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TVARMINISTERIELLE EMBEDSMANDSGRUPPPE VEDRGRENDE OMLAGNING AF ISTJENESTEN
SEKRETARIATET

AFSNIT 1
INDLEDNING

Regeringen besluttede i august 2010 at nedsaette en hurtigt arbejdende tveerministeriel em-
bedsmandsgruppe, som fik til opgave at udarbejde forslag til en omlaegning af Statens Is-
tjeneste.

Embedsmandsgruppens sammensatning
Forsvarsministeriet:
o Kontorchef Gunner Arpe Nielsen (formand)
e Souschef Mona Mgller Pedersen (stedfortraedende)
e Specialkonsulent John Theil Miinster (sekretzer)

e Fuldmaegtig Mariann Brix Jacobsen [Til januar 2011], herefter fuldmaegtig Thomas
Ramsgaard [Fra januar 2011]

e Afdelingschef Michael Skov, Farvandsvaesenet

¢ Orlogskaptajn Christian Horsted, Forsvarskommandoen

¢ Orlogskaptajn Per Ertlgv Hansen, Forsvarskommandoen
Finansministeriet:

¢ Fuldmaegtig Christian Atze'n [Til november 2010], herefter fuldmaegtig Ditte Lauritzen
[Til januar 2011], herefter fuldmaegtig Andreas Langsted.

Transportministeriet:

o Chefkonsulent Niels Selsmark [Til januar 2011], herefter fuldmaegtig Anders Wind-
feldt Jensen

@konomi- og Erhvervsministeriet:

o Kontorchef Per Sgnderstrup, Sgfartsstyrelsen
Udenrigsministeriet:

o Chefkonsulent Jgrgen Lilje-Jensen

Embedsmandsgruppens opgave
Embedsmandsgruppen skal:

o Udarbejde forslag til en fremadrettet dimensionering af en isbrydningskapacitet, som
tilgodeser samfundsmaessige og erhvervsmeaessige hensyn.

o Udarbejde forslag til finansiering af den isbrydningskapacitet, som efter arbejdsgrup-
pens forslag skal veere til rddighed fremadrettet, inklusive relevant overvejelse af de
erhvervsgkonomiske konsekvenser. Det forudseettes her, at finansiering fortsat sker
ved brugerbetaling, sdledes at staten ikke pafgres merudgifter.

e Udarbejde en overordnet plan for implementering af en ny ordning.
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Rapport
Embedsmandsgruppens arbejde fremlaegges i naervaerende rapport. Rapporten danner bag-
grund for en efterfglgende regeringsbeslutning om omlaegning af Statens Istjeneste.

Tidsfrist

Det var oprindelig hensigten, at embedsmandsgruppes forslag skulle forelsegges regerin-
gens gkonomiudvalg ved udgangen af november 2010. Denne tidsfrist var lagt af hensyn til
en permanent ordning af istjenesten fra issaeson 2010/2011.

Embedsmandsgruppens arbejde har imidlertid vist, at en permanent andring af ordningen
kreever |laengere implementering, bl.a. fordi der skal gennemfares en justering af Lov om
Statens Istjeneste.

P& den baggrund besluttede Forsvarsministeren i november 2010 at fastlaegge taksterne for
istjenesten i issseson 2010/2011 til kr. 0,-. Herved var der skabt det forngdne grundlag for,
at embedsmandsgruppen kunne gennemfgre det ngdvendige arbejde, og at en efterfalgen-
de implementering kunne f3 den ngdvendige tid.

Embedsmandsgruppen har i perioden fra oktober 2010 til januar 2011 afholdt 5 mgder.

Afgraensning

Det skal for god ordens skyld bemaerkes, at Statens Istjeneste reelt bestdr af to tjenester,
en ismeldetjeneste og en isbrydningstjeneste. Som anfgrt har det vaeret embedsmands-
gruppens opgave at forholde sig til selve isbrydningskapaciteten ~ dvs. den del af istjene-
sten, som udfgrer den praktiske isbrydning samt de elementer af istjenesten, der vil blive
bergrt af en aendring heraf. Embedsmandsgruppen har sdledes ikke behandlet spgrgsmélet
om en andring af ismeldetjenesten, hvis virke for naervaerende forudsaettes viderefgrt
ueendret. P& den baggrund vedrgrer embedsmandsgruppens falgende betragtninger i relati-
on til en aendring af Statens Istjeneste alene selve isbrydningstjenesten. Der vil dog i for-
bindelse med det videre arbejde skulle ske en afklaring af, hvorledes udgifterne til oprethol-
delsen af ismeldetjenesten afholdes fremadrettet, idet det som udgangspunkt er forudsat, at
disse afholdes gennem brugerbetaling.



AFSNIT 2
ISTIENESTENS HISTORIE OG UDVIKLING

Istjenestens historie’

Den farste statslige lovgivning om istjenesten og isbrydning blev vedtaget i 1922. Det be-
ted, at der blev indfgrt en isafgiften, og at den fgrste statsisbryder blev anskaffet. Far den
tid blev streeder og beelter krydset under anvendelse af privatejede fartgjer, ofte med stor
fare for liv og farlighed. Det var primaert DSB og DFDS, som besad kapaciteten til at hjeelpe
egne fartgjer gennem isfyldte farvande. DSB anskaffede sdledes den farste isbryder i 1883
med henblik pa at sikre storebaeltsoverfarten.

Efterhdanden som transporten af varer og tjenesteydelser ad sgvejen voksede, steg behovet
for en effektiv statslig istjeneste ogsa. Dette resulterede i ovennaevnte lov af 1922, som blev
suppleret med en tillaegslov i 1925. Det nuvaerende lov og regelgrundlag for istjenesten hvi-
ler pd dette lovgrundlag. De farste statslige isbrydere blev leveret i henholdsvis 1923 og
1926. Statsisbryderne har siden vaeret indsat i 16 isvintre?. Statsisbryderne har i nogle de 16
isvintre veeret stgttet at svenske, finske og sdgar en russisk isbryder i isvinteren 1928/29.

Istjenestens udvikling

Samfundsudviklingen inden for sdvel industrien som infrastrukturen, og et deraf stigende
behov for tilfersel af rastoffer — eksempelvis braendsel, betad, at samfundets behov for en
stor forsyningssikkerhed steg tilsvarende. Da en stor del af disse rastoffer blev — og fortsat
bliver - transporteret ad sgvejen, havde samfundet ogsd et behov for at sikre leverancerne
under isvintre. Det teknologiske stade inden for skibsbygning fordrede dedikerede fartgjer til
isbrydning. Derfor var det naturligt, at staten, for at sikre samfundets fortsatte funktion, bi-
beholdt en isbrydningskapacitet.

De tre nuvaerende statsisbrydere blev indfaset i 1965, 1966 og 1980. De har veeret indsat i
henholdsvis 234, 336 og 310 dage af deres respektive levetid. Det svarer til en udnyttelses-
grad pd henholdsvis 1.5 %, 2.1 % og 2.9 %. Derudover har de i perioder bistdet nabolande
med isbrydning. Udviklingen indenfor skibsfart har generelt betydet, at skibene i den civile
skibsfart er blevet stgrre og har fdet mere maskinkraft. Sddanne skibe har bedre mulighed
for under lette isforhold at komme frem. For gennemsejlende skibe i de danske straeder vil
stgrstedelen af de skibe, som sejler til den gstlige @stersg - hvor der normalt er is i vinter-
manederne - vaere bygget og godkendt til at sejle i is og kunne passere de danske straeder
uden assistance, idet istykkelsen er afggrende for dette. Disse forhold m3 samlet set anta-
ges at medfgre et mindre behov for at assistere skibe med isbrydning i straederne. Herud-

! panske statsisbryderier, p. 10-15, Logbogen Aarhus Sghistoriske Selskab, 11. &rgang Nr. 1, februar
2009. Ansvarshavende redaktgr: Sgren Tikjab. I redaktionen: Niels Erik Juul Henriksen (Kilde til artiklen:
De Danske isbrydere, Knud Fischer, 2004).

2 En isvinter defineres ved, om der har veeret behov for at indseette statsisbryderne eller e;j.



over har de seneste ars erfaringer (vinteren 2009/2010 og 2010/2011) med flere m3neders
frost og tilfrosne havne vist, at havene og disses fartgjer i vidt omfang selv er i stand til at
holde havnene og havneindsejlingerne dbne. Dermed mindskes ogsd behovet for statslig is-
brydning pé disse omréder.

Da der samtidig er sket en udvikling af den overordnede infrastruktur med faste forbindelser
meliem landsdelene, er det samfundsmaessige behov for at sikre faergeoverfarten ikke leen-
gere s3 stort. Der eksisterer dog fortsat et behov for at holde faerdselsrerne til nogen af
Danmarks mindre ger og havne &bne. I nogle af Danmarks nabolande har man, p& bag-
grund af den beskrevne teknologiske udvikling, anskaffet isbrydere, som ogsa kan anvendes
til andre formal, ligesom man i et vist omfang anvender chartrede fartgjer til isbrydning.



AFSNIT 3
BESKRIVELSE AF DEN NUVARENDE ORDNING AF STATENS ISTIENESTE

Indledning

I neervaerende afsnit redeggres indledningsvis for det eksisterende lovgrundlag for Statens
Istjeneste, som henhgrer under Forsvarsministeriets ressort. Der redeggres i den forbindelse
tillige for, hvorledes udgifterne til Istjenesten afholdes.

Der redeggres dernzest for tilrettelaeggelsen af den praktisk udfgrende del af Statens Istje-
neste, herunder organiseringen af det sdkaldte Isbrydningsrdd samt den daglige drift og
forvaltning af Statens Istjeneste. Afslutningsvis beskrives, hvorledes Statens Istjeneste er
organiseret i praksis, herunder inddelt i henholdsvis en ismeldetjeneste og en isbryd-
ningstjeneste.

Lovgrundlag

Som nazevnt stammer den oprindelige lovgivning pé isbrydningsomrédet fra 1920’erne, og
har udviklet sig derfra. Den nuvaerende lov om Statens Istjeneste er oprindeligt vedtaget i
1957, jf. lov nr. 109 af 8. april 1957. Loven er kun aendret fa gange siden, farste gang i
1987, hvor der blev indfgrt en bestemmelse om mulighed for at begraense klageadgangen,
sdledes at klager ikke kunne indbringes for hgjere administrativ myndighed end Sgfartssty-
relsen, som pa davaerende tidspunkt administrerede loven pd delegation fra det davaerende
Erhvervsministerium, jf. lov nr. 857 af 23. december 1987 om aendring af skibsregistrerings-
loven m.fl. love.

Lov om Statens Istjeneste blev herudover aendret i 1995, hvor de nuveaerende regler for be-
regning og opkraavning af isafgifter blev indfgrt i lovens nugeeldende § 5, jf. lov nr. 901 af
29. november 1995 om aendring af lov om skoleskibsafgift, lov om skibsregistrering, lov om
danske skibes forsikring mod krigsfare og lov om Statens Istjeneste.

Ved bekendtggrelse nr. 35 af 8. januar 1996 om aendring i ministeriernes forretningsomra-
der, blev det besluttet at overfgre sager i henhold til lov om Statens Istjeneste fra det da-
veerende Erhvervsministerium til Forsvarsministeriet. Der skete i forbindelse med overfgrslen
ingen materielle aandringer i lovens indhold, som derved er ueendret siden fgrnaevnte lov-
aendring i 1995.

