Transportrådet

Skibs- og vareafgifter i danske havne 
- effekter af liberalisering

PLS Consult A/S

Notat nr: 98 - 02


Januar 1998

Indhold
Side
Sammenfatning
1

English Summary
7
1. Indledning og metode
13


1.1. Projektets formål og indhold
13


1.2. Metode og afgrænsning
14


2. Takstudviklingen i danske havne
17


2.1. Muligheder med den nye havnelov
17


2.2. Havnetakster
17


2.3. Udviklingen i vareafgifter
18


2.4. Skibsafgifter
30


3. Markedsudviklingen og den frie takstfastsættelse
35


3.1. Markedsforskydninger og strukturudvikling
36


3.2. Vareafgifter versus markedsandele i godsmængder
40


3.3. Skibsafgifter versus markedsandel i skibsanløb og anløbne BRT/BT
45


4. Den frie takstfastsættelses betydning for havnenes økonomi
51


4.1. Udvikling på indtægtssiden
52


4.2. Vurdering af den generelle lønsomhed
53


4.3. Lønsomhed og takstpolitik
56


5. Afsluttende bemærkninger
61



Bilag

Sammenfatning
Projektet “Skibs- og vareafgifter i danske havne - effekter af liberalisering” er udarbejdet af PLS Consult A/S for Transportrådet. Grundlaget for projektet har været, at 15 danske havne velvilligt har stillet data til rådighed for de gennemførte analyser.

Den nye havnelov, som trådte i kraft den 1. januar 1991, har bl.a. som formål at skærpe konkurrencen mellem de danske trafikhavne og give havnene større muligheder for at agere som virksomheder samt at stille krav om økonomisk selvbærende havnedrift. Lovændringen har medført en liberalisering, i den forstand at de enkelte havne selv kan fastsætte deres takster for eksempelvis vare- og skibsafgifter.

I de første 4 år efter indførelse af den nye havnelov fra 1991 til 1995 var takstfastsættelsen kun delvist givet fri. Denne periode fungerede som en overgangsperiode, hvor havnene kunne fastsætte takster med afvigelser på op til 20% fra fastsatte standardtakster. Det er således først fra 1. januar 1995, at havnene reelt har haft fri adgang til selv at fastsætte taksterne.

Både før, under og efter overgangen til de øgede frihedsgrader har der været forskellige bud på, hvorvidt havnens takstfastsættelse påvirker markedssituationen, og dermed hvorledes godsstrømmene og konkurrencen mellem de enkelte havne kan påvirkes af takststrukturen. Følgelig har det også givet anledning til forskellige bud på, om de øgede frihedsgrader for havnene vil påvirke strukturudviklingen i sektoren - herunder om det ville betyde, at nogle havne direkte måtte “bukke under” for konkurrencen.

Formål
Projektets hovedformål har været at vurdere, hvorvidt de seneste to års frie takstfastsættelse har påvirket de enkelte havnes markedsandele og økonomi.

Dette er besvaret på baggrund af følgende vurderinger:

· hvor store ændringer, der rent faktisk er gennemført i havnenes takster

· hvorvidt ændrede takster synes at have haft kortsigtet effekt på havnenes markeds- og konkurrencesituation - belyst ud fra udviklingen i havnenes markedsandele

· hvorvidt det reelt har fået indtjeningsmæssige konsekvenser for havnen - dvs. om de ændrede takster er afspejlet i det regnskabsmæssige resultat.

Afslutningsvis i nærværende rapport er endvidere indføjet en kort behandling af spørgsmålet om, hvorvidt havneloven på sigt vurderes at kunne påvirke den danske havnestruktur.

Metode
Undersøgelsen bygger på datamateriale indsamlet for de 16 største offentligt styrede danske trafikhavne (ekskl. Korsør Havn der hovedsageligt håndterer færgegods). 15 af de udvalgte havne har medvirket til fremskaffelse af de ønskede oplysninger - dog har 3 heraf kun delvist været i stand til eller ønsket at bidrage med oplysninger om den reelle takstudvikling. Den kvantitative dataindsamling er suppleret med en række kvalitative vurderinger fra de medvirkende havnes side.

Projektets hovedaktiviteter har været følgende:

· Kortlægning af omfanget af reelle takstændringer for skibs- og vareafgifter i perioden fra 1994 til og med 1996. Her fokuseres på de faktiske indtægter for de enkelte varegrupper og kun i mindre omfang på de officielle takster.

· Sammenligning af markedsudviklingen før, under og efter den frie takstudvikling. Herunder fokuseres på strukturændringer i sektoren belyst ud fra markedsandelene for de største havne.

· Analyse af den mulige sammenhæng mellem takstudvikling og udvikling i markedsandele for de enkelte havne.

· Analyse af takstændringernes afspejling i det økonomiske resultat.

· Gennemførelse af interviews med repræsentanter for hovedparten af de medvirkende havne. (I alt 15 personer).

Takstudviklingen og effekterne heraf
Havnenes takster for skibs- og vareafgifter er faldet med gennemsnitlig 5-10% siden 1994 - dvs. efter de første 2 år med fri takstfastsættelse. Dette ses ved, at havnene generelt har fastholdt de officielle takster som minimum på 1994-niveau, hvilket er ensbetydende med en reel nedsættelse, når der tages højde for en normal pris- og lønudvikling. Endvidere fremkommer takstfaldet som resultat af individuelle forhandlinger i de fleste af havnene samt ved et mindre antal eksempler på mere eller mindre omfattende takstændringer for visse skibs- og varetyper.
Da flere havne har udeladt pristalsregulering af taksterne helt tilbage fra 1990, må det generelt konkluderes, at takstniveauet er faldet relativt betydeligt siden overgangsordningen til den frie takstfastsættelse blev implementeret i 1991. Projektet har ikke haft til formål at undersøge, hvorvidt de faldende havnetakster har medført, at søtransport totalt set er blevet billigere. Baseret på de gennemførte interviews er dog vurderet, at en vis andel af de reducerede havnetakster er opslugt af andre led i den samlede transportkæde.
På trods af det generelle fald i takstniveauet har adgangen til fri takstfastsættelse overordnet ikke medført så store prisfald, som det var ventet fra flere sider. 

En afledt effekt har dog været, at havnene generelt er blevet mere villige til at forhandle taksterne i relation til individuelle aftaler. Hovedparten af havnene har således også indføjet bemærkningen “med mindre andet er aftalt” i deres officielle takstregulativer. 
For de fleste havnes vedkommende har der været intentioner om, at en given rabat skulle betinges af øgede godsmængder. I flere af de pågældende havne har det dog vist sig, at det i forhandlingssituationerne har knebet med gennemførelsen af sådanne aftaler. Typisk er der således  givet rabatter uden garantier for større godsmængder.

Enkelte havne har i perioden gennemført egentlige takstforhøjelser - typisk gennem pristalsregulering. Fælles for disse er en placering i udkantområder uden nævneværdig konkurrence fra nabohavne. Nogle få havne har endvidere benyttet lejligheden til at forhøje taksterne på enkelte varegrupper, hvor dette har været muligt.

Markedsudviklingen
I analysen af markedsudviklingen konkluderes, at der ikke har været større forskydninger på markedet efter indførelsen af adgangen til fri takstfastsættelse. Konkret har der været mindre forskydninger på markedet i perioden 1994-1996, hvor taksterne har været frie, end i den foregående periode 1992-1994, hvor taksterne kun delvist var frie.

Analysen af strukturudviklingen konkluderer, at de 5 største offentlige trafikhavne samlet har erobret markedsandele fra de resterende danske trafikhavne og dermed er blevet relativt større i de sidste 10 år. Denne vækst i markedsandel kan dog ikke tilskrives de seneste to års adgang til fri takstfastsættelse, idet de 5 største havne ikke har oplevet større tilgang i markedsandele i perioden efter adgangen til den frie takstfastsættelse i forhold til de tidligere perioder. 

Takstændringers indvirkning på havnenes markedsandele
Den overordnede konklusion på analysen er, at der ikke er en reel sammenhæng mellem takstændringer og forskydninger i markedsandele. Det kan således ikke konkluderes, at reducerede takster udgør den reelle forklaring på stigende markedsandele i de havne, hvor dette er situationen. De havne, der har sat afgifterne op, har tilsvarende ikke entydigt oplevet et fald i markedsandele, der kan forklares ud fra takstudviklingen.

I første omgang viser analysen, at der kan spores en teoretisk sammenhæng mellem takster og markedsandele i gennemsnitlig 2 ud af 3 af alle tilfælde for varegrupperne samlet. Den teoretiske sammenhæng ses ved, at en række af de havne, hvori takstniveauet er faldet, også har oplevet en stigende markedsandel og vice versa. 

Den reelle sammenhæng er imidlertid betydelig mindre - højst 2 ud af 10 tilfælde. Årsagen hertil er, at havnene i de kvalitative interviews har peget på, at helt andre konkurrenceparametre end takstfastsættelsen har været afgørende. De relativt beskedne takstændringer har en begrænset betydning i den samlede palet af konkurrencefaktorer og den samlede prismæssige konkurrence mellem havnene.

At der således kun er tale om en teoretisk og ikke en reel sammenhæng viser sig også ved, at godsudviklingen synes upåvirket af hvor store takstreduktioner eller takstforhøjelser, der er gennemført.

Skibsafgifter og markedsandele for anløb
Parallelt med vareafgifterne ses der heller ikke for skibsafgifterne en sammenhæng mellem takster og markedsandele. I arbejdet med fastsættelse af skibsafgifter har visse havne eksperimenteret med forskellige kreative takstmodeller. Fælles kan dog konkluderes, at ændringerne kun har haft begrænsede effekter.

I analysen af skibsafgifter opereres med forskellige metoder med hensyn til opgørelse af markedsandele, idet der opgøres andele for både antal anløbne skibe samt antal anløbne BRT/BT for de enkelte havne. For begge analyser konkluderes dog, at der ikke kan påvises  en reel sammenhæng i retning af, at de havne der har sat taksterne ned opnår øgede markedsandele, og at de havne der har sat taksterne op tilsvarende skulle opleve faldende markedsandele. 

Andre forhold
Generelt har den frie takstfastsættelse givet grundlag for længerevarende aftaler med kunder, hvilket rent faktisk kan modvirke en øget her og nu konkurrence. Analysen viser endvidere, at den frie takstfastsættelse skal ses i sammenhæng med andre forhold i den nye havnelov. F.eks. medfører det forhold, at havnene har fået mulighed for at agere mere selvstændigt og på mere forretningsmæssige vilkår, større ændringer for havnene end adgangen til den frie takstfastsættelse isoleret set. Foruden det, at effekterne af den frie takstfastsættelse skal ses i sammenhæng med andre faktorer i den nye havnelov, viser de gennemførte interviews, at der generelt er en forventning om, at effekten forstærkes med tiden. Da havnene reelt først har fået fuld adgang til fri takstfastsættelse fra 1995, er det derfor også relativt tidligt at vurdere effekterne på længere sigt.

Betydning for havnenes økonomi
Det er mindre lønsomt at drive havn i 1996 sammenlignet med 1994. Målt på overskudsgraden er det kun 4 af de 15 medvirkende havne, der har oplevet en positiv økonomisk udvikling siden 1994. Samtidig er indtægterne fra skibs- og vareafgifterne under ét reduceret fra 1994 til 1996. Dette skyldes dels et samlet fald i godsomsætningen for de medvirkende havne under ét, og dels en reduktion i den gennemsnitlige vareafgift pr. tons. 
Indtægter fra skibs- og vareafgifter udgør klart den største enkeltpost i en havns samlede omsætning. På denne baggrund konkluderes, at adgangen til den frie takstfastsættelse har været en medvirkende årsag til, at havnene generelt har opnået et dårligere økonomisk resultat i 1996 i forhold til 1994.

