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Horing af lodsloven

Danske Havnes mal er, at alle skibe til alle havne kan fa lods pa rimelige

vilkdr bade hvad angar pris, fleksibilitet og effektivitet.

Kan skibe ikke det, fravaelger de havne, transportorer fravelger skibe, og
skibe fravalger lods. Det vil vare helt i strid med enskerne om effektive
lodsninger.

Danske Havne mener, at lovforslaget

- Forer til forringet service pa langt de fleste havne. Forringelser i det
tidsforbrug skibe ma paregne i forbindelse med havneanleb og
prisforhojelser. Ud af Danmarks 85 offentlige og private havne far 75
af havnene forringet forsyningssikkerheden. Det giver langt darligere
service. Langt hovedparten af havne kan forvente hojere priser. Nar
staten stiller krav om lodsning af hensyn til miljoet, ma staten ogsa
sorge for, at vilkarene er rimelige.

- Giver oget adgang for staten til at fastsatte krav og pligter, mens
staten 1 samme andedrag frasiger sig en storre del af forpligtelsen.
Staten bor vare garant for forsyningssikkerhed.

- Nir Danpilot fir oget adgang til at optimere servicen og udfere andre
skibsrelaterede serviceydelser, bor give havnene de samme
muligheder. Havne kan bidrage til fornuftige lodsforhold, men det
krever @ndringer i Havneloven.

Det fremsendte lovforslag strider mod Danske Havne malsatning og det

overordnede mal om adgang til lods af flere drsager:
- Lovforslaget differentierer mellem havne og skibe pé uklare vilkar.
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- Lovforslaget @ndrer det okonomiske grundlag under en del
regionallodsninger og fordyrer lodsninger.

- Lovforslaget tilskynder ikke i tilstrekkeligt omfang til effektivisering
inden for de eksisterende rammer.

- Lovforslaget flytter en statslig forpligtigelse over til havnene uanset om
disse har ret og mulighed for at lofte opgaven.

Et helt centralt vilkar er, at adgangen til at fa lods ikke beskzres eller
umuliggores, sidan at skibe fravalger lods eller havne, alene fordi det bliver
for ufleksibelt, ineffektivt eller for dyrt. Ligeledes ma vareejere ikke fravalge
skibstransport frem for landevejstransport pa baggrund af krav om lods.
Derfor er forsyningssikkerheden og vilkar for lodsning helt essentielle
omdrejningspunkter.

Med det foreliggende forslag undergraves formalet, nemlig at lodsning er til
for at beskytte miljoet. Der skal vaere adgang til lods eller fornuftig
sejladsvejledning, nar der er behov for det.

Herudover ser Danske Havne en raekke risici i form af konkurrence-
forvridning i det fremsendte udkast til lov om zndring af lodsloven:

- Forogede priser pd lodsning og dermed sotransporten forer til
konkurrenceforvridning i forhold til andre transportformer.

- Stive regler og serviceudbud, der forhindrer effektiv sotransport og
effektive havneoperationer i en rakke havne forer til
konkurrenceforvridning i forhold til andre transportformer.

- Forringelser 1 forsyningssikkerheden forer til konkurrenceforvridning
mellem havne.

- Princippet om, at sma underskudsgivende forretninger, som staten
ikke finder rentable, med fordel kan palegges de mindre havne, mens
havne ikke skal involvere sig yderligere i rentable forretninger er helt
forfejlet og konkurrenceforvridende.

Havne er i national og international konkurrence. Derfor gzlder det for hver
enkelt havn om, at den samlede pris for et havneanleb inkl. lodstjenesten
holdes sa lavt som muligt.

Danske Havne er enig i, at tiden er moden til at konkurrenceudsaztte storre
dele af lodsmarkedet med det formal at sikre konkurrencedygtige priser til
alle havne.

Nar det er sagt, er det ogsa Danske Havnes opfattelse, at det er en meget
overfladisk konklusion at drage, at forslaget i den foreliggende form ikke har
okonomiske konsekvenser for erthvervslivet, men at det derimod



udelukkende har positive konsekvenser for skibsejere og private lodserier.
Hvad med havne og vareejere?

Forslaget kan have positive effekter for nogle skibe og lodserier. Men det
kan have meget negative konsekvenser for de skibe, der valger at anlobe
visse danske havne, og det kan have negative konsekvenser for en rakke
havne, der ikke er omfattet af forsyningssikkerhed og fornuftige
maksimalpriser. Regionallodsninger har veret konkurrenceudsat i en periode,
og der er steder, hvor konkurrencen ikke er blevet udfordret. Danske Havne
efterlyser derfor en forklaring pa, hvordan man er naet frem til, at der er
positive konsekvenser uden at de negative effekter er kommenteret.