Som naevnt beregnes de arlige isafgifter i henhold til § 5 i den nuvaerende lov om Statens
Istjeneste, jf. lov nr. 901 af 29. november 1995. Den samlede &rlige isafgift fastseettes sdle-
des af forsvarsministeren, efter hgring i Isbrydningsridet’, p& grundlag af de gennemsnitli-
ge udgifter til istjenesten i den forudgdende 20-ars periode. Den ene halvdel af isafgiften
betales af danske havne med en vanddybde p& 5 m eller derover, mens den anden halvdel
betales af skibe — uanset nationalitet — med en bruttotonnage over 150, der i perioden 15.

3 Isbrydningsradets organisation beskrives p8 side 9.



december — 31. marts anlgber danske havne beliggende inden for Skagen. Et skib skal dog
hgjst betale isafgift 2 gange inden for samme opkraevningsperiode. Statsskibe betaler ikke
isafgift. Det enkelte skib betaler isafgift efter dets nettotonnage, som er en méleenhed for
hvor meget last skibet kan have om bord. Dette sikrer, at sm& skibe med en lille indtje-
ningsevne ikke palaegges store udgifter i forhold til starre skibe med stor indtjeningsevne.

Bekendtggrelser om isafgifter for henholdsvis havne og skibe udstedes arligt inden starten
af issaesonen i december. Den seneste bekendtggrelse er sdledes fra december 2010, hvor
forsvarsministeren undtagelsesvis — under hensyntagen til den igangvaerende revision af is-
tjienesten og i modsaetning til tidligere ar — valgte at fastsaette isafgiften til 0 kr. for sdvel
havne som skibe.

Ved at fastsaette isafgiften pd baggrund af den forudgdende 20-8rige periode tages der hgj-
de for svingende udgiftsniveau og vejrforhold, herunder forekomsten af isvintre. Det har
veeret en forudsaetning, at udgifter og indtsegter i forbindelse med driften af isbrydningstje-
nesten skal balancere over en 20 &rs periode.

Udgifterne til Statens Istjeneste afholdes pd de &rlige finanslove under § 12.21.01. For-
svarskommandoen (Driftsbevilling). Forsvarsministeriet opkreever, pd vegne af Statens Is-
tjeneste, isafgifterne fra havnene og skibene. De opkraevede isafgifter anvendes til daekning
af de udgifter, som forsvaret har i forbindelse med den praktiske udfgrelse af istjenesten.
Det fremgdr sdledes af finansloven, at forsvaret ydes fuld kompensation for driften af istje-
nesten samt nyanskaffelser hertil. Herudover bemyndiges forsvarsministeren i finansloven til
via isafgifterne at afholde 2/3 af udgifterne til isbrydning i Limfjorden vest for Aalborg under
forudseetning af, at de vestlige limfjordshavne betaler den sidste 1/3 af udgifterne.

Isafgifterne opkreeves forud for de fastlagte issaesoner, der typisk straekker sig fra medio
december til ultimo marts. Idet isafgifterne kraeves forud for issaesonen begyndelse, og pé
baggrund af et gennemsnit af den forudgdende 20-3rige periode, vil det opkraevede belgb
for det enkelte 3r oftest ikke stemme overens med udgifterne til drift af og nyanskaffelser til
istjenesten i det &r. I de ar, hvor de opkraevede isafgifter er mindre end drift af og nyan-
skaffelser til istjenesten, daekkes differencen af statskassen. P& tilsvarende vis tilfalder et
eventuelt overskud ved for meget opkraevet isafgift i det enkelte 3r tillige statskassen.

Som tidligere naevnt besluttede forsvarsministeren undtagelsesvis for issasesonen 2010/2011,
at der skulle fastszettes en isafgift pd 0 kr. for sdvel havne som skibe. Dette skete imidlertid
fortsat under forudsaetning af, at der ville vaere et tilstrackkeligt statsligt isberedskab - her-
under i Limfjorden — s3fremt der opstod behov for at indszette dette. Som fzlge deraf er to
af de statslige isbrydere klargjort til indsaettelse i indevaerende issaesson, ligesom der er
indgdet beredskabsaftaler i relation til isbrydning i Limfjorden. Idet der sdledes ikke er op-
kraevet isafgifter til deekning af de deraf folgende udgifter, har Forsvarsministeriet selv af-
holdt disse inden for egen ramme for isseesonen 2010/2011.



Drift og forvaltning af Statens Istjeneste
Den daglige drift og forvaltning af Statens Istjeneste varetages af Sgvaernets Operative
Kommando, der ogsd varetager sekreteer funktionen for Isbrydningsradet.

I overensstemmelse med § 1 i Lov om Statens Istjeneste, bestdr denne i realiteten af to tje-
nester, en isbrydningstjeneste og en ismeldetjeneste. Som naevnt i afsnit 1 er det arbejds-
gruppens forudsaetning, at der ikke skal ske andringer i relation til ismeldetjenestens virke.
For fuldsteendighedens skyld er ismeldetjenestens opgaver beskrevet i naerveerende rapport
pa side 8.

Isbrydningstjenesten

Isbrydningstjenesten er den del af istjenesten, der udfgrer selve isbrydningen og assisterer
skibsfarten i de danske farvande inden for Skagen, ndr der er is i et sddant omfang, at ski-
bene ikke kan bryde denne selv. Nar isbryderne indseettes, er det farst og fremmest med
henblik pd at gare det muligt for skibe at komme til og fra de danske havne, herunder de
vigtigste forsynings- og eksporthavne. Derudover hjaelper isbryderne ogsd skibe, som sejler
gennem dansk farvand, ndr disse skibe ikke selv kan bryde isen der.

Istjenesten rader som fgrnaevnt over tre statsejede isbrydere DANBI@RN (1965), ISBIZRN
(1966) og THORBIZRN (1980). Afhaengig af behovet klarggres op til alle tre isbrydere arligt
forud for isseesonen, for dermed med kort varsel at kunne yde isbrydningsassistance til
skibsfarten i issaesonen, der typisk streekker sig fra medio december til ultimo marts mdned
det efterfalgende 3r. Statsisbryderne vedligeholdes og bemandes af sgveernet. De tre stats-
lige isbrydere er velegnede til at bryde is i farvandsomrdder med stgrre vanddybde. Isbry-
derne er som udgangspunkt mindre egnede til f.eks. at bryde is i havnebassiner eller i lav-
vandede omrader, idet der i en del af disse omrader ikke er tilstraekkelig vanddybde til sej-
lads med isbryderne. Dette afspejler det forhold, at de statslige isbrydere primaert er bygget
med det formdl at bryde is pd omrdder med stgrre vanddybde. Den statslige istjeneste har
derfor — som supplement til de eksisterende isbrydere - tillige arligt indgdet beredskabsafta-
ler om isbrydning med mindre private fartgjer i udvalgte omrader. Det gezelder f.eks. isbryd-
ning i Limfjorden vest for Aalborg.

I tilfeelde hvor isforekomster i danske farvande bliver af en sddan karakter, at statsisbryder-
ne ikke kan klare opgaven alene, kan Sgvaernets Operative Kommando anmode om assi-
stance fra nabolandene. Det kan veere fra andre landes isbrydere, men Istjenesten kan ogsé
chartre isbrydende bugserbade til at hjeelpe skibsfarten som supplement til Istjenestens eg-
ne isbrydere. En sddan Igsning ses f.eks. i Limfjorden, hvor Sgvaernets Operative Komman-
do har en fast aftale om isbrydning p& Limfjorden vest for Alborg med et bugserselskab.
Dette skyldes, som tidligere anfert, at de statsejede isbrydere stikker for dybt til besejle
fjorden vest for Alborg.

Det er Isbrydningstjenesten i samarbejde med Isbrydningsrddet (se neermere pd side 9) el-
ler Isbrydningsrddets forretningsudvalg, der beslutter om isbryderne skal indszettes.



Isbrydningsassistance til skibsfarten gives efter falgende prioritering:

skibe i ngd

skibe, der transporterer levende dyr
faergetrafikken

skibe, der medfgrer ladninger af szerlig betydning
alle, der métte have behov

Isbryderassistance

@nsker et skib assistance fra en statsisbryder, der befinder sig i samme farvand, skal skibet
kontakte isbryderens fgrer og Istjenesten ved Sgvaernets Operative Kommando. Det er Is-
tjenesten, der afggr, hvorndr isen er sd tyk, at skibe skal begynde at melde deres ankomst
til bestemte omrader. Istjenesten meddeler dette i de daglige isberetninger. Istjenesten
meddeler ogs3, ndr isen er vaek igen.

Istjenesten afger om et skib kan fa isbryderassistance ved at vurdere de aktuelle og forven-
tede isforhold, samt hvor egnet skibet er til at sejle i is. Istjenesten tager bl.a. hensyn til,
hvilken klasse skibet har hos et anerkendt klassifikationsselskab, eller om skibet har vist sig
at have en tilsvarende konstruktiv styrke under en sgdygtighedsbesigtigelse. Derudover
vurderer Istjenesten ogsd skibets stgrrelse og maskinkraft og hvor modstandsdygtigt det er.
Ydermere indgdr der overvejelser omkring skibets last, og hvordan denne er stuvet om
bord.

Skibe der godkendes til at fa assistance af en isbryder, far tilsendt de ngdvendige anvisnin-
ger for rejsen. I saerlige tilfeelde, hvor isbryderne p& grund af forholdene ikke kan fa skibet
frem til den gnskede destination, kan der eventuelt anvises en alternativ egnet havn i neer-
heden. Skibe, som ikke bliver godkendt til isbryderassistance, bliver anmodet om at aflyse
den planlagte rejse gennem det islagte farvand.

Skibe, der ankommer til isfyldt farvand, har pligt til at overholde de anvisninger, som isbry-
deren har givet. Det gaelder opsamlingsplads, afgangstid og sejlrute samt om raekkefglge i
en konvoj.

Ismeldetjenesten

I Ismeldetjenesten rapporterer cirka 150 observatgrer dagligt til Sgveernets Operative Kom-
mando om issituationeh i de danske farvande i de perioder, hvor der statistisk set er mulig-
hed for isdannelser i de danske farvande. Ismeldesystemet saettes sdledes typisk i gang i
slutningen af november maned og er i kraft til slutningen af marts méned hvert &r. Blandt
observatgrerne er havne og faerger, samt sgvaernets egne enheder, som rapporterer om is-
situationen i gennemsejlingsfarvandene. De cirka 260 rapporter fra forskellige omrader gi-
ver tilsammen et billede over issituationen i Danmark. Meldingerne indtelefoneres til Sgveer-
nets Operative Kommando som en firecifret kode, kaldet @stersgkoden.
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N&r ismeldingerne modtages ved Sgveernets Operative Kommando, samles disse til en over-
sigt over is- og besejlingsforholdene i de danske farvande. Oversigten udsendes som en is-
beretning, der giver en samlet oversigt over forholdene i kodeform. Derudover udarbejdes
der ogsd en grafisk oversigt over isforekomsterne i form af et iskort. Oversigten over is- og
besejlingsforholdene bliver hver dag udvekslet med de gvrige lande omkring @stersgen til
gensidig information om isforholdene.

I perioder, hvor isen volder problemer for skibsfarten i de danske farvande, udsender Lyng-
by Radio og Danmarks Radio ismeldinger.

Der kan indhentes oplysninger om issituationen i de danske farvande ved at ringe til Istje-
nesten, hvor skibene via fax kan fa tilsendt dagens isberetning, iskort samt en mundtlig
ismelding. Denne service er geeldende i perioden fra slutningen af november og frem til ud-
gangen af marts maned, og den er gratis. Oplysningerne kan ogsd findes pd Sgvaernets
Operative Kommandos hjemmeside.