Udviklingen har dog ikke været negativ for alle havnene. Meget peger i den forbindelse på, at de havne der klarer sig relativt bedst i lønsomhedsvurderingen alle har fastholdt en rimelig bevist og målrettet takstpolitik i forhandlingen med kunderne. Blandt disse findes både repræsentanter fra de helt store og de mindre af de medvirkende havne.

Afsluttende bemærkninger
Som det er vist ovenfor har de hidtidige takstændringer haft relativ begrænset betydning for aktørernes valg af havn. Til gengæld har taksterne meget stor betydning for havnenes økonomi. En mere bevidst strategi i arbejdet med takstfastsættelsen er derfor anbefalelsesværdig. Groft sagt har konsekvensen af den generelle fastfrysning af priserne på 1994-niveau (eller tidligere) været, at havnene generelt har oplevet forringelse af de regnskabsmæssige resultater, uden at der er flyttet nævneværdige godsmængder.

Havnene anbefales derfor at arbejde med mere målbevidste prispolitikker, som stemmer overens med havnenes overordnede strategier for hvilke virksomhedstyper, varegrupper, skibstyper etc. der skal satses på. Herudover bør prispolitikken i nogle tilfælde kædes sammen med betalingen for brug af udstyr på havnen eller øvrige serviceydelser.

Generelt bør havnene være mere tilbageholdende med ændring af takster i nedadgående retning. Til gengæld bør de, når de beslutter sig for at sætte prisen ned, også gøre det så kraftigt, at det medfører en meromsætning af godsmængderne. Dette vil sige, at nedsættelsen bør være inden for de områder, hvor eksempelvis en relativ stor takstreduktion reelt kan blive “tungen på vægtskålen” for at en potentiel kunde vælger at anløbe havnen med yderligere godsmængder.

Afrundende fastslås, at de afledte effekter af den nye havnelov har større betydning for havnestrukturen og godsfordelingen end selve taksterne isoleret set. Sammenhængen mellem takster og markedsandele vurderes dog, at blive større i fremtiden. Dette forventes hovedsageligt som konsekvens af:
· en øget forretningsmæssig orientering i havnene

· at havnene forventes at få endnu større føling med markedet og afgifternes betydning

· at havnene vil tage mere drastiske takstændringer i anvendelse, hvor det forventes at kunne få reel effekt.
Når havnenes lønsomhed samtidig er sat under pres vurderes derfor også, at den frie takstfastsættelse, og i det hele taget den seneste havnelov, vil få betydning for den fremtidige havnestruktur. Dette omfatter ikke nødvendigvis lukning af de mindste havne, men nærmere de mindst konkurrencedygtige havne - totalt eller i forhold til særlige nicheområder.

English Summary

The project “Tonnage and cargo fees in Danish ports - effects of liberalisation” has been carried out by PLS Consult for the Danish Transport Council. 15 Danish ports have kindly made data available for the study.

The new port law initiated the 1st of January 1991 has as one of its objectives to increase competition between Danish ports and to provide the ports with better opportunities for acting as a commercial businesses, and to implement the cost recovery principle in the sector. The port law has resulted in a liberalisation so that the port can determine among others its own tonnage and cargo fees.

During the first 4 years of the new port law from 1991 to 1995 the setting of tonnage and cargo fees was only partly liberalised. This period functioned as a transition period where the ports could adjust tonnage and cargo fees with up to 20% variation from the standard tonnage and cargo fees. It is thus not until 1st of January 1995 that the ports have had real access to setting their own tonnage and cargo fees.

Both before, under, and after the transition to the increased liberalisation several indications of the tonnage and cargo fees’ effects on the market situation were given i.e. how the cargo flows and competition between the ports is influenced by tonnage and cargo fees. Furthermore the port law has resulted in speculation on whether the increased liberalisation will influence the industry structure e.g. whether certain ports will have to close because of increased competition.

Purpose

The main purpose of the project has been to assess whether the last two years liberalised tonnage and cargo fees has influenced the ports’ market share and financial situation.

This is answered based on the following assessments:

The size of the actual changes in the tonnage and cargo fees.

Whether the changed tonnage and cargo fees have had any short term effect on the ports’ market position and competitive situation measured by the development in the ports’ market share.

Whether there have been any financial consequences for the ports.

Finally it has initially been analysed whether the port law on the longer term may be able to influence the Danish port structure.

Method

The analyses is based on data collected in the 16 largest publicly controlled Danish ports (excl. Korsør harbour which principally handles ferry goods). 15 of the selected ports have assisted in collecting the data although 3 of these were only able or willing to supply partial data on the actual development in tonnage and cargo fees. The quantitative data have been supplemented by additional qualitative assessments supplied by the participating ports.

The main activities in the project have been:

To outline the changes in tonnage and cargo fees in the period from 1994 to 1996. In this focus is placed on actual revenue for different commodities and only to a lesser extent the official rates.

Comparison of the marked development before, under and after the liberalisation. This activity focuses on the structural changes in the sector based on market shares for the largest ports.

Analysis of the possible relation between changes in tonnage and cargo fees and development of market share in the ports.

Analysis of the changes in tonnage and cargo fees and their influence on the financial result of the port.

Completion of interviews with representatives from the majority of the participating ports. (15 persons)

Changes in tonnage and cargo fees and the effects from these changes
The tonnage and cargo fees have been reduced by 5-10% since 1994. The reductions are highlighted by the fact that the ports have maintained rates at the 1994 level (or the years before that) which in real terms is a reduction when these are deflated with the general development in prices and wages. Furthermore the reduction in tonnage and cargo fees is a result of individual negotiations in the majority of the ports as well as a smaller number of minor changes in the official tonnage and cargo fees for certain cargo and vessel types.

As some ports have kept the official tonnage and cargo fees fixed since 1990 it is concluded that the real rates have been reduced relatively radically since the implementation of the transition period in 1991. 
The study has not focused on the effects of the total cost of sea transport. Based on the interviews it is although concluded, that a certain part of the price reduction (as regards tonnage and cargo fees) has resulted in increased rates among other parties in the transport chain. 
In spite of the above the liberalisation has not had the overall significant effect on the tonnage and cargo fees as expected by some parties.

A derived effect has been that the ports have generally become more willing to negotiate tonnage and cargo fees in relation to individual agreements. The majority of the ports have included the term “unless otherwise is agreed” in their official tonnage and cargo fees publications. 
In most ports the intention has been that a rebate should be conditioned on increased cargo volumes. But it has been difficult to implement such agreements in several ports. Typically rebates have been given without reciprocal guarantees of larger cargo volumes.

Some ports have increased their tonnage and cargo fees - typically through inflation adjustments. A common factor for these ports is a peripheral geographical location with no significant competition from neighbouring ports. Furthermore, a few ports have increased the tonnage and cargo fees for certain cargo types where this has been possible.

Market development

In the analysis of the market development it is concluded that there have been no major shifts in the market after the liberalisation. 
The market shifts were smaller in the period between 1994-1996 where the tonnage and cargo fees were fully liberalised compared to the period 1992-1994 where there was only partial liberalisation.

The analysis concludes that the 5 largest public ports have gained market share from the remaining Danish ports and have thus increased their relative size over the last 10 years. This growth in market share can not be attributed the last two years of the liberalisation, as the 5 major ports have not seen a greater increase in market share in the period after the liberalisation compared to earlier periods.

The changes in tonnage and cargo fees and their effect on market share

The overall conclusion is that there is no relation between changes in tonnage and cargo fees and shifts in market share. Therefore, it can not be concluded that reduced tonnage and cargo fees is the major explanation of the fact, that some ports have experienced increases in market share. Also, the ports that increased their tonnage and cargo fees did not experience a drop in market share that could be attributed to the changes in tonnage and cargo fees.

Initially the analysis shows that there is a theoretical relation between cargo fees and market shares in 2 out of 3 cases for the cargo types aggregated. The theoretical relationship is illustrated by the fact that in a number of the ports with reduced cargo fees showed increases in market share and vice versa.

In spite of the above the actual relationship is much smaller - max 2 out of 10 cases. This conclusion is based on the analysis of the individual ports showing that other competitive factors than cargo fees have an influence. In general it is confirmed that the relatively limited changes in cargo fees have a minimal influence in relation to the full range of competitive factors and the total price competitiveness.

That the relation between cargo fees and market share is purely theoretical is also highlighted by the development in cargo volumes which seems to be unaffected by the size of the changes in cargo fees.

Tonnage

In general there is no relation between the tonnage and the market share. In setting the different tonnage some ports have experimented with different creative models. But it can be concluded that these changes have only brought about minor effects.

In the analysis of tonnage two different methods are used for calculating market share. One is based on number of vessels calling the port and the other is based on GRT/GT for the individual ports. It is though concluded for both methods that ports having lowered their tonnage have not seen increased market shares, and similarly ports having increased their tonnage have not seen decreases in market share. Even though there may be a theoretical relation between reduced tonnage and increased market shares and vice versa it is concluded that the real relation is limited.
Other aspects

Generally the liberalisation of tonnage and cargo fees have formed the basis for longer agreements with customers, which can reduce the current competition between ports. The analysis furthermore shows that the liberalisation of tonnage and cargo fees should be seen in relation to other aspects of the new port law. For example, the ports increased possibilities for acting as independent commercial businesses  has resulted in greater changes than the access to liberalised tonnage and cargo fees seen isolated. Apart from the fact that the effects of liberalised tonnage and cargo fees should be seen in relation to other factors in the new port law, the interviews show that there is a general expectation that the effects will be stronger in the longer run. Since the ports have not gained access to completely liberalised tonnage and cargo fees until 1995 it is relatively early to assess the long term effects.

Consequences for the ports’ financial situation

It is less profitable to operate a port in 1996 compared to 1994. There are only 4 out of 15 participating ports that had an increase in net profit margin. Furthermore the revenue from cargo fees and tonnage have been reduced from 1994 to 1996. This is due to both a reduction in the total cargo volumes and a reduction in the unit charge for cargo. Income from cargo fees and tonnage is by far the largest item in the ports total revenue. On the basis of this it is concluded that the liberalisation has contributed to a poorer result for the ports in 1996 compared to 1994.

It is furthermore indicated in the financial analysis that ports with a positive development in the net profit margin are those ports who have been able to retain their strategy in negotiation situations without giving in to customer pressure. Among these are both representatives from the largest and the smallest of the ports covered by the study.

Concluding remarks

In conclusion it is underlined that the tonnage and cargo fees have relatively limited influence on the customers choice of port, whereas the tonnage and cargo fees have a significant influence on the ports finances. Therefore ports should more consciously work on strategies for tonnage and cargo fees. Roughly, the consequence of the freeze on cargo fees at the 1994 level (or earlier levels) has been a deterioration of the financial results without any significant shifts in cargo volumes.

It is recommended that ports work with more targeted pricing policies that are in congruence with the general strategies for the types of businesses, commodities and vessel types the ports wish to attract. Furthermore pricing policies should in some cases be linked to payment for usage of port equipment and services.

In general the ports should be reluctant in reducing the tonnage and cargo fees. On the other hand, they should ensure that when tonnage and cargo fees are reduced the reduction is large enough to generate increased cargo volumes. The reduction should be for commodities where cargo fees can be the deciding factor when a customer chooses the port for additional cargo volumes.

The derived effects of the new port law have greater influence on the port structure and the distribution of cargo than the fees and tonnage seen isolated. The relation between tonnage and cargo fees and market share seems to be stronger in the future. This is due to the following aspects: 
increased business focus in the ports 
increased understanding of the market and consequences of tonnage and cargo fees
more drastic measures in relation to tonnage and cargo fees. 

As the profitability of the ports at the same time is put under pressure it is believed that the liberalised tonnage and cargo fees and the new port law in general will influence the port structure in the future. This does not necessarily mean closing the smallest ports, but the least competitive ports - seen in total or for certain niche areas.

