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Hering over forslag til lov om @ndring af lodsloven og forskellige andre love

Med henvisning til heringsbrev af 20. december 2013 vedr. ovenstiende emne har Re-
deriforeningere folgende bemaerkninger:

Lodsloven (lovforsiagets § 1)

Rederiforeningemnes generelle betragtning er, at lovforslaget og den til grundizeggende
Analyse af det danske lodsmarked (20.december 201 3) er yderst positivt, idet der ab-
nes for konkurrenceudsaettelse af gennemsejlingslodsningerne samt &bnes for en drof-
telse af omfanget af forsyningspligten. Det er vores forventning, at en konkurrence pa
gennemsejlingslodsningeme vil bidrage positivt til at bade Danpilot og private akterer
hele tiden skal have fokus pa at optimere lodsningsopgaverne. Det vil have en positiv
betydning for prisudviklingen séledes at flest mulige skibe tager lods, som bade vil gav-
ne sejladssikkerheden og det maritime erhverv.

Efter Rederiforeningernes opfattelse er der med det foreliggende heringsudkast, imid-
lertid ikke lagt op til en reel konkurrenceudszettelse pa gennemsejlingslodsningeme,
som vil kunne sikre private lodserier en mulighed for at etablere sig med tilbud om gen-
nemsejlingslodsninger.

Endvidere er det vor opfattelse, at nar der alene overfares midler i form af en afgift pa
udferte gennemsejlingslodsninger til at daskke underskuddet hos Danpilot, er der intet
incitament for modtageren til at effektivisere den underskudsgivende del af lodsninger-
ne. Derfor ber der tilsvarende vaere en procedure, som sikrer lige konkurrencevilkar og
effektivitet i regionallodsningen, nar kompensationsmidlerne skal fordeles.

Mere detalierede bemaerkninger fremgar nedenfor.

Ad § 1, nr. 1: Indledningsvis bemaerkes, at rederierhvervet er helt enige i, at forsy-
ningspligten skal gradueres saledes, at omkostningeme til opretholdelse af forsynings-
pligten til en given havn afspejler havnens reelle behov for anvendelse af lods.

I den forbindelse bor ogsa indga om hensynet til sgsikkerheden og beskyttelse af milja-
et reelt betinger anvendelse af lods i forbindelse med sejlads til havnen.

Den forslaede definition pa mindre havne, afspejler efter vor opfattelse ikke i hvilket om-
fang der skal vaere mulighed for at rekvirere lods, idet TEN-T havne ogsa er mindre
havne, der forbinder ger. Disse havne betjenes af faerger, som ikke anvender lods.
Endvidere indgar der ved afgerelsen, hvorvidt andre havne har TEN-T status ogsa
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godsvaegt, der er transporteret med feerger, som ikke anvender lods. Det betyder f.eks.
at Danmarks 5. sterste havn — Redby, malt pa godsvaegt vil rangere hgjt pa listen over
havne som skal have adgang til kontinuerlig lodsbetjening, safremt TEN-T definitionen
anvendes.

Imidlertid er der kun behov for lods til skibe, der ankommer sporadisk til danske havne.
Derfor foreslés en definition af mindre havne at tage udgangspunkt i Danmarks Statistik,
godsomszetning pa danske havne efter enhed, havn og tid , hvor enheden ber veere
"fragtskibsgods”. Det vil udelade den del af den handterede godsvaegt, som overfares
med faerger, der ikke har behov for lods. Anvendes denne malestok vil eksemplet -
Radby her vaere nr. 44 pa listen, nar der males pa handteret godsvaegt transporteret
med fragtskibe i perioden 2007 — 2012.

En anden relevant metode kunne vaere at undersege antallet af anlgb pr. havn af fragt-
skibe (over en given starrelse) eller undersage antallet af udferte lodsninger til/fra de
forskellige havne.

| overvejelserne om forsyningspligten ber indga:

e atde 10 havne, der ekspederer mest fragtskibsgods behandler 72,8 pct. af den
samlede vaegt af fragtskibsgods via danske havne malt over perioden 2007 —
2012,

« atde 25 havne, der ekspederer mest fragtskibsgods behandler 92,3 pct. af den
samlede vaegt af fragtskibsgods via danske havne malt over perioden 2007 —
2012,

e at 100 havne har en fragtskibsgods héndtering, der hver iseer er mindre end 1%
af den samlede vaegt af fragtskibsgods malt over perioden 2007 ~ 2012,

o atder ikke er registreret fragtskibsgods i 54 havne af de 124 havne, der indgar i
Danmarks Statistiks opgerelse for perioden 2007 — 2012.

Ad § 1, nr. 2: Rederiforeningeme er meget positive overfor, at der gennemfares en re-
vision af de eksisterende steder for af- og paseetning af lodser under hensyntagen til
sejladssikkerheden og i dialog med erhvervet. Vi er endvidere enige i, at det er vigtigt at
sikre, at det har sammenhaeng med lodseriers forretning. | den forbindelse opfordrer vi
til en gennemgang af det sasikkerheds- og miljigmaessige behov for lods i de omréder,
hvor der i dag stilles krav om brug af lods.

Ad § 1, nr. 3: Det er positivt, at der med den ny § 13 til lodsloven abnes for at andre
lodserier end Danpilot kan udfare gennemsejlingslodsninger pa basis af en tilladelse fra
Sofartsstyrelsen, og med lodser, der har danske lodscertifikater.

Imidlertid finder Rederiforeningerne, at den i bemaerkningemne skitserede proces for
gradvis indfasning af konkurrenceudszettelse ikke i fornedent omfang vil vaere med til at
sikre, at der reelt skabes et grundlag for etablering af en konkurrerende virksomhed til
Danpilot, med heraf mulighed for indhastning af erfaringer.

P& den anden side mener Rederiforeningere ikke at indfasningen (preveperioden)
nedvendigvis behover, at veere afsluttet i 2020. Det er vigtigt, at der skabes et erfa-
ringsgrundlag under kontrollerede betingelser, hvor der kun kan anvendes lodser, der
har et dansk lodscertifikat til det omrade, hvor lodsning tilbydes.
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maritime erhvervs interesse, at gennemsejlingslodsninger konkurrenceudsasttes
allerede fer 1. januar 2016.

e Jf.ny § 13, stk. 4 gives en tilladelse kun for et &r ad gangen. | forhold til etable-
ringsomkostningerne vil et s& kort tidsrum vaere uhensigtsmaessig, og muligvis
vaere en begraensning, som vil afholde private lodserier fra at investere i at tilby-
de gennemsejlingslodsninger. Der skal investeres i fartgjer til transport af lod-
serne. Endvidere tager det ca. 2 ar at uddanne en lods som kan lodse alle skibe
uanset starrelse.

For et privat lodseri vil etableringen af tilbud om gennemsejlingslodsninger veere
en langvarig investering med en laengere afskrivningsperiode end ét &r. Det kan
i den forbindelse anfares, at Danpilot tilsvarende opererer med en afskrivnings-
periode pa 20 ar.

Derfor foreslas der, som p4 mange andre omrader, hvor private varetager en
forsyningspligt for det offentlige, at der gives tilladelse for minimum 5 &r - med
mulighed for tilbagekaldelse af tilladelsen, jf. ny § 13 a.

En tilladelse pa minimum 5 &r vurderes ikke at forhindre, at der lsbende sker en
foragelse af antallet meddelte tilladelser.

Ad § 1, nr. 5: | den geeldende lodslov er forsvarsministeren bemyndiget til at fastsaette
varsel og regler for bestilling af lods. Men denne foreslaet lovaendring fastsasttes varslet
direkte i loven, hvilket Rederiforeningerne vurderer evt. kan vise sig uhensigtsmaessigt,
safremt der pa sigt matte vise sig behov for at differentiere varslet yderligere pa et tids-
punkt, f.eks. for mindre haviie med minimalt lodsningsbehov. En sadan aendring vil i
givet fald kreeve en lovaendring.

Derfor foreslas, at erhvervs- og vaekstministeren eller Sofartsstyrelsen (som tilsyn) be-
myndiges til at fastsastte varsel og nasrmere regler herfor.

Herudover har Rederiforeningeme ikke principielle bemaerkninger til de foresldede vars-
ler og regler for bestilling af lods.

Ad § 1, nr. 6 :Det maritime erhverv ser det som en fordel, at Danpilot far mulighed for at
operere med maksimaltakster, og kan indga saeraftaler med rederier pa samme vis som
andre udbydere af lodsservice. Det er en forudsaetning, at der konkurreres pa markeds-
vilkar.

I relation til det pataenkte forsyningsbidrag, hvor gennemsejlingslodsningerne skal kom-
pensere for urentable regionallodsninger, er Rederiforeningernes principielle holdning at
der ikke bar ske en overfarsel af midler fra de internationale gennemsejlingslodsninger
til de underskudsgivende regionallodsninger.

Imidlertid har Rederiforeningeme forstéelse for, at der ogsa fremover vil vaere et behov
for statte til de nadvendige regionallodsninger, som er underskudsgivende under en
raekke forudszetninger.

Med henblik pa at sikre lige markedsvilkar bar opkrasvning af en afgift ske for alle gen-
nemsejlingslodsninger, uanset om lodsningen er udfart af Danpilot eller en privat lods-
udbyder.

Samtidig ber tildelingen af disse midler til daskning af tabsgivende regionallodsninger
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| forbindelse med indfasningen bar falgende forhold justeres for at muliggere, at private
lodserier pa et reelt skonomisk grundlag kan tilbyde gennemsejlingslodsninger:

o Afny § 13, stk. 2 fremgar, at den geografiske udstraekning af den indledningsvi-
se konkurrenceudsattelse kun omfatter straekningen mellem Bornholm og Ska-
gen via Storebeelt. Nar tilladelsen ikke inkluderer @rresund, vurderes det at veere
staerkt konkurrenceforvridende overfor en ny virksomhed pa markedet. Det for-
ventes, at lodspriserne vil falde, gennem serviceaftaler med de rederier, som har
flere eller fast paregnelige gennemsejlinger af straekningen.

Imidlertid er der situationer, hvor rederier veelger at sejle den kortere og billigere
rute gennem Gresund den ene vej, nar skibets konditioner (dybgang) tillader det
-f.eks. i ballast, mens et fuldt lastet skib bliver nadt til at sejle gennem Storebaelt.
| dette tilfzelde vil et privat lodseri vaere afskaret fra muligheden for at indga en
samlet aftale pa gennemsejlingslodninger, idet de private lodserier vil vaere ude-
lukket fra at tilbyde gennemsejlingslodsning gennem @resund.

Derfor bar der ikke ske en geografisk afgraensning i konkurrenceudsasttelsen.

« | bemaerkningerne til lovforslaget § 13, stk. 3 naevnes, at den forste pulje gen-
nemsejlingslodsninger, som konkurrenceudszettes udger 300 stk. i 2016.
Ud over, at der bar ske en konkurrenceudsaettelse tidligere, vurderes antallet at
vaere for lille til at sikre en levedygtig drift for en nyetableret lodsvirksomhed med
omkostninger til fartaj og uddannelse af lodser.
Et arligt antal pa 300 gennemsejlingslodsninger vil ud af de i 2012 knap udferte
8.000 gennemsejlingslodsninger svare til 3,75 %, hvilket ikke kan betegnes som
nogen reel konkurrenceudsasttelse, szerligt hvis flere lodserier @nsker at byde pa
denne meengde.
| stedet foreslas det, at der indledningsvis som minimum udbydes 800 gennem-
sejlingslodsninger, svarende til ca. 10 % af det samlede danske marked for
gennemsejlingslodsning.
Endvidere kan det bemaerkes, at det vil vaere mest hensigtsmaessigt i relation til
et rederis evt. kontraktlige aftale med et privat lodseri, hvis tilladelsen med antal-
let af gennemsejlingslodsninger er et anslaet antal, saledes at et privat lodseri vil
kunne tilbyde rederiet lodsninger &ret rundt - inden for rimelighedens graenser.

Proceduren i lovforslaget beskriver ikke ud fra et virksomhedshensyn, hvordan
indfasningen af konkurrenceudszettelsen ber forega. | den forbindelse henledes
opmaerksomheden p4, at et privat lodseri forud for at kunne tilbyde gennemsej-
lingslodsninger vil have en indkaringsperiode, bl.a. til investeringer i fartgjer og
uddannelse af tilstraekkeligt antal lodser.

Derfor kan det ikke forventes, at et privat lodseri fra den dag hvor en tilladelse
meddeles kan vaere klar til at kunne levere det optimale antal gennemsejlings-
lodsninger i forhold til meddelte tilladelse.

Pa den baggrund anbefales det, at proceduren for konkurrenceudseaettelsen
iveerksasttes hurtigst muligt, og der ikke farst fra 1. januar 2016 meddeles tilla-
delser til at udfare gennemsejlingslodsninger.

Det kan ikke forventes, at en virksomhed pabegynder omfattende investeringer,
uden at have en vis sikkerhed for, at de kan indtraede pa markedet. Det er i det
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ske pa samme made, som nar staten keber andre ydelser til sikring af forsyningspligten.
I den forbindelse ber der i overensstemmelse med EU-retten veere en mekanisme, som
sikrer mod overkompensering af den tabsgivende ydelse. En udbudsordning vil samtidig
betyde en optimering af de tabsgivende omrader, hvor omkostningen til forsyningspligt
er hojere end indkomsten fra udfarte lodsninger.

| forbindelse med udbud af de tabsgivende omrader — f.eks. Limfjorden og det Sydfyn-
ske @hav m.fl. - bar der tildeles eneret pa lodsningerne i det tabsgivende omrade, idet
der ikke samtidigt skal vaere konkurrence i et omrade, der kompenseres som tabsgi-
vende.

Det forventes, at fri konkurrence kan opretholdes i regionalomraderne inden for linjerne
Arhus - Kalundborg — Abenra, som derfor ikke skal i udbud.

Den valgte model for akonomisk bidrag til regionallodsningerne, som er beskrevet i be-
meerkningeme til lovforslaget, rejser en raekke bemaerkninger.

De private lodserier forventes arligt at bidrage med mellem 4 til 9 mio. kr. fra gennem-
sejlingslodsningerne. Hvis der pa baggrund af 300 konkurrenceudsatte lodsninger for-
ventes et arligt forsyningsbidrag pa 4 mio. kr. skal de private lodserier for hver gennem-
sejlingslodsning betale over kr. 13.000 i forsyningsbidrag. Det virker urealistisk hajt pa
baggrund af at gennemsnitsprisen for en gennemsejlingslodsning er brutto kr. 33.250.
Vi antager ikke, at Danpilot i dag har en avance pa 44 pct. fra indtaegter hidrerende fra
gennemsejlingslodsninger.

Bidraget til de tabsgivende regionallodsninger bar derfor opkraeves fra alle gennemsej-
lingslodsninger, og gives til den virksomhed, som patager sig at opretholde forsynings-
pligt i et tabsgivende omrade med mindst muligt tilskud. Kun pa den made vil der vaere
et incitament til at effektivisere omradet for regionallodsning, som allerede er konkur-
renceudsat.

For at et privat lodseri pa et oplyst grundlag skal kunne vurdere om det kan svare sig at
investere i gennemsejlingslodsninger, er der behov for, at forsyningsbidraget er kendt
pa forhand, saledes at der kan budgetteres med dette.

I den forbindelse er det vaesentligt for beregningen af forsyningsbidraget, at det vides
hvilke regionallodsninger, som er underskudsgivende, og i hvilket omfang bidrag er
nadvendigt.

Endelig ber kompenseringen af underskudsgivende regionallodsninger ikke kun finan-
siere Danpilots regionallodsninger, men ogsa ewt. private lodserier, som patager sig
forsyningen af lodser i et underskudsgivende omréade, jfr. forslaget om udbud af tabsgi-
vende omrader.

Det naevnes i bemaerkningeme, at der med Danpilot er indgaet en public service aftale,
hvis indhold ikke er beskrevet naermere.

Hvis denne aftale ogsa daekker regionalomrader, som er konkurrenceudsatte er der risi-
ko for overkompensation og konkurrenceforvridning. Det taler efter Rederiforeningernes
opfattelse for en udbudsmodel for sikring af de tabsgivende regionallodsninger, uden
krydssubsidiering til konkurrenceudsatte omrader.
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Lov om Danpilot (lovforslagets § 2)

Ved lovforslaget udvides Danpilots formal fra fokus pa lodsning til ogsa at omfatte "an-
dre maritime tjenesteydelser”. Principielt er Rederiforeningerne imod konkurrence fra
offentlige virksomheder, som ikke opererer pa markedsvilkar — f.eks. som falge af, at
den offentlige virksomhed ikke har haft omkostninger til erhvervelse af produktionsmid-
ler (fartgjerne) eller nar virksomheden med brug af offentlige midler kan forskyde kon-
kurrencen pa markedet. Dette synspunkt er der bl.a. taget hensyn til i geeldende havne-
lov. Rederiforeningerne mener i overensstemmelse med havnelovens princip om, at en
offentlig operatar kun kan udfere den maritime service ydelse, hvis der ikke er private,
som kan eller vil, at dette princip ogsé bar fremga i forbindelse med Danpilots adgang til
"andre maritime tjenesteydelser”. Det betyder i det mindste, at Danpilot ikke ber tilbyde
bugseringsydelser, hvilket vi i avrigt ikke mener, at Danpilots fartgjer er egnet til. Bug-
seropgaver krasver i mange tilfelde, at rederiet og beszstningen har saerigt kendskab
og erfaring saledes, at risici for uheld kan reduceres mest muligt.

Vi kan samtidig foresla, at Danpilot i overensstemmelse med § 20, stk. 2 i geldende
lodslov mod betaling tilbyder transport af private lodser til og fra skibe pa deres fartgjer.
Efter vore oplysninger er det ikke en ydelse, som hidtil er stillet til ridighed i nsevneveer-
digt omfang i forbindelse med regionallodsningeme. | forbindelse med konkurrenceud-
sattelse pa gennemsejlingslodsningerne kan foreslas, at der, bl.a. af hensyn Danpilots
omkostningsoptimering og begraensning af lodsbadenes tomgangsperioder, opfordres til
starre samarbejde mellem Danpilot og private lodserier.

Afslutningsvis bemeerkes, at Jf. Erhvervs- og Vaekstministeriets udarbejdede "Analyse
af det danske lodsmarked” laegger anbefaling nr. 6 op til en revision af kravene til ud-
dannelse og opretholdelse af certifikater, bl.a. ved at der i hajere grad anvendes simula-
torer.

Det er en anbefaling, som fuldt ud stettes. F.eks. kraever det eksisterende system vedr.
opgraderingskrav til certifikater til gennemsejlingslodsning, at der trinvist sker en opgra-
dering pa skibe med stigende starrelse, uden mulighed for at kombinere eller springe de
forskellige intervaller over.

Det fremgar af rapporten pa side 12, at der arligt kun lodses et begreenset antal skibe
med maksimal starrelse. Dette forhold gar, at det for private lodserier kan veere svaert at
opna de kraevede antal lodsninger for at opna certifikat til lodsning af de sterste skibe.
Derfor foreslas det, at der abnes op for mulighed for opgradering via sejlads i simulato-
rer.

| @vrigt foreslas det undersegt, hvorvidt det foragede antal af kreevede sejladser pa vis-
se straekninger, som blev resultatet af myndighedens gennemfarelse af den seneste
lodslov i 2006, reelt har en sgsikkerheds- og miljgmaessig betydning i forhold til erhver-
velse af lodscertifikater eller lodsfritagelsesbeviser. Det agede antal sejladser har gjort
det vanskeligere at erhverve og opretholde et lodscertifikat eller lodsfritagelses bevis.
Dermed ages omkostningerne for opretholdelse af forsyningspligten.

Lov om sikkerhed til sos (lovforslagets § 3)
Lovforslaget, der laegger op til skaerpet sanktion ved grov eller gentagen sejlads i strid
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med godt semandskab og saledes at straffen kan omfatte savel den, der virker som
skibsfarer, som den, der virker som styrmand, giver ikke anledning til bemaerkninger.

Lov om sikkerhedsundersagelser til sos (lovforslagets § 4)
At lovforslaget laegger op til, at Den Maritime Havarikommission ogsa kan undersage
dykkerulykker giver ikke anledning til bemaerkninger.

Lov om andring af seloven og forskellige andre love (lovforsiagets § 5)
At lovforslaget giver en hjemmel for erhvervs- og vaekstministeren til at fastszette naer-
mere regler vedrarende HNS, har vi ikke bemeerkninger til.

Lov om sofarendes anseettelsesforhold (lovforslagets § 6)
Da der alene er tale om en rettelse af en henvisning, giver denne sendring ikke anled-
ning til bemaerkninger.

Ikrafttraedelse (lovforsiagets § 7)

Med henvisning til bemaerkningerne til lovforslagets § 1 omhandlende, hvornar der bar
iveerkseettes en konkurrenceudsaettelse, ser vi ingen grund til at udsaette ikrafttraedelsen
af §§ 1 og 2 unedigt.

Safremt der er behov for en uddybning af synspunkterne kan henvendelse ske til chef-
konsulent Morten Glamsa eller undertegnede.

Med venlig hilsen
Pa foreningemes vegne

Michael W -Nielsen
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Krista Risgaard

Fra: Boris Damsgaard <boris@damsgaard.biz>

Sendt: 17. januar 2014 15:55

Til: Krista Risgaard; Jargen Petersen; bent hansen; kai mogensen; Frank Olesen; kirsten
hansen; Tina Sandholdt; Per Sandholdt; kurt lindgaard

Emne: Hering over forslag til lov om a&ndring af lodsloven m.v.