Isbrydningsradet

Isbrydningsrddet har til opgave at bistd Forsvarskommandoen og Sgveernets Operative
Kommando som leder af istjenesten med hensyn til isbrydnings- og ismeldetjenesten, jf. cir-
kuleere nr. 11038 af 30. september 1999 om Isbrydningsrddet og dettes forretningsorden.

Isbrydningsrédet bestdr af 14 medlemmer, der udpeges af falgende myndigheder og orga-
nisationer: Forsvarsministeriet (2), Sgfartsstyrelsen (1) Kgbenhavns Havns bestyrelse (1)
Sammenslutningen af Danske Havne (2) Danmarks Rederiforening (1), Rederiforeningen for
mindre Skibe (2), Rederiforeningen af 1895 (1), DFDS A/S (1), Bilfaergernes Rederiforening
(1), Erhvervenes Transportudvalg (1), Danmarks Skibsmaeglerforening (1) og Foreningen af
Danske Privathavne (1). Forsvarsministeriet udpeger radets formand blandt sine repraesen-
tanter, og har for naerveerende udpeget Farvandsveesenets direktgr til at varetage formand-
skabet i Isbrydningsradet.

Isbrydningsrddet har som radgivningsorgan eksisteret siden vedtagelsen af den nugaeldende
lov om Statens Istjeneste i 1957. Radets opgave er sdledes over for Forsvarskommandoen
og Sgvaernets Operative Kommando at fremfgre de forslag og synspunkter, som radet agn-
sker taget i betragtning med hensyn til tjenestens organisation og udfarelse, tilvejebringelse
af isbrydermateriel fra ind- og udland, samarbejde om tilretteleeggelse af iskampagner og
udnyttelse af materiel, opretholdelse af forbindelsen mellem landsdelene og af den ngdven-
dige ind- og udfarsel, samt alle forhold i gvrigt vedrgrende sejladsens sikring og betryggelse
under isforhold.

Isbrydningsradets virke blev tidligere fastsat ved bekendtggrelse fra Industriministeriet (nu-
vaerende @konomi- og Erhvervsministerium), som pd davaerende tidspunkt var ressortmini-
sterium for Statens Istjeneste. Efterfglgende blev det dog besluttet at fastsaette bestemmel-
ser om radets virke ved cirkulaere, og denne praksis er fortsat efter istjenestens overfgrsel
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til Forsvarsministeriets ressort. Seneste cirkulaere er som naevnt tidligere udstedt i septem-
ber 1999, og er fortsat gaeldende.

Isberetninger
Sgveernets Operative Kommando udsender arligt "Is- og besejlingsforholdene i de danske

farvande". Publikationen offentliggares tillige pd Sgvaernets Operative Kommandos hjemme-
side.
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AFSNIT 4
DIMENSIONERING AF BEHOV FOR ISBRYDNING

Indledning

Som naevnt i afsnit 2 var baggrunden for etableringen af Statens Istjeneste at tilgodese for-
skellige samfundsmaessige behov. En reekke af disse behov er som fglge af udviklingen ikke
laengere til stede i dag, mens andre behov ikke laengere har samme omfang som tidligere.
Det geelder f.eks. behovet for at holde stgrre faergeruter mv. mellem landsdelene sejlbare i
vinterperioden, hvilket i dag — med bygningen af Storebaeltsbroen og @resundsbroen — ikke
lzengere er aktuelt. P3 tilsvarende vis byder nutidens samfund ogsd p& en raekke alternati-
ver til skibsfart, ndr det pga. kraftigt vintervejr ikke er muligt at understgtte konkret sam-
fundsmaessige behov herved. Séledes er der i dag langt starre mulighed for anvendelse af -
landevejstrafik og lufttrafik i de perioder, hvor skibe eventuelt ikke kan sejle pga. isdannel-
ser i farvandene, end der var da de to aeldste statslige isbrydere blev indfaset for ca. 35 &r
siden.

Dertil kommer, at udviklingen inden for skibsbygning som tidligere anfart har medfart skibe
med mere maskinkraft, der som fglge heraf generelt har bedre mulighed for at komme frem
under lette isforhold. Samtidig gaelder for gennemsejlende skibe i de danske straeder, at de
skibe, som sejler til den gstlige @stersg — hvor der normalt er is i vintermdnederne — oftest
vil veere bygget og godkendt til at sejle i is, og dermed som udgangspunkt vil kunne passere
de danske straeder uden assistance. Med andre ord kan det generelt siges, at "kundernes”
gnsker og forventninger til den Statslige Istjeneste har zendret sig, s3 de i dag er mindre
end tidligere.

Dimensioneringen af den fremadrettede isbrydningskapacitet bgr derfor fgrst og fremmest
afspejle de aktuelle og fremadrettede behov, der reelt er for ydelsen hos den interessent-
gruppe, som ydelsen skal tilgodese. Det er derfor ogsd primaert disse forhold, som leegges
til grund, ndr den fremadrettede dimensionering skal fastleegges.

Der er dog imidlertid ogsa et andet aspekt, som bidrager til at skabe rammerne for dimensi-
oneringen af en fremadrettet isbrydningskapacitet. Udover at se pd "kundernes” gnsker og
forventninger, er det selvsagt ogsd ngdvendigt at se pd, om staten som sddan har egentlige
forpligtelser til at opretholde hele eller dele af isbrydningskapaciteten. Det kunne f.eks. vae-
re forpligtelser som fglge af national eller international lovgivning eller som fglge af aftaler
med andre lande mv.

I de fglgende afsnit afdeekkes indledningsvist, hvorvidt den danske stat som sddan er for-
pligtet til at opretholde hele eller dele af isbrydningskapaciteten. Dette sker ved en gen-
nemgang af eventuelle folkeretlige eller EU-retlige forpligtelser. Dernaest afdeekkes interes-
senternes behov for isbrydningskapaciteten — dvs. "kundernes” gnsker og behov til en stats-
lig isbrydningskapacitet. Dette sker pd baggrund af dreftelser med og tilkendegivelser fra de
danske maritime erhvervsorganisationer i form af Danmarks Rederiforening og Danske Hav-
ne.
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Folkeretlige og EU-retlige forpligtigelser

I overensstemmelse med international havret, som for stgrstedelens vedkommende er kodi-
ficeret i FN s Havretskonvention af 1982 (UNCLOS), er danske farvande retligt set opdelt
som fglger.

Sgterritoriet udggres af det ydre og indre territorialfarvand (se figur 1). Kyststaten har ret til
at fastszette bredden af det ydre territorialfarvand op til 12 sgmil® fra kystlinjen eller rette
basislinjer (kystbasislinjer) trukket mellem kystfremspring eller ger. Det indre territorialfar-
vand er beliggende pad den landvendte side af basislinjerne. Danmarks ydre territorialfar-
vand er p& 12 sgmil.

[ Indre territonalfarvand|
I Ydre{territorialfarvand

b,

Figur 1

Uden for sgterritoriet kan kyststaten oprette en eksklusiv gkonomisk zone (figur 2). I denne
zone har kyststaten eksklusiv ret til efterforskning og udnyttelse af de naturlige ressourcer i
havet samt p& havbunden og dens undergrund samt til enhver anden gkonomisk udnyttelse.
Kyststaten kan ogsd handhaeve miljgjurisdiktion i zonen. Den eksklusive gkonomiske zone
kan maksimalt udstraekkes til 200 sgmil.

* 1 sgmil svarer til 1852 meter.
14



Figur 2

Denne maksimumbredde er i store dele af farvandsomraderne i praksis mindre pa grund af
de trange forhold, hvor afstanden til nabostaters kyster er mindre end 24 sgmil henholdsvis
400 sgmil. P34 disse omrdder vil der typisk blive anvendt et sdkaldt "midterlinjeprincip”,
hvorefter de respektive kyststater deler omrddet mellem sig p& midten.

Udenlandske skibe er i det indre territorialfarvand fuldt ud underlagt kyststatens jurisdiktion.
UNCLOS omhandler ikke direkte skibenes adgang til havne, der imidlertid er reguleret ved
andre konventioner (navnlig Genévekonventionen af 1923).

I det ydre territorialfarvand nyder udenlandske skibe retten til sdkaldt uskadelig passage,
under hvilken kyststatens jurisdiktionsudgvelse er delvis begranset. Denne ret gaelder tillige
visse omrader af indre territorialfarvand i streederne (Drogden).

I den eksklusive gkonomiske zone gaelder i princippet den samme frihed til sejlads som pa
det &bne hav.

En for skibstrafikken vigtig del af farvandsomraderne udggres af “de danske straeder”, dvs.
Storebeelt, Lillebzelt og den danske del af @resund. Disse er i retlig henseende underlagt det
historiske streederegime, som hovedsagelig bygger pd Kebenhavn-Traktaten af 1857, dvs.
er at betragte som territorialfarvand, underlagt udenlandske skibes ret til uskadelig passage,
som desuden ikke kan suspenderes. Skibene ma heller ikke pdlsegges nogen afgift, idet
traktatens formal netop var at aflgse “Sund- og Belttolden”, og der kan ikke pélaagges dem
lodspligt.

Derimod anerkendes, at der skal ydes rimelig betaling for tjenesteydelser, dvs. hvis skibene
fx frivilligt tager lods, skal de betale den gaeldende takst.
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Kyststatens anlaegsvirksomhed (eksempelvis bygning af faste forbindelser) ma ikke veere til
hinder for sejladsen. Hverken den almindelige havret eller streederegimet indeholder imidler-
tid regler, der forpligter en kyststat til at holde farvandet frit for naturlige forhindringer for
gennemsejling, for eksempel tilsanding af sejllgb. Tilsvarende er der ingen pligt til at fjerne
midlertidige (saesonbetingede) hindringer sasom is.

De tiltag, som staterne normalt griber til i form af opmudring, uddybning og isbrydning, er
derfor at anse som frivillige i en almindelig interesse for at gavne international handel og sg-
fart. Isbrydningsafgifter ma derfor anses som betaling for tjenesteydelser og ikke en form
for told eller skat i Kebenhavn-Traktatens forstand.

Med hensyn til EU-retlige forpligtelser som fglge af artikel 18a i EU s Overvagningsdirektiv
(Direktiv 2009/17/EF af 23. april 2009 om aendring af direktiv 2002/59/EF oprettelse af et
trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for skibsfarten i Feellesskabet), er EU’s
medlemslande forpligtede til at sikre en istjeneste, der kan oplyse om isforhold, anbefalede
ruter i forbindelse hermed og isbrydningsaktiviteter. Sdledes er der ikke en forpligtelse ved-
rgrende egentlig isbrydningsaktivitet, men derimod alene om at kunne tilvejebringe for ek-
sempel oplysninger om isforholdene i tilfaelde af farlige isforhold.

P& baggrund af ovenstdende konkluderes det, at der hverken eksisterer en folkeretlig for-
pligtelse eller en EU-retlig forpligtelse for den danske stat til at udfgre isbrydning i danske
farvande, herunder gennemsejlingsfarvande og -straeder.

Samarbejde mellem Danmark, Finland, Norge og Sverige om isbrydning

Et andet omrdde, som bgr adresseres i relation til eventuelle forpligtelser for den danske
stat til at forestd isbrydning er, hvorvidt Danmark kan vaere bundet af andre mellemstatslige
aftaler. Sdledes er der mellem Danmark, Finland, Norge og Sverige indgdet en overens-
komst om samarbejde med hensyn til isbrydning, jf. bekendtggrelse nr. 40 af 30. juli 1962.
Samarbejdets formadl er at lette skibsfartens opretholdelse og fremme sikkerheden til sgs
ved vintertid i de nordiske farvande gennem isbrydningssamarbejde og ensartede bestem-
melser angdende isbrydningsvirksomheden. For danske farvandes vedkommende omfatter
samarbejdet @resund, Kattegat og Skagerrak "mellem dbent vand og farvande, som ikke er

udsat for havis, drivis, pakis og lignende ishindringer”.