Indledning og metode

Nærværende rapport præsenterer resultaterne af projektet "Skibs- og vareafgifter i danske havne - effekter af liberalisering", som er gennemført for Transportrådet af PLS Consult A/S. Analysen har været mulig i og med, at 15 af de største danske havne velvilligt har stillet data til rådighed for projektet samt medvirket i interviews.

I 1990 skete en liberalisering ved ændringen af lov om danske trafikhavne, således at den enkelte havn bl.a. selv kunne fastsætte taksterne for skibs- og vareafgifter. I første omgang skulle det skærpe konkurrencen mellem havnene samt give den enkelte havn adgang til at agere som en virksomhed. Sidstnævnte under respekt for lovens §10 "Havnen skal styres med sigte på, at dens indtægter mindst dækker dens udgifter".

Den nye trafikhavnelov
 blev indført i to faser. Først har havnene haft visse friheder til individuelle takstfastsættelser fra 1991 til udgangen af 1994. Efter denne overgangsperiode har takstfastsættelsen været helt fri med virkning fra 1. januar 1995. Derfor er det særligt den sidste periode, som har været interessant at analysere.

Både før, under og efter overgangen til de øgede frihedsgrader har der været forskellige bud på, hvorvidt havnens takstfastsættelse påvirker markedssituationen, og dermed hvorledes godsstrømmene og konkurrencen mellem de enkelte havne kan påvirkes af takststrukturen. Det har også givet anledning til forskellige bud på om de øgede frihedsgrader for havnene vil påvirke strukturudviklingen i sektoren - herunder om det ville betyde, at nogle havne direkte måtte bukke under i konkurrencen.

1.1. Projektets formål og indhold

Projektets hovedformål har været at vurdere, hvorvidt de seneste års adgang til fri takstfastsættelse har påvirket de enkelte havnes markedsandele og økonomiske resultat. Dette er besvaret på baggrund af følgende vurderinger:

hvor store ændringer, der rent faktisk er gennemført i havnenes takster

hvorvidt ændrede takster synes at have haft kortsigtet effekt på havnenes markeds- og konkurrencesituation - belyst ud fra udviklingen i havnenes markedsandele

hvorvidt det reelt har fået indtjeningsmæssige konsekvenser for havnen - dvs. om udviklingen er afspejlet i det regnskabsmæssige resultat.

Afslutningsvis er der foretaget en overordnet vurdering af, hvorvidt havneloven på sigt vil kunne påvirke den danske havnestruktur.
1.2. Metode og afgrænsning

Undersøgelsen bygger på datamateriale indsamlet for de 16 største danske offentligt styrede trafikhavne (ekskl. Korsør Havn der hovedsageligt håndterer færgegods).

Én havn ønskede ikke at medvirke i projektet, hvorfor denne kun er omfattet af studiet i det omfang det har været muligt at indregne data fra de officielt tilgængelige statistikker mv. Denne havn indgår derfor hovedsageligt i behandlingen af godsomsætningen i havnene.

Tre andre havne har kun delvist haft mulighed for eller været villig til at stille konkrete (interne) økonomioplysninger til rådighed for studiet. Disse havne indgår derfor kun delvist i analysen - dels omkring markedsudviklingen og dels omkring den økonomiske udvikling i havnene.

For de resterende 12 havne har dataindsamlingen været mere omfattende, idet der her er foretaget en detaljeret indsamling og bearbejdning af de faktiske indtægter i form af skibs- og vareafgifter i perioden 1994-1996. Vareafgifterne er registreret for de enkelte varegrupper
, hvorved der er samlet et billede af takstudviklingen generelt og specifikt for enkelte havne og for de enkelte varegrupper.

Udviklingen i taksterne for de enkelte varegrupper er sammenholdt med de enkelte havnes godsudvikling og udvikling i markedsandele. Som det sidste punkt i analysen er vurderet på de økonomiske konsekvenser af de ændrede skibs- og vareafgifter. Denne analyse inddrager de medvirkende havnes regnskaber i perioden 1994-1996. 

Med henblik på kvalificering af de gennemførte analyser af takstudviklingen, markedsudviklingen og den økonomiske udvikling i havnene samt med det formål at indkredse de reelle effekter af den frie takstfastsættelse, er der (med enkelte undtagelser) foretaget interviews med de medvirkende havne. Ud over at kvalificere behandlingen af de kvantitative data supplerer disse interviews den egentlige dataindsamling med en række kvalitative vurderinger fra de medvirkende havnes side.

Anonymitetshensyn
Projektudarbejdelsen er foretaget under hensyntagen til, at de medvirkende havne fremstår anonyme i afrapporteringen. Dette medfører, at grafiske illustrationer opererer med talværdier for de enkelte havne, og at talværdierne varierer fra illustration til illustration, således at den enkelte havn ikke har samme talværdi igennem hele rapporten. 

Anonymitetshensynet medfører endvidere, at udtalelser fra de enkelte havne ikke er gengivet som citater, men derimod indgår i helhedsbetragtninger. Derudover er der - på ønske fra nogle havne - ikke udarbejdet en liste over de personer, som er interviewet gennem studiet. Dog skal oplyses, at interviewene har omfattet 15 repræsentanter fra de medvirkende havne.

 Takstudviklingen i danske havne

Analysen af takstudviklingen viser overordnet, at havnenes takster er faldet efter indførelsen af den frie takstfastsættelse. Dette gør sig gældende for både vare- og skibsafgifter. Faldet i taksterne ses primært ved, at havnene generelt har fastholdt priserne på 1994-niveau (eller tidligere), hvilket er ensbetydende med et reelt fald i afgifterne, når de indeksreguleres efter normal pris- og lønudvikling. 

På trods af det generelle fald i takstudviklingen har effekten, ifølge de medvirkende havne, dog ikke været så stor, som det fra flere sider var ventet. 

1.3. Muligheder med den nye havnelov

Sigtet med den nye lov om danske trafikhavne var bl.a. en intensiveret konkurrence mellem havnene og at konkurrencen skulle foregå på relativt kommercielle vilkår. Loven har konkret givet mulighed for, at den enkelte havn selv kan fastsætte takster for skibs- og vareafgifter. Samtidig fastslås i loven, at den enkelte havns økonomi skal “hvile i sig selv”, hvilket sætter naturlige begrænsninger for havnenes politikker omkring takstreduktioner.

Loven blev indført den 1. januar 1991, men i de første 4 år var fastsættelsen af taksterne kun delvist givet fri, idet denne periode virkede som en overgangsperiode. I overgangsperioden fastsatte Trafikministeriet vejledende takster, som havnene måtte afvige fra indenfor en ramme på 20% i op- eller nedadgående retning. Fra 1. januar 1995 har loven haft fuld virkning, og de enkelte havne kan således i dag selv fastlægge deres takster. På denne baggrund fokuseres i nærværende analyse på perioden fra 1994 til 1996. 

1.4. Havnetakster

Havnetakster betegner, som et overordnet begreb, indtægter for havnens drift. Havnetakster inkluderer: vareafgifter, skibsafgifter, arealleje, kranleje, bugserings- og lodsbetaling m.v. I nærværende analyse af havnetakster ses alene på skibs- og vareafgifter, idet disse takster knyttes til havnens primære drift. Der ses således bort fra afgifter på serviceydelser samt udlejning af arealer og bygninger, som kan betegnes som en sekundær drift, hvor helt andre konkurrenceparametre spiller ind. 

1.5. Udviklingen i vareafgifter

Der hersker ingen tvivl om, at adgangen til den frie takstfastsættelse har skabt en generel forventning om enten faldende eller uændrede vareafgifter både i havnene og blandt havnenes brugere. Dog er det generelt udtalt, at presset på takstreduktioner har været mindre, end flere havne umiddelbart havde forventet.

Det ændrer imidlertid ikke ved det forhold, at stort set alle havne har været villige til at forhandle og yde rabatter og takstreduktioner for hovedparten af varegruppernes vedkommende. Endvidere kan spores det mønster, at havne i "udkantområder" - dvs. havne som af geografiske eller strukturelle årsager er mere eller mindre fredet i konkurrencemæssig forstand - slet ikke eller i yderst begrænset omfang har gennemført takstreduktioner. De største ændringer i taksterne ses således for de havne, der agerer under de relativt mest konkurrencebetonede forhold.

Havnenes takstpolitik siden den frie takstfastsættelse
Det overvejende princip for de medvirkende havne har været, at fastfryse de officielle takster i de seneste 3-5 år. Dette gælder dog ikke for to af havnene, som begge har foretaget en takstjustering efter det almindelige prisindeks. Herudover er der enkelte havne, der har foretaget mere markante ændringer af de officielle takster for udvalgte varegrupper.

Hovedparten af de medvirkende havne har indføjet bemærkningen ”med mindre andet er aftalt” i de officielle takstregulativer. Dette har åbnet op for individuelle aftaler med de enkelte brugere. I de fleste havne har aftalerne været baseret på at give rabatter til brugere:

som på kort sigt har en reel mulighed for at flytte godsomsætning fra én havn til en anden 

som kan tilbyde øgede godsmængder til den enkelte havn i tilfælde af lavere takster

som måske ikke på kort sigt kan “flytte” gods mellem havnene, men som både aktuelt og fremover vil repræsentere en væsentlig del af havnens godsomsætning eller indtjening.

Selv om disse principper generelt har været gældende, synes det dog udtalt, at det i flere havne har knebet med at fastholde "is i maven" i forhandlingerne med de enkelte brugere. Havnene har således  accepteret takstreduktioner uden sikkerhed for større godsomsætning eller indtægter. 

Takstudviklingen generelt og for de enkelte varegrupper 
Blandt andet som følge af ovenstående rabatmuligheder samt en generel fastfrysning af de officielle takster på 1994-niveau (eller tidligere) er der sket et reelt fald i vareafgifterne i de danske havne. 

Siden 1994 er den gennemsnitlige vareafgift pr. tons for alle varegrupperne under ét forblevet stort set uændret, mens der dog kan ses et indtægtsfald på ca. 1% pr. tons, når der foretages en vægtning efter de enkelte varegruppers omsætningsmæssige betydning i de medvirkende havne. Denne beskedne takstreduktion bør ses i lyset af særligt to vigtige forhold. 

For det første er der tale om løbende priser, hvorfor en normal løn- og pristalsregulering efter de hidtidige reguleringsprincipper - alt andet lige - ville have medført takststigninger på ca. 5%. Det reelle takstfald vil derfor nærmere skulle anslås til ca. 6% siden 1994.

For det andet har det ikke i alle tilfælde været muligt at korrigere indtægterne for senere takstrefusioner. I 2-3 af de medvirkende havne tilbagebetales en del af vareafgifterne til visse brugere, men dette finder først sted på et senere tidspunkt end opkrævningen, og bliver derfor først bogført i et senere regnskabsår. Såfremt refusionerne havde været indregnet i den anførte udvikling i taksterne, ville takstreduktionerne gennemsnitlig have været større. 

Med disse forbehold in mente illustreres den gennemsnitlige udvikling i vareafgifter for de enkelte varegrupper fra 1994-1996 for 12 af de 16 største offentlige trafikhavne i Danmark. Udviklingen er vist i løbende priser.



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne
De to sidste søjler på ovenstående figur viser henholdsvis det totale gennemsnit og det vægtede gennemsnit. Det totale gennemsnit, som er et simpelt udtryk for udviklingen i de samlede vareafgifter pr. tons gods, viser en meget beskeden stigning. Det vægtede gennemsnit, som er beregnet ud fra en vægtning af de enkelte varegruppers omsætningsmæssige betydning, er mere sigende. Udviklingen for det vægtede takstgennemsnit udgør som nævnt et fald på ca. 1% fra 1994-1996. Efter indregningen af en normal pristalsregulering på 5% udgør det et reelt takstfald på ca. 6%.