Prioritet: Hgj

Til Sgfartsstyrelsen
att Krista Risgaard

Tak for hgringsbrev om a&ndring af lodsloven m.v.

Fristen for svar var jo denne gang ganske kort, men vi er glade for nu at vaere pa hgringslisten og gar ud
fra, at vi fremover modtager hgringsbreve med en mere rimelig hgringsfrist.

Danmarks Fritidssejler Union (DFU) vurderer, at den foreslaede andring af lodsloven ikke har vaesentlig
betydning for fritidssejlerne og vi har derfor ingen kommentarer.

Hvad angar et skaerpet strafansvar ved forvoldelse af sgulykke eller sejlads i strid med godt sgmandskab,
er det DFUs formodning, at det vil virke praeventivt, saledes at sikkerheden til sgs forbedres. DFU kan
derfor tilslutte sig en sadan skeerpelse.

Med venlig hilsen

Pa vegne af DFUs bestyrelse

Boris Damsgaard, bestyrelsesmedlem, sekreteer og juridisk radgiver

Fra: Krista Risgaard

Sendt: onsdag, 15. januar 2014 13:17

Til: ds@sejladssport.dk, dfu@dk-dfu.dk

Cc: Frank B. Mortensen, Henriette Bytoft Fliigge, Sten Emborg

Til Dansk Sejlunion og Danmarks Fritidssejlerunion

Vi er i forbindelse med den h@ringen over forslag til lov om andring af lov om lodsloven og forskellige andre love
blevet opmarksomme pa, at lovforslagets indhold vedr. skaerpet strafniveau ved forvoldelse af spulykke eller sejlads
i strid med godt sgmandskab kan have relevans for jer.

Vi beklager derfor, at | fgrst modtager hgringen nu med meget kort frist. Vi haber, at | har mulighed for at sende
jeres eventuelle bemaerkninger senest pa fredag.

Med venlig hilsen
Krista Risgaard
Specialkonsulent

Spfartsstyrelsen

Jura, sefartspolitik og sgfartssociale forhold
Dir. tif.: 91 37 61 45

E-mail: KRR@dma.dk



Fra: Krista Risgaard

Sendt: 20. december 2013 11:24
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Emne: Hgring over forslag til lov om aendring af lodsloven og forskellige andre love. Frist d. 17. jan. 2014

Hering over forslag til lov om aendring af lov om lodsloven og forskellige andre love

Hermed fremsendes hgring over forslag til lov om andring af lodsloven og forskellige andre love, som erhvervs- og
vaekstministeren forventer at fremszette i sidste haivdel af februar 2014.

Eventuelle bemaerkninger til lovforsiaget fremsendes til krr@dma.dk senest fredag den 17. januar 2014.

Med venlig hilsen
Krista Risgaard
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Dato: 17. januar 2014

Danmarks
Til: Naturfredninesforening
Masnedggade 20
Sgfartsstyrelsen 2100 Kgbenhavn @
Telefon: 39 17 40 00
Mail: dn@dn.dk
krr@dma.dk

Danmarks Naturfredningsforenings hgringssvar vedrgrende ny lodslov

Der er en ny lodslov i hgring pt frem til 17. januar 2014 jvf
http://hoeringsportalen.dk/Hearing/Details/17464

Danmarks Naturfredningsforening (DN) star ikke p3 listen over hgringsparter, (der er faktisk
slet ingen grgnne orgamsatloner pa listen, hvilket nok kan undre eftersom sejladssikkerhed i
danske farvande ma3 siges at have vaeret fokusomride for de grgnne organisationer om nogen
gennem de sidste artier. Liste eller ej - her falger DNs bemaerkninger til lovforslaget.

ﬁEndrlngerne i lodsloven udspringer af et gnske om en liberalisering/konkurrenceudszettelse af
lodsomradet.

Der er modstridende opfattelser af det betimelige i at udlicitere lodsningerne til fiere leveran-
darer.

Danske lodser har sdledes faet udarbejdet en redeggrelse af COWI, som peger p3 bevarelse af
en steerk statslig lodsordning, mens andre , herunder Erhvervs- og Vakstministeriet, mener
det er liberalisering, der skal til, se f.eks.

http://shippingwatch.dk/Rederier/article5601355.ece, hvor konkurrenceeksperter taler mod

"statslige monopoler og nationaliseringer af virksomheder”.

Det er i dag sddan, at 98 % af al den farlig skibstrafik (som defineret af IMO), der passerer
gennem danske farvande, tager dansk lods ombord. Det er et hgjt tal, som nok er betryggen-
de, men som pa den anden sider efterlader 2 % af sejladserne til en af to muligheder - enten
udfgres de af meget lokalkendte besatninger, som kan klare sejladsen betryggende uden lods,
eller ogsa er der tale om praecis nogen af de farligste skibe, som typlsk sejler substandard,

med darligt farvandskendskab, men til gengald med blikket haeftet pd at spare omkostninger
overalt, hvor det er muligt, uanset risikoen for eksempelvis det danske havmiljg. Disse skibe
vil vi neeppe med noget lodssystem udover et gratis kunne fange ind, s& her m& den aktive
farvandsovervagning udggre sikkerheden efter som obligatorisk lodspligt ikke er mulig i inter-
nationalt farvand.

Lodsningen er i dag 100 % brugerfinansieret af den internationale skibsfart og olieselskaberne,
og det er ret unikt, at dette sejlads- og mnl1¢sukkerhedsmaessnge gode sdledes lever op til (den
potentielle) forurener - betaler-prmcnppet og saledes ikke koster skattekroner. Der forellgger
ikke oplysninger, der tyder pd at de danske lodspriser er uforholdsmaessigt hgje, hvilket ogsa
benyttelsesgraden af lodsninger tyder p3.



COWI- rapporten konkluderer, at de danske lodspriser ligger midt i feltet i Europa, at skibsfar-
ten tager lods uanset pris og, at de gvrige europzeiske lande bevarer lodstjenesten som en
national interesse under staerk statslig kontrol.

Det er DNs holdning at en liberalisering ikke skal ske blot for princippets skyld - uanset at det
til dels ligger i tidsdnden. Argumenterne for liberalisering og konkurrenceudsaettelse udggres
bekymrende nok mest af troen pa at det altid er et gode og af en retorik om statslige monopo-
ler.

Efter DNs opfattelse er den allervigtigste opgave for et lodsvaesen, at det sikrer sejladssikker-
heden bedst muligt i vore sdrbare danske farvande uanset tid og sted. Det er en forsynings-
pligt at der stilles lods til radighed alle steder og til alle tider i danske farvande for at imgdegd
risiko for sgulykker og heraf fglgende gdelaeggelser af natur og miljg. DNs bekymring ved flere
private operatgrer er, at alle naturligvis er interesserede i de lukrative lodsninger (eksempel-
vis gennemsejlingerne fra Skagen til Bornholm), mens "udkantslodsninger” (til eksempelvis
vanskeligt sejlbare danske havne) nemt bliver ladt i stikken ifald de udskilles og ikke indgar
som en del af den samlede forsyningspligtpakke.

Lodsninger bgr s8ledes opfattes pd samme made som offentlig transport og vandforsyning -
ogsd yderomrader skal sikres og det kraever solidariske prisordninger i et eller andet omfang.

Hertil kommer at med effektiviseringer, falger som oftest bade mindre mandskab og laengere
vagter. Faerre lodser betyder lzengere ventetider for skibspassage, hvilket vil vaere gdelaeggen-
de for lodsordningernes effektivitet. Laengere vagter giver mere treette lodser og sger med
sikkerhed ikke sejladssikkerheden.

Endeligt geelder, at man ikke behgver reparere noget, som ikke er i stykker. Der er ingen kritik
af lodsningernes effektivitet, alene af at priserne skulle vaere for hgje, hvilket der altsa ikke er
belaeg for i europaeisk sammenhaeng.

DN kan dog se, at man pa sigt - uanset hvordan en lodsordning skrues sammen - vil f3 pro-
blemer med at skaffe kvalificerede lodser. Allerede nu er det ofte ikke " senior officerer”, der
bliver ansat som lodser, men der kommer mange ind med mere begraensede erfaringer. Man-
gel pd senior officerer vil blive mere udbredt i fremtiden, eftersom der bliver faerre og faerre
danskere i skibene - det er en af fremtidens udfordringer.

Et ansvarligt og moderne statsligt selskab finder DN derfor vil veere bedst til at sikre forsy-
ningspligt-aspektet overalt i danske farvande - herunder at lgse problemer med ventetider i
yderomraderneitil lgsning af opgaven falder i min smag. Med en 8ben ledelse og de rette sam-
fundsmaessige krav til et sddant selskab, herunder ogsa om udliciteringer af udvalgte opgaver,
finder DN ogsd hensynet til kunderne/rederierne tilgodeset i det omfang det er rimeligt.

Med venlig hilsen

Henning Mgrk Jgrgensen
Havbiolog
31193235, hmj@dn.dk



D DaNMARKS

SKIBSMZGLERFORENING
Til Sgfartsstyrelsen S .
Danish Shipbrokers’ Associatlon
i H Amaliegade 33B
att. Krista Risgaard (krr@dma.dk) DK 1256 Kabenhave K

T 445 33 91 44 38
Fax: +45 33 91 56 44

. . . . info@shipbrokers.dk
Haring over forslag til lov om andring af lodsloven og forskellige andre love www.stupbrokers.dk

Vi har modtaget Sgfartsstyrelsens hgringsbrev af 20. december 2013 og har fglgende bemaerkninger til det
fremsendte materiale og lovforslaget:

Generelle bemaerkninger:

Det er Danmarks Skibsmaeglerforeningen principelle holdning, at en konkurrenceudszettelse af
gennemsejlingsiodsning ikke mé ske til ugunst for lodsbetjeningen af de danske havne uanset havnenes
starrelse.

Vor forening er positiv over for ethvert initiativ, som styrker sikkerhed til sgs og som kan effektivisere
lodsbetjeningen og dermed stimulere rederiernes og skibenes efterspgrgsel efter lodsning.

Vi stgtter ogsa regeringens malszetning om “styrket konkurrence til gavn for Danmark” og vore medlemmer
samt forening medvirker ogsé gerne til at styrke danske konkurrencekraft.

Generelle bemaerkninger til lovforslaget:

Det fremsendte lovforslag samt bemarkninger giver os anledning til at udtrykke vor bekymring for visse
dele af lovforslaget i relation til lodsning:

1)Lodsbetjeningen af de mindre havne pavirkes negativt ved reducering af lodsbetjening fra 24 timer til 12
sammenhangende timer i dggnet. Det er i direkte modstrid mod transportkaedens gnsker og dansk samt
EU-politik om at fremme sg@transport og styrke sgtransporten af bade ressource-og miljgmaessige arsager.

De mindre havne er fortsat af stor betydning for transportkgberne pd grund af deres karakteristika og
naerhed til kunderne. De er ogs3 et staerkt omdrejningspunkt for erhverv og aktivitet, hvilket bekraeftes af
mange oplandsanalyser. "Udkant Danmark” er ramt péd andre mader og det kan vel naeppe vaere en
revidering af en lodslov og gnsket om en liberalisering af gennemsejlingslodsning, som skal forvaerre
konkurrenceevnen for de mindre havne.

Derfor bgr den 24-timers betjenings- og forsyningspligt opretholdes.

2)Om liberaliseringen samt konkurrenceudsaettelse af gennemsejlingslodsning vil fgre til en markant
stigning i lodsbenyttelse er vi usikre pa. En stor del af skibene benytter allerede lods og en marginal
reducering af lodsudgifterne bliver nappe udslagsgivende for kaptajn/reders valg om benyttelse af lods.

Endvidere er det vor opfattelse, at en gradvis indfasning af konkurrenceudszettelse nappe i sin skitserede
form vil vaere tilstraekkelig for at etablere konkurrerende virksomhed. | hvert fald bgr den fgrste pulje pa
300 gennemsejlinger revurderes.

Brancheforenlng for Sklbsmaglere, Linleagenter, Skibsklarerings- og Befragtningsvirksomheder,
Keob- og Salgsmeglere, Operatarvirksomheder samt Ship Management firmaer.

*
Member of The Baltic and {K *; Member of The European Community Member of The Federation of
International Maritime Council #* %* Association of Ship Brokers and National Associations of Ship
(BIMCO) *x # Agents (ECASBA) Brokers and Agents (FONASBA)
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Vi statter, at der skal skabes et erfaringsgrundlag, inden der kan ske en eventuel fuld liberalisering.

3)Med hensyn til at udvide Dan-Pilot’s aktiviteter til ogsa at omfatte “andre maritime tjenesteydelser”, har
vor forening principielle betaenkeligheder, medmindre Dan-Pilot opererer pa markedsvilkar. Lignende
betaenkeligheder og synspunkter gjorde sig gaeldende i udvalgsarbejdet til den nuvarende havnelov. Disse
principper kan ogsé veere en passende forudsatning for evt. udvidelsen af Dan-Pilot’s aktiviteter.

Desuden har vi nedennavnte bemaerkninger til de enkelte punkter i lovforslaget:

Til nr. 1 § 3 nr. 12: en mindre havn ...
Vi foresldr, at hele nr. 12 streges. Arsag: vil pavirke de mindre havne og havnebrugere p.gr.a. ringere
fremtidig lodsbetjening, som vil medfgre hgjere fragter og dermed ggre havnen mindre konkurrencedygtig.

Blot til orientering skal anfgres, at vi finder opdeling af danske havne i henhold til det transeuropaeiske
transportnet TEN-T bade uhensigtsmaessig, ulogisk og uden nogen forbindelse til lodsbetjening. Mange
TEN-T-havne er f.eks. faergehavne eller havne med et stort antal anlgb af faerger og ruter. Feerger og mindre
linjeb&de benytter normalt ikke lods, hvilket ligeledes gar anvendelse af TEN-T-begrebet uanvendeligt i
denne forbindelse.

Til nr. 3 § 13 stk. 4:
Udstedelse af 1-arige tilladelser vil modvirke “anden” i loven. Bgr af uddannelses- og omkostningsmaessige
arsager udvides betydeligt til f.eks. 3-5 ar.

Tilnr. 58§19 stk. 2 + 3:
I stk. 2 bgr seetningen i linje 1 “der ikke er mindre” streges.

Herefter falder indholdet af stk. 3 bort, da det ikke lngere er aktuelt.

Til lov om Dan-Pilot, lovforsiagets § 2:
Maritime tjenesteydelser har vi kommenteret under vore generelle bemaerkninger og henstiller til, at
sddanne maritime tjenesteydelser kun kan udfgres pa vilkar, som afspejler bestemmelserne i havneloven.

Som altid er Danmarks Skibsmaeglerforening til Sefartsstyrelsens disposition for uddybende bemaerkninger
og synspunkter ligesom vi ogsa gerne deltager i den videre bearbejdning, hvis det matte gnskes.

Med venlig hilsen

Formand for Bestyrelsen 17.1.2014



Danske Lodsers hgringssvar til Sgfartsstyrelsen vedr. lov om andring af lodsloven og forskellige
andre love.

Danske Lodser skal hermed afgive hgringssvar til forslag om lov om andring af lodsloven.

Danske Lodser er en underafdeling af Sgfartens Ledere og er interesse- og fagorganisation for og
repraesenterer som sadan alle lodser i Danmark og arbejder for at bevare, sikre og hgjne sejladssikkerheden
i danske og tilstpdende internationale farvande. Vi har tilrettelagt vores hgringssvar sdledes, at vi
indledningsvis kommer med vores overordnede kommentarer til lovforslaget, hvorefter vi uddyber
argumentationen yderligere ift. lovforslagets og analysens bemaerkninger og konklusioner pa
sejladssikkerhed, effektivitet, forsyningssikkerhed og gget konkurrenceudszetning pa regionale lodsninger
og gennemsejlingslodsninger. Endelig kommer vi med en hovedkonklusion til lovforslaget.

Danske Lodser vedlzegger desuden hgringssvar fra EMPA, European Maritime Pilot Association, og fra
IMPA, International Maritime Pilot Association som hhv. bilag 1 og 2.

En naermere beskrivelse af den danske lods arbejde er vedlagt som bilag 3.

Overordnede kommentarer

Lovforslaget bygger pa en af Erhvervs- og Vaekstministeriet gennemfart analyse af det danske lodsmarked.
Allerede her finder vi det staerkt kritisabelt, at COWI’s "scenarieanalyse af den Danske Lodstjeneste”, som
blev udgivet i maj 2013, ikke er inddraget i forarbejdet til a@ndringerne af Lodsloven. COWi analysen er
vedlagt som bilag 4.

Danske Lodser finder i den forbindelse, at analysen af lodsmarkedet forekommer at vaere udarbejdet ud fra
en pa forhand fastsat konklusion nemlig liberalisering af gennemsejlingslodsningerne. Det er siledes i vores
gjne ikke en analyse, der fglger de gaengse undersggelsesmetoder, hvor man endevender og undersgger
tingene pa en sa objektiv made som muligt. Konsekvenserne af at lovgive pa grundlag af en mangelfuld
analyse kan vaere alvorlige for det danske samfund, idet en forsvarlig statskontrolleret lodsning af skibe
igennem danske farvande kan blive kompromitteret af kortsigtede kommercielle interesser med gget risiko
for ulykker og at danske kyster og havmilj kan lide uoprettelige skader af olieforureningskatastrofer.

Det fremgdr af bemaerkningerne til lovforslaget, at gget konkurrenceudsaettelse p4 lodsomradet potentielt
kan skaerpe priserne pa lodsmarkedet, idet der herved abnes op for konkurrence pa pris og service fra nye
lodserier pa markedet. Danske Lodser hafter sig her iszr ved ordene ’kan potentielt’. Der tages saledes
forbehold for i bemaerkningerne til lovforslaget, at det er forbundet med en naevnevaerdig og stor
usikkerhed om en konkurrenceudsaettelse reelt vil skaerpe priserne pa lodsmarkedet. Dette forbehold er i
sagens natur ganske centralt, idet selve grundlaget for analysen jo bortfalder, hvis en skaerpelse af priserne
udebliver. Andre eksempler pa disse usikkerheder er, at der flere andre steder i analysen af det danske
lodsmarked, som ligger til grund for lovforslaget, skrives "vi vurderer", "vi skgnner", "sandsynligvis",
“formentlig”, "vil det kunne"” osv. Analysen er med andre ord i sin helhed mangelfuld og baseret pa
antagelser, gisninger og vurderinger, pa trods af at de korrekte tal/udsagn sagtens kan findes i fx COWI
analysen eller ved brug af Sgfartsstyrelsens egne kontroller og tal.

Safremt en fuld liberalisering af lodsmarkedet gennemfgres i 2020 vil en evt. skaerpelse af priserne pa
gennemsejlingslodsningerne desuden blive modsvaret af prisstigninger pa regionallodsningerne ogen
serviceforringelse af forsyningspligten for de mindre havne. Endvidere er Danske Lodser forundret over, at
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der i lovforslaget i realiteten tages mere hensyn til den international skibsfarts krav om lavere priser end
konsekvenserne af hgjere priser pa regionallodsninger, som vil vaere resultatet af liberaliseringen af

gennemsejlingslodsningerne. Hgjere regionallodsningspriser vil séledes fordyre dansk import og eksport
med risiko for at gods i stigende grad landtransporteres, hvilket er en mindre miljgvenlig transportform.

Danske Lodser finder det i den forbindelse kritisabelt, at der i det sammenfattende skema i
bemaerkningerne til lovforslaget, ikke er medtaget en eneste negativ gkonomisk konsekvens af
konkurrenceudszettelsen. Det bekrafter blot vores indtryk af et ensidigt forarbejde til lovforslaget, og at
argumentationen er tilpasset en pa forhand givet konklusion.

Analysens opgave, som defineret pa side 7 i analysen, er at ”...se pa, hvordan der kan skabes gget
konkurrence pa lodsomradet og derigennem et mere effektivt lodsmarked med skarpere priser, sd det
bliver mere attraktivt at anvende lodser, under hensyntagen til sejlads- og forsyningssikkerhed”. Disse fire
udsagn er grundlaeggende selvimodsigende, da konkurrence pa lodsomradet vil give mindre effektivitet og
sejladssikkerhed samt medfgre en kraftig forringelse af forsyningssikkerheden. Skarpere priser vil i gvrigt
heller ikke fare til gget eller blot samme grad af sejlads- og forsyningssikkerhed.

Efter Danske Lodsers opfattelse har Danmark stor fordel af den nuvaerende organisering af lodsbetjeningen
af gennemsejlingen, som varetages af det statslige lodseri Danpilot. Hermed bevares Danmarks rettigheder
til at alle internationale skibe i deres passage gennem danske kystnaere straeder far en statsligt ansat og
statsligt kontrolleret samt uvildig lods om bord, som til overflod er uafhaengig af gkonomiske interesser.

Dette har gennem arene sikret os en hgj grad af sejladssikkerhed og beskyttelse af danske kyster mod
forurening. Den sikkerhed og beskyttelse koster ikke det danske samfund penge. Det finansieres ved
brugerbetaling af den internationale skibsfart via de nuvaerende lodstakster. Det er i vores gjne til gavn for
Danmark, og det synes derfor risikabelt at konkurrenceudsaette sin egen velfungerende ordning uden at
have vished for, at der opnas bedre resultater. Analysen af det danske lodsmarked kan ikke dokumentere
en positiv effekt, og COWI konkluderer i gvrigt pa side 28 i sin analyse, at det mest optimale lodseriscenarie
er et statsligt selskab. Derfor vil det ikke vaere til gavn for Danmark at konkurrenceudsatte det danske
lodsmarked yderligere. Det vil derimod vaere til gavn for alle parter, at rulle konkurrence pa lodsninger
tilbage, siledes at der blot er et statsligt lodseri i Danmark.