Staternes regeringer skal efter behov i nordisk isbrydningssamarbejde anvende alle til r&-
dighed stdende statsejede eller af vedkommende stat lejede isbrydere, som ikke uomgaen-
geligt er ngdvendige til isbrydning i egne kystfarvande. Hver stats isbrydere anvendes for-
trinsvis til opgaver i de til eget land graensende farvande. Regionalt samarbejde ivaerksaettes
efter behov, eksempelvis mellem Danmark og Sverige i @resund. Herudover kan nordisk is-

> Bekendtggrelse af overenskomst mellem Danmark, Finland, Norge og Sverige om samarbejde med hen-
syn til isbrydning, artikel 1: “Nordisk isbrydningssamarbejde finder sted i Den botniske Bugt, Alandshavet,
@stersgen nord for breddeparallellen gennem Dueodde pd Bornholm samt i @resund, Kattegat og Skager-
rak mellem &bent vand og farvande, som ikke er udsat for havis, drivis, pakis og lignende ishindringer.”
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brydningssamarbejde supplerende ivaerksaettes efter naermere aftale mellem staternes myn-
digheder. Tilvejebringelse af oplysninger om havisens udbredelse kan efter naermere aftale
mellem staternes isbrydningsledelser sker ved flyverrekognoscering efter behov og naermere
aftale mellem staternes isbrydningsledelser.

Overenskomsten, som er en regulzer folkeretligt bindende aftale i traktatform, anses her for
at veere af mindre betydning, end da den blev indgdet i begyndelsen af 1960 erne, vaesent-
ligst grundet udviklingen i skibsfarten, hvor stadig stagrre og staerkere skibstyper ved egen
kraft kan bryde is i gennemsejlingsfarvandene. Som det i gvrigt er anfart ovenfor, dbner
overenskomsten mulighed for, at de enkelte stater kan yde assistance savel ved egne stats-
skibe som ved lejede isbrydere. Derved vil overenskomsten ikke umiddelbart veere en hin-
dring for, at en fremtidig dansk isbrydningskapacitet maske ikke bestar af de statslige isbry-
dere.

Endvidere dbnes der i aftalen mulighed for at udtreede af denne med mindst 6 méneders
varsel til den ferstkommende juli maned. Dette betyder i praksis, at der — sdfremt der matte
opsta behov herfor — er tale om en overenskomst, som Danmark relativt nemt kan udtreede
af. Dermed kan overenskomsten ikke anses for at udggre en forpligtelse for Danmark, som i
sig selv laegger hindringer i vejen for en omlaegning af den danske isbrydningskapacitet.

Overenskomsten omhandler udover isbrydning ogsa isovervagning. Her bemaerkes, at det —
som tidligere naevnt — er en forudsaetning for embedsmandsgruppens forslag til omlaegning
af istjenesten, at ismeldetjenesten, jf. afrapporteringens afsnit 2 ovenfor, opretholdes
uaendret.

Afhaengig af den valgte Igsning for den fremadrettede dimensionering af den danske Statsli-
ge Isbrydningstjeneste, vil der kunne opstd behov for at drefte overenskomsten med de gv-
rige deltagende lande. I givet fald vil sddanne dreftelser blive indarbejdet som en del af im-
plementeringen af den valgte lgsning.

Afslutningsvis skal endvidere naevnes, at Embedsmandsgruppen ikke har fundet anledning
til at drefte det mere generelle spgrgsmdl om de gvrige nordiske landes organisering
og/eller finansiering af deres respektive istjenester med disse. Dette skyldes dels, at Em-
bedsmandsgruppen — grundet tidsfristen for arbejdet — har méttet prioritere arbejdet med
at finde en fremadrettet Igsningsmodel, som fokuserede pa den danske istjeneste. Dertil
kommer ogs3, at isforhold i farvandene omkring de respektive nordiske lande samt de en-
kelte landes forhold til og interaktion med de maritime interessenter, adskiller sig pa en
reekke omrader, hvilket betyder, at landenes situation i relation til isbrydning ikke er direkte
sammenlignelig. Det har pd den baggrund veeret Embedsmandsgruppens vurdering, at
gruppens behov primaert har mattet veere at fokusere pa de danske forhold.
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Tilkendegivelser fra maritime erhvervsorganisationer vedrgrende afgraensning af
behovet for statslig isbrydningskapacitet.

Indledning

I lyset af, at der ikke er egentlige folkeretlige eller EU-retlige forpligtelser eller andre forplig-
telser af en sddan karakter, at det hindrer en omleegning af den Statslige Istjeneste, kan det
konkluderes, at det forhold som vil vaere det primaere fokuspunkt i relation til en fremadret-
tet dimensionering af isbrydningstjenesten er “kundernes” gnsker og behov i relation til is-
brydning. Der fokuseres naturligt i den henseende pa en sikring af trafikken i de indre dan-
ske farvande i vinterhalvaret, hvor der i givet fald vil vaere stgrre risiko for isdannelser end i
de store gennemsejlingsfarvande (streederne og sundet). Isdannelser fremgar af bilag 1 pd
side 34 og frem (iskort).

Som det anfgrtes i afsnit 2, var det oprindelige formdl med en Statslig Istjeneste at sikre
forsyningssikkerheden mellem landsdelene. Denne funktion har dog i dag ikke samme prak-
tiske betydning, idet forsyningssikkerheden i de perioder, hvor havne matte vaere frosset til,
i stort omfang ville kunne opretholdes via vejnettet eller via luften, herunder via broerne
over Storebaelt og @resund. Det bgr derfor holdes for gje, at isbrydning i indre farvande i
dagens Danmark ikke sd meget tjener til at sikre samfundets generelle forsyningssikkerhed,
men i hgjere grad vil tjene til at sikre rentabiliteten i de danske havne, herunder ved at sik-
re, at de er dbne for skibsfart hele dret rundt. P3 tilsvarende vis vil isbrydning have betyd-
ning for de redere, hvis skibe er i konkurrence med landevejstrafikken om at forestd trans-
porten af gods. '

For sd vidt angdr gennemsejlingstrafikken i farvandene omkring Danmark, sd vil der her til-
lige veere tale om at varetage kommercielle interesser, ndr der tales om behovet for isbryd-
ning. Der kan sdledes vaere en erhvervsmaessig interesse i at kunne opretholde skibstrafik-
ken, og dermed en indirekte samfundsmaessig vinkel. Der vil dog naeppe veere tale om, at
der kunne opstd en situation, hvor isdaekkede farvande, som skibene ikke kunne sejle gen-
nem, kunne give anledning til en egentlig samfundsmaessig krise, hérunder i relation til fg-
devaresituationen mv.

Henset til at der for sd vidt angdr gennemsejlingsfarvandene er tale om internationale strae-
der, som er den eneste vej til og fra @stersgen, vil en aendring af den eksisterende Statslige
Isbrydningstjeneste nok kunne forventes at fa en vis international bevdgenhed, safremt der
fremadrettet matte komme lange perioder med is. En sddan bevdgenhed vil dog alt andet
lige bero p3, dels i hvilket omfang Danmark har oplyst relevante nationale og internationale
interessenter om det fremadrettede isbrydningsregime, sd dette er velkendt inden situatio-
nen opstdr, dels hvor stor indflydelse en aendring af isbrydningsregimet vil have for isbryd-
ningen i disse konkrete farvande.

Det i bilag 1 vedlagte kort over havne og trafik udviser dels skibstrafikkens koncentration i

danske farvande, dels iskoncentrationen i farvandene. Kortmaterialet er stillet til rddighed af
Farvandsvaesenet og Forsvarskommandoen. Der henvises til rapporteringens bilag.
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Der kan af ovennaevnte udledes, at den interessentgruppe, som bedst kan tilkendegive hvad
behovet for isbrydning er, vil veere det maritime erhverv, som ville blive bergrt af is i far-
vandene omkring Danmark. Der er pd den baggrund i 2010 fgrt uformelle drgftelser med
Danske Havne og Danmarks Rederiforening om erhvervets umiddelbare holdning til og syns-
punkter pd istjenesten. Efterfglgende er der i forbindelse med embedsmandgruppens arbej-
de indhentet skriftlige tilkendegivelser fra naevnte organisationer. De skriftlige tilkendegivel-
ser refereres nedenfor.

Danske Havne

Spgrgsmadlet om behov for statslig isbrydningskapacitet er drgftet mundtligt med foreningen
ved flere lejligheder. Danske Havne er derudover blevet anmodet om skriftlige bemaerknin-
ger, og har i skrivelser af henholdsvis 15. og 26. oktober 2010 tilkendegivet fglgende®: "“Be-
hovet for statslig deltagelse i isbrydning kan afgraenses til de “bld hovedveje” og koordine-
ring af indsatsen i helt saerlige tilfaelde, hvor sejladssikkerhed er i fare.

Til gengaeld vil Danske Havnes medlemmer selv bryde isen fra havnen til anduvningsbajen.
Den forgangne vinter med is i fjorde og kanaler viste, at havnene selv magter at bryde isen.
Tilmed til begraensede omkostninger, og ingen skibe sejlede forgaeves”.

Videre hedder det i skrivelserne fra Danske Havne: "7ilbage bliver et beredskab til brydning
ar is i gennemsejlingsfarvandene og et koordineringsorgan. Koordineringsorganet kan vaere
et beredskab, der traeder i kraft, hvis der opstar fare for sejladssikkerheden. Staten kan na-
turfigt veere veert for denne koordinering. Ved gennemsejlingsfarvande forstdr Danske Hav-
ne de internationale sejiruter gennem Bzelterne, Kattegat og Dstersgen, samt farvande med
hyppig gods- og feergefart. Danske Havne taenker i denne forbindelse saerligt pa Limfjorden,
Smdlandsfarvandet og Det Sydfynske Ohav.”

Endvidere naevner Danske Havne: "Bestyrelsen for Vestlige Limfjordshavne er endvidere af
den opfattelse, at Limfjorden mellem Thyboren og Hals er et gennemsejlingsfarvand og der-
med en statslig opgave, sdledes at de enkelte havne skal betale for isbrydning fra egen
havn til anduvningsbajen ved gennemsejlingsfarvandet’.

Danske Havne gnskede - gerne med gjeblikkelig virkning - at blive fritaget for forpligtelser
som fglge af den geeldende isbryderordning og henviste til tidligere tilkendegivelse over for
forsvarsministeren af 11. marts 2010, hvori Danmarks Rederiforening, Danmarks Skibsmaeg-
lerforening og Danske Havne stillede forslag om en arbejdsdeling for isbrydning. Sdledes
lagde man op til, at der blev lavet en politisk lgsning, hvorefter staten skulle bryde is i de bla
hovedveje, ganske som staten rydder sne, salter og vedligeholder statsvejnettet pd land.
Havnene ville sdledes med egen eller indchartret tonnage bryde isen fra de bl& hovedveje til
havnene.

® Skrivelser af 15. og 26. oktober 2010 fra Danske Havne
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Danmarks Rederiforening

Rederiforeningen, der i denne sammenhaeng har fungeret som repraesentant for hele reder-
gruppen, har mundtligt givet udtryk for, at man ikke ser et saerskilt behov for en kontinuer-
lig isbrydningskapacitet i gennemsejlingsfarvandene, herunder straederne og sundet. Sdle-
des er det foreningens vurdering, at de moderne skibe er bygget pa en sddan made, at de i
vidt omfang selv vil vaere i stand til at bryde de isdannelser, som kan opsta i disse farvande.