For sa vidt angar de miljomassige konsekvenser er Danske Havne langt fra
overbevist om, at der er tale om positive miljomassige konsekvenser for en
del af de indre farvande. Der vil vere steder, hvor Danske Havne slet ikke
kan se, hvorfor tilskyndelsen til at bruge lods skulle vare storre fremover end

1 dag.

Analysen

Analysen er efter Danske Havnes opfattelse forst og fremmest en
redegorelse af eksisterende forhold. Det kan for sa vidt vere udmearket, men
Danske Havne efterlyser en diskussion af forskellige losningsforslag, som
kunne danne baggrunden for de valg, der er truffet i lovforslaget. Allerhelst
havde Danske Havne naturligvis set en forudgidende dialog om forskellige
scenarier, sidan at mulighederne var undersogt mere til bunds.

Konkurrenceudsattelse

I regeringens konkurrencepolitiske udspil fra oktober 2012 blev det fastlagt,
at der skulle udarbejdes en analyse af lodsmarkedet, som skulle se pa,
hvordan der kan skabes oget konkurrence pa lodsomradet. Formalet er, at
det skal blive mere attraktivt at anvende lodser under hensyntagen til sejlads-
og forsyningssikkerheden.

Danske Havne er enig i, at oget konkurrence kan tilskynde til en
effektivisering. Konkurrenceudszttelse har en tendens til at fa udbydere til at
sta lidt mere pa tzer for at optimere driften. Det er Danske Havnes
opfattelse, at der ogsa kan findes yderligere effektiviseringsgevinster 1
Danpilot. Konkurrenceudsaxttelse er en vej, en resultatkontrakt med
skerpede vilkar kan vare et andet bidrag. Derfor bor fokus vaere pa en
fortsat tilpasning i Danpilot.

Prisfastsattelse
“Dette indikerer, at iser regionallodsningsomradet er prisfoelsomt over for
prisstigninger pa lodsydelsen” (Analysen, side 26). ”Stiger taksterne pa



regionallodsningerne vil dette kunne senke sejladssikkerheden, safremt det
forer til fravalg af lods (45% af regionallodsningerne er “frivillige” og ikke
omfattet af lodspligten)” (Analysen, side 20).

Danske Havne er meget opmarksom pd, at en oget konkurrenceudszttelse
kan gore det vanskeligt at tilvejebringe lodstjeneste pa samme vilkdr som i
dag alle steder. Danske Havne er af den overbevisning, at det ma loses ved
statens mellemkomst, da der er et samfundsmaessigt og miljemassigt hensyn
at tage. Indtzegter for lodsninger pa storre havne skal ikke bruges til at
nedsztte prisen pa mindre havne, men derimod pa at nedsztte prisen pa de
storre havne, der er konkurrenceudsat ogsa i dag.

Ved den seneste mere gennemgribende @ndring 1 prisstrukturen i 2009 fik
saerlig lodsninger til de mellemstore og mindre havne markante
prisstigninger. Der ma ikke laegges til her.

Danske Havne finder, at det er fornuftigt, at der indszttes en adgang i den
foreslaede § 13, stk. 4 om, at lodserier der foretager
gennemsejlingslodsninger, kan betale et bidrag til opretholdelse af
forsyningspligten pa regionallodsningsomradet. Det ma naturligvis gzlde for
bade Danpilot og andre lodserier. Det er vigtigt, at der ogsa er incitament til
at effektivisere ogsé regionallodsningerne ogsa selvom der er tale om
underskudsgivende lodsninger. At bidraget skal fastszttes pa finansloven,
bidrager kun til at understrege det statslige ansvar i, at der opretholdes en
fornuftig lodstjeneste pa regionallodsningsomradet.

Danske Havne finder det naturligt, at Danpilot med konkurrenceudszttelse
og sin overgang til selskabsform far mulighed for at indga
forretningsmassige aftaler (§ 19, stk. 6 og 7). Men af hensyn til en fornuftig
forsyning overalt i landet er det vigtigt, at den foresliede § 192 om, at
“Erhvervs- og vakstministeren kan fastsatte regler om betaling for lodsning
foretaget af Danpilot, herunder regler om maksimale takster” udnyttes
fornuftigt. Maksimale takster ma i Danske Havnes ojne vare takster, der
sikrer, at der ikke sker en konkurrenceforvridning hverken i forhold til andre
transportformer eller sa nogle havne kobles af transportnettet. Hvordan
tenkes maksimaltaksterne fastsat?