At man haber pa gget brug af lods, vidner ogsa om at analysen ikke er lavet ordentligt. Danmark gik for
nogle &r siden til IMO med et gnske om at fa beskyttet sine farvande, fordi et stort antal skibe uden lods gik
pa grund. Sefartsstyrelsen havde held med at fé endret IMO anbefalingerne, hvilket bevirkede at flere
skibe tog lods. Da der ikke pludseligt vil komme flere skibe fra Middelhavet eller andre steder, der vil l=gge
vejen forbi Danmark, fordi det skulle blive billigere at bruge lods, vil der ikke genereres en stgrre trafik, end
der er i forvejen, og det synes tvivisomt at redere eller andre vil betale for laengere lodsstraekninger, end de
gor i dag. Hvad der derimod vil virke, vil vaere at ga til IMO endnu en gang med argumenter om, at deride
danske straeder, der er defineret som serligt felsomme havomrader, pa engelsk forkortet PSSA (Particular
Sensitive Sea Areas), er et behov for at saenke granserne for, hvornér skibene skal tage lods i regi af et
ordentligt, veldrevet og velreguleret non-profit statsligt lodseri.
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Lavere priser og konkurrenceudsattelse ift, sejladssikkerhed, kontrol og miljg

| gjeblikket er Den Danske Lods garantien for at Danmark har kontrol med den internationale skibsfart, der
sejler igennem de danske streeder, og den heraf fplgende historiske beskyttelse af vores miljg og kyster
mod olieforurening. En lods i et ikke konkurrenceudsat omréde vil og skal rapportere overtraedelser til de
danske myndigheder, men i et konkurrenceudsat miljg forvandles lodsning til et profitskabende erhverv i
stedet for en nonprofit beredskabstjeneste, og nar det er bundlinjen, der teeller, vil man ikke miste kunder,
og derfor vaere fristet af ikke at rapportere overtraedelser.

S& spgrgsmalet er, om Danmark gnsker at miste den nuvaerende kontrol med den internationale skibsfart,
som sikres af danske lodser i en statslig organisation, og den heraf fglgende historiske beskyttelse af vores
havmiljo og kyster mod olieforurening i bytte for at give de internationale rederier og oliehandlere en
bedre bundlinje ved hjaelp af lidt lavere lodspriser?

Hvordan vil man i gvrigt fra dansk side kunne kontrollere, om der er lods om bord, om der i alle skibe er den
lods, der opgives, om lodsens hviletid er overholdt osv.? Det vil man ikke kunne. Allerede i dag ved vi, at
den storste private udbyder p4 regionallodsningsomradet ikke overholder gaeldende arbejdsmiljgregler, og
den tendens vil eksplodere, nar det i endnu hgjere grad er bundlinjen, der teller. Danmark har desuden
ikke folkeretlig adgang til at stoppe og kontrollere den internationale skibsfart i fri transit. | dag har vi
denne kontrol, fordi alle gennemsejlingslodser er statens egne lodser.

Hertil kommer, at COWI-rapporten fra sidste ar om lodsvaesenet navner en gget tilbgjelighed til
tilsidesaettelse af sejladssikkerheden ved en konkurrenceudszttelse af gennemsejlingslodsningen. Det
fremgar bl.a., at COWI er stedt pa bekymring i flere lande om, hvorvidt statens og offentlighedens
interesser sejladssikkerhedsmaessigt kompromitteres af den kommercielle relation mellem en udbyder af
lodsydelser og en kgber af disse.

Det er saledes en logisk selvfglge, at en lods fra et firma, der maske har en stor kontrakt med en kunde, ikke
kan forventes at vaere lige sa nidkeer med fx indberetninger, som en kommercielt uafhangig lods.
Kombineret med visse kunders modvillighed ved at bruge lods kan det tilsammen medfgre en gget
tilbgjelighed til at tilsideszette sejladssikkerheden. Derfor stiller Danske Lodser et stort spgrgsmalstegn ved,
om den foreslaede konkurrenceudszttelse og prisskaerpelse samtidig vil sikre en hgj sejladssikkerhed.

Konkurrenceudsattelse mhp. gget effektivitet

Formalet med konkurrenceudsattelsen er ligeledes at gare Danpilot mere effektiv, men det fremgar efter
vores opfattelse ikke klart i analysen, hvad der helt konkret ikke drives effektivt i DanPilot.

Danpilot forsyner alle skibe overalt i dansk farvand, der bestiller lods, og lodserne er altid parate. Selv ikke
orkanen “Bodil” fik lukket lodsningerne ned. Lodserne er blevet langt mere fleksible de seneste ar, og langt
de fleste lodser i Danpilot daekker ret store lodsningsomrader. Lodsernes brotimer er desuden steget under
skyldig hensyntagen til hviletidsbestemmelserne.

Analysen bemaerker, at lodserne ikke er mere end 45 pct. effektive, men hvad daekker det tal imidlertid
reelt over? Vi mener, at dette er et nggent tal, der er taget ud af en sammenhzeng, hvor man ikke tager
hensyn til ventetid, rejsetid, tid i lodsbade og forsyningspligt. Lodsers arbejdsvilkar minder i og for sig
meget om politikeres i den forstand, at lodsningen af skibet og medet i folketingssalen er kulminationen pa
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et forlgb, hvor vi som faggrupper er 'pa’. Der er imidlertid gdet meget arbejde og forberedelse forud for
praestationen, som maske ikke er nzer sa synligt for udefrakommende, men som er en forudszetning for at
kunne lodse et skib forsvarligt eller deltage aktivt og konstruktivt i en folketingsdebat. Det er saledes ikke
antallet af ‘optraedener’, men kvaliteten af det arbejde vi udfgrer, der i vores gjne afggr effektiviteten.
Hertil kommer, at det for begge faggruppers vedkommende ogsa kraever en ikke uvaesentlig maengde
transporttid.

Lodserne oplever ikke desto mindre, at de rejser en del mindre end hidtil, da det tilstraebes, at de
returlodser. Hertil gives der i hgjere grad nonstop gennemsejlingslodsninger for skibe med de stgrste
dybgange, hvilket bidrager til at minimere sikkerhedsrisikoen ved flere skift af lods undervejs. Derved opnés
en udnyttelsesgrad, der er narmest optimal indenfor hviletidsbestemmelserne, som er aftalt i
overenskomsten mellem Danske Lodser og Danpilot. Samtidig kan en vis standby- og rejsetid for lodserne
ikke helt undgds, idet der lodses flere udgiende skibe (60 pct.) end indgdende skibe (40 pct.) skibe, hvilket
er baseret pa DanPilots egne tal.

Desuden mener vi ikke, at effektivitet mélt som udnyttelsesgrad kan anvendes p3 samme made i en
beredskabsvirksomhed som DanPilot, som det kan i en kommerciel virksomhed uden beredskab. Det folger
sdledes heraf, at en virksomhed, som har beredskabsopgaver, ikke pd samme made kan vaere
profitgivende. Desuden kan konkurrenceudszettelse virke stressende for organisationen til potentiel skade
for udgvelsen af DanPilots beredskabsvirksomhed. | den forbindelse er det relevant at sp@rge, om
konkurrenceudszettelse af en del af statens eget beredskab overhovedet giver mening?

Kernen i enhver diskussion om effektivitet, ndr man snakker lodsvirksomhed, er siledes at forsta og
anerkende, at det grundlaeggende er beredskabsvirksomheder. Man skal vaere klar til at arbejde dpgnet
rundt, aret rundt samt nar og hvor kunden gnsker det. Op igennem “nullerne” blev det statslige lodsvaesen,
efter politisk pres, i gvrigt centraliseret fra syv til et lodseri med store effektiviseringsgevinster og
synergieffekter til falge. Nu skal en decentralisering sa vaere svaret?

Uanset hvad ma den nuvaerende udnyttelsesgrad af lodserne i DanPilot, som er en del af det nationale
beredskab, siges at vaere effektiv og det er derfor tvivisomt, hvor store effektiviseringsgevinster, der i
virkeligheden kan hgstes af en konkurrenceudsaettelse af gennemsejlingslodsningerne.

Bemaerkning vedr. maritime tjenesteydelser

For at ruste DanPilot bedre i forbindelse med statens gnske om at konkurrenceudszette sig selv, gives
Danpilot mulighed for at drive anden alternativ og indteegtsgivende virksomhed. | analysen forklarer man,
at Danpilot kan udnytte lodsbadenes tomgangstid til fx trossetjeneste, bugsering, proviantering af skibe og
lignende ydelser. Det kan sikkert ogsa i nogen grad lade sig ggre, men da det er et beredskab, hvor der
rykkes ud, ndr der er behov, vil der altid vaere tomgangstid. Analysen angiver i hvert fald ikke tal pa, hvor
meget af den "tomme” kapacitet, der kan udnyttes, og det tages ikke med, at der jo altid er udgifter
forbundet med at lave nye aktiviteter, fx udgifter til markedsfgring, salg, bogfgring og dokumentation. Det
er ikke vores forventning eller erfaring, at disse forretningsomrader vil kunne udnyttes i en sidan grad, at
det vil kompensere de indtaegtstab, som staten vil pifgre sit eget selskab Danpilot.
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Bemaerkning vedr. suveraenitetshindhaevelse

I'§ 9 i bekendtggrelse nr. 1382 af 3. december 2010 om lodseriers virksomhed og lodsers pligter ggres
lodserne til en naturlig del af den statslige suveraenitetshandhaevelse. Uden at tilleegge andre EU-
nationaliteter uhaederlige egenskaber, sa bpr man dog sperge sig selv om, hvorvidt eksempelvis en
rumaensk, kroatisk, graesk eller italiensk lods, der i et konkurrencemiljg, hvor lgnnen med en vis
sandsynlighed vil vaere direkte afhaengig af antallet af lodsede skibe, vil vaere saerligt motiveret eller fgle sig
forpligtet i forhold til havmiljget i danske farvande eller hdndhaevelse af suveraenitets opgaver. Der vil vaere
en stgrre risiko for at udenlandske eller konkurrence udsatte lodser i hgjere grad skeler til egen indkomst
pa bekostning af forsvarlig lodsning med potentielt katastrofale konsekvenser for dansk havmiljg, fiskeri og
turisme,

For man ma erindre, at en fredelig transit gennem danske strader aendres til et nationalt anliggende, nar
der sker en kollision eller grundstgdning, for s har skibet ikke foretaget en uskadelig passage, og bliver
dermed til et dansk anliggende i dansk farvand! Derfor bgr de mulige konsekvenser af at laegge s3 vigtige
miljg- og sejladssikkerhedsopgaver ud til private aktgrer afvejes ngje ift. eventuelle gevinster. Der findes i
gvrigt i EU reglerne mulighed for at bibeholde monopoler pa nationale hander.

Konklusion

Vi mener afslutningsvis, at man fra politisk hold ngje skal overveje, om man gnsker at ggre op med det
monopol, som den danske stat har pa al lodsning af skibstrafikken gennem dansk og internationalt farvand
ved transit ind og ud af @stersgen, og derved patage sig det fulde politiske ansvar for de risici, der folger af
dette forslag.

Pa vegne af Danske Lodser

Bjarne Caesar Jensen
Formand

Vedlagt:

Bilag 1: EMPA hgringssvar.
Bilag 2: IMPA hegringssvar.
Bilag 3: Den Danske Lods.

Bilag 4: COW! scenarieanalyse.
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Den Danske Lods

Lodsen: En lods er en hgjtuddannet Skibsfgrer, der igennem mindst 5 &r er oplaert til at hjaelpe skibe sikkert ind
til- eller ud fra havne, eller igennem de kystnaere Danske Farvande. For at blive lods i Danmark skal ansggeren
have sejlet til sgs i 15-20 &r, heraf en laengere &rraekke som overstyrmand eller kaptajn. Efter en omfattende
uddannelse er lodserne hgit specialiserede navigatgrer, der med den stgrst mulige viden og erfaring varetager
skibenes, kundernes og Danmarks interesser. Lodserne er pé arbejde hele dret; jul og nytar, dag og nat, sgn- og
helligdage. Der er altid lodser pa arbejde.

Danmarks interesse: Ud over de mange skibe, der anlgber Danske Havne, passerer der ca. 60.000 skibe arligt pa
vej til eller fra @stersgen, igennem de danske farvande, enten via Storebzelt eller @resund. En meget stor del af
disse skibe har olie med. Danmark har derfor en stor og naturlig interesse i, at vores kystnzaere havmiljg beskyttes
bedst muligt og at sejladssikkerheden for skibe, der besejler vore farvande, skal veere i top.

Miligberedskab og ulykker: Her kan lodser komme ind som en betydelig del af et sadant beredskab, i kraft af, at
der er lodser om bord p4 sa mange af de skibe, der dagligt passerer strazderne. Men kun, hvis der ikke er
konkurrence involveret p4 lodsningerne (se lodser som myndighed). Hvis der sker et uheld imellem nogle af de
helt store skibe, f.eks. tankskibe/containerskibe/krydstogtskibe i dansk farvand, kan omfanget af en sddan
ulykke have s& store omkostninger at konsekvenserne bliver uoverskuelige i form af tab af menneskeliv,
olieforurening, blokering af dybvandsruten (gennemsejlingen), bjaergning, etc.

Regler for brug af Lods: Skibe, der har farlig last til eller fra Danske Havne er lodspligtige. Derudover gaelder
IMO’s lodsanbefalinger for de danske straeder (IMO er FN's spfartsorganisation). Disse regler siger, at skibe med
en dybgang pa mere end 7 meter, ved passage af Drogden Rende i @resund og mere end 11 meters dybgang
igennem Storebzelt, bgr bruge lods, samt at skibsfgrere, der ikke er bekendt med sejlads gennem danske
straeder, ogsa ber bruge lods. Disse regler har en positiv virkning pa anvendelsen af lods. Omkring 98 procent af
de skibe, som er omfattet af IMO’s anbefalinger, benytter lods ved gennemsejling af Storebeelt.

Lodsen som myndighed: Lodser om bord p skibe har pligt til at indberette uloviigheder til
sefartsmyndighederne, som sa kan gribe ind. Herved undgas mange ulykker. | konkurrenceudsatte omréader vil
dette i praksis ikke kunne foreg3, da evt. politianmeldelse af kunder kan f& kunderne til at undlade at bruge lods.

Lodserne pa arbejde: Lodsernes arbejde varierer meget: fra korte opgaver med at fare et skib sikkert til eller fra
havn {med eller uden brug af sleebebade), til lange gennemsejlinger fra Bornholm til Skagen med store tankskibe
fyldt med tung olie. Under disse opgaver er lodserne hele tiden pa vagt og prover hele tiden at forudsige de
forskellige situationer, der kan opst3 og ud fra det tage de ngdvendige forholdsregler og undga katastrofer.
Denne made at sejle/lodse p4, kan kun opnas gennem mange &rs erfaring, ekstremt stort lokalkendskab og stor
rutine.

Ambassadgrer: Lodser mgder nationaliteter fra hele verden, nér vi gdr om bord. Kultur og sproglige barrierer kan
vaere store og derfor er det absolut et krav, at danske lodser kan handle i alle slags situationer med alle
nationaliteter. Samtidigt spgrger mange sgfolk om forholdene i Danmark, s& populeert sagt sé er lodser de farste,
og sidste, danskere de mgder, og dermed en slags ambassadgrer for Danmark.

Danske Lodser den 9. dec. 2013
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1 Indledning

En scenarieundersggelse af lodsservice i danske farvande er en kompleks starrelse.
Organiseringen af lodsydelser i Danmark kan sammenlignes med et kredsleb med
mange forbundne kar, hvor justeringer et sted vil skabe &ndringer mange andre
steder i systemet. At undersgge alle muligheder og modeller i detaljer er uden for
denne undersogelses rekkevidde, hvorfor denne undersegelse vil koncentrere sig
om at beskrive de mest sandsynlige fordele og ulemper ved fire mulige modeller
for organisering af lodsvasnet. Undersggelsens mél er at bidrage med nuancerende
refleksioner til den igangvarende diskussion om en fremtidig baeredygtig og effek-
tiv mode! for den danske lodsservice.

Forudsatninger For at simplificere vores analyser lidt, har vi méttet antage nogle faste forudszat-
ninger, som kan danne en form for fast grund at analysere modellerne pé. De valgte
forudseetninger skulle gerne spejle de mest entydige prioriteter i det politiske sy-
stem i forholdt til lodsomradet. De er:

Et hojt sikkerhedsniveau har altid forsteprioritet

Det er vigtigt at Danmark kan leve op til sine forpligtelser overfor sofarten og saledes

leve op til forsyningspligten

Staten vil fortsat have en indtegtsdachket og brugerfinansiceret lodsmodel sa en re-

form skal vaere gratis” for skatteborgerne

Man onsker fortsat at understotte regionallodsninger i yderhavne ved hjaelp af den

forte prispolitik for lodsydelser i statsligt regi

Det er et krav. at effektiviserings- og optimeringspotentialer lobende skal findes og

realiseres

Det er et cksplicit mal — under hensyntagen til ovenstiende — at der skal vaere favere

priscr pa lodsydelser

http://projects.cowiportal.com/ps/AC37431/Doc /3 Projekt dok /Rapport/Scenarieanalyse af den danske lodsservice. FINAL.docx
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Perspektiv

Fire scenarier

Overordnede konse-
kvenser

Underspgelsen vil bevage sig pa et relativt overordnet niveau og ikke analysere i
detaljer pa driftsakonomi. Vi har derimod fokus p4 de samlede konsekvenser for
lodsningsomradet af forskellige modeller. I denne kontekst er man naturligt forsig-
tig i forhold til at foretage &ndringer, der kan gge risikoen for ulykker og miljoka-
tastrofer ud fra den simple logik, at marginale effektiviseringer pé kort sigt kun er
acceptable, hvis risikoen for miljokatastrofer ikke forvarres. Det falger af denne
logik, at omkostninger ved at rydde op efter en potentiel ulykke er s vidtrekkende
i mange 4r efter en ulykke, at blot en mindre forringelse af sikkerheden som oftest
er bade politisk og samfundsgkonomisk uholdbar.

I rapporten opstiller vi fire scenarier med en analyse af respektive fordele og ulem-
per:

'Status quo'-modellen
> Fri konkurrence
Statsligt selskab
Rene koncessionsmodeller

Scenarierne er i sagens natur fiktive (undtagen det forste), og man vil givetvis kun-
ne forestille sig andre specificeringer af scenarierne end dem, som vi har foretaget.

Undersggelsen indeholder 2 typer af dataindsamling:
Interviewundersggelse blandt interessenter 360 grader rundt om erhvervet'

Desk-studier af tilgeengelige nationale og internationale tekster om andre lan-
des erfaringer

Som det fremgar, baserer undersggelsen sig primart pé kvalitative data, og det
former analysens refleksioner og konklusioner. Disse prover at kortleegge de over-
ordnede konsekvenser af forskellige modeller ved at beskrive de &rsagssammen-
haenge, der i det konkrete tilfelde pavirker priserne pd lodsydelsen og sikkerheds-
niveauet. Analyserne indeholder altsa ikke precise, kvantitative data og beskrivel-
ser af de nermere gkonomiske konsekvenser af de forskellige modeller. De tjener
pé& denne made mest til at opridse for lseren, de forhold, der skal tages med i
overvejelserne, nir man reflekterer over relevansen af en eller flere modeller for
fremtidig organisering af lodsservicen i Danmark.

Denne undersogelse er udarbejdet af Nis Vilhelm Benn og Carsten Bondo Elle-
gaard fra COWIL. Undersggelsen er finansieret af Foreningen Danske Lodser.

' Se bilag A

http://projects.cowiportal.com/ps/A037431/Documents/3 Projekt dokumenter/Rapport/Scenarieanalyse af den danske lodsservice. FINAL.docx
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Foreningen Danske Lodser har henvendt sig til COWI, fordi man gnskede at f&
belyst forskellige scenariers fordele og ulemper, s& man kunne vere sikker pa, at
disse bliver bragt ind i de refleksioner, der foregdr pé politisk niveau i foraret og
sommeren 2013.

COW1 har indgéet kontrakt med Foreningen med den forstéelse, at COWIs rapport
som altid repraesenterer en uvildig faglighed. Projektet har en sterrelse og et bud-
get, der gor, at vi ikke i alle tilfeelde har kunnet analyse alle potentielt relevante
detaljer for de enkelte scenarier.

http://projects.cowiportal.com/ps/AD37431/Documents/3 Projekt dokumenter/Rapport/Scenarieanalyse af den danske lodsservice. FINAL.docx
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Den danske lods
selvforstielse

Lodsning i de dan-
ske farvande

2 Baggrund

Lodsning er et traditionelt maritimt erhverv til forebyggelse af ulykker. Det har
varet lodsers arbejdsopgave at fore skibe sikkert i havn eller sikkert fra punkt A til
punkt B. Senere er lodsers virke udviklet sig til ogs at indbefatte en vurdering af
skibes sikkerhedsmassige stand og besetningens maritime ferdigheder.