I den skriftlige tilkendegivelse anfgrte Danmarks Rederiforening herudover den 27. oktober
20107: " Vi har de senere &r rettet en lang raekke henvendelser til skiftende forsvarsministre
om dette emne, heraf flere sammen med bl.a. Danske Havne. Vort hovedsynspunkt er fort-
sat, at Statens Istjeneste er blevet anakronistisk, bade for s& vidt angdr det operationsmeaes-
sige samt finansieringen. Danske Havne har pataget sig at sarge for isberedskabet til og fra
sejladsrenderne. Vi er optaget af, at der, indtil der findes en mere permanent ordning med
udbud af istienesten og de naermere beredskabsvilkadr, ogs3 er sikkerhed for, at man - selv-
om det méske ikke er s3 sandsynligt — kan komme eksempelvis et nadstedt skib til undsaet-
ning, hvis det bliver taget af isen og der opstar fare for grundstadning eller kollision med en
bro eller for et mindre skib i risiko for at blive skruet ned af isen. Dette vil formentlig kunne
klares gennem en midlertidig kontrakt med et rederi eller via beredskabet i nogle af vore
nabolande”.

Videre hedder det: “Vi mener klart, at istienesten bor komme i udbud, men vi mé samtidig
konstatere, at omrddet nok er si relativt snaevert, at andre offentlige beredskabsopgaver
inden for eksempelvis det miljo- og inspektionsmaessige md med i en udbudsrunde, séfremt
der skal veere storre stordriftsfordele at hente. Vi er bekendt med, at en lille hdndfuld dan-
ske rederier vil vaere interesserede i at se neermere pé et udbud.

Sammenfatning af det maritime erhvervs tilkendegivelser
Samlet set er tilkendegivelserne fra det maritime erhverv sdledes, at der alene er behov for
en begreenset isbrydningskapacitet i forhold til det isbrydningsberedskab, der i dag er etab-
leret. Det reelle behov for isbrydning omfatter ifglge erhvervets udmeldinger sdledes alene
falgende omrader:
« Isbrydning i gennemsejlingsrender i Limfjorden vest for Alborg, Sm8landshavet og
det Sydfynske @hav; og
o Et beredskab til at bistd skibe, som er blevet fanget i isen og som udggr en risiko,
herunder fx for havmiljget eller i relation til beskadigelse af broer mv.

Der ses saledes ikke laengere fra erhvervets side at vaere et behov for isbrydning i havnene,
hvor disse gnsker — og har vist sig i stand til gennem flere vintre med isdannelser ~ selv at
bryde is i havnebassinet og ud til et stykke uden for havnen, séledes at skibene har kunnet
sejle fra sejlrenderne og ind i havnene. Der ses heller ikke et generelt behov for fast isbryd-
ning i det store gennemsejlingsruter gennem fx Sundet og Beelterne, idet langt stgrstedelen

7 E-mail af 27. oktober 2010 fra Danmarks Rederiforening
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af skibsfarten — grundet stgrre motorkraft pd skibene i dag — i vidt omfang selv ville vaere i
stand til at sejle gennem lette isdannelser i disse omrdder. Dog forudses behov for et bered-
skab, som vil kunne hjaelpe i szerlige situationer.

Konklusion

I relation til spgrgsmadlet om det dimensioneringsmaessige behov kan det pd baggrund af
ovenstdende konkluderes, at der ikke pdhviler staten Danmark nationale eller internationale
forpligtelser af en sddan karakter, at de tilsiger opretholdelse af en isbrydningskapacitet.
Dette geelder sdvel i relation til nationale farvande som i relation til gennemsejlingsfarvan-
dene omkring Danmark.

Som nzevnt foreligger der en overenskomst mellem de nordiske lande, som har en s3dan ju-
ridisk karakter, at den kan betragtes som forpligtende. Imidlertid hviler aftalen forudseet-
ningsvis pa et isbrydningsregime, der afviger fra de behov, der ger sig gaeldende i dag, lige-
som der er tale om en forpligtelse som — safremt der opstér behov herfor — vil kunne indfri-
es pd forskellig mdde. Dermed er det arbejdsgruppens vurdering, at denne overenskomst
ikke indebzerer retlige forpligtelser af en s3dan karakter, at den har indflydelse pd den
fremadrettede dimensionering af den danske isbrydningskapacitet.

Som naevnt tidligere vil der — grundet de danske streeders rolle som eneste adgang til
@stersgen — kunne komme en vis international bevdgenhed ved en andring af det danske
isbrydningsregime. En s&dan bevadgenhed vil dog — som naevnt ovenfor — i hgj grad bero p&
den valgte Igsning og den information herom, som videreformidles til udenlandske interes-
senter. Embedsmandsgruppen vurderer pd denne baggrund heller ikke dette forhold som
veerende af en sddan karakter, at det bgr spille en afggrende rolle for den fremadrettede
dimensionering af isbrydningskapaciteten.

For sd vidt angdr meldingerne fra erhvervets repraesentanter peger disse som anfert oven-
for pd, at det er havnenes opfattelse, at man selv vil kunne forestd isbrydning i havnene og
ud til anduvningsbgjen, ligesom rederiforeningen tilkendegiver, at man fra deres side alene
gnsker et beredskab til saerlige situationer, men ikke gnsker en dimensionering, som er
bygget pa fast isbrydning i gennemsejlingsfarvandene.

P3 den baggrund kan det samlet konkluderes, at behovene i relation til dimensioneringen af
den fremadrettede danske statslige isbrydningskapacitet peger p3, at denne bgr begraenses
til en egentlig kapacitet, der kan daskke behovet for et beredskab i danske gennemsejlings-
farvande samt farvande med hyppig gods- og faergefart, naermere afgraenset til Limfjorden
vest for Alborg, Sm&landsfarvandet og Det Sydfynske @hav. Feelles for sidstnaevnte omrader
er, at der er tale om lavvandede omrdder, hvor farvandene hurtigere overiser, og hvor de
skibe, som sejler i farvandene typisk er mindre i stgrrelse. Dermed er der — i modsaetning til
de store gennemsejlingsfarvande som f.eks. Sundet og beelterne, hvor skibene typisk er
starre og farvandene ikke fryser til s3 hurtigt — i disse omrdder i hgjere grad behov for et
beredskab til “fast” isbrydning i de perioder, hvor farvandene fryser.
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AFSNIT 5
DIMENSIONERING OG FINANSIERING AF STATSLIG ISBRYDNINGSKAPACITET

Indledning

I det fglgende afsnit vil blive praesenteret tre forskellige Igsningsmodeller for dimensionering
og finansiering af den residualkapacitet for isbrydning, der jf. de foregdende kapitler vurde-
res at vaere behov for.

Feelles for de tre forskellige Igsningsforslag er, at de tager udgangspunkt i de behov mv, for
dimensioneringen af en dansk statslig isbrydningskapacitet, som falger af afsnit 4 ovenfor.
Sdledes er der som praemis for Igsningsforslagene lagt til grund, at Danske Havne varetager
isbrydning i havnene og fra havne og til anduvningsbgjen, og at rederiforeningen har givet
udtryk for, at rederne alene gnsker etableret et beredskab, som i seerlige situationer vil
kunne bryde is i de danske gennemsejlingsfarvande.

Danske Havne har i forbindelse med embedsmandsgruppens arbejde foresldet, at havnenes
isbrydning i havne ud til anduvningsbgjen finansieres ved, at havnene afholder omkostnin-
gerne og far dem daekket ind via skibs- og vareafgifter. Det kan her oplyses, at medlemmer
af Danske Havne repraesenterer 98 pct. af godstransporten til og fra Danmark via sgvejene.
Det skal hertil bemaerkes, at embedsmandsgruppen ikke i nedenstdende Igsningsforslag har
forholdt sig til, hvorledes private aktgrer — som i dette tilfeelde havnene — skal fa deekket
udgifterne til den isbrydning de matte foretage. Embedsmandsgruppen ser det sdledes ikke
som liggende inden for gruppens kommissorium at komme med forslag herom, idet en s3-
dan betaling i givet fald ikke vil indgd som en del af den statslige isbrydningskapacitet, men
i stedet vil skulle afklares direkte mellem havnene og disses brugere.

Embedsmandsgruppen har dog noteret sig, at havnene i sdvel vinteren 2009/2010 som nu i
2010/2011 selv har forestdet isbrydning i havnene og et stykke herudenfor, sdledes at ski-
bene har kunnet sejle fra sejlrenderne og ind i havnene. Embedsmandsgruppen vurderer
derfor, at havnenes oplaeg om, at man selv er i stand til at lgse denne opgave, hviler pa et
validt grundlag. Denne forudseetning er derfor lagt fuldt ud til grund ved udarbejdelsen af
de forskellige Igsningsmodeller.

Det skal dog bemaerkes, at anvendelsen af begrebet “anduvningsbgjen” som méleenhed for
en sddan lgsning kan vanskeliggares af, at der ikke er tale om en entydig term. Der er sdle-
des fra havn til havn stor forskel pa placeringen af anduvningsbgjen i farvandet mellem
havneindsejlingen og sejlrenderne, ligesom nogle havne slet ikke har anduvningsbgijer. Det
laegges derfor til grund for den videre behandling af emnet, at Danske Havne med anven-
delsen af denne terminologi har gnsket at tilkendegive evnen til at forestd isbrydning i de
omrdder, hvor havnene har gjort det i de seneste to vintre. P& den baggrund leegges til
grund, at havnene er i stand til at bryde is i havnebassinerne og et stykke uden for havnen,
sdledes at skibene vil kunne sejle fra sejlrenderne og ind i havn.
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I det omfang havnene sdledes selv bryder is i havnene og stykke herudenfor, sdledes at ski-
bene kan komme fra sejlrenderne og ind til havnen, begraenses behovet for statslig kapaci-
tet for isbrydning til et beredskab i gennemsejlingsfarvandene samt til farvande med hyppig
gods- og faergefart. Dette defineres som vaerende afgraenset til Limfjorden vest for Alborg,
Smalandsfarvandet og Det Sydfynske @hav.

Embedsmandsgruppen har dog ogsé lagt til grund, at der — selv hvor der fra erhvervets side
ikke gnskes en egentlig stdende kapacitet eller beredskab herfor — fortsat kan veere behov
for en central koordinering af muligheden for det enkelte skib for at fa brudt is. Det kan
f.eks. veere i de omrdder, hvor havnenes isbrydning ikke sker i umiddelbar naerhed af et
gennemsejlingsfarvand, eller i gennemsejlingsfarvandene, hvor der ikke kontinuerligt brydes
is, men alene er et beredskab til brug for fastfrosne skibe. Embedsmandsgruppen forudser
sdledes, at isbrydning i disse omrader i givet fald vil skulle ske ved private udbydere. Denne
forudseetning er derfor tillige sggt indarbejdet i de falgende tre lgsningsmodeller.

Faelles forudsatninger for nedenstdende tre mulige Igsningsmodeller I, II, III
Embedsmandsgruppen har pa den baggrund lagt fglgende feelles forudseetninger til grund
for de tre mulige Igsningsmodeller:

Den statslige isbrydningskapacitet begraenses fremadrettet til at kunne bryde is i to situatio-
ner:
e Isbrydning i gennemsejlingsrender i Limfjorden vest for Alborg, Smélandshavet og
det Sydfynske @hav; og

» Et beredskab til at bistd skibe, som er blevet fanget i isen og som udggr en risiko,
herunder fx for havmiljget eller i relation til beskadigelse af broer mv.(herefter be-
naevnt “fastfrosne skibe”).