Det forhold, at taksterne er faldet, når der vægtes for omsætningen af de enkelte varegrupper, understreger, at det er på de betydelige varegrupper i de enkelte havne, at taksterne har været mest til forhandling. Dette synes underbygget i den nærmere analyse af udviklingen for de specifikke varegrupper.
Ovenstående figur indikerer endvidere en anden tendens, idet der ses en stigning i vareafgifterne for varegrupper, hvor konkurrenceintensiteten vurderes at være relativ lav. Modsat ses et fald i vareafgifterne for de varegrupper, hvor der traditionelt vurderes at være relativ mere konkurrence havnene imellem. 

Der ses eksempelvis stigninger i vareafgifter for varegrupperne “Fast brændsel” og “Sten, sand og grus”. Dette er varegrupper, hvor der vurderes at være relativ svag konkurrence havnene imellem, og hvor en række mere strukturelle faktorer afgør valg af havn. “Fast brændsel” er traditionelt afhængig af aftagerens placering i nærheden af havnen, og nabohavne er således sjældent et reelt alternativ. Tilsvarende er varegruppen “Sten, sand og grus” ofte forbundet med store anlægsaktiviteter i havnenes opland og derfor relativt upåvirket af takstniveauet. 

Modsat er der et fald i vareafgifterne for varegrupper, hvor konkurrencen mellem havnene er relativ større. Eksempelvis varegrupperne “Næringsmidler”, “Metalvarer”, “Gødningsstoffer” og “Korn”, som alle er varegrupper, hvor alternative havnevalg er mulige eller varegrupper, som ud fra en økonomisk betragtning er attraktive for havnene. 

Varegrupperne “Ikke-mineralsk råstof” og “Ikke-mineralsk olie” skiller sig markant ud med de største procentvise nedgange i vareafgifterne. Disse varegrupper er, målt på omsætningen i tons, de to mindste af de opgjorte varegrupper. Samtidig håndteres varegrupperne af få havne med relativ stor geografisk spredning. Dette er således heller ikke varegrupper, hvor der traditionelt er hård konkurrence havnene imellem. De store fald i vareafgifterne for disse “nichevaregrupper” antages derfor ikke for at være et udtryk for en målrettet prispolitik fra havnenes side, men nærmere et resultat af pres fra enkelte store kunder.

Endelig er tallene bag figuren påvirket af strukturelle forskydninger inden for de enkelte varegrupper. Eksempelvis kan stigningerne i vareafgifter for varegrupperne “Kemiske produkter” og “Træ” i flere havne forklares ved en ændring i sammensætningen af varetyper inden for de enkelte varegrupper. Ved mere omsætning af dyrere varetyper (eksempelvis forarbejdet træ) bliver indtægten pr. tons tilsvarende højere, uden at der reelt er ændret på taksterne.

Efterfølgende vises - fortsat i løbende priser - eksempler på udviklingen i vareafgifter fra 1994 til 1996 for specifikke varegrupper. Der er udvalgt nogle af de store varegrupper samt de, der umiddelbart indeholder de mest interessante tendenser. For nærmere illustration af de øvrige varegrupper henvises til rapportens bilag.



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne
For “Flydende brændsel” ses, at selv om den gennemsnitlige takst stort set er uændret fra 1994 til 1996 er der store forskelle på takstudviklingen i de enkelte havne. I ovenstående figur er der ikke indregnet normale prisreguleringer, hvilket ville have medført et fald i de gennemsnitlige takster. Udviklingen i vareafgiften, i de havne som slår kraftigst ud i positiv eller negativ retning, er, ifølge havnenes egne vurderinger, bestemt af anden fordeling af henholdsvis afgiftsfri bunker-olie/transitolie og alm. import, og således ikke et reelt udtryk for en ændret prisstruktur.



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne
På figuren for “Fast brændsel” er det iøjnefaldende at havn nr. 5 har haft et indtægtsfald pr. tons på over 25%. Denne havn har i perioden haft en markant omsætningstilgang af en varetype, der traditionelt ikke inkluderes i varegruppen, men som alligevel indgår i statistikken. Da denne varetype samtidig takstmæssigt er relativ billigere end de gængse varetyper under “Fast brændsel” medfører det, at de samlede indtægter pr. tons er faldet. Faldet er derfor ikke et reelt udtryk for egentlige takstændringer.

Udover havn nr. 5 ses en generel stigning i vareafgifterne for “Fast brændsel”, hvilket som tidligere nævnt kan skyldes, at varegruppen traditionelt betragtes som relativ konkurrencesvag, og havnene dermed ikke ser incitamenter til at sætte priserne ned. Konkret har flere havne, i vished om at godsmængden ville være upåvirket, derimod set muligheder for at forhøje taksterne.



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne
Det ses, at den gennemsnitlige vareafgift for varegruppen “Næringsmidler” er faldet markant fra 1994 til 1996. Dette kan som tidligere nævnt skyldes, at der traditionelt er relativ hård konkurrence for varegruppen. Herudover er det ganske interessant, at de havne der har sat taksterne ned alle har større omsætning end de havne der har sat taksterne op. Dette tyder på, at der er givet rabatter til f.eks. store kunder, der i nogle tilfælde som kompensation har garanteret en meromsætning.



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne


Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne

Både “Metal varer” og “Gødningsstoffer” vurderes at være varegrupper, som er forbundet med relativ stor konkurrence. “Metal varer” er traditionelt præget af relative høje takster, hvilket i økonomisk henseende gør varegruppen attraktiv for havnene. “Gødningsstoffer” er varegrupper, som forholdsvist let kan flyttes fra havn til havn, og generelt er der også en vis konkurrence om denne varegruppe. Dette kan forklare, at vareafgifterne generelt er faldet for både “Metal varer” og “Gødningsstoffer”.

For “Metal varer” og “Gødningsstoffer” er der også tendenser til, at de havne, der har sat taksten ned, er de, der har den største godsomsætning. Dette er et tegn på, at der er givet rabatter til særligt de store kunder, og samtidig et udtryk for, at det er varegrupper, som man gerne vil fastholde i konkurrencen med andre havne.



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne
Det ses, at ingen af de medvirkende havne har sat prisen markant op for varegruppen “Korn”. Tages indeksreguleringer i betragtning har alle havnene rent faktisk nedsat prisen. I havn nr. 5, der er den eneste, der har sat prisen markant ned, håndteres kun en meget lille mængde af varegruppen “Korn”. Generelt vurderes, at der hersker en vis nervøsitet fra havnenes side, hvor ingen tør ændre markant på prisen. En mulig forklaring kan være, at markedet er præget af nogle relativt store kunder, som betjener sig af flere havne samtidig, og derved har forholdsvis stor gennemskuelighed i markedet.

Samlet gennemsnitlig takstudvikling
De gennemsnitlige udsving i de forskellige varegrupper dækker over store forskelle mellem de analyserede havne. Efterfølgende figur illustrerer forskellen i udviklingen i gennemsnitlige vareafgifter for de medvirkende havne fra 1994-1996. Udviklingen i vareafgifter er vægtet for den omsætningsmæssige betydning af de enkelte varegrupper.



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne
Som det ses er der markante forskelle i den gennemsnitlige takstudvikling mellem de medvirkende havne. For enkelte havne er der analyseret på takster for 1996, der er en anelse for høje, idet disse havne, som tidligere nævnt, opererer med en efterrefusion af vareafgifter, der først indgår i regnskaberne for 1997. Totaltallet i søjle nr. 13 er et udtryk for den vægtede gennemsnitlige takstudvikling for samtlige de medvirkende havne. Det udgør et fald på ca. 1% i løbende priser, hvilket svarer til ca. 6%, når der omregnes til faste priser.

En havn (nr. 7) skiller sig markant ud som den havn, der har den største reduktion i den vægtede gennemsnitlige takstudvikling. I denne havn er vareafgiften på den største varegruppe sat betydelig ned. I samme havn er taksterne derimod sat op for en række mindre betydningsfulde varegrupper.

Det samme forhold gør sig gældende for havn nr. 8. I denne havn er der givet betydelige rabatter på én varegruppe (den største), hvilket slår igennem på den gennemsnitlige takstændring. Herudover skyldes faldet i vareafgifterne en stigning i transitgods, der er fritaget for afgift. 

For havn nr. 3 er indtægterne pr. tons for en forholdsvis stor varegruppe blevet reduceret på grund af varegruppens strukturelle sammensætning. Her er der således ikke tale om en reduktion på grund af en ændret strategi for prispolitikken.

De relativt største gennemsnitlige stigninger i takstudviklingen ses for havn nr. 1 og havn nr. 6. Hovedårsagen til disse stigninger er, at begge disse havne har indeksreguleret deres priser, således at de følger den normale pris- og lønudvikling i Danmark. Herudover er der for havn nr. 6 givet rabatter på enkelte varegrupper. Totalt set opvejer disse rabatter imidlertid ikke stigningen som følge af indeksreguleringen.

Det gør sig gældende for både havn nr. 1, havn nr. 6 og havn nr. 12 (som alle har sat priserne op), at de geografisk er beliggende i områder, hvor konkurrencen traditionelt er mindre. Dermed underbygges den vurdering, at havne i udkantområder generelt har været mindre tilbøjelige til brug af prisnedsættelser og rabatter end havne beliggende i områder med kortere afstande til nabohavne.

Takstudvikling på specifikke havne
Efterfølgende vises et eksempel på en havn, der har anvendt den nye havnelov til betydelige reguleringer af vareafgifterne på adskillige varegrupper.



Kilde: Baseret på oplysninger fra den pågældende havn
Den pågældende havn vurderer selv, at de faktiske indtægter pr. tons ville være ca. 20 % højere uden den frie takstfastsættelse. Hertil skal bemærkes, at havnens officielle takster stort set er uændrede, og at prisfaldet i høj grad skyldes individuelle rabatter. Dog skal den store procentuelle nedgang i taksterne for varegruppen “Kalk og cement” forklares med, at det er en sammensat varegruppe. Da vareafgiften for kalk er lavere end vareafgiften for cement, har en større omsætning af kalk og en mindre omsætning af cement medført en betydelig reduktion i indtægter pr. tons, uden at havnen egentligt har ændret taksterne.

Den efterfølgende illustration viser en havn, der kun har anvendt takstændringer i begrænset omfang. Den pågældende havn har udover markante udsving for to varegrupper ikke haft nævneværdige ændringer i indtægterne for vareafgifter pr. tons i 1996 i forhold til 1994.



Kilde: Baseret på oplysninger fra den pågældende havn
På trods af generel indeksregulering af priserne er der for den pågældende havn kun tale om en stigning på knap 2 % totalt set. Dette skyldes faldet i vareafgiften på den relativt store varegruppe “Flydende brændsel”. For denne varegruppe gør det sig imidlertid gældende, at havnen ikke har nedsat taksten eller ydet rabatter af nævneværdig omfang. De mindre indtægter skyldes i stedet, at havnen i 1996 har haft en betydelig større del af varegruppen, der er fritaget for afgift end i 1994.

I ovenstående figur er det, ifølge havnen selv, kun for varegruppen “Metalvarer”, at nedgangen i indtægter fra vareafgifter kan forklares af egentlige rabataftaler. Den største forøgelse i vareindtægter pr. tons ses for varegruppen “Kalk & cement”. Dette er et udtryk for ændringer i varegruppens sammensætning i højere grad end egentlige prisstigninger.