Danske lodser ser sig selv som en integreret del af en dansk sefartstradition, hvor
vagten har veret pa kvalitet, hej faglighed og godt maritimt hindverk. 1 dag er
danske lodser hgit specialiserede navigaterer med mange ars erfaringer som kap-
tajn.” Traditionelt har der veret en stark uafhengig og uvildig identitet omkring
det at veere lods. Der er en selvforstelse af, at lodser er sat i verden for at skabe
mest mulig sikkerhed primart gennem forebyggende og uvildig rddgivning. Det er
den generelle opfattelse, at man i dag leverer lodsydelser, som er af meget hgj kva-
litet. De danske lodser opfattes mange steder som en meget vigtig brik i det fore-
byggende beredskab i forhold til ulykker og olieforurening i Danmark.

Internationalt set er de danske farvande et af de mest trafikerede omrdder. Der er
adskillige udfordringer, der knytter sig til navigation i danske farvande. De fleste
steder er havbunden ganske tat pa skibene, og det betyder at selv den mindste af-
vigelse fra sejlrender kan medfere grundstedninger. Samtidig giver de smallere
streeder i Danmark en szrlig udfordring i form af en meget lille passageafstand.
Sarligt her — og ikke mindst med tiltagende trafikmaengder — er det kun ganske
sma afvigelser, der skal til, for kollisioner opstar. Danske lodsninger er i s@rdeles-
hed vigtige for sikkerheden omkring de mange tankskibe, der sejler igennem dan-
ske farvande. Af serlig sikkerhedsmaessig interesse er det, at der hver dag transpor-
teres omkring store mangder olie igennem’ Danmark fra @stersgen og til Nordse-
en - og dette tal skulle vare er stigende, som folge af en stigning serligt russisk
tankere med olie.

? Denne strke faglige kultur fremgér tydligt af interviews og samtaler med lodser.
* Interviewkilder har vurderet at der transporteres % mio. tons olie dagligt igennem danske
farvande — dette har vi dog ikke kunne finde statistisk data pd.

http://projects.cowiportal.com/ps/A037431/Documents/3 Projekt dokumenter/Rapport/Scenarieanalyse af den danske lodsservice.FINAL.docx



Figur 1

Priser pé lodsning
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I en EU-benchmark med andre lande placerer Danmark sig omtrent midt i feltet
blandt EU-lande, og billigere end en reekke lande som Norge, Sverige, Holland og
Tyskland, som vi pd mange omkostningsparametre ligner mest.

Figur 2 Gennemsnitlig pris for lodsning:
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2.1 Den nuveerende model

12006 vedtog Folketinget en ny lodslov, som konkurrenceudsatte det statslige
lodsvaesen pa visse typer af lodsninger, de sékaldte regionallodsninger i dansk far-
vand til og fra dansk havn, mens transitlodsninger af tankskibe og anden stor skibs-
trafik gennem dansk farvand forblev en opgave for det statslige lodsveesen DanPi-
lot.

Den danske lodsservice bestar i dag primart af to akterer - henholdsvis DanPilot
og Danish Pilot Service. Derudover er der enkelte havne, der har egne lodser, her-
under Arhus Havn, Renne, Hirtshals, Skagen og Frederikshavn (privat akter).

DanPilot blev grundlagt i 2007 som en fusion imellem de tidligere lokale lodserier,
og er nu en selvstendig enhed under Erhvervs- og Vaekstministeriet i Danmark,
men der er planer om at etablere et statsligt selskab med en professionel bestyrel-
se.® DanPilot varetager den statslige lodsvirksomhed gennem danske farvande, til
og fra enhver destination i Danmark samt til destinationer i Ostersgen. Det er en
del af DanPilots opgave, at statens forsyningspligt overholdes.

* Study on Pilotage Exemption Certificates, PWC 2012:
http://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/studies/doc/2012-09-18-pec.pdf

’ Ibid
“ Der er i ojeblikket et lovforslag om dette i horing.

/3 Projekt dok af den danske lodsservice. FINAL.docx
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Som falge af lodsaftalen fra 2006 er DanPilot i konkurrence med Danish Pilot Ser-
vice omkring regionallodsningsopgaver, mens gennemsejlingen stadig er uden
konkurrence.

DanPilot er pa vej til at blive omdannet til en selvstendig offentlig virksomhed
(SOV), som led i en indsats mod at gge transparens og dermed ogsé muligheden
for sget omkostningseffektivitet.

Danish Pilot Service Danish Pilot Service (DPS) er et kommanditselskab som blev oprettet som Dan-
marks farste private lodseri i oktober 2007. Selskabet bred sdledes det monopol,
som det statslige lodsvasenet havde haft indtil da. Selskabet har base i Fredericia
deres lodser udferer lodsninger til og fra sterre danske havne og havnelodsninger,
hovedsageligt fra Fredericia, Kalundborg, Aabenraa, Kebenhavn og i Limfjorden.

Sterrelsen pé lods- I dag er der anbefalet lodspligt p4 gennemsejlingen og lodspligt for visse typer ski-

markedet be i regionallodsningen (havne), serligt tankere med en dybgang pd mere end 7 m
og skibe med en dybgang pa mere end 11 m. Hertil er alle skibe, der er lastede med
kemikalier, gas og radioaktivt materiale omfattet af lodsanbefalingen i gennemsej-
lingen. Lodsninger tilvejebringer en ansldet samlet omsatning pé ca. 450 mio. kr.
om dret,

Tabel 1 Cirka antal lodsninger fordelt pa regional og gennemsejlinger samt cirkapriser

Regionallodsninger’ Gennemsejlingslodsninger

Antal arlige lodsninger 8.000 10.000

Cirka pris per lodsning® 6.000-8.000 30.000-35.000

I den danske model er omkostningerne for den danske lodsservice, hvad enten det
er via DPS eller DanPilot 100 % brugerfinansieret. Man kan fra et statsligt perspek-
tiv derfor betragte modellen, som en udgiftsneutral offentlig service. De droftelser,
som vi har haft med vores interviewpersoner undervejs i forlgbet, tyder pé, at der i
dag er tale om, at den store indtegt, der stammer fra gennemsejlingslodsningerne,
delvist bruges til at sikre lavere priser pa regionallodsningerne (hvor forsynings-
pligten er ganske dyr at opretholde). Brugere af gennemsejlingslodsningen betaler
en ukendt merpris for dette.

I kapitel 4.1vil vi se pa konsekvenser af det nuvarende scenarie.

” Disse lodsninger dakker ikke kun havnelodsninger, men ogsa lodsninger f.eks. fra Skagen
til Kalundborg. *Rene’ havnelodsninger er billigere end det her angivne belob.
¥ DanPilots omsatningsfordeling pa regional og gennemsejlingslodsningerne?
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3 Internationale erfaringer med
liberalisering af lodsydelser

Langt de fleste lande har i dag en statsligt kontrolleret lodsservice. Der er dog ef-
terhinden en rakke lande, der har forsegt sig med forskellige varianter af liberali-
sering eller deregulering af lodsydelser. Det generelle billede fra disse internationa-
le erfaringer er, at det ikke er oplagt at konkurrenceudsztte dette omrade.

Australien er et af disse lande, hvor man har andret organiseringen af lodsningen,
og har hestet nogle erfaringer med dette. Man vedtog her i 1993 en reorganisering
af udbuddet af lodsservices, hvilket for alle havnes vedkommende betad, at man
lavede en model med ’seriel konkurrenceudszttelse’. Der er kun én udbyder, der
vinder opgaven i hver havn, men lodsydelsen skal udbydes fra tid til anden. For
lodstjenesten ved Great Barrier Reef og Torresstradet indfarte man i stedet en mo-
del, der muliggjorde lgbende konkurrence mellem flere udbydere (i forste omgang
to, senere flere udbydere). Det forte indledningsvis til prisfald, men ogsé til flere
ulykker. Denne ordning er blevet evalueret ganske kritisk efter disse ulykker, og
reguleringen af omradet er blevet strammet.” Man har samtidig lebende overvejel-
ser om at erstatte lgbende konkurrence med den samme ’serielle’ model, som an-
vendes for havnene. De mulige fordele ved ikke at have konkurrenceudszttelse har
béde at gare med sikkerhed og med effektivitet.'” Sddanne modeller krever dog
det, som i de gennemforte analyser kalder *comprehensive transition planning’, nar
der skal skabes rum for muligvis at skifte leverander.

1 USA har man ogsa eksperimenteret med at konkurrenceudsatte lodsydelser,
f.eks. i Alaska og i Florida. I Alaska konkluderede en rapport i 1994, at

‘Competition... severely compromised the... ability to maintain high professional
standards”."

? http://www.atsb.gov.au/media/4018189/MI201001 1 FINAL .pdf

' http:/www.amsa.gov.aw/shipping_safety/coastal pilotage/Coastal_Pilotage Services.pdf
""" »Alaska’s Marine Pilotage System Revisited”, som vi dog ikke har kunnet finde mere
precise henvisninger til. Vores kilde er “The Impact of Competition on Pilotage,” Canadian
Marine Pilots’ Association,
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Det var derfor ikke en starre overraskelse, da man ved grundstedningen af "Nieuw
Amsterdam’ i 1997 efterfolgende konkluderede det samme — at konkurrencen (i
den model, som man anvendte i Alaska) havde skadet den offentlige sikkerhed."”
Florida har ogsé forsegt sig med en kortvarig konkurrenceudsattelse af lodsydel-
ser. Dette forsag blev dog afbrudt og statens love revideret. Der stir i dag i Florida
Statutes:

'Because safety is the primary objective in the regulation of pilotage by the state
and because of significant economies of scale in delivering the service, the re-
quirement of a large capital investment in order to provide required services and
the fact that are supplying services that are considered to be essential to the econ-
omy and the public welfare, it is determined that economic regulation, rather than
competition in the market place, will better serve to protect the public health, safe-
1y and welfare’.”

I mange amerikanske stater har man i dag, og har historisk haft, et system, hvor
flere lodsningsforeninger (associations) deles om et marked ud fra et rotationsprin-
cip. Der er saledes ikke konkurrence om den enkelte kunde.

I Hawaii undersogte man i 1993 effektiviteten af organiseringen af lodsydelser,
hvor der var to udbydere i konkurrence med hinanden. Konklusionen var:

"The existence of two pilot organizations results in a very inefficient pilotage sys-
tem in Hawaii .... Since they do not share information or resources, there is neces-
sarily a duplication of staffing requirements and an inefficient use of resources. »i4

I England @ndrede man lovgivningen i slutningen af 1980°erne, sd ansvaret for
lodsydelser overgik til de enkelte havnemyndigheder. Der var saledes ikke tale om
en konkurrenceudsettelse, men i hgjere grad om en deregulering. Havnene havde
efterfalgende det fulde ansvar for udbuddet af lodsydelser og kvaliteten af ydelser-
ne. Ulykken med Sea Empress i 1996 medforte et retsligt efterspil, der viste nogle
af svaghederne ved denne organisering af lodsydelser. Dommeren i sagen udtaler:

*The port authority imposes a charge for pilotage but in the same breath has the
added advantage of the pilot being treated for purposes of civil liability as an em-
ployee of the shipowner .

Det kan saledes vere problematisk nér private operatgrer (som en havn) ikke reelt
har det juridiske ansvar for skibet, men alligevel tager sig betalt for ydelsen. Den
britiske deregulering fik i det hele taget ikke placeret et tilstreekkeligt tydeligt an-
svar for lodsernes kvalifikationer, fordi ansvaret for at s&tte standarder ogsa var

12 hitp://www.marinepilots.ca/en/articles/competition.html

132005 Florida Statutes, artikel 2

14 vDivision of Consumer Advocacy's Statement of Position With Respect to the Hawaii
Pilot Association's Amended Petition for Change of Pilotage Rates,” Hawaii Department of
Commerce and Consumer Affairs. 1993. Se ogs& “Competition in Pilotage: The US Experi-
ence.” Michael R. Watson (prasident for International Maritime Pilots’ Association), 2007.

nttp://projects.now|porta|.cnm.|fps/A1:|37431/Dncumenm/3 Projekt dokumenter/Rapport/Scenarieanalyse af den danske lodsservice, FINAL. docx



COWL
SCENARIEANALYSE AF DEN DANSKE LODSSERVICE 15

placeret decentralt. Denne situation gzlder stadig'®, men det britiske parlament
overvejer nu igen at revidere lodslovgivningen.

1 Argentina har man ogsd gennemfert liberaliseringer af lodsomrédet tilbage i

1997. 1 lgbet af de forste tre &r indtraf der 18 alvorlige ulykker sammenlignet med
nul i de foregdende tyve ar.'® Regeringen fremlagde pa det tidspunkt reformforslag,
der skulle rulle liberaliseringen tilbage, som dog ikke blev vedtaget. Indledningen i
lovforslaget lad bl.a. (oversat)

"competition leads pilots to do things they would refuse to do for safety reasons in
a non-competitive setting.”

'* www.publications.parliament.uk/pa/cm201213/cmselect/cmtran/writev/marine/m16.htm
' “The Impact of Competition on Pilotage,” Canadian Marine Pilots’ Association

"7 “The Impact of Competition on Pilotage,” Canadian Marine Pilots’ Association. Det har
desvarre ikke varet muligt for os at finde frem til det oprindelige lovforslag,
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Okonomi

Sikkerhed

4 Scenarieanalyse
[ det folgende kapitel gennemgér vi en reekke scenarier for fremtidige organisering
af lodsydelser i Danmark. For hver af dem peger vi pd de mest sandsynlige fordele
og ulemper. Det er dog i sagens natur svert at sp om, hvilke konsekvenser en
valgt model i praksis ville have, da en masse konkrete juridiske og aftalemaessige
forhold vil spille ind og pavirke modellens fordele og ulemper. Sledes er det
umiddelbart forventeligt, at konkret lovgivning altid vil forsgge at impdeg de mest
oplagte negative konsekvenser ved et scenarie.
Vi ser pa de gkonomiske og sikkerhedsmasssige konsekvenser ved fire scenarier:
Status quo
Fri konkurrence
» Statsligt selskab

Koncessionsmodeller

Grundleggende vil der vare fem parameter, der har betydning for gkonomi pa
tveers af alle scenarier:

Udnyttelsesgrad af lodser

Optimering pa materiel

Lenninger til lodser

Administrationsomkostninger til supportfunktioner

Aktgrernes forventelige prispolitik og markedsadferd
Vi vil vurdere sikkerhed p& parametre som:

Kbvaliteten af lodser bestemt af uddannelse og erfaring

http://projects.cowiportal.com/ps/A037421/Documents/3 Projekt dokumenter/Rapport/Scenarieanalyse af den danske lodsservice. FINAL.docx
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> Incitamentsstrukturer for sikkerhed, herunder bevarelse af uvildighed
Héndtering af forsyningspligten, sa alle der gnsker lods fér en lods

1 alle scenarier antager vi, at staten vil fastholde et fornuftigt, hajt niveau af kvali-
fikationskrav samt et grundigt tilsyn med lodsning.

4.1 Scenarie A - status quo

Den nuverende model kan helt kort beskrives som en model, der har monopol p&
gennemsejlingen og fri konkurrence pa regional lodsningen. Modellen har, som
allerede nevnt, medfert dannelsen af Danish Pilot Service, som nu agerer konkur-
rent til DanPilot i visse havne.

Det giver den umiddelbare fordel for redere, at de i disse havne (primart
Fredericia, Kobenhavn, Abenr3 og Kalundborg), har mulighed for at valge mellem
leveranderer af lodsydelser. Dette kan anses for at vere et gode i sig selv, men fo-
rer dog ferst til reelle fordele for rederierne, hvis konkurrencen forer innovati-
on/forbedret service og lavere priser med sig,

Danish Pilot Service har i dag et identisk prisniveau sammenlignet med DanPilot
for den enkelte lodsning. Virksomheden arbejder dog med at give rabatter til de
rederier, der valger at indg aftaler om et sterre antal lodsninger inden for en given
tidsperiode. Det er vores indtryk, at rabatterne kan belebe sig til 5-15 % pa den op-
rindelige pris per lodsning. DPS tilbyder ogsa nogle gange introduktionsrabat til
nye kunder. Konkurrenceudsattelsen har sledes medfort fordele i et begranset
omfang i forhold til pris, i det det kraever indgdelse af en leengere/starre kontrakt
mellem reder og leverander, fer det bliver muligt at snke priserne. Enkeltlodsnin-
ger koster som sagt det samme som hos DanPilot. Det scenarie, der er i dag, bidra-
ger for hovedparten af rederierne ikke til lavere priser.

Som vi har omtalt, er en af de primare poster, der udger omkostningerne til lods-
ning, selve lgnnen til lodserne. Det tyder pd, at Danish Pilot Service kan etablere
Ignaftaler med nogle af deres lodser, hvor lenniveauet er lavere end det ville have
veeret, hvis personen var blevet ansat hos DanPilot. I et vist omfang har konkurren-
cesituationen altsd medfert en mere varieret lendannelse for lodser. Dette er en for-
del i forhold til muligheden for pd lengere sigt at nedbringe prisen pé lodsning,
men indeberer en lille risiko for at arbejdskraften ogsé er mindre kvalificeret, hvil-
ket vi vil vende tilbage til.

I forhold til prisen p& lodsninger og omkostningerne ved at opretholde forsynings-
sikkerhed er der adskillige udfordringer ved den nuvarende model. Med hensyn til
prisen kan vi iagttage, at priserne for en enkelt lodsning ikke er faldet. Dette er p&
ingen méade overraskende. Enhver rationelt agerende privat virksomhed (DPS), der
agerer i konkurrence med en statslig virksomhed, som har forsyningspligt (DanPi-
lot), vil vaelge at udbyde sine ydelser til en pris, der kun er marginalt lavere end den
statslige pris. Det er nok til, at man er mere attraktiv prismassigt end statsmonopo-
let, og man har dermed ikke incitament til at senke prisen yderligere eftersom det
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ikke giver yderligere konkurrencefordele. Faktisk medferer modellen, som den er 1
dag generelt hgjere priser. Logikken er som falger:

1 Staten har forsyningspligten og en sidan er dyr at opretholde, szrligt nar en
privat leverander kan tager alle de lette kunder/lodsninger (sékaldt ’cherry
picking’)

2 Statens pris for at lodse til de pdgldende havne stiger (eller skal subsidieres
andetsteds fra)

3 Den private aktor skal blot vaere lidt billigere end den statslige akter, og kan
derved sztte en pris, der er marginalt lavere end statens relativt dyre pris.

Det er ulempen at have en model som denne, hvor forsyningspligten kun berarer
den ene akter, sledes prisen for den ene udbyder bliver hgj, mens den anden/ an-
dre akterer kan prissatte sig i samme hgje leje."®

Hvis markedet for regioner var storre, og der var flere penge at konkurrere om,
ville der muligvis opsté flere private virksomheder, der kunne konkurrere mere pad
pris, og undgd ovenstéende problematik helt eller delvist. Rationelle virksomheder
ville dog forventes i denne situation at dele det stadig relativt lille marked imellem
sig eller aftale priser for at sikre storst mulig indtjening. Alternativt ville de kon-
kurrere, til der kun var én akter tilbage, hvorefter denne kan satte sin pris som skit-
seret ovenfor, dvs. hajt. Resultatet vil efter al sandsynlighed blive det samme: de
samme priser som i dag eller hgjere priser for lodsning.'®

Det er allerede antydet, at forsyningspligten er dyr at opretholde. Den er i szrde-
leshed dyr at opretholde i det nuvarende scenarie, hvor der forekommer *cherry
picking’. Danish Pilot Service kan lige nu indgd forudsigelige kontrakter med en
stor volumen med visse aktarer, og planl®gge herefter. Samtidig har de mulighed
for at sige nej til lodsningsopgaver, som DanPilot s er forpligtet til at lgse.

Situationen giver folgende konsekvenser:

> Béde DanPilot og Danish Pilot Service har to bade liggende i Kalundborg
Havn, hvor der siledes er dobbeltkapacitet. Dette gar sig ogsa geldende i et

'® Dette vil ogsa gelde for modellen Fri konkurrence

" Uden om disse markedsmassige logikker, er der mindst én formel grund til, at DPS’
lodsninger alt andet lige vil vaere lidt dyrere end DanPilots. De ldnebetingelser, hvormed
Danish Pilot Service kan finansiere sine bade, indeholder nogle nedskrivningskrav, der er
relativt meget hrdere, end dem, som DanPilot anvender. DanPilot afskriver en bad over 20
ar, mens Danish Pilot Service skal afskrive en bad over en noget kortere arrekke. Det kra-
ver storre indtzgter at kunne dakke disse afskrivninger, og det er en bidragende forklaring
pa de hgjere priser, og pa, hvorfor det historisk har varet svart at finde en langtidsholdbar
virksomhedskonstruktion for Danish Pilot Service. Hvis denne situation var anderledes,
ville Danish Pilot Service formentlig have en noget sterkere forretning, men ville stadig
ikke have et incitament til at sette lavere priser.
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eller andet omfang i andre havne som Fredericia, Abenr, Limfjorden og Gre-
né.

Der skal samlet set bruges syv lodser til at kunne garantere forsyningspligten i
Kalundborg Havn. Danish Pilot Service har relativt lettere ved at udnytte sin
del af disse syv lodser, mens DanPilot har svarere ved at anvende sine lige s&
effektivt, som hvis de havde alle syv lodser. Her er et effektivitetstab.