Udvzlgelse af ’mindre” havne

Som ny § 3, stk. 12 defineres en mindre havn til at vare en havn, der ikke er
en del af det transeuropaiske netvaerk, TEN-T, der er fastlagt i de til enhver
tid geldende EU-regler. Der vedhzftes et kort over de danske TEN-T havne.
Det betyder, at 75 ud af Danmarks ca. 85 offentlige og private havne far
forringet service.



Blandt de havne, der er TEN-T havne er en lang rakke fergehavne (Fur,
Branden, Nordby, Ebeltoft, Odden, Helsingor, Spodsbjerg Tars, Redby,
Gedser), da et af kriterierne er, at havnen har over 200.000 passagerer arligt.
Er der skibe, der ikke bruger lods, er det ferger med meget hyppige afgange.
Der er derfor ret fa lodsninger til disse destinationer, men det kunne
passende fremga af en analyse 1 hvilket omfang. Herudover er der blandt
TEN-T havnene 4 havne (Aarhus, Hirtshals, Hanstholm og Renne), der
historisk har haft og har eget havnelodseri. De fleste storre, mellemstore og
mindre danske havne, heriblandt havne med lodspligt, er dermed ikke
omfattet af forsyningssikkerheden.

Danske Havne mangler, at der 1 analysen er en diskussion af forskellige
scenarier for, hvordan havne og havnes storrelser er 1 forhold til krav om
lodspligt, arlige antal lodsninger pa havnene etc. Uden en sadan analyse og
baggrundsmateriale synes det vanskeligt at fastsztte granser for, hvor det vil
veere faerrest mulige, der pavirkes af en @ndring i varslingsregler etc. Med de
sterke forringelser der sker 1 forsyningssikkerheden til ikke-TEN-T havne
forsvinder incitamentet til at tage lods.

Forsyningssikkerheden

Danske Havne skal understrege, at lodspligt er en pligt, staten palegger visse
skibe pa visse strakninger af hensyn til miljoet. Derfor er det ogsa naturligt,
at det er staten og dermed Danpilot eller andre, der forpligtes til at vare
garant for forsyningssikkerheden 1 alle dele af de danske farvande og til alle
havne.

Nar staten indferer lodspligt, bor der altid vare lods til radighed for de skibe,
der bliver omfattet af kravet uanset hvilken havn, de valger at anlebe. Noget
andet kan vere, at skibe, der frivilligt ensker at bruge lods kan fa begranset
forsyningssikkerhed. Det kan vare et vilkir, staten onsker at sztte, men det
virker ikke befordrende for viljen til at tage lods og dermed er begrensninger
1 forsyningssikkerheden i direkte modstrid med formalet - ”Formalet er, at
det skal blive mere attraktivt at anvende lodser under hensyntagen til sejlads-
og forsyningssikkerheden”.

Konkret eksempel:

Hvis en ”mindre” havn skal aftale et 12-timers sammenhangende vindue,
hvortil der efter forslagets § 19, stk. 3 er forsyningspligt, vil havnen af
hensyn til kunderne nok typisk valge et vindue, der ligger om natten. Lad os
give et eksempel, hvor en havn ensker tidstummet 18-06 af hensyn til, at
godshandtering typisk starter kl. 07.

Et skerveskib skal til Randers og ankommer til anduvningen kl. 07
Skibet skal vente til kl. 18, for det kan fa lods



Skibet far lods kl. 18 og er 1 havn kl. 21

Skibet lodser 9,5 time og er klar til at sejle naste morgen kl. 06.30 eller
senere i lobet af dagen athangig af, hvordan man far tilrettelagt
godshandteringen

Sa skal skibet vente til kl. 18, for man kan fi lods ombord

Kl. 21 forlader lodsen skibet, som sejler videre.

En sidan operation betyder et samlet tidsforbrug pa 38 timer. I dag er
tidsforbruget for ovennzvnte operation 15 timer. Har man ndet
malsztningen om, at det er blevet mere attraktivt at bruge lods? Danske
Havne siger nej. Vil skibet, hvis muligt, valge at ga ind uden lods eller ga til
anden havnr Danske Havn tror ja.