Embedsmandsgruppen bemaerker i relation til disse forudsaetninger, at der ikke foreligger
en statslig forpligtelse til at bryde is ved fastfrosne skibe, med mindre der matte veere fare
for menneskeliv i forbindelse hermed. I sddanne situationer vil den almindelige sgredning
naturligvis finde anvendelse. Embedsmandsgruppen bemaerker endvidere, at isbrydning i re-
lation til fastfrosne skibe, som udgangspunkt vurderes at ville ske af hensyn til enten gko-
nomiske forhold — dvs. selve skibet og dets last, eller til havmiljget eller sikkerhedsmaessige
forhold.

Det er sdledes vurderingen, at der kun i yderst sjeeldne tilfeelde ville kunne blive tale om, at -
sadan isbrydning skulle foretages for at redde menneskeliv, idet beszetningen pd sddanne
skibe som oftest ville kunne undsaettes fra skibet pd andre mdader - f.eks. ved helikopter - i
god tid fgr situationen bliver livstruende. Det anses dog i visse tilfeelde at kunne veere i
statslig interesse, at der brydes is ved fgrnaevnte fastfrosne skibe, ndr dette f.eks. sker for
at afbade potentielle miljgpavirkninger, olieudslip etc. Sdledes vil disse situationer — som det
0gs3 er tilfeeldet ved redning af menneskeliv — principielt set ikke vaere anderledes ved fast-
frosne skibe, end ndr de opstdr for skibe under normale sejladsbetingelser. Nar en isbryd-
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ning f.eks. sker som fglge af risiko for miljgpdvirkning fra et fastfrosset skib, forudses dette
— alt andet lige — at ville ske efter de samme regler, som anvendes til at iveerkseette andre
forebyggende foranstaltninger ved risiko for miljgpdvirkning fra skibe under normale sejlfor-
hold.

Embedsmandsgruppen har herudover lagt fglgende yderligere forudsaetninger til grund for
de tre lgsningsmodeller:

o Der er ingen prasferencer i relation til, om den statslige isbrydning gennemfares ved
statens egne skibe eller ved chartring af civil kapacitet.

o Daskningen af omkostninger ved indsaettelse af statslig isbrydning skal ske ved bru-
gerbetaling.

Lgsningsmodeller

Under hensyntagen til farnaevnte forudsaetninger, er det Embedsmandsgruppens vurdering,
at der kan opstilles fglgende tre alternative Igsningsmodeller vedrgrende dimensionering og
finansiering af den statslige isbrydningskapacitet:

Lgsningsmodel I

Denne Igsningsmodel bestdr af to dele, hvor fgrste del vedrarer muligheden for skibsfarten
for at f8 isbrydningsassistance i mere lokalgeografiske farvande® — dvs. der hvor der ikke
brydes is af enten havnene eller som fglge af det statslige beredskab til at hjaelpe fastfrosne
skibe. Den anden del vedrgrer sidstnaevnte situation, hvor det skal veere muligt for skibsfar-
ten at fa assistance, safremt et skib er fastfrosset og udggr en risiko.

o Del 1 - Isbrydningsassistance til skibsfarten i lokalgeografiske farvande
o Del 2 - Isbrydningsassistance i udvalgte gennemsejlingsruter og til skibe, som er
fastfrosne.

Del 1 — Isbrydningsassistance til skibsfarten i lokalgeografiske farvande

I denne fgrste del af Igsningsmodellen foreslar Embedsmandsgruppen, at der i et samarbej-
de mellem det maritime erhverv og forsvaret v/Sgvaernets Operative Kommando etableres
en database over tilgaengelig isbrydningskapacitet i lokalomrddet. Embedsmandsgruppen
forudser, at en sddan database ville kunne placeres fysisk ved Maritime Assistance Service
under Sgveernets Operative Kommando, og at databasen ggres tilgeengeligt for skibsfarten
via en offentligt tilgaengelig hjemmeside p& internettet.

Hjemmesiden hvor skibsfarten kan tilgd oplysningerne i databasen forudses at kunne funge-
rer p& samme made, som den tilsvarende hjemmeside, der i dag anvendes i forbindelse
med lodsning. P& sidstnaevnte hjemmeside kan de skibe, der sgger lods, taste sig ind p8

8 Her defineres lokalgeografiske farvande som veerende primeert indre danske farvande, herunder sejlru-
ter mv. iog til/fra disse omr&der.
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hjemmesiden, angive udgangspunkt og destination for sejladsen, og herefter kan fa oplyst
prisen pa lodsning for den p&geeldende straekning.

Isbrydningsdatabasen forudses som naevnt bygget op efter samme princip, dog sdledes at
databasen tillige indeholder et konkurrenceelement. Efter indtastning af strackningen, hvor-
pd der gnskes isbrydningsassistance, taenkes skibene at kunne traekke en liste over tilgaen-
gelige private operatgrer, som de kan henvende sig til for at fa den gnskede isbrydningsas-
sistance. Samtidig vil prisen for isbrydning hos den enkelte operatgr fremga af listen. Skibet,
som gnsker isbrydningsassistance, veelger herefter en operatgr, kontakter denne, og betaler
selv efterfglgende operatgren for isbrydningsassistancen.

Det kan ikke uden en naermere undersggelse vurderes, hvorvidt der i alle geografiske lokali-
teter i Danmark vil veere muligt at fa assistance fra operatgrer, der har isbrydning som en af
deres kerneopgaver. Det kan derfor overvejes at lade operatgrer indgd i databasen, som
virker i og fra danske havne. En sddan naermere undersggelse af omfanget af velegnet ka-
pacitet vil kunne gennemfgres i forbindelse med forberedelserne til etablering af databasen.

Ved etablering af databasen laegges til grund, at Maritime Assistance Service under Sgvaer-
nets Operative Kommando forestar etableringen og vedligeholdelsen heraf. Det forudsaettes
endvidere, at tilmelding til databasen sker pa frivillig basis, og at der dermed ikke skal ydes
betaling for beredskab eller anden kompensation til de operatgrer, som melder sig ind i da-
tabasen. Databasen udggr sdledes alene et centralt koordineringspunkt samt en platform for
den frie konkurrence pd markedet.

Fordelen ved denne Igsningsmodel er, at den er brugerbetalt, men sdledes at brugerbetalin-
gen sd at sige "gar tilbage" til erhvervet selv. Dette forudses at vaere en vigtig praemis for,
at lgsningsmodellen kan gennemfgres, og forventes tillige at kunne medvirke til at holde pri-
serne pa operatgrernes assistance pa et passende niveau. Der forventes sdledes med denne
lzsningsmodel et stort element af selvregulering i erhvervet, nar de palagte udgifter pd den-
ne made falder tilbage pd erhvervet selv. Samtidig tjener staten ikke p& modellen, men faci-
literer alene denne - tilmed med et minimalt tilskud i form af oprettelse og vedligeholdelse
af databasen, som i givet fald finansieres af forsvarets eksisterende gkonomiske ramme.

Der kan oplistes fglgende om den lokalgeografiske isbrydning (Del 1):
e Etablering af offentlig tilgaengelig database. Databasen forankres i Maritime Assistan-
ce Service/Sgveernets Operative Kommando (MAS/SOK)
Skibet oplyser rute A til B og far liste med operatgrer og pris
Skibet veelger selv den gnskede operatgr
Der opnds et “centraliseret” marked for udbydelse af isbrydningstjenester
Ordningen er brugerfinansieret

Del 2 — Isbrydningsassistance i udvalgte gennemsejlingsruter og til skibe, som er fastfrosne.
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Del 2 af Igsningsmodellen vedrgrer spgrgsmalet om et beredskab til dels at bryde is i de tid-
ligere udpegede gennemsejlingsruter ved Limfjorden vest for Alborg, Smélandsfarvandet og
Det Sydfynske @hav, dels muligheden for at komme fastfrosne skibe til assistance i tilfzelde,
hvor disse udggr en risiko for havmiljget eller sikkerhed til sgs med mere. Det er vigtigt i
relation til sidstnaevnte tilfaclde at holde sig for gje, at der i disse situationer vurderes pri-
maert at blive tale om isbrydning af hensyn til gkonomiske forhold — dvs. at redde selve ski-
bet og dets gods — eller til havmiljget. Det forudses sdledes, at der kun i sjeeldne tilfzelde vil
kunne vaere tale om livstruende situationer, idet beszetningen oftest vil vaere kommet fra
borde pa anden vis - f.eks. ved helikopter.

Embedsmandsgruppens forslag er her, at lgsningsmodellen baserer sig pa indg&else af en
beredskabskontrakt mellem forsvaret og det private erhverv. Udgangspunktet for Igsningen
er saledes, at der drligt indgds en sdkaldt beredskabskontrakt med en eller flere private ope-
ratgrer, som forpligter sig til at stille med et passende beredskab i forhold til isbrydning i de
naevnte omrdder sdvel som til assistance til fastfrosne skibe. Kontrakten forudses indg8et
sdledes, at der indledningsvis betales et fast belgb for selve beredskabet, herunder for “fast”
isbrydning i de tre konkret naevnte lokale farvande. For s& vidt angdr beredskabet til fast-
frosne skibe forudses, at der — som led i det indledningsvise faste belgb — betales for selve
beredskabet, men at de redere, som métte have behov for indsattelse som falge af fast-
frosne skibe mv. efterfglgende betaler de faktiske omkostninger ved de konkrete indsaettel-
ser. Derved reduceres prisen for selve beredskabet for den del, som vedrgrer fastfrosne ski-
be.

Kontrakten forudses indgdet mellem forsvaret og den eller de private operatgrer, sdledes at
beredskabskontrakten indgds og koordineres fra centralt hold. Betalingen for beredskabs-
kontrakten skal imidlertid ske ved fuldt ud brugerbetaling. Sdledes lsegges til grund, at bru-
gerbetalingen sker gennem skibsfartserhvervets arlige betaling af ét fast belgb (beredskabs-
belgbet) ved indgdelse af kontrakten, og dernaest ved, at den enkelte reder, hvis skib far
brug for assistance, afholder de konkrete udgifter ved indsaettelsen heraf. P& denne méde
gar denne nye form for "isafgift" direkte tilbage til erhvervet, og staten tjener ikke p& mo-
dellen, men faciliterer alene denne. Ved implementering af denne finansieringsmodel, vil det
i samarbejde med skibsfartserhvervet skulle vurderes, dels om ordningen alene skal finan-
sieres af danske redere eller tillige af udenlandske redere, som til eller fra danske havne,
dels hvorledes der tilrettelsegges en ordning, der kan tage hgjde for forskelle i skibenes
stgrrelser mv.

For at forebygge eventuelle tilkendegivelser fra erhvervet om, at prisfastsaettelse mv. pé en
beredskabskontrakt ikke sker med erhvervets interesser for gje, forudsaettes det, at der ar-
ligt fastleegges en sdkaldt "kravsspecifikation" for beredskabskontraktens indhold. Kravsspe-
cifikationen udarbejdes i dialog med erhvervet, som derved selv far direkte indflydelse p&
dimensionering af det beredskab, som der sk@nnes behov for. Efter udarbejdelsen af en sa-
dan kravsspecifikation, sendes denne i udbud i erhvervet, og den eller de operatgrer, som
har det billigste tilbud pa opfyldelse af alle de oplistede krav (herunder f.eks. timepris ved
faktisk indseettelse), far beredskabskontrakten det pdgeeldende ar. Derefter opkraeves pri-
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sen for beredskabskontrakten som en &rlig afgift hos erhvervet. P& denne made far erhver-
vet fuld indflydelse p& prisfastsaettelsen for en isbrydningskapacitet, ligesom alle indtaegter
derved gér direkte tilbage til erhvervet.