DanPilot skal fastholde certifikater pd havne, hvor de nu sejler noget sjeldnere
end for (Fredericia og Abenr), og de fir ikke en tilsvarende indtzgt. De lod-
ser, der skal bruges for at fastholde det daglige beredskab her, senker ogsé
DanPilots generelle lodsningseffektivitet.

Samlet set skal der betales Ianninger til flere disponenter fordi begge organisa-
tioner skal have nogle pa vagt, og DanPilot skal have lige s& mange som for
for at kunne sikre, at de kan handtere mangden af bestillinger. Det giver sterre
disponeringsomkostninger til det samme antal lodsninger.

En almindelig bekymring, der uden nogen tvivl skal handteres, hvis man forseger
at deregulere lodsydelser er, om kommercielle leveranderer kan levere den samme
kvalitet som de statslige. Der er flere forhold, der spiller sammen her. Sefartssty-
relsen har fastsat de samme formelle kvalifikationskrayv til lodser, hvor end de er
ansat og tilsynet fra SFSs side er ogsa det samme. Reguleringen fra det offentliges
side sikrer derfor formelt set, at kvalifikationerne er tilstrakkelige.

1 teorien og i praksis opstér der dog potentielle udfordringer for kvaliteten. Den ene
udfordring har at gere med erfaring. Hvis en ny akter vil til at lodse til en ny havn,
skal de muligvis uddanne personale til det formal. Dette er dyrt, og det giver min-
dre erfarne — men dog formelt kvalificerede lodser. Det er svart at beskrive kvali-
tetsforskellen pa en meget erfaren og en lidt mindre erfaren lods, men vi kan som
eksempel fortzlle, at Statoil i den seneste tid altid har valgt at anvende DanPilot-
lodser i til deres raffinaderi i Kalundborg. Det gor de angiveligt fordi de oplever, at
DanPilots lodser har en sterre erfaring med Kalundborg Havn end Danish Pilot
Services lodser. Da enhver risikoforggelse ift. sikker udskibning fra raffinaderiet er
meget mere omkostningsfuldt end prisen for lidt dyrere lodser i al forudsigelig
fremtid, valger Statoil altsd den mulighed fra, som de kunne have for at fa lavere
priser hos Danish Pilot Service.”’

Den anden udfordring har at gere med lodsens uathengighed. Som vi har fortalt i
afsnittet om internationale erfaringer, er der bekymring i flere andre lande om,
hvorvidt statens og offentlighedens interesser i en sikker sgfart kompromitteres af
den kommercielle relation mellem en udbyder af lodsydelser og en keber af disse.
Det er ikke muligt at sige noget om, hvorvidt det er et problem i en dansk kontekst,
men der er ikke grund til at tro, at Danish Pilot Service ikke lever op til forventnin-
gerne pa dette omréde. P4 den anden side er det en logisk selvfalge, at en lods fra

* Bemark venligst, at Statoil benytter Danish Pilot Service i flere andre ssmmenhange,
hvor de oplever, at de kan f4 tilstreekkelig kvalitet i forhold til deres behov.
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Andre forhold

Beskrivelse

Okonomi

et firma, der méske har en stor kontrakt med en kunde, ikke kan forventes at vare
lige sd nidkeer med f.eks. indberetninger som en kommercielt uathengig kollega
havde varet det.”' P4 dette omréde vil en hvilken som helst model, hvor der er pri-
vate akterer, der direkte indgar kontrakter med rederier, indebzre en lidt starre ri-
siko end en, hvor der ikke er et sddant afthengighedsforhold.

Markedsintroduktion kan have medfert en udvikling i forhold til service og
fleksibilitet, som er kommet som falge af et pres pd markedet. I forhold til forbed-
ret service, er det indtrykket fra vores dataindsamling, at flere oplever, at DanPilot
har varet tvunget til mere offensivt at gé i dialog med sine kunder. Det har i et vist
omfang bidraget til generelt tettere koordinering og en oplevelse af forbedret ser-
vice hos DanPilot. Det er dog uklart, om dette ggede kundefokus ger sig geldende
i hele DanPilots organisation eller om det kun er i forhold til de konkurrenceudsatte
havne.

4.2 Et statsligt selskab

En méde at skabe rammer om videreudvikling af lodsningen i Danmark er ved at
fore situationen tilbage til den situation, hvor en statslig enhed udbyder lodsninger i
danske farvande. Staten (eller et statsligt selskab) ejer i dette tilfeelde alt materiel,
ansatter alle lodser og sikrer disses uddannelse samt forhandler deres arbejdsvil-
kér. I et statsligt selskab vil ledelsen vare ansvarlig overfor en professionel besty-
relse, som ber indeholde forskellige parter fra branchen. Hertil vil det statslige sel-
skab vare ansvarligt generelt for lobende udvikling og effektivisering af lodningen
i Danmark. De konkrete styringsmekanismer (lovgivningen og en eventuel resul-
tatkontrakt), der pa et mere detaljeret niveau satter rammerne for en stzrk model
med sterke incitamenter og ferrest mulige ulemper, forholder vi os ikke til.

Det er oplagt, at et statsligt monopol ikke i sig selv har noget stort incitament til at
arbejde med effektivitetsforbedringer eller med at stimulere til innovation i det hele
taget. Der er indikationer fra kunder om, at DanPilot er blevet en mere dynamisk
og dben organisation efter konkurrenceudsattelsen, og dette ville ikke nedvendig-
vis vaere sket uden denne. Det ville heller ikke ngdvendigvis kunne fastholdes
fremadrettet i en ny statslig monopol-model. Det er en relevant bekymring i for-
hold til et monopol, hvordan man sikrer fokus pd at fremme en ’performance’-

*! Dette er vard at uddybe. En liberalisering af lodsydelserne, der gor lodsningsvirksomhe-
der til s@lgere, der skal szlge ydelser til rederne, forandrer i bund og grund formélet med at
have lodsydelser. Pludselig bliver formalet primart kommercielt: At bidrage som konsulent
til en sikker og kommercielt sammenhangende drift hos det enkelte rederi (dog primart
med sikkerheden i hojsadet). Dette er anderledes end det, der primert er formalet i dag: at
sikre en samlet set velfungerende sofart, med fa ulykker og — vigtigst — en forebyggelse af
miljokatastrofer med gigantiske oprydningsomkostninger til folge. Denne bemerkning ind-
gdr ikke i analysen, fordi dette valg primart af politisk: vil man se pa lodsydelser som en
service til det enkelte rederi, eller som en méde for staten at sikre en sikker og forsvarlig
sofart? Hele vores analyse antager, som presenteret indledningsvist, at det er statens sik-
kerhedsmassige prioriteter, der har forrang, fordi det historisk har varet sidan.
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kultur, hvor forbedringer af driften og omkostningsreduktioner konstant er pa
dagsordenen.

En anden ulempe ved et statsligt monopol vil vere, at der vil vere et opadgdende
pres pé priserne fra lonniveauet. Som med andre hgjtuddannede faggrupper, der har
eneret pd at udfore opgaver, kan det svaert som arbejdsgiver at leegge et pres p4 ar-
bejdsvilkar og lenninger. Ikke mindst fordi lodserne *blot’ er ansat pé tjeneste-
mandslignende vilkér, og derfor har mulighed for at opsige overenskomsten. [ en
situation, hvor der er krav om effektiviseringer, vil et monopol, hvor medarbejder-
ne er steerkt organiseret, have svaert ved at hente besparelser via en reduceret vakst
i lennen.

Der er dog ogsa flere prismassige fordele i et scenarie med et statsligt selskab,
hvor de styringsmzssige rammer er fornuftige og dynamiske. I dette scenarie vil
man kunne opnd en hajere effektivitet end man vil kunne i den nuverende model.
Vi har preesenteret, hvordan den nuvarende model ser ud til at fare til *dobbelt
husholdning’ p4 flere omrader: Der er dobbeltbemanding pa visse stabsfunktioner
(f.eks. disponenter), en sterre mangde materiel i spil (ingen deling af bade og
badsmend) og en manglende mulighed for synergi mellem uddannelsesindsatser.

Et tillempet regnestykke fra det nuvarende scenarie kan illustrere problemstillin-
gen. 1 dag omszatter Danish Pilot Service for omtrent 30 millioner kroner og kan
prastere et relativt lille overskud fra denne omsztning.* Saledes betaler de cirka
30 millioner i driftsomkostninger. DanPilot anslér, at de kunne lgse DPS’ opgaver
med en forggelse af driftsomkostningerne, der ikke overstiger 10 millioner, og som
vil give samme omstning. Det nuvarende scenarie koster pa denne méde DanPi-
lot et potentielt overskud pa op til 20 millioner (som kunne bruges til at senke pri-
serne generelt). Det er svart at afgere, hvor palideligt dette tal er, men der er ingen
tvivl om, at DanPilot, ndr man i forvejen har forsyningspligten pé de pagaldende
havne, ved en relativt beskeden meromkostning kan levere de lodsninger, som i
dag er varetaget af Danish Pilot Service.

Samtidig giver de nuverende begransninger pa muligheden for at sejle i gennem-
sejlingen begransninger p4, hvor effektivt Danish Pilot Service kan anvende sine
lodser. Det er ingen hemmelighed, at regionalt placerede lodser ikke udnyttes til
fulde, hvis de ikke kan bruges i gennemsejlingen. For Danish Pilot Service er ud-
fordringen ikke specielt stor, eftersom de lodser i de havne, hvor der er tilstrakke-
lig stor trafik til at beskeftige fuldtidslodser. DanPilot arbejde ogsd mere ineffek-
tivt, fordi de er nadt til at holde et beredskab til i de havne, hvor Danish Pilot Ser-
vice ogsa lodser, efter som de ikke ved, om der vil vare en lodsning, som DPS ikke
har mulighed for at foretage.

2 Dette er ikke en kritik af Danish Pilot Service, men en konstatering. Vi anerkender, at der
ogsa er forhold i markedet, der gor det svert at drive forretning for Danish Pilot Service.
Indtil videre unevnt er deres omkostninger til at uddanne lodser, hvoraf flere efterfolgende
tager job i DanPilot fordi lonnen der er bedre. Dette er svert at gardere sig imod for en lille
virksomhed, der ikke kan tilbyde en lige s& hoj len. Det kan gere det svart for DPS eller
andre private aktorer at opbygge en stzrk kerne af erfarne lodser.
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Sikkerhed

Andre forhold

Beskrivelse

Pris

Den samlede produktivitet af lodsvasnet afgores af effektiviteten af lodsdispone-
ringen, og denne vil uden tvivl kunne foretages mere effektivt, hvis der er et mono-
pol end i den nuvarende model. Her antager vi, at et statsligt monopol ville arbejde
malrettet med at optimere disponeringen af lodser.

Summen af de ovenstdende bemarkninger peger i retning af, at et statsligt selskab
kan levere minimum lige s lave priser end et scenarie, hvor der konkurrenceud-
sxttes som i dag. Dette beror primart pé det forhold at muligheden for stordrifts-
fordele, synergier og hgj lodsudnyttelse vurderes starst, ligesom styring og kvalitet,
som vi vil se pa i det nzste vurderes at vare hgjest, hvilket ogsd ma afspejles i den
samfundsgkonomiske betragtning, da dette er det primare mal.

Med et statsligt selskab vil der vaere garanti for et hgjt sikkerhedsniveau, dels ved
at lodserne forblev neutrale og uvildige i udferelsen af deres gerning. Dette vil be-
tyde at sikkerhedsmaessige forhold har forrang frem for kommercielle overvejelser.
Denne model vurderes at give stor leveringssikkerhed af de langsigtede hensyn om
minimering af ulykker frem for kortsigtede gevinster med en hgjere risikoprofil.

Et statsligt selskab kan i princippet understette andre politiske mél, som f.eks. et
onske om at holde liv i sma havne i udkantsomréder ved at sikre lodsning til over-
kommelige priser. Opfyldelsen af et sidant mél vil i et vist omfang kompromittere
muligheden for lavere priser i de staerkt kommercialiserede havne, sédan som det er
tilfeldet i dag, hvor gennemsejlingen i hgj grad medfinansierer regionallodsninger.

4.3 Fri konkurrence - liberalisering af
gennemsejling

[ dette scenarie er der fri konkurrence mellem alle aktorer, der onsker at vaere pd
markedet. Den primare forskel til i dag er, at gennemsejlingen liberaliseres, og at
dette gores med samme krav til lodskvalifikationer, som er geldende i dag. I en
model som denne vil det stadig veere nedvendigt med en statslig akter som DanPi-
lot, der varetager og opretholder forsyningspligten.

Der er forhold ved en fuld liberalisering, der peger bade i retning af en mulighed
for lavere priser og for hgjere priser.

Muligheden for lavere priser pd gennemsejlingslodsninger opstér, si snart en privat
operater tilbyder lodsninger p& gennemsejlingen. F ordi gennemsejlingen har en
stor forudsigelig mangde trafik, er det muligt a) at disponere sine lodser meget
effektivt, b) at investere i relativt lidt materiel i forhold til mangden og lengden af
lodsninger og c¢) indga lzngerevarende aftaler med redere, der gnsker at kebe man-
ge lodsninger. Forretningen er s&ledes praget af relativt lavere risici end i det nu-
varende scenarie. Dette giver mulighed for at agere med lavere priser end DanPilot
gor i dag pa gennemsejlingen.

Hvis en privat operater ville regionallodse samtidig med, at den lodser gennemsej-
linger, vil dette veere mere lukrativt end i det nuvarende scenarie. Dette skyldes
igen, at man kan disponere sine lodser mere effektivt, nér man kan lodse i begge
sammenhange. Med andre ord ville den private operater opné de fordele, som
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DanPilot har i dag, i forhold til at skabe synergi mellem regionale og gennemsej-
lingslodsninger — bade p4 mandskabs- og materielsiden. P4 den del af regional-
lodsningerne, som er kommercielt interessante ville priserne ogsa potentielt kunne
blive lavere,

Det giver et selvstendigt bidrag til den private operaters bundlinje — etler mulighed
for prisreduktion — at deres indtagter ikke skal bruges til at dekke omkostninger til
at opretholde forsyningspligten i kommercielt urentable sammenhange. Dette er
formentlig det forhold, der bidrager mest til en privat leveranders evne til at tilbyde
lavere priser end dem, som det statslige monopol i dag tilbyder.

Dette scenarie vil samlet set gare det lettere for en eller flere private operaterer at
drive en sammenhangende forretning, og det peger umiddelbart i retning af, at pri-
serne, som rederne betaler, kunne blive lavere.

Der er dog ogsé en rakke forhold, der peger i retning af, at det ville komme hgjere
priser pd lodsningerne totalt set.

DanPilot vil stadig vaere tvunget til at opretholde og dekke omkostninger til forsy-
ningspligten i alle farvande og i serdeleshed der, hvor de private operaterer ikke
onsker at lodse. Her svarer liberaliseringsscenariet overens med det geldende sce-
narie i dag, hvor situationen blot er forvarret og gor det endnu dyrere at opretholde
forsyningspligten. Nar DanPilot mister indtegter, fordi mange naturligt vil valge
den private leverander, der formentlig har lavere priser, vil DanPilot vaere nadt til
at have sine priser, hvis man fortsat skal have en gkonomi, der ikke kraver statstil-
skud. Dette vil gare det muligt for den eller de private akterer ogsd at heve deres
priser. S& lznge de er billigere end DanPilot er de jo det bedste alternativ. Enhver
rationel privat markedsakter vil gare dette, og oge sit overskud p& denne méde.
Dette peger i retning af, at de private operatarer ikke vil s&nke deres priser selv om
deres drifisomkostninger egentlig ville tillade det.

Man kunne dog forestille sig, at der kommer flere private aktorer, der kunne enske
at udbyde lodsninger. Dette kunne principielt bryde med den mekanik, som vi lige
har beskrevet, hvor en privat akter bare kan have sine priser sammen med DanPi-
lots. I praksis vil det dog vaere ganske svert at sikre, at markedet ikke deles mellem
fa udbydere eller der indgs prisaftaler. P4 et lille marked, som kraver store inve-
steringer i materiel og uddannelse, er det almindeligvis risikabelt at konkurrere pd
pris, og derfor vil de fleste rationelle markedsakterer forsgge at undg dette. Der er
sdledes ingen garanti for, at en flerhed af private akterer automatisk vil medfere en
sund konkurrencesituation pa et lille marked som dette.

P4 den sikkerhedsmassige side, er der ingen tvivl om, at sikkerheden kun kan blive
darligere end den er i dag.

Serligt hvis der skulle ske det, at der faktisk opstdr en reel konkurrencesituation pd
markedet, hvor priser vitterligt er varierede og der er en flerhed af aktarer, vil der
vaere en kombination af mekanismer, der treeder ind.

»  De private virksomheder, der varetager lodsning, vil ikke have interesse i at
indberette kritisable forhold ombord pa kundernes skibe, da de bringer deres
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egen omsatning i fare. Der kan endda opstd en situation, hvor det ikke blot er
pris, men ’lempelighed’ der konkurreres pd, hvilket hverken er i offentlighe-
dens interesse eller samfundsgkonomisk hensigtsmassigt. Sarligt fordi det vil
vare logisk at lave eksklusivaftaler mellem en reder og et lodseri, vil det vaere
sveert for et lodseri at ’s&tte sig op imod’ en stor kunde.

Det kan let blive realiteten, som man har set det i Torres Strait i Australien, at
private operaterer, der konkurrerer, presser de ansatte i forhold til overholdel-
se af hviletid. Lodsens ’friskhed’ er en af de mest centrale parametre for kvali-
teten af lodsydelsen ud over dennes kompetenceniveau, si kan overtradelser
af hviletiden vere ganske risikable.

Hvis markedet bliver et, hvor der konkurreres meget p4 pris, vil det kunne be-
tyde, at det bliver mindre kvalificerede lodser, der ansattes. Lodser, der er
meget erfarne, vil vere for dyre, og de private lodsoperatgrer vil maske tvinge
hinanden til at ans®tte lodser, der kun lige netop kan leve op til certifikatkra-
vene. Séledes er det ikke sikkert, at der vil vare et marked for erfarne lodser,
men kun for ’certificerede’ lodser.

En sidste udfordring pa dette omréde er, at det vil vare problematisk, hvis en
privat akter fir en stor markedsandel, men gir konkurs efterfolgende. Her er
det ikke sikkert, at DanPilot og andre private aktorer lengere ville have til-
strekkelig stor kapacitet til at varetage den konkursramte akters hidtidige
lodsninger. Dette kan betyde, at man m4 lade skibe, der gnsker lods, sejle
uden, hvilket sikkerhedsmaessigt ville vare potentielt problematisk.

Andre forhold Der er en reekke andre forhold, der pavirkes positivt og negativt i et scenarie, hvor
gennemsejlingen ogsa liberaliseres.

P4 den positive side, vil der helt naturligt opsté sterre valgfrihed for redere med
hensyn til lodsudbydere, eftersom det givetvist vil vare attraktivt at lodse i gen-
nemsejlingen. Denne valgfrihed vil medfore et behov for at alle udbydere, ogsé
DanPilot, sikrer et hajt serviceniveau, miske kreerer nye supplerende ydelser til
markedet, og opfinder nye afiale- eller kontrakttyper, der kan bruges til at tilbyde
kunderne en samlet set god service. Der vil med andre ord opst4 et pres pé virk-
somhederne, der krever innovation og nye udviklingstiltag, til gavn for kunderne.

P4 den negative side, opstér der nogle principielle politiske problemstillinger, der
skal hdndteres i dette scenarie. Det vasentligste stammer fra det forhold, at DanPi-
lot vil tabe omsatning, og dermed ikke have nok penge til at varetage forsynings-
pligten pé regionallodsningerne uden et storre underskud. Priserne kunne haves,
som nzvnt ovenfor, eller man kan valge at yde driftstilskud fra staten til DanPilot.
En prisstigning vil ramme de smd havne, fordi det vil blive urentabelt at sejle til
visse af dem. Det ville sandsynligvis medfore lukning af flere mindre havne som
kommercielle havne. Det f&r med andre ord lokalpolitiske konsekvenser. Den an-
den mulighed er, at yde et driftstilskud fra staten, forekommer ikke attraktiv, i det
staten fra at have en omkostningsneutral lodstjeneste pludselig ville skulle betale
ekstra for at kunne sikre lodsning til landets mindste havne. I en situation, hvor
staten fattes penge, er dette givetvis uholdbart.
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4.4 Ren koncessionsmodel

I f.eks. Australien har man pa havnelodsningsomrédet udviklet en model, der bedst
kan betegnes som ’seriel konkurrence’. Her byder en eller flere private aktorer pa
retten til at lodse til en eller flere havne i en arrzkke under aftalte og forudsigelige
vilkar. I Danmark kunne man forestille sig en model som denne, hvor private aktg-
rer kunne vinde retten til at lodse i bestemte regioner eller geografiske omréder. En
sadan model kunne kaldes en ’koncessionsmodel’. Modellen har den fordel, at den
undgar de uhensigtsmassigheder, der folger med et konkurrenceudsat lodsomréde,
og samtidig tildeler den forsyningspligten entydigt til vinderen af koncessionen.
Det er ogsa en fordel i forhold til konkurrencemodellerne, hvor staten altid er nedt
til at veere endelig garant for forsyningspligten.