Opsamling
Samlet kan konstateres, at havnene har ageret forskelligt med hensyn til fastsættelse af takster. Overordnet kan hver af de medvirkende havne indgå under ét af følgende principper:

generelle indeksreguleringer af taksterne i forhold til normal pris- og lønudvikling - uden nævneværdige rabatter

uændrede officielle takster - kombineret med betydelige rabatmuligheder

uændrede officielle takster - kombineret med rabatmuligheder i specifikke tilfælde

egentlige takstreduktioner i de officielle takster - eventuelt kombineret med yderligere rabatter som følge af forhandlinger

Uanset disse hovedprincipper er vurderingen dog, at kun de færreste havne har været i stand til at forhandle på egne præmisser overfor de enkelte brugere ved eksempelvis aktivt at anvende taksterne til at påvirke godsomsætningen i positiv retning.

1.6. Skibsafgifter

Sideløbende med den nye havnelovs indførelse er kravene til opkrævning af skibsafgifter ændret fra beregninger på baggrund af BRT (Bruttoregistertons) til BT (Bruttotons). Da der ikke kan fastsættes en egentlig omregningsfaktor, har det været op til havnene selv at udvikle metoder til håndtering af denne overgang.

Overgangen fra BRT til BT er generelt håndteret på forskellig vis i de medvirkende havne. Hovedparten af havnene har dog søgt en form for nulløsning, hvor indtægterne fra skibsafgifter opkrævet efter BT forbliver på samme niveau, som indtægter der tidligere var opkrævet på baggrund af BRT. 

Havnenes officielle priser ligger generelt mellem 2,25 og 2,50 kr. pr. BT. Én havn skiller sig dog markant ud med en pris på 0,80 kr. pr. BT. Prisstrukturen for skibsafgifter er præget af begrænset gennemsigtighed. Dette er bl.a. forårsaget af, at der for hovedparten af de medvirkende havnes vedkommende indgås forskellige former for rabataftaler med eksempelvis store eller nye kunder. 

Af de mere specielle rabatordninger kan nævnes, at det første skibsanløb i én havn er gratis, i en anden havn er hvert femte anløb gratis, mens en tredje havn har sat skibsafgiften markant ned for de mindre skibe. Herudover er der én af de medvirkende havne, der opererer med en særlig enhedstakst, hvor skibsafgiften er en vareafhængig takst.

Udvikling i havnenes indtægter fra skibsafgifter
I løbende priser er de samlede indtægter fra skibsafgifter i de medvirkende havne steget ca. 4% i perioden 1994 til 1996. Indregning af normal pris- og lønreguleringer medfører imidlertid et fald på ca. 1%. Endvidere er antallet af skibsanløb reduceret med ca. 9% i den nævnte periode. På denne baggrund kan konstateres, at den generelle pris pr. anløb er højere i 1996 i forhold 1994. 

Dette er dog ikke et udtryk for, at de gennemsnitlige skibsafgifter pr. BRT/BT er steget. I perioden 1994-1996 er der nemlig sket en markant vækst i antallet af registrerede større skibe i de medvirkende havne
, og tilsvarende kan spores et markant fald i antallet af registrerede mindre skibe. Da de større skibe betaler forholdsvis mere i samlede skibsafgifter, er indtægterne fra skibsafgifter pr. anløb naturligvis steget. 



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne samt Trafikministeriets havnedatabase

Af figuren ses, at antallet af skibsanløb er reduceret for 11 havnes vedkommende i 1996 i forhold til 1994, og tilsvarende har indtægterne fra skibsafgifter for 9 af havnene været faldende. I 8 af de medvirkende havne har der både været nedgang i skibsafgifter og nedgang i antal anløb.

På trods af at hovedparten af de medvirkende havne har haft faldende indtægter fra skibsafgifter viser gennemsnitsberegningerne (illustreret som nr. 17 på ovenstående figur), at skibsafgifterne er steget. Dette skyldes primært, at én stor havn har haft en markant stigning i indtægterne fra skibsafgifter, hvilket har relativ stor vægt i gennemsnitsberegningerne.

For 11 af havnene på ovenstående figur er antallet af anløb reduceret forholdsvist mere end skibsafgifterne, hvilket på den ene side indikerer, at indtægterne pr. anløb er forøget, men på den anden side ikke kan ses som et udtryk for stigende skibsafgifter. 

Skibsafgifter pr. BRT/BT
Det har ikke været muligt at indsamle konkrete sammenlignelige oplysninger om indtægter i skibsafgifter for forskellige skibsstørrelser. Tilsvarende har det heller ikke været muligt at opgøre det præcise tal for totalt anløbne BRT/BT for flere af havnene. Derfor er herunder foretaget en indikativ vurdering af udviklingen i den gennemsnitlige skibsafgift pr. BRT/BT i de medvirkende havne.

Vurderingen er indikativ af flere grunde. For det første fordi der er tale om et mix af BRT- og BT-registreringer i havnene. For det andet fordi det samlede antal anløbne BRT/BT i de enkelte havne er skønnet ud fra anløbsstatistikkerne. I denne sammenhæng er taget udgangspunkt i følgende størrelseskategorier og gennemsnitstal.

Anvendte størrelseskategorier og gennemsnitstal
Skibsstørrelse
Anvendt gennemsnit

Under 1.500 BRT/BT

750 BRT/BT

1.500 - 10.000 BRT/BT

6.000 BRT/BT

Over 10.000 BRT/BT

20.000 BRT/BT

Kilde: Gennemsnitstallene er baseret på ca. 300 registrerede anløb i 8 havne i forbindelse med projektet “Benchmarking af havne”, Transportrådet, 1996.
Metodisk er de viste gennemsnitsstørrelser multipliceret med antallet af registrerede skibsanløb for hver af de tre skibsstørrelser. Summen heraf er dernæst anvendt som skøn for det samlede antal anløbne BRT/BT i havnene.

Med de metodiske forbehold in mente illustreres efterfølgende den beregnede udvikling i skibsafgifter pr. gennemsnitlig BRT/BT i de medvirkende havne.



Kilde: Baseret på regnskabsmæssige oplysninger fra de medvirkende havne samt Trafikministeriets havnedatabase
Som det ses er der sket et fald i skibsafgifter pr. BRT/BT på ca. 20% sammenlagt for de 15 medvirkende havne fra 1994 til 1996. De fire havne, der har oplevet stigende indtægter i skibsafgifter pr. BRT/BT, er mindre eller mellemstore havne, mens alle de større havne har oplevet faldende indtægter i skibsafgifter pr. BRT/BT i perioden 1994-1996.

Opsamling
Som det også er bekræftet gennem interviews i havnene samt via udtalelser fra bl.a. rederier er det generelle billede, at skibsafgiften reelt er faldet i de fleste havne siden den frie takstfastsættelse. 

2. Markedsudviklingen og den frie takstfastsættelse

Havnenes markedsandele, målt i godsomsætning og antal anløb, kan ses som et udtryk for havnenes samlede attraktivitet og konkurrencemæssige position. 

Dette kapitels hovedformål er på dette grundlag at vurdere, hvorvidt der kan ses en sammenhæng mellem markedsudviklingen og udviklingen i takster før og efter den frie takstfastsættelse. Fokus har i denne forbindelse været at vurdere, hvorvidt den valgte takstpolitik har haft en afgørende betydning for de enkelte havnes markedsandel og følgeligt på havnestrukturen.

Hovedkonklusionen er, at der langt fra er en entydig sammenhæng mellem takstudviklingen og de enkelte havnes markedsmæssige udvikling. De to første år med fri takstfastsættelse har således ikke i væsentlig omfang betydet større markedsandele for de havne, som har gennemført takstreduktioner og vice versa. Dette gør sig gældende for både skibs- og vareafgifter.

Analysen bekræfter således for det første, at taksterne kun udgør ét element i det samlede konkurrencebillede. Endvidere kan understreges, at den frie takstfastsættelse skal ses i sammenhæng med andre forhold i den nye havnelov. Det forhold, at havnene har fået mulighed for at agere mere selvstændigt og på mere forretningsmæssige vilkår synes således også at have medført større ændringer for havnene end adgangen til den frie takstfastsættelse isoleret set. 

Når den frie takstfastsættelse ikke synes at have haft en mærkbar indflydelse på markedsandelen kan dette også skyldes, at der mere eller mindre direkte som følge af den nye havnelov er skabt grundlag for længerevarende aftaler med kunder, hvilket rent faktisk kan modvirke en øget her og nu konkurrence. 

Generelt er der dog en forventning om, at effekten forstærkes med tiden. Da havnene reelt først har fået fuld adgang til fri takstfastsættelse fra 1995, og da de reelle takstændringer siden da har været af forholdsvis begrænset omfang, er det derfor også relativt tidligt at vurdere effekterne på lang sigt. 

2.1. Markedsforskydninger og strukturudvikling

I opgørelsen af markedsforskydninger fokuseres på to forhold, nemlig  forskydninger i markedsandele og i godsomsætning i tons. Opgørelserne er baseret på godsomsætningen i de 16 største
 danske trafikhavne. Forskydningerne er opgjort ved en opdeling i 5 to-års perioder fra 1986-1988 til 1994-1996.

For hver af de 16 havne og for hver periode er beregnet den procentvise forskydning i markedsandele. Herefter er procentværdierne opsummeret for alle havnene med henholdsvis stigende og faldende markedsandele. Endelig er disse værdier opsummeret til en numerisk værdi, som kan betragtes som et simpelt udtryk for den samlede markedsforskydning i hver periode. Resultatet er vist i efterfølgende figur.



Kilde: Baseret på Trafikministeriets havnedatabase
For de 16 havne er der tilsvarende beregnet netto forskydninger i godsomsætningen for hver periode. 



Kilde: Baseret på Trafikministeriets havnedatabase
Ud fra ovenstående ses, at der ikke har været større forskydninger på markedet efter den indførelsen af den frie takstfastsættelse. Rent faktisk har der været mindre forskydninger på markedet i perioden 1994-1996, hvor taksterne har været frie end i den foregående periode fra 1992 til 1994. En anden interessant tendens er, at de 16 havne under ét har mistet mere godsomsætning og markedsandele, end de har vundet i den sidste periode fra 1994 til 1996.

Imidlertid er det relevant at konkretisere analysen således, at de 16 medvirkende havne ikke blot ses under ét. Nedenstående figur viser derfor udviklingen i markedsandele fra 1986 til 1996 for henholdsvis de fem største offentlige danske trafikhavne under ét, de 10 største under ét og de 16 største under ét.



Kilde: Baseret på Trafikministeriets havnedatabase
Det ses af figuren, at de største offentlige trafikhavne overordnet har fastholdt stort set samme markedsandele i forhold til resten af Danmarks trafikhavne i perioden 1986-1996. Sammenlignes de to yderpunkter 1986 og 1996 - henholdsvis 5 år før og 5 år efter indførelsen af den nye havnelov - ses en lille stigning for både de 5 største, de 10 største og de 16 største havne på 1-2 procentpoint. Samtidig ses et fald i markedsandele siden 1994, hvor den nye lov har virket fuldt ud. 

En usikkerhedsfaktor, når der analyseres totalt på alle varegrupper, er udviklingen i varegruppen “Fast brændsel”. Her har de private havne
 i ovennævnte periode erobret markedsandele fra de offentlige trafikhavne. 

Efterfølgende er illustreret den totale udvikling i markedsandele for de største offentlige danske trafikhavne eksklusiv varegruppen “Fast brændsel”. Endvidere er der fratrukket andele for varegruppen “Færgegods”, som i stor udstrækning er strukturelt påvirket, og som ikke direkte kan forventes at afspejle en havns udvikling som følge af takstudviklingen på kort sigt.



Kilde: Baseret på Trafikministeriets havnedatabase
Når der ses bort fra varegrupperne “Fast brændsel” og “Færgegods” har der for hele perioden 1986-1996 været en tendens til at både de 5 største, de 10 største, samt de 16 største havne er blevet en anelse større. Stigningen i markedsandele gør sig specielt gældende for de 5 største havne, der tilsammen har forøget deres markedsandele med 4 procentpoint fra 1986 til 1996. 