§ 19, stk. 7 og § 19a, ser ud til at give rederiet eller havnen mulighed for at
kunne fa 24 timers lodsningsmulighed til ikke TEN-T havne, men prisen vil
blive hojere end normalprisen for ikke TEN-T havnen. Det svakker
naturligvis konkurrenceevnen og tilskynder ikke til, at der tages lods.

Lodsningsbehov og antal lodser

I dag har Danpilot typisk et begranset antal lodser i et omrade. Hvis der
indfores 12-timers vinduer for lodsning, vil alle skibe onske lods inden for
dette tidsrum typisk i ovennavnte eksempel kl. 18 eller kl. 03 om morgenen.
Analysen beskaftiger sig ikke med, om det er muligt for Danpilot at lodse de
skibe, der ophobes i lobet af dagen, mens de venter pa at komme i havn eller
fra havn. Danske Havne bemarker, at det i analysen “bemarkes, at den
effektive udnyttelse af lodsernes tid 1 dag kun er pa omkring 45 pct.” (side 24
1 analysen). Udover, at der derfor bor vare effektiviseringsmuligheder 1
tilrettelaeggelsen af arbejdet, efterlyser Danske Havne, at det 1 analysen er
behandlet, om Danpilot har tilstrekkelig mange lodser pa vagt til, at alle
skibe kan fa lods samtidig, eller om der vil vare mere effektiv
ressourceudnyttelse i at fordele lodsningerne over hele dognet som i dag.

Lovkravet, om at lodsningerne en rekke steder kun kan ske i et begrenset
tidsrum, risikerer at svakke effektiviteten ikke blot hos havne og skibe og
Danpilot, men analysen har ingen reflektioner over omfanget af dette.

Varslingsregler

Som noget nyt fastszttes regler om varsling og bestilling 1 loven og ikke ved
bekendtgorelse. Det betyder ogsa, at det senere vil kreve en lovaendring, hvis
man vil @ndre eller differentiere i reglerne.

En del skibe vil muligvis godt kunne optimere og varsle deres behov for lods
et par timer tidligere end 1 dag. Analysen kunne med fordel have beskaftiget
sig med mulighederne for at lave lidt differentierede priser, saidan at lodsning



evt. var billigere, hvis skibet varsler 24 timer for 1 forhold til 12 timer for.
For nogle skibe vil det ikke vare muligt at varsle f.eks. afgang med 4 timers
varsel, men det ma ikke afholde dem fra at fi lods ombord. Det samme kan
gore sig geldende for ankomst med 18 hhv. 24 timer, men skibene kan
selvfolgelig tilskyndes til at bistda med en mere effektiv tilretteleggelse og
lodsafvikling.

Forslagets § 19, stk. 5 om, at Danpilot ikke er forpligtet til at foretage en
lodsning, hvis fristerne ikke er overholdt for den pagaldende lodsning, er
helt uacceptable. Med de meget skaerpede frister vil der nemt kunne ske
endringer som folge af darligt vejr, forsinkelser bade ved ankomst og
adgang. F.eks. findes der farvande, hvor lodserne ikke vil lodse i morke, hvis
det er taget. Hvis ’lodsningsvinduet” pa de 12 sammenhangende timer er
om natten, og det er tage, bindes skibet til havn 1 helt urimelig lang tid. Det
er uacceptabelt.

Mulighed for nye lodserier inkl. havne

”Det, der udgor en ikke-rentabel lodsning for DanPilot, kan vare en rentabel
lodsning for et privat lodseri” (side 23 1 analysen). Det er tvingende
nodvendigt, at der sker en liberalisering af og lettelse af krav til etablering af
et lodseri. I modsat fald vil ikke-rentabel lodsninger aldrig nogensinde blive
rentabel for private lodserier eller havne.

Danske Havne stotter derfor fuldt ud anbefaling 5.6 (analysens side 36) om,
at der skal vare langt storre fleksibilitet i uddannelsen og ved opretholdelse
af certifikater, sadan at barriererne ved at etablere og opretholde lodserier
formindskes. Det er nedvendigt at se pa

- En realistisk sammenhang mellem uddannelseskrav og oplaring.
Oget brug af simulator og at den nedvendige sidemandsoplaring rent
faktisk er til stede (nytter ikke med krav om 5 sejladser pa et ar, hvis
der kun er 3 lodsninger). Da staten stiller krav om forsyning og
uddannelse bor uddannelsen i langt videre udstrekning vaere en
statslig forpligtelse.