Der kunne vare mange varianter af en koncessionsmodel. For at kunne beskrive
fordele og ulemper ved en sddan model mé vi dog lzgge os fast pa en forestillings-
ramme her. Den model vi vil beskrive er kendetegnet ved:

» At forsyningspligten folger med en koncession

Koncessionen gzlder et geografisk afgrenset omrade, og der kan vere flere af
disse i Danmark (hvor mange er ikke vigtigt)

»  Koncessionen gzlder for en l&ngere periode pé tre eller fem ar

Vinderen af koncessionen skal selv stille med mandskab og materiel til at lose
opgaven

Vi vil ikke anse en koncessionsmodel for at vare realistisk at indfere for gennem-
sejlingerne, da ingen private aktgrer vil kunne forventes at opbygge kapacitet til at
varetage lodsningen her. Samtidig vil det vare en katastrofe, hvis en privat akter
var nedt til at treekke sig herfra, og der ikke lngere var en statslig akter til at gen-
overtage lodsningen.

Dette scenarie er det, hvor man er tettest pd at kunne garantere, at der vil kunne
komme lavere priser. Dette skyldes primeart, at man skaber en overskuelig mar-
kedssituation, hvor en privat akter ville kunne regne med en kontraktperiode pa
f.eks. tre eller fem &r, samt et nogenlunde forudsigeligt antal lodsninger. Det vil
skabe grundlag for at ansette en mangde lodser, der passer til arbejdsbyrden, samt
indga bedre aftaler med banker (end det kan lade sig gore i dag), fordi de kan fole
sig sikre pa at kunden har en stabil indtzgt. Det tidsbegrensede monopol, som man
vinder, kan muligvis gore det handterbart for en virksomhed at overkomme de heje
opstartsomkostninger, der vil vere til bdde og uddannelse af mandskab. Dispone-
ringseffektiviteten vil dog nppe kunne vare sé hgj, som hos DanPilot i dag, fordi
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man i et koncessionsomréde aldrig vil have fuld udnyttelse af kapacitet, og ikke pa
samme mdde vil kunne anvende lodser pé tvars af geografi.”

I de koncessionsomrader, hvor der er relativt stor trafik til, vil det vaere muligt at f3
lavere priser end i dag pé baggrund af ovenstiende forhold. Det eneste koncessi-
onsomrade, der med sikkerhed kan siges at have nok trafik til, at private aktorer
med rimelig sikkerhed vil byde ind, er omradet Abenrs/Kalundborg/ Fredericia og
de gvrige lokale havne i det omrade. Det er ogsa muligt, at man kunne oprette kon-
cessioner p& Kebenhavn, Arhus, Stigsnas og Esbjerg, hvor der alle steder er en vis
trafik.

I de koncessionsomrader, hvor der er mindre trafik, vil der enten ikke vare nogen,
der byder pa at varetage lodsningsopgaven, eller ogsa vil de byde ind med en pris,
der er hgjere end den pris, der betales i dag (fordi prisen i dag kan holdes lidt nede
af DanPilot i kraft af indtagter fra gennemsejlingen).

Det betyder, at kun de mest trafikerede havne ville kunne 3 en lavere pris, mens
resten vil f& en hgjere pris.

Der er ogsé flere forhold, der taler for, at priserne vil stige efter den ferste udbuds-
runde. Dette skyldes, at der efter en periode med kun én udbyder, reelt vil vere et
monopol pé kvalifikationer hos denne udbyder. De andre virksomheder, der udby-
der lodsydelser, vil ikke have lodser, der er kvalificerede, fordi de ikke har lodset
ved de pdgeldende havne i 3-5 ar. Det vil sige, at den hidtidige operater stir i en
meget steerk situation i forhold til at have sine priser igen.

Det betyder, at enhver koncessionsmodel er nedt til at have en elegant udtznkt
model for, hvordan transitioner mellem leveranderer kan geres p& en made, si om-
kostningerne minimeres. Om ikke andet, sa fordi det er ineffektivt, hvis kunderne
til lodsydelserne skal dekke opstartsomkostninger til en ny leverander hvert tredje
eller femte Ar.

Sikkerhed Den beskrevne koncessionsmodel vil givetvis medfere en darligere samlet
sikkerhed end tilfeldet med et operativt statsligt selskab. Nér forst en kontrakt ind-
géet med en leverander vil det vaere deres kommercielle opgave at skabe sterst mu-
ligt overskud under de givne kontraktvilkér. Dette kan blandt andet gores ved at
leegge pres pa f.eks. lodsernes hviletider eller ved ansztte mindre erfarne lodser
frem for mere erfarne lodser for at spare len. Vi anser det forste for at vare en stor-
re risiko end den sidste af disse to. Dette skyldes, at der er anseelige omkostninger
til at uddanne en dygtig lods, og den lenmaessige besparelse ved en ny lods kan
ikke nedvendigvis opveje merudgifien til uddannelse.

Der er et serskilt problem, der knytter sig til muligheden for, at den valgte private
leverander gar konkurs (méske fordi de har veeret overoptimistiske i deres prissat-

 Det kunne man i princippet godt gore, men udbudsteknisk ville det vaere meget svart at
handtere et udbud, hvor private aktorer forpligter sig til at dele deres ressourcer med hinan-
den.
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ning). De ville vaere nadt til at treekke sig fra koncessionen, og man ville muligvis
std uden mulighed for at garantere lods til de pageldende havne. Det ville vare
sikkerhedsmaessigt uforsvarligt, at en sddan situation kan opsta. **

Det mest positive forhold ved en koncessionsmodel er, at den som den eneste
model ud over monopolmodellen, lgser udfordringen med forsyningspligten. Her
folger forsyningspligten med koncessionen. Det har den store fordel, at de gor det
ungdvendigt med flere leveranderer, der skal drive parallelle organisationer og
funktioner. Det tillader med andre ord mere optimal drift hos koncessionshaveren
og sikrer ikke mindst, at disponeringen kan foregé effektivt inden for koncessio-
nen, fordi alle lodser harer til samme udbyder.

P4 den negative side er der tre forhold, der treekker ned. Det ene er det forhold, at
dyrere lodsninger pé nogle af de regionale koncessioner vil betyde, at flere mindre
havne sandsynligvis ma lukke.” Det andet er, at en koncessionshaver, der skal soge
at optimere sit overskud og er garanteret kundetilgang, ikke har incitament til at
holde et hgjt serviceniveau. Der vil blive sparet, hvor der kan. Hvis koncessioner
giver déarligere service, vil dette kunne give Danmark et darligere ry inden for so-
fart. Det tredje forhold, der trazkker ned, er at en koncessionsmodel vil kreve en
meget detaljeret og grundig udbudsproces, hvor juridiske tovtrakkerier (f.eks. om
overgangsordninger) og administration kan blive meget omkostningsfulde.

* Noget tilsvarende skete ved et ambulanceudbud i Region Sjelland for et par &r siden,
hvor den valgte leverandor matte trzkke sig i sidste gjeblik og skulle afloses. I det konkrete
tilfelde var der stadig den hidtidige leverandor at vende tilbage til, men det havde méske
ikke veret tilfzldet, hvis den nye leverandor havde varetaget driften i et 4r.

*5 Samfundsokonomisk er dette formentlig en positiv konsekvens. Men i forhold til de hid-
tidige mélsatninger for lodsvasnet, hvor lave priser pé regionallodsninger har veret va-
sentlige. er det at anse som en negativ konsekvens.
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4.5 Samlet oversigt

Figur 3 Samlet oversigt over de fire scenariers fordele og ulemper

'Status quo’ modellen lI'ri Konkurrence Statsligt selskab Ren koncessions-model

Primsere for- - Konkurrence har medvirket - Billigere gennemsej- | - Fokus pa kvalitet, neu- | - Forsyningspligten er sikret og
dele til innovation/effektivisering ling tralitet og sikkerhed klart forankret

- Fleksibilitet pa vilkar og mu- | - Storre fleksibilitet og | - Mulighed for stordrifis- | - I den enkelte koncession mu-
lighed for lidt billigere priser valgmuligheder (indtil | fordele. synergier og hoj | lighed for hej lodsudnyttelse

ved mengdeaftaler i enkelte monopoler dannes) lodsudnyttelse
havne
- Lavere lodslonninger | - Kan bedst regulere un-

- Londifferentiering mellem derstotte andre politiske
lodser mal (sikkerhed, miljo.
udkantshavne)
- Forsyningspligten klart
forankret
Primsere - Dyr dobbeltkapacitet pid ma- | - Markedet er ikke - Risiko for manglende - Havne med fa lodsninger bli-
ulemper teriel og mandskab i enkelte stort nok - over tid vil | fleksibilitet, dynamik og | ver dyre
havne der opsta monopoler, nyskabelse
delte markeder og - Vil reelt fore til monopoler
- Ineffektiv lodsudnyttelse og dyrere priser - Giver arbejdstager en fordi det vil vaere dyrt for nye
hoj disponerings administrati- usund forhandlingspositi- | aktorer at opbygge kapaciteter
on - Aktoren med forsy- on ved lonforhandlinger til nye udbud
ningspligt vil miste
- Risiko for tab af uathengig- | andele pé de gunstige - Hoje transaktionsomkostnin-
hedsforhold ved kommerciali- | markeder og sidde ger til opstart, udbudsprocesser,
sering tilbage med de ugun- autorisation og tilsyn
stige
- Lodsning i sma hav-

ne i udkantsomradet
vil blive markant dyre-
re

- Risiko for at konkur-
rence gar ud over uaf-

hangighed, kvalitet og

sikkerhed
Samlet vurde- | Okonomi: 3 Qkonomi: 3 Okonomu: 1 Okonomi: 2
ring( 1-3 score,
1= relativ Sikkerhed: 2 Sikkerhed: 3 Sikkerhed: 1 Sikkerhed: 2
bedst, 3 = rela-
tivt darligst)
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De samlede vurderinger, som er formuleret i tabellen herover, vil vi kort begrunde
her. Detaljerne om de enkelte scenarier er fremlagt tidligere. Primart vil vi her
pracisere, hvorfor vi ender med at konkludere, at et statsligt selskab som eneleve-
rander af lodsydelser er det bedste scenarie.

Et argument har at gore med sikkerhed. Lodsning udferes ikke primart som en
kommerciel ydelse, men som en forebyggende made at varetage miljemassige og
sikkerhedsmassige hensyn pa inden for sgfarten. Selv den mindste svakkelse af
den generelle sikkerhed kan risikere at blive meget dyr. Blot én ulykke af den for-
kerte type kan let vaere mange gange dyrere end gevinsten fra alle mulige fremtidi-
ge besparelser pa lodsydelser lagt sammen.!"

Hertil kommer det forhold, at der ikke er nogen sterke indikationer pd, at de andre

modeller, som vi har draftet (ej heller den nuvarende) kan skabe rammer for reelle
eller vedvarende prisreduktioner. Nar man samtidig kun kan forvente, at det offent-
liges omkostninger til tilsyn og/eller transitionsomkostninger (f.eks. udbud), er det

svart at se, at de andre modeller udger et attraktivt alternativ.

Alt i alt er det s& usikkert, om de andre modeller udger farbare veje, at det i vores
vurdering er mest fornuftigt at fortsette med at udvikle og effektivisere et statsligt
selskab inden for rammer, hvor et statsligt selskab fortsat er altdominerende. Se
mere om, hvordan dette kan gores i afsnittet om anbefalinger.

Isoleret set kan konklusionen ovenfor undre i forhold til den gkonomiske side af
sagen: Hvordan kan det vare, at konkurrencescenarierne ikke kan prastere bedre
priser end et statsligt selskab? Igen er alle de vigtigste forklaringer gennemgdet
ovenfor. De to afgerende faktorer er dog: 1) At private selskabers eventuelle evne
til at senke lenninger ikke slar igennem pa priserne, fordi det statslige selskab med
forsyningspligten vil skabe et hgjt prisniveau, som de kan og vil legge sig lige un-
der. 2) At markedet for disse lodsydelser er si relativt lille og er forbundet med
hgje indgangs barrierer i form af materiel og uddannelse, s& der er stor risiko for
usunde markeder med markedsopdeling og/eller aftalte priser.

Som vi tidligere har bemarket, er disse opstillinger af scenarier mere et forseg pd
et eksponere mulige fordele og ulemper ved forskellige modeller end at sige, at
disse fordele og ulemper naturligt folger med den enkelte model. Det athanger i
praksis, som ogsd fremhavet tidligere, af den konkrete implementering.

[ p4 enkelte omréder er sikkerheden maske i dag for haj, og der kan muligvis siekkes pa
sikkerheden. Disse muligheder vil dog vere ens pa tvers af alle scenarier. Se afsnittet med
anbefalinger.
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5 Konklusioner og anbefalinger

Det er rapportens konklusioner at lodsning i danske farvande i dag er karakteriseret
ved hgj kvalitet og sikkerhedsniveau sammenlignet med andre EU-lande. De dan-
ske lodser har en hgj uddannelsesmassig baggrund og generelt en stor erfaring pa
tvaers af geografiske omrader og skibstyper mv. Vores data viser at prisraterne for
lodsning i en EU-sammenhang er omtrent gennemsnitligt - dvs. generelt dyrere
end de fleste sydeuropaiske lande, og generelt billigere end de andre nordeuropei-
ske lande. I denne internationale sammenligning er der ikke et &benlyst potentiale
for store effektiviseringsgevinster.

I det nedenstdende vil vi konkludere pa forskellige scenariers fordele og ulemper,
herunder hvilken vi peger pa vil give mest sikkerhed og forebyggelse af ulykker for
pengene.

Internationale erfaringer og vores undersggelse peger pa en raekke uhensigtsmas-
sigheder ved en liberaliseret lodsservice. Argumenterne er forst og fremmest:

Markedet er samlet set ikke stort nok til en sund og bzeredygtig konkur-
rence med mange akterer. Dette skal ses i forhold til meget hgje etable-
ringsomkostninger i form af tilvejebringelse af materiel og uddannelse for ak-
torer pd markedet. P4 et frit marked er det vores vurdering at man efter nogen
tid vil opleve markedsbaserede monopoler eller mere eller mindre ulovlige af-
taler om delte markeder for at kunne generere baredygtige overskud, der kan
dekke hgje afskrivninger pd materiel, relativt hgje lenninger og andre udgif-
ter.

Derudover er lodsning forst og fremmest et spargsmél om at forebygge
ulykker. I den kontekst finder vi, at det er en styrke med klar koordinering,
regulering og rollefordeling. I et markedsbaseret scenarie er der risiko for at
lodsens forpligtelser som forebygger af ulykker kolliderer med lodsens inci-
tament til at tjene penge. Derudover vil det vare vanskeligt at finde en god
lasning pé forsyningspligten, og serligt de lodsninger som er en stor under-
skuds forretning
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Det er samlcet set konsulentens vurdering, at liberalisering vil blive dyrere
cller pia minimun samme omkostningsnive:ns, og at det formentligt vil fo-

re til mindre sikkerhed pa grund af mindre regulering, koordinering og
risikoen for usunde incitamentsstrukturer.

Man ber efter vores vurdering for at nd malet om effektiviseringer og opretholdelse
af et hejt sikkerhedsniveau fastholde et statsligt selskab omkring det nuvarende
Danpilot til koordinering af aktiviteter, indhentning af synergier og realisering af
effektiviseringsgevinster for den samlede lodsservice i Danmark. Det statslige sel-
skab skal kontinuerligt og arligt udsettes for et pres om realistiske &rlige effektivi-
seringer og produktionsforbedringer pé linje med andre sammenlignelige organisa-
tioner. Det statslige selskab kan godt udbyde og udlicitere enkelte delomrader, hvor
analyser viser, der kan vaere kvalitets- eller effektiviseringsgevinster ved dette.

COWI anbefaler modellen med et et statsligt selskah, som dog med fordel
kan inddrage nogle af koncessionsmodellens mekanismer pa dele af marke-

det.

Derudover finder COWI, at der kan vare en reekke andre veje, som kan fare til ef-
fektiviseringer uden at kompromittere sikkerheden, som p.t. er uudforsket.

5.1 Anbefalinger

Der findes efter vores overbevisning ingen 'quick fixes', der med et snuptag laser
alle problemer. Der er dog en razkke lovende og perspektivrige ideer til at skabe
effektiviseringer for den danske lodsservice, men der er pa nuvarende tidspunkt
ikke et pracist overblik over hverken omkostninger og sikkerhedsniveau for disse
ideer. P4 den baggrund foresldar COWI at etablere en rakke pilotprojekter, der skal
sandsynliggere effektiviseringsgevinster, uden kompromittering af sikkerheden,
ved en rekke alternative mader at handtere lodsning i danske farvande.

Teknologiske udviklinger har fert til at landbaseret lodsning i stigende grad
navnes, som et alternativ til traditionel lodsning. Der er dog betydelig usikkerhed
omkring kvaliteten, omkostningen og omkring hvilke typer lodsninger og geografi-
ske omréder, hvor denne type lodsning vil vare velegnet. For at afdeekke potentia-
let for landbaseret lodsning og tilvejebringe et nuanceret og baeredygtigt beslut-
ningsgrundlag foreslas et 2-3 &rigt pilotforseg, hvor relevante erfaringer fra ind- og
udland indsamles. Det vil vare vasentligt at indheste erfaringer fra eksempelvis
tilsvarende initiativer i Norge og Holland, hvis pilotprojekter skal overvejes ner-
mere.

Nogle havne kan ansztte en kendtmand, der kan varetage lodsninger til havne,
hvor der er meget i lodsninger og hvor det miljemassigt ikke er uansvarligt at
risikere en grundstedning (sandgrund mv.). Mange havne har allerede en kendt-
mand helt eller delvis, og der vil muligvis vare gode synergier i dette for havnene.
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COWI foreslér et pilotprojekt med 2-3 havne til indhentning af erfaringer med
henblik pa en mere landsdaekkende udbredelse af denne model.

Analyse af synergier Der er andre statslige maritime tjenester, som man muligvis kan sgge at skabe sy-

med andre tjenester nergier med. Det danske kystberedskab er eksempelvis bade placeret rundt om-
kring i landet. Disse bade er i n@sten alle tilfeelde i havne, hvor der ogsa ligger
lodsbade. Kunne lodsbédene i virkeligheden aflase kystberedskabets badde? Kunne
DanPilot varetage vedligehold pa vegne af kystberedskabet — eller omvendt?

Som med kystberedskabet, har Danmark ogsé et maritimt miljgberedskab. Kunne
det teenkes, at DanPilots bide kan bruges inden for miljgberedskabet, si der kan
spares penge samlet set?

COWI foreslér, at der gennemfores en analyse, der kan klarleegge potentialerne for
synergier og samarbejder mellem de omtalte tjenester. Dette ville kunne bidrage til
offentlige besparelser eller forbedringer af beredskabet indenfor de eksisterende
gkonomiske rammer.

Udbud under stats- I gennemgangen af modeller beskrev vi muligheden for en geografisk koncession.

ligt selskab Man kan ogsé forestille andre modeller, der minder lidt om koncessionsmodellen.
En mulighed kunne vre, at DanPilot (i sin nye form som statsligt selskab) udby-
der lodsydelsen inden for et afgreenset geografisk omrade eller et antal lodsninger i
gennemsejlingen. DanPilot kunne stadig stille med materiel, og s& eksperimentere
med at kebe lodstimer og lodsninger ind via en udbudsmodel, der skal afklares
nzrmere. DanPilot kunne eventuelt selv afgive kontrolbud. Formentlig ber omfan-
get af sddanne udbud ikke overstige 15-30 % af det samlede antal lodsninger, fordi
der skal vare en statslig kapacitet, der kan overtage i fald den private leverander
gér konkurs eller ikke lever op til sikkerhedskravene.

Reduktion i regio- Den storste mulighed for at reducere omkostningerne til lodsninger er pa regional-
nallodsningsomkost-  omrédet. Dette vil dermed senke det bidrag, som gennemsejlingslodsningerne skal
ninger give til regionalomradet for at fastholde kunstigt lave priser. Et eksempel pa dette

kunne vare, at man ikke lengere tilbyder lodsning til smé havne i weekenden eller
uden for de gvrige havnefaciliteters arbejdstid.

En anden mulighed er at reducere omfanget af lodspligt pa havnelodsningsomrédet.
Risikobilledet for visse lodsninger til havn er ikke specielt alarmerende, og en an-
den COWI-analyse™ viser, at grundstedninger ikke er specielt risikable set med
miljomassige agjne, ndr bunden bestér af sand eller dynd. Man kunne overveje at
undersoge, om der kan reduceres pa lodsningskrav pé strekninger, hvor kollisions-
faren er ikke-eksisterende og hvor bundforholdene ogsa er ufarlige. Det vil reduce-
re antallet af dyre regionallodsninger, der skal foretages.”’

% Albrecht Lentz and Inger B. Kroon: International Journal of Engineering Under
Uncertainty: Hazards, Assessment and Mitigation, 2({-2) 2010

?7 Der findes fine varktojer til at vurdere risici og indrette lodspligten herefter bl.a. IALA
(International Associaton of Marfine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities) har
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Effektivisering hos For os at se, er en oplagt vej til lavere priser at gge opmarksomheden pa DanPilots

DanPilot interne processer og administrationsomkostninger yderligere. Vi anser omformnin-
gen til et statsligt selskab for at vare en fordel, da det giver anledning til som ejer
at stille endnu tydeligere og skarpere krav til DanPilots prastationer. Der er givet-
vis effektiviseringsgevinster, der endnu ikke er indhestet. Dataindsamlingen til
denne opgave har ogsa peget pa, at DanPilot kunne skabe effektiviserings- og sty-
ringsmassige gevinster ved oget digitalisering. Dette potentiale er dog ikke analy-
seret nermere.

udarbejdet en anbefaling (i 2006), der skitserer, hvordan den sdkaldte PAWSA-model kan
bruges til at vurdere risici.
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Bilag A  Interviewliste

Interviewperson Organisation

Vicekontorchef Nete Herskind Danske Havne

Sekretariatschef Tom Elmer Christensen Danske Havne

Direktor Lars S. Ahrendtsen Danpilot

Havbiolog, Henning Mork Jorgensen Danmarks Naturforening

Vicedirektor Jan Fritz Hansen Danmarks Rederiforening

Michael Wengel-Nielsen Rederiforeningen af 2010 - en del af Danmarks

Rederiforening malrettet den mindre og mel-
lemstore skibsfart.