Samtidig er det bemærkelsesværdigt, at de største stigninger ses i  perioderne 1988-1990 og 1992-1994 - altså før den frie takstfastsættelse for alvor trådte i kraft, mens der i den seneste periode 1994-1996 rent faktisk ses et fald i markedsandele for de store havne. Dog ses en stigning i markedsandele for de 5 største havne fra 1995 til 1996.

Overordnet kan konstateres, at de 5 største offentlige trafikhavne løbende har forøget deres markedsandele i perioden 1988 til 1996. Dette kan dog ikke ses som en direkte følge af adgangen til fri takstfastsættelse.

Vareafgifter versus markedsandele i godsmængder

Analysen af vareafgifters eventuelle sammenhæng med udviklingen i godsomsætning og markedsandele tager udgangspunkt i at sammenholde udviklingen i indtægter fra vareafgifterne på varegruppeniveau med den procentvise udvikling i markedsandele for de enkelte havne.

Dersom kombinationen af faldende vareafgifter og stigende markedsandele - eller omvendt stigende afgifter og faldende markedsandele - ses som udtryk for en sammenhæng mellem disse faktorer, kan der konstateres en teoretisk sammenhæng. I relation til de enkelte varegrupper og medvirkende havne er dette set i 2 ud af 3 tilfælde. På trods af denne høje teoretiske sammenhæng er den reelle sammenhæng imidlertid betydelig mindre. Således er det i højst 2 ud af 10 tilfælde ændrede takster, som synes at være den reelle årsag til ændringer i godsomsætning/markedsandel. Dette konkluderes på baggrund af analyse og efterfølgende interviews i de enkelte havne, der viser, at helt andre faktorer og konkurrenceparametre end takstfastsættelsen gør sig gældende i de konkrete tilfælde.

Når den teoretiske sammenhæng ikke kan ses som udtryk for en reel sammenhæng skyldes dette også at flere varegrupper er sammensatte af flere varearter, således at indtægten i vareafgifter pr. tons det ene år kan være lavere eller højere end et tidligere år, hvis blot fordelingen i varegruppen er anderledes. Som tidligere nævnt er ændringer i de gennemsnitlige vareafgifter pr. tons således ikke i alle tilfælde et reelt udtryk for takstændringer.

Efterfølgende illustreres udviklingen i vareafgifter og markedsandele for den af de medvirkende havne, hvor der kan spores den største reelle sammenhæng mellem udviklingen i vareafgifter og markedsandele. Sammenhængen gør sig teoretisk set gældende for stort set alle varegrupperne, men ikke totalt på grund af en relativ stor nedgang i godsomsætningen for den største varegruppe.



Kilde: Baseret på oplysninger fra den pågældende havn samt Trafikministeriets havnedatabase

Nærmere analyse samt det gennemførte interview med den pågældende havn har givet anledning til at vurdere, at vareafgiften for 3 varegrupper har været den afgørende faktor i forbindelse med udviklingen i markedsandelene. De 3 varegrupper er “Flydende brændsel”, “Gødningsstoffer” og “Kalk/cement”. For de øvrige varegrupper er der andre faktorer end vareafgiften, der har været afgørende for udviklingen i markedsandele.

Da sammenhængen vurderes at være endnu mindre udtalt i de øvrige medvirkende havne synes at kunne konkluderes, at vareafgiften kun i meget få tilfælde er den afgørende faktor for udviklingen i forskydninger af markedsandelene. 

Vareafgifter og markedsandele fordelt på specifikke varegrupper
Efterfølgende vises eksempler fra udvalgte varegrupper. Det første eksempel er “Metal-varer”, hvor der teoretisk set er stor sammenhæng mellem takst- og markedsudviklingen, samtidig med at denne varegruppe håndteres i relativt mange af de analyserede havne.



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne samt Trafikministeriets havnedatabase
Af illustrationen ses, at der for 7 ud af de 9 havne er en teoretisk sammenhæng i udviklingen i markedsandele og vareafgifter. I forbindelse med interviews med repræsentanter for de medvirkende havne fremgik det, at kun to af de ni havne på figuren kunne sandsynliggøre, at der er en reel sammenhæng mellem ændringer i vareafgiften for “Metalvarer” og deraf følgende ændringer i godsomsætning og markedsandele. 

De to havne, hvor den teoretiske sammenhæng synes reel, er ovenfor benævnt som henholdsvis nr. 4 og nr. 7. For havn nr. 4 vurderes de stigende vareafgifter at have medført faldende markedsandele, og for havn nr. 7 vurderes, at nedsættelsen i vareafgifter er årsagen til den stigende markedsandel.

Udviklingen i markedsandele og vareafgifter for “Metalvarer” viser endvidere, at der ikke nødvendigvis er en sammenhæng mellem hvor meget vareafgifterne er sat ned, og hvor meget markedsandelen er forøget. Dette understreger igen, at der ikke kan konstateres nogen væsentlig betydning af takstændringer i markedsmæssig henseende. Forholdet ses f.eks. for havn nr. 5, der har sat vareafgiften en anelse ned samtidig med at markedsandelen er steget markant. 

Lignende forhold ses hos havn nr. 3, der i et interview understøttede vurderingen om, at der har været en beskeden nedsættelse i vareafgiften for “Metalvarer”, men at dette ikke var den reelle årsag til stigningen i markedsandelen. Den forøgede markedsandel skyldes i højere grad en merafsætning til et lokalt firma, som har forøget produktionen som følge af generelle konjunktursvingninger og kundetilgang - uafhængig af takstudviklingen.

Havn nr. 1 er den eneste af de medvirkende havne, hvor både indtægterne pr. tons og markedsandelen har været faldende. Ifølge havnen selv skyldes det strukturelle forhold, idet der opereres med flere forskellige vareafgifter indenfor metalvaregruppen. I den analyserede periode blev der håndteret en stigende mængde skrot, som er relativ billig, og indtægten i vareafgifter pr. tons metalvare har derfor været faldende - uden at dette er et reelt udtryk for ændret takstpolitik. 

I den efterfølgende figur vises udviklingen i markedsandele og vareafgifter for varegruppen “Ikke-mineralsk olie”. Denne varegruppe håndteres kun i 5 havne, og der ses en teoretisk sammenhæng i samtlige tilfælde. For havn nr. 5 er faldet i vareafgiften dog så beskedent, at det er svært at identificere på figuren. 



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne samt Trafikministeriets havnedatabase
Havn nr. 1 og havn nr. 3 har begge indeksreguleret deres takster, hvilket har medført en stigning i vareafgifter pr. tons i 1996 i forhold til 1994. Havn nr. 2 har lavet en speciel rabataftale for den pågældende varegruppe, hvilket kunne være årsag til, at havnen har opnået stigende markedsandele. Dette er dog tildels afvist af havnen selv.

Efterfølgende gives et eksempel på en varegruppe, hvor billedet er mere forskelligartet. Figuren illustrerer udviklingen i vareafgifter og markedsandele for “Næringsmidler”, som er den af de analyserede varegrupper, hvor sammenhængen vurderes at være mindst.



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne samt Trafikministeriets havnedatabase
Det ses, at der kun for 4 ud af de 10 havne er en teoretisk sammenhæng, hvor reduktion eller stigning i vareafgifter falder sammen med henholdsvis stigning eller fald i markedsandele. Ud af de fire tilfælde med den teoretiske sammenhæng var der ingen af de pågældende havne, der kunne sandsynliggøre, at der også er reel sammenhæng.

“Næringsmidler” er som tidligere nævnt en af de varegrupper, hvor taksterne generelt er reduceret mest siden 1994. Samtidig er det en varegruppe, hvor vareafgiften vurderes at have en yderst begrænset konkurrencemæssig betydning. Dette synes at understrege, at vareafgifterne generelt har været under pres - uden gevinster i form af stigende godsomsætning

Opsamling
Som tidligere anført kan der generelt konkluderes, at der kun i begrænset omfang synes at være en reel sammenhæng mellem opnåede markedsandele og ændringer i takster. Det er således i høj grad andre faktorer end vareafgiften, der flytter markedsandele mellem de danske trafikhavne. I interviewene med de medvirkende havne blev der drøftet faktorer som beliggenhed, serviceniveau, effektivitet, faciliteter, samarbejdspartnere etc. Den gennemførte analyse understøtter på denne baggrund tidligere analysers vurderinger af, at taksterne generelt har beskeden indvirkninger i konkurrencemæssig henseende.

Et konkret eksempel på virkninger af andre konkurrenceparametre end vareafgifter ses indenfor korn- og foderstofbranchen. Her synes valget af havne i vid udstrækning at blive bestemt af den enkelte virksomheds placering af produktionsanlæg og lagre, samt af de enkelte virksomheders investeringer i anlæg på og omkring havnen. Fra havnenes side kan der i den forbindelse bl.a. være tale om effektivitetsfremmende investeringer og supplerende serviceydelser, som sparer transportkøberne tid og penge.

Et andet argument mod vareafgifternes reelle betydning som konkurrenceparameter er, at der vil kunne forekomme tilfælde, hvor en rabat på vareafgifterne ikke nødvendigvis vil kunne mærkes af kunden. Det blev i flere interviews påpeget, at et omfangsrigt mellemled med bl.a. mæglere, redere og stevedoreselskaber i nogle tilfælde bliver tilgodeset med dele af rabatten på vareafgifterne, uden at det således kan mærkes for kunden, at vareafgiften reelt er faldet.

2.2. Skibsafgifter versus markedsandel i skibsanløb og anløbne BRT/BT

I dette afsnit gives forskellige bud på opgørelse af markedsandele i relation til skibsafgifter. Først opgøres markedsandele i forhold til antal anløbne skibe. På grund af de tidligere nævnte usikkerheder med hensyn til variation af størrelsen på skibsanløb bl.a. efter overgangen i opmålingsmetoden fra BRT til BT, opgøres markedsandelene også i forhold til et skøn over anløbne BRT/BT. Denne metode rummer som omtalt i kapitel 2 store usikkerheder, men den medtages alligevel, idet den kan give indikationer på udviklingen, der kan supplere det overordnede billede. 

De medvirkende havne har samlet oplevet en stigning i markedsandele af antal skibsanløb i forhold til resten af Danmarks trafikhavne på omkring 8 % fra 1994 til 1996. På trods af stigningen i markedsandele er der i faktiske tal sket en nedgang på 267 skibsanløb i samme periode. Nedgangen skyldes en reduktion i antallet af mindre skibe på op til 1.500 BRT/BT, mens der for de mellemstore (1.500-10.000 BRT/BT) og de større skibe (over 10.000 BRT/BT) er sket en stigning i antal anløb. Forskydningerne mellem de tre kategorier af skibsstørrelser skyldes, som tidligere nævnt, bl.a. at ændringen i opgørelsesmetoden fra BRT til BT generelt flytter flere skibe over i de største kategorier. Herudover har faktorer som moderne skibsteknologi generelt medført udvikling af større skibe.

Efterfølgende figur viser den indekserede udvikling i markedsandele af antal skibsanløb (ekskl. færger) sammenholdt med skibsafgifter pr. anløb fra 1994 til 1996. 



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne samt Trafikministeriets havnedatabase
Det ses af figuren, at halvdelen af de medvirkende havne har opnået stigende markedsandele i forhold til det samlede antal anløb i danske trafikhavne. Totalt set udgør stigningen ca. 8 % for de medvirkende havne. Samtidig er der totalt set en stigning i skibsafgifter pr. anløb, som dog ikke er at sidestille med stigende takster
. 