Som led i undersggelsen af denne lgsningsmodels gennemfgrlighed er det Embedsmands-
gruppens vurdering, at der tillige bgr ses pd muligheden for ekstraordinzert at kunne ind-
seette isbrydningsassistance til fastfrosne skibe i tilfaelde, hvor en reder enten ikke kan eller
selv vil afholde udgifterne hertil. Det kunne f.eks. vaere i situationer, hvor et skib skrues ned
af isen, og hvor der opstar overhaengende fare for sikkerheden til sgs, sdfremt skibet ikke
friggres. Det skal nsermere undersgges, hvorledes der kan skrides ind sdfremt en reder i en
sddan situation ikke selv gnsker at anmode om isbrydningsassistance eller hvis den p&geel-
dende ikke — maske pga. insolvens — er i stand til at afholde udgifterne dertil. Der vil her
med fordel kunne ses pd, hvorledes sddanne situationer hdndteres p& andre sammenligneli-
ge omrader, herunder pd havmiljgomradet eller sgredningsberedskabet i Grgnland, hvor der
er etableret szerskilte hjemler for at afholde sddanne udgifter. Ogsd her forudseettes som
udgangspunkt, at den endelige afholdelse af en sddan udgift sker ved brugerbetaling.

Der kan oplistes falgende hovedpunkter i relation til isbrydningsassistance i udvalgte gen-
nemsejlingsfarvande og til ngdstedte skibe (Lgsningsmodel I):
e Sikring af gennemsejlingsmuligheder i saerligt udvalgte farvande, hvor erhvervet har

defineret behov herfor

Herudover primeaert redning af skib, gods og havmiljget

Beredskabskontrakt mellem forsvaret og en eller flere civile operatgrer

Udbud pd baggrund af &rlig kravsspecifikation udarbejdet i samarbejde med erhver-

vet

Erhvervet baerer udgiften til beredskabskontrakten

Erhvervet betaler selv for konkrete indsaettelser ved ngdstedte skibe

Der er embedsmandsgruppens vurdering, at der er fglgende vaesentlige fordele og ulemper
ved Igsningsmodel I:

Fordele Ulemper

Der anvendes brugerbetaling Der udestdr undersggelse af, hvorvidt der
findes tilstraekkelige private operatgrer til
etablering af databasen

Der anvendes en af skibsfartserhvervet
kendt metode med database og valg af ope-
rater

Staten bidrager med den centrale koordina-
tion i form af databasen og beredskabskon-
trakten, men staten faciliterer alene model-
len, og tjener ikke pd denne
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Erhvervet er med til arligt at fastlaegge
kravsspecifikation, hvilket sikrer, at bered-
skabet er tilpasset erhvervets — og dermed
den primaere "kundes” — behov

Losningsmodel II
Denne Igsningsmodel er i princippet den samme som lgsningsmulighed I, idet beredskabet i
denne Igsning dog adskiller sig ved at blive opstillet ved brug af statslige isbrydere.

e Del 1 - Isbrydningsassistance til skibsfarten i lokalgeografiske farvande
e Del 2 — Mindst én isbryder fra forsvaret til brug for isbrydningsassistance i udvalgte
gennemsejlingsfarvande og til fastfrosne skibe.

Som naavnt ovenfor er det Embedsmandsgruppens forslag, at del 1 af denne Igsningsmodel
gennemfgres pa tilsvarende vis som anfgrt under Igsningsmodel I ovenfor. Der forudses s3-
ledes her oprettet en database, som gennem en internetportal giver skibene mulighed for
selv at finde og kontrahere med en privat operatgr om isbrydningsassistance. For naermere
detaljer om denne del af lgsningsmodel II, se ovenfor.

Der kan oplistes fglgende om den lokalgeografiske isbrydning (Del 1):
o Etablering af offentlig tilgeengelig database. Databasen forankres i Maritime Assistan-
ce Service/Sgvaernets Operative Kommando (MAS/SOK)
Skibet oplyser rute A til B og far liste med operatgrer og pris
Skibet veelger selv den gnskede operatgr
Der opnas et “centraliseret” marked for udbydelse af isbrydningstjenester
Ordningen er brugerfinansieret

Del 2 i Igsningsmodellen adskiller sig fra del 2 i Igsningsmodel I ovenfor ved, at der her ikke
forudses indgdet en generel beredskabskontrakt med det private erhverv. Derimod tager
Igsningsmodellen afszet i den forudsaetning, at forsvaret til lgsning af del 2 af lgsningsmo-
dellen fremadrettet skal opretholde mindst én statslig isbryder. Derved er det — som i dag —
forsvaret selv, der med en statslig isbryder forestar isbrydningsassistance i de situationer,
der er omfattet af del 2 af denne model. Ved denne model vil forsvaret - pé tilsvarende vis
som i dag - have konkrete udgifter forbundet med at opretholde kapaciteten pa den statsli-
ge isbryder, herunder til arlig uddannelse af beszetninger, afholdelse af beredskabsudgifter
og afholdelse af udgifter til vedligeholdelse.

Det forudsaettes i denne Igsningsmodel — som i del 2 af Igsningsmodel I - at den skal vaere
brugerbetalt. Dette forudses gennemfart pa tilsvarende vis som ved den i lgsningsmodel I
naevnte beredskabskontrakt. Séledes vil forsvaret drligt opgere udgifter til opretholdelse af
kapaciteten, uddannelse af besaetninger mv. (dvs. hele beredskabsfasen), hvorefter skibs-
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fartserhvervet vil blive opkraevet dette belgb som en arlig éngangsafgift. Dette belgb forud-
ses at skulle daekke sdvel beredskab som faktisk indszettelse i de udvalgte gennemsejlings-
farvande ved isdannelser i disse omrader. I gvrige tilfselde, hvor isbryderen derudover ind-
saettes til konkret assistance ved ngdstedte skibe, vil det rederi, som anmoder om assistan-
cen, skulle betale de faktiske omkostninger herved.

En sddan model forudsaetter, at forsvaret &rligt kan opstille et detaljeret budget til brug for
fastseettelse af éngangsafgiften og derudover, at der arligt fastseettes en pd forhdnd kendt
"sejltimepris”, som vil blive anvendt ved den faktiske indsaettelse. Udgangspunktet for pris-
fastseettelsen forudses at veere, at staten ikke tjener pd ordningen, men at ordningen dog
bliver udgiftsneutral for staten.

Der forudses dog ikke - som i lgsningsmodel I - at kunne ske arlige reguleringer af "kravs-
specifikationerne” til beredskabet, hvorved dette kan varieres individuelt i det enkelte &r.
Dette skyldes, at hverken isbryder eller driftspersonellet — i modseetning til hos en privat
operatgr — vil kunne anvendes til anden tjeneste i de perioder, hvor isbryderen ikke yder is-
brydningsassistance. Der kan sdledes ikke - ndr en sddan planleegning sker indenfor ram-
men af forsvarets gvrige opgaveplanlaegning - ske stgrre variationer i beredskabet. Dette gi-
ver den fordel, at prisen pd beredskabet som udgangspunkt vil vaere kendt, men samtidig
den ulempe, at beredskabet ikke vil kunne varieres pd samme made som ved brug af priva-
te operatgrer. Erhvervet vil derfor have en minimal indflydelse pa fastleeggelse af omfanget
af beredskabet.

Dertil kommer, at der ved en lgsning som denne forventeligt fortsat vil vaere behov for ind-
gdelse af beredskabskontrakter med civile operatgrer til lgsning af de opgaver, som indg8r i
del 2 af Igsningsmodellen. Dette skyldes primzaert, at de nuvaerende statslige isbrydere stik-
ker for dybt til at kunne bryde is i alle de gennemsejlingsfarvande, hvor dette forudses at
skulle kunne ske pd “fast” basis ved isdannelser. 1 disse situationer ville der derfor skulle
chartres private operatgrer med mindre fartgjer. Samtidig er de statslige isbrydere imidlertid
0gsa sa sma, at der ville kreeves en ekstraordinaer stor indsats for at befri et af de stgrre
skibe, som f.eks. sejler gennem Sundet og Bzelterne, sdfremt et sddant fanges i isen. Det
kan sdledes ikke udelukkes, at det i en sddan situation — ud fra en timeprismaessig anskuel-
se — reelt kunne veere billigere at chartre en stgrre isbrydningskapacitet fra en privat opera-
tor.

Der kan oplistes fglgende hovedpunkter i relation til isbrydningsassistance i udvalgte gen-
nemsejlingsfarvende og til skibe, som er skruet ned af is (Lasningsmodel II):
o Forsvaret opretholder minimum én statslig isbryder til Igsning af denne opgave
o Der er udgifter til opretholdelse af kapacitet, uddannelse, beredskab m.m.
e Udgifterne opggres arligt og erhvervet baerer udgifterne
e Assistance ved ngdstedte skibe udlgser en konkret udgift for lgsning af opgaven ba-
seret pd en fast timepris, der baeres af rekvirenten
e Der indgds beredskabskontrakter for de omrader, hvor den statslige isbryder ikke
selv kan Igse opgaven
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Der er embedsmandsgruppens vurdering, at der er fglgende veesentlige fordele og ulemper

ved lgsningsmodel II:

_Fordele

Ulemper

Der anvendes brugerbetaling

Der anvendes en af skibsfartserhvervet
kendt metode med database og valg af ope-
ratgr i relation til del I af Igsningsmodellen

Der sikres isbrydningskapacitet i form af da-
tabasen, opretholdelse af en statslig isbryd-
ningskapacitet og eventuelle beredskabskon-
trakten, som staten tjener som udgangs-
punkt ikke tjener pd

Der er et kendt udgangspunkt for den &rlige
fastsaettelse af prisen for isbrydningsbe-
redskabet, idet dette ikke —~ som hos en pri-
vat operatgr — vil kunne varieres.

Lgsningsmodel III

Der udestdr undersggelse af, hvorvidt der
findes tilstreekkelige private operatgrer til
etablering af databasen

Erhvervet kan kun i begraenset omfang selv
fa indflydelse pa stgrrelsen af beredskabet.

Prisen pd beredskabet kan kun i begraenset
omfang varieres, idet en statslig isbryd-
ningskapacitet ikke kan anvendes til andet i
de perioder, hvor der ikke brydes is.

Der vil fortsat vaere behov for at indgd be-
redskabskontrakter med private operatgrer
pd de omréder, hvor statens isbrydere ikke
— grundet deres dimensioner — selv er i
stand til at Igse opgaven.

Erhvervet ville kunne kritisere Igsningen for,
at den indeholder en reekke af de elementer,
som erhvervet har kritiseret den nuvaerende
isafgiftsmodel for, herunder at der nogle &r
betales for en ydelse, som ikke leveres.

Den sidste Igsningsmodel baserer sig p& en model, hvor forsvaret — som i dag — opretholder
en isbrydningskapacitet i form af mindst én isbryder, der kan indsaettes sdvel lokalgeogra-
fisk, i udvalgte farvande som ved fastfrosne skibe.

Embedsmandsgruppen forudser, at denne model vil kunne suppleres med havnenes tilbud
om selv at bryde is i havneomradet og ud til et stykke udenfor havnen, s&ledes at skibene
kan sejle fra sejlrenderne og ind i havnene. Der ville sdledes kunne kalkuleres med et vist
"mindre behov" for isbrydning i konkrete geografiske omrader i forhold til det behov, som er
kendt i dag.