Bestyrelsesformand Jan Bonfils Danish Pilotservice

Direktor Jesper Hofmann Danish Pilotservice

Fritz Ganzhorn Sofartens Ledere

Jan Merling-Petersen Schultz Shipping

Secretary General Nick Cutmore International Maritime Pilot Association -
IMPA

Carsten Greve Professor. CBS

Claus Andersen Fredericia Shipping

Steffen Dalgaard Shipping DK
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Emne: Heringssvar vedr. hgring om lov om andring af lodsloven og forskellige andre love

Sefartsstyrelsen
Att.: Krista Risgaard

Heringssvar til forslag til lov om andring af lodsloven og forskellige andre love

Maskinmestrenes Forening finder hovedformélene i fremsatte lovforslag om at effektivisere lodsvaesenet i danske
farvande fornuftigt. Dette, samt udbud af en raekke lodsninger til fri konkurrence og udvidelse af varslingsperioder
kan medvirke til at skabe hgjere serviceniveau og lavere priser mv. til gavn for samfundet og eventuel medvirke til et
gget antal lodsninger.

Maskinmestrenes Forening ser samtidig en fornuft i at afvente med en fuldstaendig konkurrence pa lodsmarkedet
indtil man i 2020 og efterfglgende har malt effekten af nuvaerende tiltag.

Ved at udsaette det danske lodsmarked for fuldstaendig konkurrence uden krav om sammenligneligt Ipnniveau, vil
det skabe ulige konkurrencevilkér og i sidste ende indebaere en risiko for at danske lodsvirksomheder
udkonkurreres. Dette vil pa uhensigtsmaessig vis kunne reducere antallet af danske maritime arbejdspladser, hvilket
fremadrettet kan medfgre en risiko for, at der ikke er et tilstraekkeligt antal lodsninger til at opretholde og uddanne
et dansk lodsvaesen med danske lodser. Det kan p3 sigt udggre et problem i forhold til at opfylde forsyningspligten
for lodsydelser.

Anvendelse af udenlandske lodser(EU/E@S borgere) udenfor dansk kontrol og uden mulighed for effektiv
retsforfglgelse kan betyde, at danske rederier og forsikringsselskaber i stigende omfang vil fravaelge lodsning, fordi
en lodsning ikke i tilstraekkelig omfang vil gge sikkerheden henset til prisen for lodsningen. Et fald i antal lodsninger
og/eller risiko for en udenlandske lodsers manglende kendskab til gennemsejladslodsning i danske farvande kan
tillige indebaere et fald i sejlads- og miljgsikkerheden i danske farvande.

Herudover har Maskinmestrenes Forening vanskeligt ved at gennemskue, om den forsldede kompensationsordning
vil kunne gennemfgres siledes, at Danpilot sikres en ligelig konkurrencesituation.

Vi ser herefter frem til at modtage Sefartsstyrelsen bekraeftelse pd modtaget hgringssvar.

Venlig hilsen
Maskinmestrenes Forening

Sgren Nim Larsen
Juridisk konsulent

Sankt Annae Plads 16
1250 Kpbenhavn K

TIf.nr. 3336 4920
Dir. 3336 4926
www.mmf.dk






NOTAT

KL hgringssvar til endring af lodsloven og
forskellige andre love, januar 2014

KL er enig i lovandringens ambition om, at der skal sikres cffektiv og billig
lods til alle skibe til alle havne, og at der derfor skal hestes mulige effektivi-
seringsgevinster pa lodsomradet. Her synes forslaget om mere fleksible pa-
og afsztningssteder at vare oplagt til at give tids- og vkonomiske gevinster.

Der kan muligvis ogsa findes ovrige effektiviseringsmuligheder indenfor de

cksisterende rammer, som bor forfolges, og som lovforslaget ikke medtager.

I'x kan det foreslis, at staten forhandler med DanPilot om, at lodserne i
hejere grad end 1 dag ogsa patager sig ovrigt/ f.cks. administrativt arbejde,
og dermed far en mere cffektivt dagligdag, med mindre ventetid.

Generelle kommentarer:

Forslaget til xndret lodslov risikerer at fore til forringet service 1 de fleste
havne, hvilket KL ikke kan stotte. Tvartimod ber staten via sinc rammer
understotte alle havnes levedygtighed og kommercielle funktion.

KL er bekymret for lovforslagets del vedr. mindsket forsyningssikkerhed 1
de mindre danske havne (12 timers lodsadgang 1 stedet for 24 timer/degn)
og cr ikke enig 1 dette forslag til 2ndring.

Ligeledes synes det ikke dokumenteret, at lovandringen vil fore til bedre
miljobeskyttelse. Tvartimod kan der stilles sporgsmalstegn ved, om ikke
flere af forslagene, som bl.a. ovenstaende, risikerer at forringe miljobeskyt-
telsen.

Kl ensker ikke konkurrenceforvridning som medforer, at de mindre havne
stilles mere ugunstigt end 1 dag, med hojere priser og mindsket forsynings-
sikkerhed med begransninger 1 adgangen til lods og sterre risiko for, at ski-

KL &

Den 16, januar 2014

Sags 10: SAG-2014-00407
Dok.ID: 1801270

CRO@kI.dk
Direkte 3370 3861
Mobil 2383 1527

Weidekampsgade 10
Postboks 3370
2300 Kebenhavn S

www.kl.dk
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be til og fra dissc havne fravalger lods. Det fremgar af folgematerialet, at
det er 75 af Danmarks ca. 85 offentlige og private havne, som far/risikerer
forringet service.

Det synes ikke dokumenteret, at de lavere priser, som der med forslaget
forsoges opnict pa gennemscijlinger, vil ege antallet af gennemsejlende ski-
be, som tager lods ombord, sarligt skibe som kan have “uregelmessighe-
der”/ulovlige forhold om bord.

Det er vigtigt, at der ikke med dette udkast til lovforslag, sker en fordyrelse
af dansk varctransport pr. skib fremfor vejtransport, pi grund af dyrere/
mere besvarlig lodsning.

Specifikke kommentarer:

Vedr. § 2. stk. 1: Det virker ikke i analysen sandsynliggjort, at muligheden
for at bruge DanPilots lodsbade til ovrige kommercielle maritime aktivite-
ter, vil give oget indtjening storre omfang. — DanPilot kan allerede 1 dag
fragte andre personcr end lodser, men ma vel som statslig virksomhed vare
underlagt en rakke begrensninger, si de ikke gar ud og tager arbejde fra
private akterer pa markedet.
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Pa grund af anerkendelsesdirektivet vil en udenlandsk lods, for s& vidt der er tale om en
EU/E@S-borger, kunne kreeve udstedelsen af et dansk lodscertifikat, hvis denne i gvrigt har
optyldt kravene til sejladshyppighed i omradet.

Da lodscertifikatet netop er knyttet til et antal sejladser i omradet eller lokal
sidemandsoplaring, vil man alene kunne bevare sit certifikat, ved at vare ansat i et lodseri,
som foretager lodsninger der.

Pa den baggrund vil en fuldstaendig frigivelse af lodsmarkedet i sidste ende kunne medfore,
at der kun vil vaere lodsninger med danske lodser, bes®tning og skibe pa de omrader, der
ikke er rentable, men alene bliver udfert af Danpilot under forsyningspligten.

Et dansk lodseri — herunder Danpilot - vil dermed have svert ved at ’generobre” tabte
markeder, hvis lgnniveauet hos en udenlandsk konkurrent er vasentligt lavere end det
nationale niveau.

Ud over tab af arbejdspladser pa seen og i den maritime klynge, kan man pé sigt frygte, om
der vil vaere lodsninger nok til at opretholde og uddanne et dansk lodsvasen med danske
lodser, og dermed kan dette pa sigt udgere en selvstaendig trussel mod forsyningspligten.

Sesikkerhed og antal lodsninger

Det vurderes ogsa som en reel fare, at anvendelsen af udenlandske lodser, som pd mange
punkter vil vare udenfor dansk kontrol og udenfor mulighed for effektiv retsforfolgelse i
Danmark, vil medfere at rederier og forsikringsselskaber helt fravalger lodsning, idet man
kan ende med en intern vurdering af, at en lodsning ikke vil age sikkerheden tilstrakkeligt i
forhold til prisen.

Et fald i antallet af lodsninger, eller risiko for at den pagzldende lods ikke har tilstreekkeligt
kendskab til gennemsejladslodsning i de danske farvande, vil g4 imod gnsket om at age
sejlads- og miljesikkerheden i danske farvande.

Det ma i hvert fald befrygtes, at en fuldstendig konkurrenceudsattelse for samtlige
gennemsejlingslodsninger, vil s&tte den danske certifikatordning under stort pres.

Forsyningspligten og forsyningsbidrag

Endeligt vil den kompensationsordning, sddan som den fremgar af forslaget, neppe kunne
gennemfores séledes, at der sikres en ligelig konkurrencesituation for Danpilot.

i s F on DANSK EL-FORBUND 6

Dansk Metals Maritime Afdeling Sovaemets Konstabelforening
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Hgringssvar vedrgrende hgring om lov om andring af lodsloven og
forskellige andre love

Konklusionen er, at organisationen er enig for sa vidt angar regler om varsling,
tilladelse til at Danpilot udferer havneoperationer, samt at der i 2016 sker
konkurrenceudszttelse af 300 stk. lodsninger, idet dette absolut vil medfere en
effektivisering af lodsvaesnet.

Der ber dog ikke allerede nu tages stilling til en fuldsteendig konkurrence pa
lodsmarkedet, da en sadan beslutning skal bygge pa den empiri, der opnas i en periode
fra 2016 til 2020.

Vi ser som sadan ikke nogen gavnlige konkurrencemsessige fordele ved fremover at
lade udenlandske lodserier overtage en ellers strengt offentligt kontrolleret opgave, og
lovforslaget rejser derfor pa dette punkt betydelige problemstillinger i forhold til
sikkerhed og public service.

Organisationen er naturligvis enig med hovedhensynet i det fremsatte lovforslag, hvori der
indgar flere positive elementer, som kan vare med til at effektivisere lodsvasnet.

Udvidelse af varslingsperiode og mulighed for at bistd i havneoperationer vil vare med til at
gore visse lodsopgaver mere rentable, og dermed mindske det generelle udgiftsniveau
forbundet med forsyningspligten, og dermed medfere en samfundsmassig gevinst i form af
lavere priser, som nadvendigvis ma medfore flere lodsninger.

Der kan ogsé, vare god mening i, at et antal lodsninger udbydes til fri konkurrence, siledes
at der kan benchmarkes pa sikkerhed, kundetilfredshed og pris, hvormed der kan skabes en
beredygtig konkurrence.

Folgende problemstillinger ber dog overvejes:

Udenlandske operatorer

Det er organisationens opfattelse, at den generelle konkurrenceevne, uden et krav om et
sammenligneligt lenniveau, for danske lodsvirksomheder vil vare omend szrdeles
urimelige.

Lenninger til lods, besatning, og i de virksomheder, som vil servicere og vedligeholde skibe
fra udenlandske operaterer, samt udgifter til efteruddannelse og opretholdelse af
lodscertifikater - fx fra de baltiske lande, er vasentligt lavere end de danske.
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P grund af gebyrkrav/forsyningsbidrag til opretholdelse af forsyningspligten, vil der
naturligvis vaere fokus fra konkurrenterne pa en stram opdeling imellem indtagter og
udgifter hidrerende direkte fra forsyningspligten pa ikke rentable lodsninger.

Dette vil i sig selv kun vanskeligt kunne lade sig gore regnskabsteknisk, da poster som for
eksempel efteruddannelse og investeringer i ny tonnage og teknologi, vil veere svare at
udskille fra den samlede drift.

Danpilot vil med ordningen dermed reelt blive sin egen konkurrent, da overskud pa drift af
rentable ruter kan blive overfort til opretholdelse af forsyningspligten, med den konsekvens
at de gvrige konkurrenter vil fa forbedret deres konkurrenceevne, da de opkrevede bidrag
da m3 forventes nedsat.

Hertil kommer ogsé, at Danpilot ma forventes at dokumentere udgifter ved opretholdelse af
forsyningspligten lagt til grund for et bidrag, og at dette forudsztter, at udgifterne er afholdt.

Da markedet ma antages at vaere skiftende i fuld konkurrence, vil man nappe kunne
opkrave et bidrag til fremtidige udgifter, og sdfremt man ger, rejser dette i sig selv en
problemstilling i forhold til de faktisk afholdte udgifter.

Dette vil ud fra et konkurrencemassigt hensyn ofte medfore et konservativt skon fra
myndighedernes side.

Dermed kan Danpilot komme til at beere en ikke uvasentlig finansieringsbyrde, og det vil i
virkeligheden krzve en sterre administrationsordning, hvis man skal sikre sig, at de andre
konkurrenter — som konkret har nydt godt af forsyningspligten og et for lavt sat bidrag, ogsa
vil veere dem, der barer forsyningsbidraget for perioden.

Man kan saledes konstatere, at selve ordningen, som foresldet, har elementer af flere
konkurrenceforvridende problemstillinger.

Pa dette ovenfor beskrevne grundlag, henvises der til den indledende konklusion.

P4 vegne af medlemsorganisationerne.
CO-Sofart

John Ibsen
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Heringssvar vedrgrende lovudkast til ndring af lodsloven.

I hgringsbrev af 20. december 2013 fremgér det, at hovedformalet med lovforslaget er at effektivisere
lodsopgaverne og dermed bidrage til pget sejladssikkerhed og sikring af miljget i de danske farvande.

Dette skal iflg. hgringsbrevet ske ved en gget konkurrence pa lodsomradet og ved at ggre det nemmere for
nye lodserier at operere i markedet. Derved er det hensigten at leve op til regeringens konkurrencepolitiske
udspil “Styrket konkurrence til gavn for Danmark”.

Det er uomtvisteligt, at konkurrence medfgrer lavere priser, og omkring lodsning derved ogs4 til starre brug
af lodser hvorved sikkerhed og miljg sikres bedst muligt. Modsat ser en monopolist intet incitament i at
tilpasse og effektivisere sin organisation, hvilket p4 sigt medfgrer forhgjede priser.

Konklusion

Det ma desveerre konstateres, at det fremsatte lovudkast ikke lever op til de skrevne intentioner og
dermed heller ikke til regeringens konkurrencepolitiske udspil “Styrket konkurrence til gavn for
Danmark”, tvaertimod. Som en direkte fglge af det foreliggende lovudkast, anser Danish Pilot Service det
for vaerende problematisk for nye aktgrer at deltage i gennemsejlingslodsninger.

Under henvisning til ovenstdende konklusion, skal vi fremszette fglgende &ndringsforslag:

1. Mulighed for deltagelse i gennemsejlingslodsninger bgr fra dag 1 omfatte gennemsejlinger i savel
Storebzelt som i @resund.
Ingen aktgr, der i modszetning til DanPilot ikke kan tilbyde lodsninger bade via Storebaelt og via
@resund, vil veere attraktiv for rederierne, idet disse i stgrst muligt omfang benytter @resund som
gennemsejlingsfarvand pga. kortere distance.

2. Tilladelse bgr gives for min. 5 ar ad gangen. Naturligvis med mulighed for at tilbagekalde
tilladelsen safremt den misligholdes.
Det kan ikke etableres en serigs forretnings model med en begraensning p4 1 &r. Savel ansattelser
som investeringer er umuliggjort med en tidshorisont pa kun 1 ar.

3. Tilladelse bgr gives til minimum 800 lodsninger og med en rimelig margin.
Der kan ikke etableres en serigs forretnings model p& under 800 lodsninger svarende til 10% af
markedet. Endvidere skal der vaere en rimelig margin sdledes at den nye aktgr eksempelvis kan
lodse aret ud, idet man ellers kunne risikere, at en / flere lodser skulle g4 ledige i mperioder op til
arsskiftet,



4. Tilladelse bgr gives med start i 2014.
Efter at have virket som privat lodsselskab siden 2007, ser DPS ingen relevans i at skulle vente
yderligere 2 &r pa adgangen til gennemsejlingerne.

5. Bidrag til regionallodsningerne bgr fastsaettes i sa god tid, at eventuelle aktgrer kender
betingelserne inden man indgar i gennemsejlingerne.
Bidrag til regionallodsningerne bgr vaere gaeldende og kendte for min. 5 ar sdledes, at eventuelle
nye aktgrer kender omkostningerne ved at gé ind i gennemsejlings segmentet.

6. Bidrag til regionallodsningerne bgr fastsaettes som en %-del af den enkelte lodsning.
De anfgrte bidrag (4 — 9 mio. om &ret) kan i sin yderste konsekvens medfgre, at bidraget til
regionallodsningerne udggr mellem 40% og 90% af det indsejlede!
Det medfgrer ikke konkurrencedygtighed for de private aktgrer, safremt det gkonomiske
konkurrenceelement forlods afleveres til en form for regionallodsningsfond.

7. Bidrag til regionallodsningerne bgr fordeles mellem aktgrerne péa dette marked.
Danish Pilot Service vil, som fglge af sin tilstedevaerelse p4 regionallodsnings omrédet, Igfte en del
af forsyningspligten, og bgr derfor ogsa tilgodeses med tilskud fra gennemsejlingslodsningerne.

8. Konkurrence fra DanPilot overfor private aktgrer bgr vaere udelukket inden for regionallodsnings
omradet.
Da prisniveauet for regionallodsningerne estimeres til at veere 61% under produktions-
omkostningerne, vil konkurrence inden for dette segment veere i modstrid med geldende
konkurrencelovgivning.

9. |galdende lodslov er det anfgrt, at DanPilot KAN ombordszette og ilandtage lodser fra andre
selskaber. Dette bgr ndres til at DanPilot mod betaling og efter anmodning SKAL medtage
lodser fra andre selskaber.

DanPilot har ikke gnsket at ombordsaette eller ilandtage vores lodser. Dette begrundet i
teknikaliteter.

Netop investering i lodsb&de er omkostningstung, hvorfor mulighed for medsejling hos DanPilot vil
reducere omkostningerne for nye lodserier og dermed gge disses konkurrenceevne. Safremt
medsejling er en mulighed, vil det medfgre en merindtjening hos DanPilot pa ikke under 1 mio. om
aret. Det er naturligvis s3ledes, at hvis det ikke er en lods fra Danish Pilot Service, der skal ombord
eller fra borde, s4 vil det veere en lods fra DanPilot. Da man altid kan betjene sidstnaevnte, kan det
kun vaere et spgrgsmal om vilje.

10. Mulighed for opkvalificering af certifikater bgr andres omgéaende.
De galdende regler for opkvalificering af lodsernes certifikater og dermed udvikling af de private
lodserier, gor det umuligt at opkvalificere lodsernes certifikater. Dette skyldes bla., at antallet og
den ngdvendige variation af tonnage stgrrelser kun findes i gennemsejlingerne.

For den gode ordens skyld skal det anfgres, at Danish Pilot Service gerne deltager i et mgde eller far
foretraede for Erhvervs- og Vaekst udvalget for dermed at kunne uddybe de fremsatte andringsforslag.
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Horing af lodsloven

Danske Havnes mal cr, at alle skibe til alle havne kan fi lods pé rimelige
vilkdr bide hvad angar pris, fleksibilitet og effektivitet.

Kan skibe ikke det, fravzlger de havne, transporterer fravalger skibe, og
skibe fravalger lods. Det vil vare helt 1 strid med enskerne om effektive
lodsninger.

Danske Havne mener, at lovforslaget

- Forer til forringet service pi langt de fleste havne. Forringelser i det
tidsforbrug skibe mé péregne 1 forbindelse med havneanleb og
prisforhejelser. Ud af Danmarks 85 offentlige og private havne fir 75
af havnene forringet forsyningssikkerheden. Det giver langt dérligere
service. Langt hovedparten af havne kan forvente hojere priser. Nar
staten stiller krav om lodsning af hensyn til miljeet, ma staten ogsé
sarge for, at vilkirene er rimelige.

Grver oget adgang for staten til at fastszette krav og pligter, mens
staten 1 samme andedrag frasiger sig en storre del af forpligtelsen.
Staten boer vaere garant for forsyningssikkerhed.

Nar Danpilot far eget adgang til at optimere servicen og udfere andre
skibsrelaterede serviceydclser, bor give havnene de samme
muligheder. Havne kan bidrage til fornuftige lodsforhold, men det
krever andringer 1 Havneloven.

Det fremsendte lovforslag strider mod Danske Havne malsztning og det
overordnede mél om adgang til lods af flere drsager:
- Lovforslaget differentierer mellem havne og skibe pa uklare vilkar.
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- Lovforslaget ndrer det ekonomiske grundlag under en del
regionallodsninger og fordyrer lodsninger.