Generelt er der for de 16 skitserede havne ingen reel sammenhæng mellem udviklingen i markedsandele af skibsanløb og udvikling i skibsafgifter. Det gælder således kun for 4 af havnene, at der kan spores en teoretisk sammenhæng, hvor et fald i skibsafgifter modsvares af en stigning i markedsandele, og omvendt at en stigning i skibsafgifter modsvares af en nedgang i markedsandele. Denne konklusion understøttedes af de gennemførte interviews, hvor det bl.a. fremgik, at de havne, der har givet de mest markante prisreduktioner, ikke kunne konstatere nævneværdig fremgang i antal anløb. 

Som et alternativ til opgørelsen i antal anløb er som nævnt i kapitel 2 udarbejdet en skønsmæssig vurdering af antallet af BRT/BT, der er anløbet de deltagende havne. Resultatet heraf er illustreret i efterfølgende figur. 

 

Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne samt Trafikministeriets havnedatabase
Af figuren ses, at der kun i 4 af havnene har været et fald i anløbne BRT/BT i 1996 i forhold til 1994. Totalt set har der været en stigning på ca. 6%, hvilket supplerer tendensen med den tidligere viste stigning i markedsandele af antal anløb for de medvirkende havne i forhold til samtlige danske trafikhavne. 

Data fra ovenstående figur er efterfølgende anvendt til beregning af markedsandele af det samlede antal anløbne BRT/BT. Disse markedsandele er sammenholdt med data for skibsafgifter pr. BRT/BT
. I efterfølgende figur illustreres således indekstal for udviklingen i skibsafgifter pr. BRT/BT fra 1994 til 1996 - udgangsåret 1994 svarer til indeks 100. Denne udvikling sammenholdes med data for indekseret udvikling i markedsandele af de samlede skønnede anløbne BRT/BT for 1994-1996.



Kilde: Baseret på oplysninger fra de medvirkende havne samt Trafikministeriets havnedatabase
Figuren viser, at der er stor teoretisk sammenhæng mellem skibsafgifter pr. BRT/BT og markedsandelene i anløbne BRT/BT. Den teoretiske sammenhæng ses når de havne, der har sat skibsafgiften op, har opnået et fald i markedsandele, og når de havne der har sat prisen ned, har opnået en stigning i markedsandele. Ud af de 16 største danske offentlige trafikhavne er det kun for havn nr. 13, at der ikke kan spores en teoretisk sammenhæng, idet denne havn har sat skibsafgifterne ned, samtidig med at der spores et beskedent tab i markedsandele pr. anløbne BRT/BT. For havn nr. 6 indgår ikke data for skibsafgifter i nærværende analyse.

Disse markante teoretiske sammenhænge skal dog kun ses som indikationer på, at der kan være sammenhæng. Reelt er sammenhængen langt fra så entydig. Den viste teoretiske sammenhæng understøttes hverken af analysen af skibsafgifter og anløb eller den kvalitative analyse i de medvirkende havne. På denne baggrund vurderes den teoretiske sammenhæng således ikke at være et udtryk for, at der også er en reel sammenhæng mellem takster og markedsandele. 

Opsamling
Ud fra analysen kan det fastslås, at der ikke kan sandsynliggøres en reel sammenhæng mellem taksterne for skibsafgifter og markedsandele i antal anløb eller antal anløbne BRT/BT.

Den frie takstfastsættelses betydning for havnenes økonomi

Det væsentligste spørgsmål, som denne del af analysen skal besvare er, hvorvidt det er blevet mere eller mindre lønsomt at drive havne i Danmark. Analysen søger endvidere at afklare, hvorvidt den økonomiske udvikling kan forklares ud fra den friere adgang til at bestemme taksterne for gods og anløb.
Som baggrundsmateriale for den økonomiske analyse anvendes regnskaberne for 1994, 1995 og 1996
. I konsekvens af, at de enkelte havne ikke følger helt de samme regnskabsprincipper, er der mindre unøjagtigheder i analysens talmateriale, men de skønnes ikke at have en væsentlig betydning for hverken det samlede billede eller den indbyrdes placering i analysen. Det bemærkes, at analysen baseres på 15 havne, men at 2 havne ikke indgår i lønsomhedsvurderingen, da det ikke har været muligt at opstille en sammenlignelig regnskabsmæssig status for disse.

I det overordnede billede anskues havnenes økonomi ud fra driftsøkonomiske principper; og dermed ikke på baggrund af en skarp skelnen mellem de forskellige forretningsområder. Takstfastsættelsen omfatter alle aktiviteter og forretningsområder, inkl. udleje af ejendomme og arealer. 
De overordnede konklusioner i nærværende kapitel er, at det er mindre lønsomt at drive havn i 1996 sammenlignet med 1994. Samtidig er indtægterne fra skibs- og vareafgifterne under ét reduceret fra 1994 til 1996. Dette skyldes dels en generel nedgang i godsomsætningen for de medvirkende havne, og dels en reduktion i den gennemsnitlige vareafgift pr. tons. 

Indtægter fra skibs- og vareafgifter udgør klart den største post af en havns samlede omsætning. På denne baggrund konkluderes, at adgangen til den frie takstfastsættelse har været en medvirkende årsag til at havnene generelt har opnået et dårligere økonomisk resultat i 1996 i forhold til 1994.

Udviklingen har dog ikke været negativ for alle havnene. Meget peger i den forbindelse på, at de havne der klarer sig relativt bedst i lønsomhedsvurderingen alle har fastholdt en rimelig bevist og målrettet takstpolitik i forhandlingen med kunderne. Blandt disse er både repræsentanter fra de største og de mindste af de medvirkende havne.

2.3. Udvikling på indtægtssiden

I kapitel 2 konstateredes, at indtægter fra vareafgifter pr. tons generelt er faldet i perioden 1994-1996, samt at skibsafgifterne ligeledes er faldet i samme periode. Efterfølgende sammenholdes udviklingen i skibs- og vareafgifter med udviklingen i havnenes samlede omsætning.

For de 15 medvirkende havne under ét har der været et fald i skibs- og vareafgifternes andel af den samlede omsætning fra 51,2% i 1990 til 43,8% i 1996. Dette er fortrinsvis forårsaget af, at vareafgifternes andel falder fra 39,9% til 33,2% i nævnte periode. 



Kilde: Baseret på regnskaber fra de medvirkende havne
Nedgangen i skibs- og vareafgifternes andel af den samlede omsætning er for nogle havnes vedkommende blevet kompenseret af en stigning for de øvrige indtægtsposter. Tendensen er imidlertid, at havnene har stigende indtægter fra arealudleje og udleje af bygninger, men at det ikke opvejer faldet i skibs- og vareafgifter. I gennemsnit er det under halvdelen af havnenes omsætning, der har relation til den primære aktivitet, nemlig skibsanløb/håndtering af gods over kaj.

2.4. Vurdering af den generelle lønsomhed

For 13-15 af de medvirkende havne er den generelle lønsomhedsudvikling vurderet ud fra 3 parametre: overskudsgrad, afkastningsgrad samt forrentning af egenkapital.

Alle 3 parametre viser den samme tendens - nemlig en tilbagegang på ca. 30% i perioden 1994-1996. Når dette sammenholdes med at den faktiske takstudvikling er forholdsvis beskeden kan dette indikere, at selv små takstændringer giver relative store udsving i havnenes overordnede økonomi. Det bemærkes endvidere, at overskudsgraden, afkastningsgraden og forrentningen af egenkapitalen for havnene ligger lavere end det, der normalt er kutymen blandt virksomheder.

I diskussionen af skibs- og vareafgifter er der fokuseret på indtægtssiden. Imidlertid har der for flere af havnene i perioden været tale om relativt stigende udgifter. Det indikerer dels en manglende tilpasning til aktivitetsniveauet, og dels at der ikke er fuld indtægtsdækning for de ydelser og services, der præsteres i havnene.

Udviklingen i overskudsgrad
Overskudsgraden måles som driftsresultat før finansielle poster i forhold til de samlede indtægter.

Den gennemsnitlige overskudsgrad for de medvirkende har været henholdsvis 35,8% i 1994, 32,6% i 1995 og 23,4% i 1996, hvilket er en relativ markant nedgang. Der er en sammenhæng med faldet i skibs- og vareafgifter, idet disse sammen med indtægter ved laste- og losseudstyr udgør de variable indtægter. Som omtalt ovenfor har de faste indtægter ved arealleje og udleje af bygninger i flere havne en stigende betydning. Imidlertid er det ofte på langtidskontrakter - dvs. 20 år eller mere - at aftaler om lejemål indgås. Det er derfor en langsigtet proces at påvirke indtægtsniveauet ad denne vej.



Kilde: Baseret på regnskaber fra de medvirkende havne
Ud over ændringer i indtægterne har det stor betydning, hvorvidt udgifterne kan betragtes som faste udgifter, eller om de kan justeres i takt med indtægterne. Billedet er her ikke entydigt. Personaleudgiften målt i forhold til de samlede udgifter er steget i 8 af de 15 havne og reduceret i 6 havne. 

Hvis udgiftssiden betragtes under ét, så er udgifternes andel af den samlede omsætning steget i 10 af de 15 havne; og reduceret i 5 havne. Stigningen i faste udgifter giver en økonomisk binding for havnene, idet der fortrinsvis er tale om øgede personaleudgifter og i mindre grad drift og vedligeholdelse af havnens materiel og anlæg. Set i forhold til udviklingen i overskudsgraden tyder det på, at det ikke er blevet nemmere at opnå en indtjening, og at den driftsøkonomiske fokus i lige så høj grad bør rettes mod udgifterne som mod taksterne.

Udviklingen i afkastningsgrad
Afkastningsgraden udtrykker de ordinære indtægter, inkl. finansielle poster, sat i forhold til de samlede aktiver. Det udtrykker dermed overskuddet i forhold til den samlede investering, opgjort efter almindelige regnskabsmæssige principper.

Afkastningsgraden varierer fra 6,7% i 1994 til 4,8% i 1996. Der er således en nedadgående tendens, selv om perioden er for kort til at kunne vurdere, hvorvidt det er af mere permanent karakter.



Kilde: Baseret på regnskaber fra de medvirkende havne
Det er ikke indtrykket, at afkastningsgraden tillægges væsentlig betydning blandt de 15 havne, hvilket kan have sammenhæng med, at flere havne i stor udstrækning fortsat betragter sig som en offentlig forsyningsvirksomhed og ikke som en decideret virksomhed. 

Udvikling i forrentning af egenkapital
Den tredje tværgående parameter i lønsomhedsvurderingen er forrentning af egenkapitalen. Under de nye vilkår, hvor havnene skal fungere som virksomheder, er det oplagt at benytte denne parameter i vurderingen. Imidlertid tillægges den ikke særlig stor betydning i havnene - bl.a. på grund af, at de fleste traditionelt har en høj grad af selvfinansiering. 



Kilde: Baseret på regnskaber fra de medvirkende havne
I den viste periode er der tale om en forrentning på henholdsvis 9,4% i 1994, 9,8% i 1995 og 6,9% i 1996. Målt i forhold til sædvanlige virksomhedsøkonomiske betragtninger forekommer denne forrentning i underkanten. Tilsvarende betragtes tendensen som nedadgående. Dog må der tages forbehold for den korte periode, når det vurderes om tendensen er mere permanent.

2.5. Lønsomhed og takstpolitik

I forlængelse af ovenstående kommentarer kan det konkluderes, at konsekvenserne af den frie takstfastsættelse afspejler sig i havnenes driftsøkonomiske udvikling, som én blandt en række andre forhold. 
Efterfølgende vises en illustration af udviklingen i overskudsgrad og den gennemsnitlige takstudvikling
 fra 1994 til 1996. Opgørelsen omfatter 12 havne, idet der for 3 af de medvirkende havnes vedkommende gør sig gældende, at det ikke umiddelbart har kunnet lade sig gøre at vurdere den gennemsnitlige takstudvikling. 



Kilde: Baseret på regnskaber og andre oplysninger fra de medvirkende havne
Figuren viser 4 kvartiler, hvoraf placeringer i de 2 øverste er mest hensigtsmæssig for de enkelte havne, idet disse kvartiler illustrerer en positiv udvikling i overskudsgraden.

