelle i1 savel denne ene styreform som den anden.

Man siger at selskabshavne drives pa markeds vilkr. Der kan naturhgws aldrig blive tale om
reelle markedsvilkdr mellem en kommunalejet havn og en privat akter. En privat akter vil
ikke have en kinamands chance for at konkurrere med havnen. Havnen er jo stadig en
offentlig myndighed til hvem den private akier er tvunget at rapportere til (give
Jkundeinformation). Havnen kan kontrollere/eje infrastrukturen, pakhuse, kraner, arealer,
stevedorevirksomhed, vognmand, {rossefering, lodsservice, slebebadstjeneste og ikke mindst
prissatte (og giver rabatter) pa disse ydelser.

- Det er en helt urealistisk tanke at forestille sig at en havn med ovennavnte motiver har noget
som helst enske om at samarbejde med private akterer. (konkurrenter).

I tilleeg skal man vaere klar over at 99 pct af henvendelserne fra interessenter gar til
havneadministrationen som tidligere drog omsorg for at potentielle kunder m.fl. blev sat i
kontakt med de relevante private aktorer. Det vil ikke ske fremover.

Skal vi skabe en konkurrencedygtig havn og sikre at vore importerer og eksporterer for de
optimale forhold, s mé vejen gé gennem et tillidsfuldt samarbejde og ikke gennem en ulig
konkurrence med det “selskab” til hvem vi i evrigt betaler vores skat. (kommunen)

Vi herer gang pa gang, at det er den private sektor og de mindre ivaerksattere som skal vaere

igangsettere og drivkraften i Danmarks udvikling. Hvis man som lovgiver og politikker
mener dette seriest ber man sikre, at der ikke skabes mistillid mellem privatevirksomheder og

Det er 1 denne sammenhzeng vigtigt, at veere opmarksom pa, at danske shippingvirksbmheder
- -har.opbygget uvurderlig knowhow, kompetencer og globale kontakter i forbindelse mcd_derg's_ :
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Tag eksempelvis en virksomhed som Blue Water Shipping AS, som igennem deres

engagement i vindmelle- og offshore industrien har vakstet forretningen enormt og skabt

flere hundrede arbejdspladser — og ikke mindst bidraget til bl.a. Siemens og Vestas® fortsatte
- udvikling af logistiksystemer omkring transport og installering af vindmelier. Ej heller bar

man glemme den omsatning aktiviteten har genereret i Esbjerg. Er det teenkeligt at Esbjerg
- Havn som "operater” ville veere i stand til at have opniet samme vackst og genereret samme
antal arbejdspladser sdvel i Danmark som i udlandet ?  Svaret er vist benlyst.

Yderligere vil vi fremheve alle de unge mennesker, som i dag bliver uddannet i de danske
operater virksomheder. Rigtig mange af disse unge mennesker er efterspurgt hos vore
udenlandske kollegaer og derfor sidder der i dag utrolig ' mange danskere rundt omkring i
verden, som daglig er med til at promovere danske interesser.

- Konkurrencen i dag er allerede benhérd, og det er derfor ikke nedvendigt at skabe en ulig
konkurrence mellem offentlige- og private danske virksomheder, hvor man i stedet burde
lofte opgaverne sammen.

. Der er ingen problemer med lovteksten i de havne hvor man har indset at dialog og
samarbejde er den rette vej til veekst, men der ber veere et "filter” - i form af en annoncerings
pligt sledes man “tejlet” de havne som vil misbruge deres befajelser til skade for
lokalsamfundet. -

- Vi vil derfor indtreengende anmode om at udvalget endnu en’ gang overve] er konsekvenseme
ved det nuveerende lovforslag for sd v1dt angér §10. S

§10 stk 3 ber rettes saledes der sattes punktum efter m.fl. og “samt udfere havnerelateret
operatorvirksomhed” skal slettes.

I stedet ber "havnerelateret operatervirksomhed” tilfajes som et ekstra punkt ( pkt 6) under
stk 4 — 1 denne paragraf.

- Undertegnede er naturligvis vil rddighed safremt De ensker en yderligere uddybning af vores
synspunkt.

Med venlig hilsen
Ship

O
Morten I. Andersen

Sl . Direkter
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