For sd vidt angdr finansieringen tager modellen udgangspunkt i princippet om en 8rlig afgift,
som indbetales af erhvervet for opretholdelse af kapaciteten, uddannelse af besatning mv.
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og etablering af et beredskab. Herudover betaling fra det rederi, der — uanset om der er tale
om et fastfrosset skib eller almindelig assistance — anmoder om assistance. Betalingen for
sidstnaevnte forudses i givet fald at skulle vaere for de faktiske omkostninger ved en konkret
indsaettelse, baseret pd en forud fastsat timepris for Igsningen af opgaven.

Modellen vil pd dette punkt kunne varieres, idet en model IIIa kunne veere, at der alene be-
tales faktiske omkostninger ved konkrete indsaettelser, uanset om rederiets anmodning om
assistance vedrgrer "almindeligt" behov for isbrydning eller fordi et af rederiets skibe er
ngdstedt.

En alternativ model IIIb kunne vaere, at der i den drlige afgift er indeholdt udgifter til s&-
vel kapaciteten og uddannelse af besaetning mv. som til de ansldede &rlige "almindelige ind-
seettelser”, mens der alene er konkret brugerbetaling af faktisk indsaettelse, ndr et rederi
anmoder om dette, fordi et af rederiets skibe er fastfrosset.

Uanset om man vaelger den ene eller den anden variant af lgsningsmodel III, s3 har den
dog samlet set den svaghed, at den i store traek viderefgrer det eksisterende isbrydningsre-
gime, herunder at der - seerligt i de 3r, hvor der ikke er is i danske farvande - betales for en
relativ stor redundant kapacitet, idet forsvarets isbryder ikke kan anvendes til at lgse andre
opgaver. Samtidig vil der ved anvendelse af en lgsningsmodel IIIb vaere en saerlig stor risiko
for, at erhvervet- som nu - ville komme til at betale for "faktisk isbrydning" selv i de ar, hvor
der ingen is er.

Dertil kommer, at der ved lgsningsmodel III — som det ogsd sker ved det nuveerende is-
brydningsregime — fortsat er behov for at indgd beredskabskontrakter i saerskilte geografi-
ske farvande, hvor de statslige isbrydere pga. deres dimensionering ikke kan bryde is. Ud-
gifterne til disse beredskabskontrakter vil tillige skulle afholdes af erhvervet.

Der kan oplistes fglgende hovedpunkter i relation til lgsningsmodel III

Forsvarets isbrydningskapacitet

e Minimum én isbryder
Lokal isbrydning, sdvel som generelt beredskab som for ngdstedte skibe
Udgifter til opretholdelse af kapacitet, uddannelse og beredskab m.m.
Udgifter opggres arligt og erhvervet beaerer udgiften for beredskabet
Enhver assistance udlgser en udgift, der baeres af rekvirenten

Lokal kapacitet
o F.eks. Danske Havnes tilbud om at bryde is ud til anduvningen
e Alene et supplement
¢ Geografiske forskelle

Fordele | Ulemper

Kendt og fastetableret model med forsvaret, | Ingen mulighed for valg mellem operatgrer
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der opretholder kapacitet til isbrydning og |

beredskab til ngdstedte skibe.
Der anvendes brugerbetaling.

Staten tjener som udgangspunkt ikke pd
modellen, idet der dog pga. manglende mu-
lighed for varians i redundanskapaciteten er
mulighed for 3rlige “over- og underskud” ift.
erhvervets betalinger.

Ingen konkurrencesituation

Erhvervet kan kun i begraenset omfang selv
fa indflydelse p3 stgrrelsen af beredskabet.

Prisen pd beredskabet kan kun i begraenset
omfang varieres, idet en statslig isbryd-
ningskapacitet ikke kan anvendes til andet i
de perioder, hvor der ikke brydes is.

Der vil fortsat vaere behov for at indgd be-
redskabskontrakter med private operatgrer
pd de omrdder, hvor statens isbrydere ikke
— grundet deres dimensioner — selv er i
stand til at lgse opgaven.

Erhvervet ville kunne kritisere lgsningen for,
at den i overvejende grad er magen til den
model, der findes i dag, og som erhvervet
| har kritiseret steerkt, herunder for at der
| nogle &r betales for en ydelse, som ikke le-
veres.
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AFSNIT 6
EMBEDSMANDSGRUPPENS ANBEFALING

Embedsmandsgruppen har drgftet de i afsnit 5 anfgrte tre lgsningsmodeller, herunder de
fordele og ulemper, som er forbundet med de enkelte elementer. Gruppen har endvidere
uformelt dreftet principperne i de forskellige Igsningsmodeller med henholdsvis foreningen
af Danske Havne og Danmarks Rederiforening.

P& baggrund heraf er det den enige embedsmandsgruppes anbefaling, at der ved etable-
ring af en fremadrettet statslig isbrydningskapacitet arbejdes videre efter prin-
cipperne i Igsningsmodel I. Det er sdledes embedsmandsgruppens vurdering, at lgs-
ningsmodel I — til trods for enkelte usikkerhedselementer — indebaerer det bedste grundlag
for at etablere en lgsning, som tilgodeser sdvel statens som erhvervets interesser pd dette
omrdde. Herunder ikke mindst fordi der med anvendelse af principperne i Igsningsmodellen
etableres en ordning, der baserer sig pa et privat/offentligt partnerskab, hvor sdvel hensy-
net til effektivitet og rationalisering som til fleksibilitet i opgavelgsningen er tilgodeset. Sam-
tidig etableres med Igsningsmodel I en model, hvor erhvervet — gennem statslig facilitering
— far en ydelse, der dels matcher det, som erhvervet gnsker, dels finansieres p& en s&dan
made, at udgifterne hertil gar "tilbage” til erhvervet selv i form af betaling til private opera-
torer for ydelsen.

For sd vidt angdr Igsningsmodel II og III er det embedsmandsgruppens vurdering, at disse
ikke indeholder den forngdne fleksibilitet til at kunne sikre den effektivisering og rationalise-
ring af den Statslige Istjeneste, som ma vaere et gnskeligt m&l med denne proces. Dertil
kommer problemstillingerne i relation til at fastholde en eller flere af de statslige isbrydere,
dels i form af omkostninger til disses vedligehold, vartning og indsaettelse, dels idet isbry-
derne ikke laengere kan anses som veerende optimalt dimensioneret til lgsning af de isbryd-
ningsopgaver, som er defineret i rapportens afsnit 4 og 5.

Embedsmandsgruppen har endvidere lagt vaegt pa, at lgsningsmodel II og III ikke i videst
muligt omfang tilgodeser erhvervets interesser, herunder ved den begraensede mulighed for
erhvervet for selv at f& indflydelse pa stgrrelsen af isbrydningsberedskabet i danske farvan-
de. Dertil kommer, at der i nogen grad for Igsningsmodel II og i hgj grad for Igsningsmodel
III vil veere tale om, at en raekke af de forhold, som erhvervet kritiserer ved den nugeelden-
de isbrydningsordning, fortsat vil veere til stede. Det geelder f.eks. risikoen for i isfrie vintre,
at skulle betale for en ydelse, som reelt ikke leveres.

Embedsmandsgruppen er opmaerksom pa, at der er en raekke forhold ved Igsningsmodel I,
som kreever nzermere undersggelse og analyse inden denne kan ivaerksaettes, og at etable-
ringen af lgsningen i hgj grad er afhaengig af, at erhvervet gnsker den pdgeeldende lgs-
ningsmodel og om der kan nds enighed mellem staten og erhvervet om denne model. Der
vil derfor som noget af det fgrste ved ivaerksaettelse af denne lgsningsmodel skulle ske en
formel drgftelse med erhvervet vedrgrende dets involvering. Embedsmandsgruppen vurde-
rer dog pa baggrund af de hidtidige mere uformelle dreftelser med erhvervet, at der her vil
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veere lydhgrhed og velvilje for at etablere en ordning inden for de principper, som er inde-
holdt i lgsningsmodel I.

Samlet set anbefaler en enig embedsmandsgruppe derfor, at Forsvarsministeriet snarest
muligt iveerksaetter en justering af den statslige isbrydningsordning, sdledes at den fremad-
rettet etableres efter principperne som skitseret i lgsningsmodel 1.

Embedsmandsgruppen anbefaler endvidere, at embedsmandsgruppen fastholdes under
formandskab af Forsvarsministeriet — og inden for rammen af det nugaeldende kommissori-
um — gennem undersggelses- og implementeringsfasen af en fremadrettet isbrydningsord-
ning. Det er sdledes Embedsmandsgruppens vurdering, at der derved fastholdes et forum
med de primaere relevante statslige interessenter, som — henset til det forudgdende arbejde
med denne rapport og de deri indeholdte anbefalinger — hurtigt og effektivt vil kunne for-
holde sig til de forskellige faser af implementeringen af en lgsning. Det er gruppens vurde-
ring, at arbejdet derved vil kunne fremmes betydeligt. Endvidere vil der efter Embeds-
mandsgruppens vurdering ogsd — i rammen af implementeringen af en lgsningsmodel —
kunne blive behov for ad hoc at inddrage andre relevante myndigheder som f.eks. Konkur-
rencestyrelsen mv.
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AFSNIT 7
OVERORDNET PLAN FOR IMPLEMENTERING AF OMLAGNING AF ISTJENESTEN

Det laegges her til grund, at en omlaegning af istjenesten ivaerksaettes med henblik pa ikraft-
treeden ved indgangen til isseesonen 2011-2012, der indledes den 15. december 2011 og
afsluttes med udgangen af marts méned 2012.

P& baggrund heraf er det Embedsmandsgruppens anbefaling, at fglgende plan lsegges til
grund for implementeringen af en fremadrettet isbrydningstjeneste. Planen er anfert i kro-
nologisk orden:

o Drgftelser med det maritime erhverv af bl.a. fglgende forhold:
. o Erhvervets holdning og eventuelle bemaerkninger til Igsningsmodellen
o Erhvervets bistand ved fastlaeggelse af omfanget af relevante operatgrer
o Erhvervets vurdering af tilrettelaeggelsen af den brugerbetalte finansieringsmo-
del, herunder hensynet til forskelle i skibes stgrrelse og nationalitet

o Udarbejdelse af grundlag for etablering af database med operatgrer samt iveerksaet-
telse heraf

o Udarbejdelse af lovforslag mhp. gennemfgrelse af de forngdne aendringer af Lov om
Statens Istjeneste

Som det fremgdr af ovenstdende, er det Embedsmandsgruppens vurdering, at den primaere
opgave i relation til implementeringen af den foresldede lgsning er hurtigst muligt at invol-
vere det maritime erhverv. Det er sdledes denne gruppe interessenter, som i vidt omfang vil
skulle bidrage til lgsningens gennemfgrelse, og som eventuelt ogsa ville kunne komme med
forslag til modifikationer til Igsningen, som optimerer denne.

Indtil disse drgftelser er gennemfgrt med det maritime erhverv vil det ikke vaere muligt at
etablere de gvrige dele af implementeringen, herunder heller ikke aendringen af Lov om Sta-
tens Istjeneste. En eendring heraf afhaenger sdledes af, hvilken ordning der opn&s enighed
med det maritime erhverv om i relation til den brugerbetalte finansieringsmodel. Det er s3-
ledes f.eks. ikke klart, om erhvervet fortsat matte gnske udstedelsen af &rlige bekendtggrel-
ser, som f.eks. kunne sikre betaling fra udenlandske redere, eller om erhvervet matte gnske
at have sit eget system for afregning.

Det er Embedsmandsgruppens forudsaetning, at séfremt en lgsningsmodel inden for de an-
givne principper ikke kan gennemfgres som fglge af, at eksempelvis det maritime erhverv
ikke gnsker at deltage heri, vil de nugzeldende regler for opkraevning af isafgift fortsat finde
anvendelse ved naestkommende issaeson 2011/2012.
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