- Forsikring for lodseriet er en tung skonomisk byrde. Et mindre
lodseri kan ikke opretholdes og drives med de nuvaerende
forsikringskrav. Staten kan se pa en puljeordning eller statslig
forsikring, som dakker de lodser, staten selv har eksamineret og
udstedt certifikater til.

- Opretholdelse og fornyelse af certifikater skal gore billigere.

Lodseriernes konkurrencemuligheder
Danske Havne er enig i, at det er fornuftigt at hoste de
rationaliseringsgevinster, der kan findes. Danske havne har kun begrensede



muligheder i forhold til havneloven for at supplere virksomheden med
maritime tjenesteydelser. Det vil vaere naturligt at se pa fornuftige losninger
her.

Hvis og nar havnene etablerer havnelodserier, er det vigtigt, at det ogsd kan
ske pa fornuftige vilkar. Sidanne lodserier bor pa linje med Danpilot have
mulighed for at lade sine havnebide indga i1 andre aktiviteter sisom
trossetjeneste, bugsering, proviantering af skibe og lignende ydelser med
tilknytning til skibsfartserhvervet (bemarkninger til 2ndringsforslag i lov nr.
66 af 12. juni 2013 om Danpilot § 2, stk. 1). Nir havnene etablerer
havnelodserier, bor de naturligvis have samme vilkiar som Danpilot. Det
betyder ogsa, at havnene bor have adgang til at servicere skibe uden for egen
havn.

Det er ogsa en forudsatning i forhold til den xndrede fortolkning af reglerne
om bemanding af erhvervsfartojer, som omtales pa side 32 i analysen. Nar
lodsbide fremover skal sejle med 2 badsmand frem for som nu med 1
badsmand, vil det ogsa fordyre havnens omkostninger. Det gor kun en
urentabel lodsning endnu mere urentabel.

Erhvervs- og Vakstministeriet bor som en logisk konsekvens af
bestrabelserne pa at effektivisere lodsningerne arbejde aktivt for, at havnene
far mulighederne for at udbyde effektive (regional)lodsninger. Det kraever
andringer i havneloven.

Lodspligt

Danske Havne eftersporger en klar ssmmenhazng mellem krav om lods og
risiko for skader pa miljoet. Ingen andre hensyn end miljoet bor ligge til
grund for krav om lodspligt. Derfor bor kravene samtidig med dette
lovforslag noje gennemgas, sa det sikres, at det er begrundet i en potentiel
forureningsfare, nir myndighederne palegger lodspligt. Differentiering i
forhold til den miljomassige risiko er nodvendig, og der bor sxttes fokus pa
dette.

Landbaseret lodsning/Kendt mand

Lodsning er traditionelt opfattet som fysisk tilstedevarelse af lods om bord
pa skibet. Forslaget beskaftiger sig ikke med yderligere differentiering i
uddannelseskravene. Det bor der kigges p4, sa det ikke bliver urimelig dyrt at
opna eller opretholde certifikat til visse omrader.

Lodsloven indeholder allerede nu mulighed for, at der igangszttes forsog
med landbaseret lodsning, hvor de teknologiske muligheder udnyttes.



Hvorfor har de danske myndigheder endnu ikke benyttet sig af disse
muligheder? Der har ikke manglet opfordringer fra Danske Havnes side.

Disse muligheder ma og skal udnyttes til sos. Danske Havne stotter derfor
anbefaling nr. 8 i analysen om undersogelse af mulighederne for landbaseret
lodsning. Hellere i dag end i morgen. Danske Havne formidler gerne kontakt
til havne, der kan indga 1 et pilotprojekt. Nar forseg viser, at noget er muligt,
skal det naturligvis ogsa effektueres efterfolgende og udbredes generelt.

Analysen kommer ind pa de gronlandske erfaringer med “kendt mand”.
Kendt mand kan vare en fornuftig og effektiv losning i farvande med fa
lodsninger. Hvorfor skulle det ikke ogsa kunne lade sig gore 1 visse dele af de
indre danske farvande?

Lad det komme til mere end undersogelser. Prov at udnytte teknologien og
den sunde fornuft og se, om det mon ikke er muligt at smidiggere visse af

disse lodsninger.

Danske Havne haber, at lovforslaget bliver behandlet ud fra formalet nemlig
at sikre effektiv og billig lods til alle skibe til alle havne.

Med venlig hilsen

Nete Herskind
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