Det ses, at der ikke er tale om en egentlig sammenhæng mellem taksternes relative udvikling og den lønsomhedsmæssige udvikling. Dette ændrer imidlertid ikke på konklusionen om, at de faldende takster er en medvirkende årsag til den generelt faldende lønsomhed.

Af de ovenstående havne er der kun 3, som har oplevet en positiv udvikling i overskudsgraden. Blandt disse 3 er der både eksempler på havne med henholdsvis stigende og reducerede takster. Endvidere ses, at det er i nederste venstre kvartil, der forholdsmæssigt er placeret flest havne - dvs. havne der har reduceret taksterne samtidig med, at de har opnået et forholdsmæssigt dårligere resultat i 1996 i forhold til 1994.
Efterfølgende illustration indeholder alene udviklingen i overskudsgraden, men her indgår til gengæld alle de 15 medvirkende havne. Det bør bemærkes, at der kun er én af de 15 havne der har negativ overskudsgrad i 1996. Dette fremgår dog ikke direkte af nedenstående illustration, idet udviklingen vurderes som mere interessant i nærværende analyse af sammenhængen med den frie takstfastsættelse.



Kilde: Baseret på regnskaber fra de medvirkende havne
På figuren er der 4 havne, der skiller sig ud som de eneste med en positiv udvikling i overskudsgraden. Blandt disse findes både repræsentanter for de største og de mindste af de medvirkende havne. Derfor kan der heller ikke ses nogen umiddelbar sammenhæng mellem havnenes struktur og den økonomiske udvikling. 

Derimod er der i interviewene blandt disse 4 havne tilkendegivet en målrettet strategi for takstfastsættelsen, hvilket analysen i kapitel 2 også viste indikationer på. 

I interviewene blandt en række af de havne der har oplevet en negativ udvikling i overskudsgraden er derimod fremført, at det har knebet med at “holde is i maven” i forhandlingssituationer, og at der derfor er givet større rabatter end det på forhånd var intentionen.

Som nævnt kan der ikke konstateres en entydig sammenhæng mellem udvikling i overskudsgraden og skibs-/vareafgifter. I den forbindelse har det også væsentlig betydning, hvorledes de øvrige indtægter har udviklet sig i perioden. Lejeindtægter er under ét steget med ca. 12%, mens betaling for ydelser og ekstraordinære indtægter ved salg af arealer under ét er steget med ca. 6%.

Opsamling
På baggrund af den gennemførte analyse ses, at der generelt er tale om en negativ økonomisk udvikling i perioden 1994-1996. Som tidligere nævnt viser analysen, at havnene generelt har nedsat taksterne for skibs- og vareafgifter. Samtidig er det under interviewene tilkendegivet, at reduktionerne har haft en nærmest ensidig negativ effekt på indtægtssiden, fordi det ikke har været den konkurrenceparameter i forhold til at tiltrække gods, det fra nogle sider var forventet.

Ud fra den gennemførte analyse ses der i 10 ud af de 15 medvirkende havne, at der er tale om relativ større andel af udgifter målt i forhold til den samlede omsætning - det vil sige, at overskuddet er faldet, og de faste omkostninger er steget. Det generelle billede er således, at havnenes økonomi er sat under pres.

På baggrund af ovenstående ser det ikke ud til, at det er blevet mere lønsomt at drive havn i Danmark. Reelt er der kun 4 af de 15 havne, der har oplevet en positiv udvikling i overskudsgraden. De havne, der har oplevet den mest positive økonomiske udvikling er både at finde blandt de helt store og de mindre af de medvirkende havne. Derimod synes alle disse, at være blandt de havne, som har fastholdt en bevidst og målrettet takst- og forhandlingspolitik i forhold til kunderne. 

Endvidere følger, at såvel afkastningsgrad som forrentning af egenkapital i de fleste tilfælde er af en sådan karakter, at der må forventes øgede krav til havnenes driftsøkonomi inden for en kortere tidshorisont. 

Afsluttende bemærkninger

Som det fremgår flere steder i nærværende undersøgelse er en havns takstpolitik kun ét element i det samlede konkurrencebillede. Andre parametre for havnenes konkurrenceposition er faktorer som havnens generelle serviceudbud, effektivitet, beliggenhed, udstyr, faciliteter, besejlingsforhold, kvalitet etc. Samtidig udgør skibs- og vareafgifter kun en meget begrænset andel af de samlede vare- og transportpriser.

På grund af bl.a. hensyntagen til de ovenstående forhold har takstændringer generelt en beskeden betydning i forbindelse med kundernes brug af en havn. Eksempelvis er en af de dyreste havne i nærværende undersøgelse samtidig en af de havne, der har oplevet mest positiv markedsudvikling i den analyserede periode fra 1994 til 1996.

Generelt betyder nedsættelser i havnenes takster (som de er set hidtil) således ikke, at der flyttes mere gods til den enkelte havn. Til gengæld har takstnedsættelser meget stor betydning for havnenes samlede økonomi.
 Disse forhold gør, at havnene bør være meget bevidste om målet med deres prispolitikker.

Den generelle fastfrysning af priser på 1990-94 niveauet, som havnene har foretaget, har hovedsageligt fungeret som en reel nedsættelse af taksterne, uden at det har flyttet væsentligt på godsomsætning til og fra havnene. Det kan ikke udelukkes, at en mere målrettet takstpolitik vil omfatte mere drastiske ændringer af taksterne end det, der hidtil er set. Såfremt en mere drastisk takstreduktion kan fungere som “tungen på vægtskålen” i priskonkurrencen kan der udmærket være såvel markedsmæssige som driftsøkonomiske argumenter herfor.

Den bevidste og målrettede prispolitik fra en havns side bør derfor også være en konsekvens af havnens strategi for hvilke virksomhedstyper, varegrupper, skibstyper etc. der skal satses på. Herunder bør også fremgå, om man stræber efter længerevarende aftaler eller mere kortsigtede løsninger, som måske giver øget provenu her og nu.

Endvidere bør havnenes prispolitikker være en konsekvens af markedssituationen for de enkelte varegrupper. Af kapitel 3 fremgår, at der er stor forskel på konkurrencesituationen fra varegruppe til varegruppe. Nogle varegrupper kan forholdsvis let “flyttes” mellem forskellige havne, mens andre varegrupper er afhængige af eksempelvis specialudstyr i de enkelte havne. Derudover er der varegrupper, hvor valg af havn afhænger af andre og mere strukturelle faktorer, f.eks. slutbrugernes placering i oplandet.

Når en havns prispolitik tager hensyn til den enkelte varegruppes konkurrencesituation vil det generelt kun være relevant at nedsætte taksterne for de varegrupper, der er præget af hård konkurrence. I disse tilfælde kan der igen være forskellige motiver for nedsættelse af taksten:

der kan være et ønske om fastholdelse eksisterende godsmængder

der kan være et generelt ønske om meromsætning af en varegruppe, som havnen allerede håndterer i udgangssituationen

der kan være et generelt ønske om at tiltrække nye varegrupper til havnen.

Mens de to sidste motiver er udviklende for havnens aktiviteter, er det førstnævnte motiv mere passivt. Det var netop ud fra dette passive motiv, at flere af havnene i nærværende undersøgelse argumenterede for deres prisnedsættelser. Generelt bør havnene i højere grad anvende prisreduktioner i relation til de mere udviklende motiver, og samtidig være mere afvisende for pres om prisnedsættelser medmindre en større godsomsætning kan sandsynliggøres eller garanteres.

Et andet aspekt fra nærværende undersøgelse er, at havnenes prispolitik bør koordineres bedre med de øvrige aktører i havnenes servicenet, således at prisreduktioner i ét led ikke opsluges andetsteds i transportkæden. Den enkelte havn bør i større udstækning samarbejde med andre operatører om at sætte udvalgte varegrupper og aktiviteter i fokus for særlige konkurrencemæssige tiltag.

Herudover kan yderligere ændringer i havnenes prispolitik medføre, at taksterne i højere grad afspejler de faktiske omkostninger ved forskellige aktiviteter forbundet med håndtering af varegruppen. Eksempelvis kunne afskrivninger på investeringer i udstyr samt brugen af udstyret således afspejles i taksterne. Dette må eksempelvis forventes at medføre, at en varegruppe som “Sten, sand og grus”, som slider relativt meget på anlæg og udstyr, vil blive markant dyrere i havneafgifter. Ved at afspejle omkostningerne i havnenes takster vil der være en mere overskuelig sammenhæng mellem indtægter og udgifter, der kan begrundes overfor brugerne. En konsekvent brug af dette princip kan omvendt også indebære risiko for pres på de aktuelt mere lønsomme varegrupper og havneaktiviteter.

Slutteligt bør nævnes, at sammenhængen mellem takster og markedsandele vurderes at blive større i fremtiden. Dette vurderes bl.a. at ske i takt med, at de enkelte havne får større føling med markedet og afgifternes betydning. Det ligger uden for nærværende projekts rammer at undersøge de afledte og mere kvalitative effekter af den seneste havnelov. Dog skal endnu engang fastslås, at de afledte effekter - i form af eksempelvis øget forretningsmæssig orientering i havnene - vurderes at have større indflydelse på havnestrukturen og godsfordelingen end selve taksterne isoleret set.

Bud på den fremtidige udvikling i den danske havnestruktur
Den frie takstfastsættelse har hidtil virket for kort tid til at konkludere på, hvorledes effekten vil være i forhold til havnestrukturen. I hvert fald har de hidtidige effekter været begrænsede, hvilket også er set i nærværende analyse. Imidlertid vurderes presset på havnenes lønsomhed og den forøgede konkurrence havnene imellem dog stadig at få langsigtet indflydelse på havnestrukturen blandt andet i form lukning af de mindst konkurrencedygtige havne. Dette vurderes særligt at ske i takt med, at der fra de enkelte havne vil blive udvist større mod i forhold til mere radikale takstændringer.

Strukturudviklingen vurderes også fortsat at ville medføre, at de største havne bliver endnu større. Dermed er dog ikke sagt, at det er de små havne, der nødvendigvis vil bukke under. Flere mindre havne vil formentlig finde eller videreudvikle en rolle i transportkæden og derigennem retfærdiggøre deres berettigelse. Generelt vurderes, at der vil ske en større grad af specialisering, idet flere havne vil satse på at udvikle det, de er gode til, og samtidig begrænse deres aktiviteter på andre områder.

Bilag

Udvikling i vareafgifter opdelt på specifikke varegrupper:

























� 	Lov om Trafikhavne m.v. nr. 316 af 16. maj 1990


� 	Opsplittet efter model fra Trafikministeriets havnedatabase.


� 	Jf. bl.a. varegruppen “Næringsmidler”


� 	Bl.a. på baggrund af overgangen fra registrering i BT til BRT er kategorien af skibe over 10.000 BRT steget med ca. 47% fra 1994 til 1996.


� Målt ud fra godsomsætningen i 1996, men ekskl. Korsør som hovedsageligt håndterer færgegods.


� Herunder kraft-/varmeværkernes egne anlæg.


� 	Jf. kapitel 32.


� 	Nærmere beskrevet i kapitel 32.


�	Regnskabsmateriale for 1990 anvendes i enkelte sammenhænge til at perspektivere analyseresultaterne. Dette dog ikke i forhold til lønsomhedsvurderingen, idet fokus er lagt på perioden efter den nye havnelovs fulde ikrafttræden. 


� 	Takstudviklingen er vægtet i forhold til varegruppens omsætningsmæssige betydning


� 	I den økonomiske analyse i kapitel 54 fremgår, at skibs- og vareafgifter i gennemsnit udgjorde ca. 44% af de medvirkende havnes samlede omsætning i 1996.
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