- Lovforslaget tilskynder ikke i tilstrazkkeligt omfang til cffektiviscring
inden for de cksisterende rammer.

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

it helt centralt vilkdr er, at adgangen til at fi lods ikke beskares eller
umuliggores, sidan at skibe fravalger lods eller havae, alene fordi det bliver
for ufleksibelt, incffektivt eller for dyrt. Ligeledes ma vareejere ikke fravalge
skibstransport frem for landevejstransport pa baggrund af krav om lods.
Derfor cr forsyningssikkerheden og vilkir for lodsning helt essentielle
omdrejningspunkter.

Med det foreliggende forslag undergraves formilet, nemlig at lodsning er til
for at beskytte miljoct. Der skal vaere adgang til lods cller fornuftig
scjladsvejledning, ndr der er behov for det.

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

- Foregede priser pa lodsning og dermed sotransporten forer til
konkurrenceforvridning i forhold til andre transportformer.

- Stive regler og serviceudbud, der forhindrer effektiv sotransport og
cffektive havneoperationer i en rakke havne forer til
konkurrenceforvridning i forhold til andre transportformer.
Forringelser i 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 ydetligere i rentable forretninger er helt
forfejlet og konkurrenceforvridende.

IHavne cr i national og international konkurrence. Derfor galder det for hver
cnkelt 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 konkurrenceudsztte storre
dele af lodsmarkedet med det formal at sikre konkurrencedygtige priser til
alle havne.

Nir det cr 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 konsckvenser for erhvervslivet, men at det derimod



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

Forslaget kan have positive effekter for nogle skibe og lodscrier. Men det
kan have meget ncgative konsckvenser for de skibe, der valger at anlebe
visse danske havne, og det kan have negative konsekvenser for en rakke
havne, der ikke er omfattet af forsyningssikkerhed og fornuftige
maksimalpriser. Regionallodsninger har varet konkurrenceudsat i en periode,
og der et steder, hvor konkurrencen ikke er blevet udfordret. Danske Havne
cfterlyser derfor en forklaring pa, hvordan man cr niet frem til, at der er
positive konsckvenser uden at de negative cffekter er kommenteret.

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

Analysen

Analysen er cfter Danske Havnes opfattelse forst og fremmest en
redegorelse af cksisterende forhold. Det kan for s vidt vare udmarket, men
Danske FHavne efterlyser en diskussion af forskellige lesningsforslag, som
kunne danne baggrunden for de valg, der er truffet i lovforslaget. Allerhelst
havde Danske Havne naturligvis sct en forudgiende dialog om forskellige
scenarier, sidan at mulighederne var undersegt mere til bunds.

Konkurrenceudsattelse

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

Danske Havne er enig i, at eget konkurrence kan tilskynde til en
cffektivisering. Konkurrenceudszttelse har en tendens til at fa udbydere til at
std lidt mere pa tzxer for at optimere driften. Det er Danske Havnes
opfattelse, at der ogsa kan findes yderligere effektiviscringsgevinster 1
Danpilot. Konkurrenceudsettelse er en vej, en resultatkontrakt med
skarpede vilkar kan vare et andet bidrag. Derfor ber fokus vare pa en
fortsat tilpasning i Danpilot.

Prisfastszttelse
*Dette indikerer, at iszr regionallodsningsomradet er prisfolsomt over for
prisstigninger pa lodsydelsen” (Analysen, side 26). ”Stiger taksterne pa



regionallodsningerne vil dette kunne sxnke sejladssikkerheden, sdfremt det
forer til fravalg af lods (45% af regionallodsningerne er “frivillige” og ikke
omfattet af lodspligten)” (Analysen, side 26).

Danske Havne er meget opmarksom pi, at en oget konkurrenceudsattelse
kan gore det vanskeligt at tilvejebringe lodstjeneste pi samme vilkér som i
dag alle steder. Danske Havne er af den overbevisning, at det mi loses ved
statens mellemkomst, da der er et samfundsmassigt og miljpmassigt hensyn
at tage. Indtzegter for lodsninger pa storre havne skal ikke bruges til at
nedsatte prisen pa mindre havne, men derimod p4 at nedsatte prisen pa de
storre havne, der er konkurrenceudsat ogsd i dag.

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

Danske IHavne finder, at det er fornuftigt, at der indszttes en adgang i den
foresliede § 13, stk. 4 om, at lodserier der foretager
gennemscejlingslodsninger, kan betale et bidrag til opretholdelse af
forsyningspligten pd regionallodsningsomridet. Det mé naturligvis gzlde for
béde Danpilot og andre lodserier. Det er vigtigt, at der ogsé er incitament til
at effektiviscre ogsd regionallodsningerne ogsa selvom der er tale om
underskudsgivende lodsninger. At bidraget skal fastsattes 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 konkurrenceudsattelse
og sin overgang til selskabsform fir mulighed for at indga
forretningsmassige aftaler (§ 19, stk. 6 og 7). Men af hensyn til en fornuftig
forsyning overalt 1 landet er det vigtigt, at den foreslicde § 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 s4 nogle havne kobles af transportncttet. Hvordan
tankes maksimaltaksterne fastsat?

Udvalgelse af ?mindre” havne

Som ny § 3, stk. 12 defineres en mindre havn til at vaere en havn, der ikke er
cn del af det transcuropaziske netvark, TEN-T, der er fastlagt i de til enhver
tid gzldende EU-regler. Der vedhaftes 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 cr en lang rackke fargehavne (Fur,
Branden, Nordby, Ebeltoft, Odden, Helsingor, Spodsbjerg T4rs, Radby,
Gedser), da et af kriterierne et, at havnen har over 200.000 passagerer 4rligt.
Er der skibe, der ikke bruger lods, er det farger med meget hyppige afgange.
Der er detfor ret fa lodsninger til disse destinationer, men det kunne
passende fremgi af en analyse i 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 i analysen er en diskussion af forskellige
scenarier for, hvordan havne og havnes storrelser er i forhold til krav om
lodspligt, 4rlige antal lodsninger p4 havnene etc. Uden en sidan analyse og
baggrundsmateriale synes det vanskeligt at fastsztte granser for, hvor det vil
vare farrest mulige, der pavirkes af en 2ndring i varslingsregler etc. Med de
stzrke 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 strckninger af hensyn til miljoet. Derfor er det ogsd naturligt,
at det er staten og dermed Danpilot eller andre, der forpligtes til at vaere
garant for forsyningssikkerheden i alle dele af de danske farvande og til alle

havne.

Nir staten indferer lodspligt, ber der altid vare lods til radighed for de skibe,
der bliver omfattet af kravet uanset hvilken havn, de valger at anlebe. Noget
andet kan vare, at skibe, der frivilligt ensker at bruge lods kan fa begrenset
forsyningssikkerhed. Det kan vare et vilkdr, staten onsker at satte, men det
virker ikke befordrende for viljen til at tage lods og dermed er begrensninger
i forsyningssikkerheden i direkte modstrid med formalet - “Formdlet 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 cfter forslagets § 19, stk. 3 er forsyningspligt, vil havnen af
hensyn til kunderne nok typisk vzlge et vindue, der ligger om natten. Lad os
give ct eksempel, hvor en havn onsker 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 fi lods



Skibet fir lods kl. 18 og cr i havn kl. 21

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

S4 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 cr
tidsforbruget for ovennavnte operation 15 timer. Har man naet
mélsaxtningen om, at det er blevet mere attraktivt at bruge lods? Danske
Havne siger nej. Vil skibet, hvis muligt, valge at ga ind uden lods cller ga til
anden havn? Danske Havn tror ja.

§ 19, stk. 7 og § 19a, ser ud til at give rederict eller havnen mulighed for at
kunne f4 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
indferes 12-timers vinduer for lodsning, vil alle skibe enske 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
cffektive udnyttelse af lodsernes tid i dag kun er pi omkring 45 pet.” (side 24
i analysen). Udover, at der derfor ber vare effektiviseringsmuligheder i
tilrettelaggelsen af arbejdet, efterlyser Danske Havne, at det i analysen er
behandlet, om Danpilot har tilstraekkelig mange lodser pa vagt til, at alle
skibe kan fi lods samtidig, eller om der vil vare mere effektiv
ressourceudnyttelse i at fordele lodsningerne over hele degnet som i dag.

Lovkravet, om at lodsningerne en rakke steder kun kan ske i et begranset
tidsrum, risikerer at svaekke cffektiviteten 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 i loven og ikke ved
bekendtgorelse. Det betyder ogsa, at det senere vil kreve en lovandring, hvis
man vil 2ndre cller differentiere i reglerne.

GO



En del skibe vil muligvis godt kunne optimere og varsle deres behov for lods
et par timer tidligere end i dag. Analysen kunne med fordel have beskaftiget
sig med mulighederne for at lave lidt differentierede priser, sidan at lodsning
evt. var billigere, hvis skibet varsler 24 timer for i forhold til 12 timer for.
For nogle skibe vil det ikke vare muligt at varsle f.cks. afgang med 4 timers
varsel, men det ma ikke atholde dem fra at fa lods ombord. Det sammc kan
gore sig geldende for ankomst med 18 hhv. 24 timer, men skibene kan
selvfolgelig tilskyndes til at bistd 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 pigzldende lodsning, er
helt uacceptable. Med de meget skarpede frister vil der nemt kunne ske
endringer som folge af darligt vejr, forsinkelser bide ved ankomst og
adgang. F.cks. findes der farvande, hvor lodserne ikke vil lodse i merke, hvis
det er tiget. Hvis “lodsningsvinduet” p4 de 12 sammenhzngende timer er
om natten, og det er tige, bindes skibet til havn i helt urimelig lang tid. Det
er uacceptabelt.

Mulighed for nye lodserier inkl. havne

Det, der udger en ikke-rentabel lodsning for DanPilot, kan vare en rentabel
lodsning for et privat lodseri” (side 23 i analysen). Det er tvingende
nedvendigt, at der sker en liberalisering af og lettelse af krav til etablering af
ct 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, sidan at barriererne ved at etablere og opretholde lodserier
formindskes. Det er nedvendigt at se pd

- En realistisk sammenhang mellem uddannclseskrav og oplering.
Aget brug af simulator og at den nedvendige sidemandsoplering rent
faktisk er til stede (nytter ikke med krav om 5 scjladser pa et ar, hvis
der kun er 3 lodsninger). Da staten stiller krav om forsyning og
uddannelse bor uddannelsen i langt videre udstrakning vere en
statslig forpligtelse.

- Forsikring for lodseriet er en tung skonomisk byrde. Et mindre
lodseri kan ikke opretholdes og dtives med de nuvarende
forsikringskrav. Staten kan se pé en puljeordning cller 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 begrenscde
muligheder i forhold til havneloven for at supplerce virksomheden med
maritime tjenesteydelser. Det vil vare naturligt at se pa fornuftige losninger
her.

Hvis og nir havnene etablerer havnelodserier, er det vigtigt, at det ogsé kan
ske pa fornuftige vilkar. Sidanne lodserier ber pa linje med Danpilot have
mulighed for at lade sine havnebédde indgi i andre aktiviteter sisom
trossetjencste, bugsering, proviantering af skibe og lignende ydelser med
tilknytning til skibsfartserhvervet (bemarkninger til zndringsforslag i lov nr.
66 af 12. juni 2013 om Danpilot § 2, stk. 1). Nar havnene etablerer
havnelodserier, bor de naturligvis have samme vilkir som Danpilot. Det
betyder ogsd, at havnene ber have adgang til at servicere skibe uden for egen
havn.

Det er ogsi en forudsatning i forhold til den zndrede fortolkning af reglerne
om bemanding af erhvervsfartojer, som omtales pa side 32 i analysen. Nir
lodsbade fremover skal sejle med 2 bidsmand frem for som nu med 1
bidsmand, vil det ogsd fordyre havnens omkostninger. Det gor kun cn
urentabel lodsning endnu mere urentabel.

Lrhvervs- og Vaekstministeriet bor som en logisk konsekvens af
bestrzbelserne pa at effektivisere lodsningerne arbejde aktivt for, at havnene
far mulighederne for at udbyde cffektive (regional)lodsninger. Det krzver
andringer 1 havneloven.

Lodspligt

Danske Havne cftersporger en klar sammenhzng mellem krav om lods og
risiko for skader pa miljoet. Ingen andre hensyn end miljeet ber ligge til
grund for krav om lodspligt. Derfor ber kravene samtidig med dette
lovforslag noje gennemgs, sé det sikres, at det er begrundet i en potentiel
forureningsfare, ndr myndighederne pilagger lodspligt. Differenticring i
forhold til den miljomzssige risiko er nedvendig, og der bor sa:ttes 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
uddannclseskravene. Det bor der kigges p4, s det ikke bliver urimelig dyrt at
opni cller opretholde certifikat til visse omrider.



Lodsloven indeholder allerede nu mulighed for, at der igangszttes forseg
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 ses. 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 indgi i et pilotprojekt. Nar forseg viser, at noget er muligt,
skal det naturligvis ogsa cffektueres efterfelgende og udbredes generelt.

Analysen kommer ind pi de grenlandske erfaringer med “kendt mand”.
Kendt mand kan vare en fornuftig og effektiv lasning i farvande med fi
lodsninger. Hvorfor skulle det ikke ogsd kunne lade sig gore i visse dele af de
indre danske farvande?

Lad det komme til mere end undersegelser. Prav at udnytte teknologien og
den sunde fornuft og se, om det mon ikke er muligt at smidiggoere visse af

disse lodsninger.

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

Med venlig hilsen

Nete Herskind
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Trans European Transport Network
Commission I

Connecting DENMARK

What are the key benefits?

Denmark has one TEN-T Core Network Corridor crossing its territory.

The Scandinavian-Mediterranean Corridor is a crucial north-south
axis for the European economy. Crossing the Baltic Sea from Finland
to Sweden and passing through Germany, the Alps and Italy, it links the
major urban centres and ports of Scandinavia and Northem Germany
with Italian ports and Valletta. The most important projects in this
corridor are the fixed Fehmambelt crossing and Brenner base tunnel,
inctuding their accesses. It continues, across the sea, from Southem Italy
and Sicily to Malta.

The multimodal TEN-T Core Network with the Core Network Corridors
will contribute strongly to European cohesion and strengthen the intemal
market. A more competitive economy will produce higher employment.
Enhanced multimodality on a better rail, inland waterways and maritime
infrastructure within the multimodal TEN-T, as well as innovative
technologies in the field of transport, will induce modal shift, reduce

congestion on road, cut emissions of greenhouse and polluting gases @ BALTIC - ADRIATIC © RHINE - ALPINE

and boost transport safety and security.

The corridors and key projects which contribute to completing them are © NORTH SEA - BALTIC ATLANTIC

set out below
@ MEDITERRANEAN @ NORTH SEA - MEDITERRANEAN
@ ORIENT/EAST-MED © RHINE - DANUBE

@ SCANDINAVIAN - MEDITERRANEAN

The new infrastructure policy in Europe

Transport is vital to the European economy, without good connections Europe will not grow or prosper. The new EU infrastructure policy will
put in place a powerful European transport network across 28 Member States to promote growth and competitiveness. it will connect East
with West and replace today’s transport patchwork with a network that is genuinely European.

The new palicy triples EU financing to 26€ billion for transport for the period 2014-2020, at the same time it refocuses transport financing

on a tightly defined new care network. The core network will form the backbone for transportation in Europe’s Single Market. it will remove
bottlenecks, upgrade infrastructure and streamline cross border transport operations for passengers and businesses throughout the EU. Its
implementation will be pushed ahead by the setting up of 9 major transport corridors that will bring together Member States and stakeholders
and will allow to concentrate tight resources and achieve results.

The new core TEN-T network will be supported by a comprehensive network of routes, feeding into the core network at regienal and national
level. The aim is to ensure that progressively, and by 2050, the great majority of Europe's citizens and businesses will be no more than 30
minutes’ travel time from this comprehensive network.

Taken as a whole, the new transport network will deliver
-safer and less congested travel

-as well as smoother and quicker journeys.




Projects that could receive financing from the “Connecting Europe Facility (CEF)™

DK

Scandinavian - Mediterranean

access routes

studies ongoing, construction works Fehmarn Belt fixed

Fehmamn Rail link to start in 2015
access routes DK to be completed by 2020, access
Kebenhavn - Hamburg via Fehmarmn: Rail routes Germany to be completed in 2 steps: one track

electrification with the completion of the fixed tink and
two-track seven years later

Key transport nodes on the TEN-T Network

Upgrading, including

Fredericia-Frederikshavn Other Core Network Rail oloctrification
NODE NAME AIRPORT MARITIME PORT INLAND PORT  FALL SORD
Aalborg Comprehensive Comprehensive

Aarhus Core Core

Billund Comprehensive

Branden Comprehensive

Ebeltoft Comprehensive

Esbjerg Comprehensive

Fredericia Comprehensive

Frederikshavn Comprehensive

Fur Comprehensive

Gedser Comprehensive

Helsinger Comprehensive

Hirtshals Comprehensive

Heje-Taastrup Comprehensive
Kalundborg Comprehensive

Kebenhavn Core (Kastrup)® Core Core (Havn)
Kage Comprehensive Comprehensive
Nordby (Fane) Comprehensive

Odense Comprehensive

Padborg Comprehensive
Radby Comprehensive

Ranne Comprehensive Comprehensive

gjéja;etllands Odde Ferry Comprehensive

Spodsbjerg Comprehensive

Tars(Nakskov) Comprehensive

Taulov Core

Vejle Comprehensive

For more information:
http:/fec.europa.euftransport/themes/infrastructure/index_en.htm
httpJ/feceuropa.euftransport/themesfinfrastructure/revision-t_enhtm
httpy/ec europa.euftransport/infrastructure/tentec/tentec-portal/site/index_en htm

Maps & layout by TENfer



DanPilot

Sefartsstyrelsen
Att.: Specialkonsulent Krista Risgaard

Svendborg 16. januar 2014

Hering vedrgrende forslag til lov om andring af lodsloven og forskellige andre love

DanPilot har den 20. december 2013 modtaget Erhvervs- og Vaekstministeriets udkast til ndring af
lodsloven mv. og skal i den forbindelse fremfgre folgende bemaerkninger og anbefalinger til eendringer af
lovforslaget.

1. Sammenfatning
DanPilot finder det mest hensigtsmaessigt forst at gengive vores overordnede bemaerkninger. Efterfglgende

har vi uddybet og konkretiseret disse.

DanPilot er enig i, at lodsmarkedet i Danmark skal effektiviseres, og at denne effektivisering kan ske
samtidig med, at hensynet til sejladssikkerheden opretholdes og gerne forbedres.

DanPilot er tillige enig i de malsaetninger om hgjere effektivitet og styrket sejladssikkerhed, som
lovforslaget har som formél. DanPilot finder ogs, at der i forslaget er positive elementer, som vil medvirke
til, at DanPilot, som for blot en maned siden er omdannet fra en statslig enhed til en selvstandig offentlig
virksomhed, vil f2 bedre muligheder for at effektivisere sin drift.

DanPilot er imidlertid saerdeles bekymret over den del af lovudkastet, som indeholder forslag om en
konkurrenceudsaettelse af gennemsejlingslodsningerne.

Med lovforslaget vil rammerne om lodsning i dansk farvand blive fuldstaendig forandret.

Det danske system har hidtil vaeret funderet pa to markeder. Et marked for regionallodsning, som politisk
har veeret styret med kunstigt lave priser til gavn for de danske havne, de danske virksomheder og
infrastrukturen i landet, og ikke mindst til gavn for sejladssikkerheden og som argument for at kunne tvinge
skibe til at tage lods gennem reglerne om lodspligt.

Desuden et marked for gennemseilingslodsning, som politisk har vaeret styret med priser, der ligger over
kostprisen for at levere lodsningerne, og som derfor har betydet, at skibe i international fart, som blot
passerer gennem dansk farvand, betaler mere end markedsvilkarene i Danmark tilsiger, men som dog
stadig ligger under prisen for sammenlignelige ydelser i landene omkring os (se naermere rapport afgivet af
PWC i september 2012 til EU-Kommissionen om reglerne om certifikater mv. for lodser i de europaeiske
lande).

Postal address: DanPilot, Havnepladsen 3A DK — 5700 Svendborg
Operation: Phone +45 63 25 66 66 ~ Fax +45 63 25 66 49 — danpilot@danpilot.dk
Administration: Phone +45 63 25 66 00 — Fax +45 63 25 66 49 — account@danpilot.dk



Samlet har det betydet, at man i Danmark har kunne opretholde lave lodsningspriser pa
regionallodsningerne til gavn for det danske samfund, og samtidig sikre, at rigtig mange flere skibe, end
dem, der er forpligtet til det, tager lods, uden at den danske stat har udgifter til lodstjenesten, som er
selvfinansierende.

Med forslaget om at konkurrenceudsaette den del af markedet, hvor overskuddet tjenes, vil lodstjenesten i
Danmark ikke lzengere kunne vaere selvfinansierende. Gennemsejlingslodsningerne vil muligt falde i pris, og
overskuddet vil helt eller delvis blive spredt og ga til private lodserier og dermed ikke bidrage til
finansieringen af regionallodsningsmarkedet.

Taberen bliver brugerne af lods i de danske havne, da taksterne pa havnelodsningerne muligt vil stige
vaesentligt, ligesom statskassen muligt gar glip af skatteindteegter, arbejdspladser og valutaindtjening.

Vinderne bliver de skibe, der blot sejler gennem dansk farvand samt de private lodserier, der overtager
opgaven, men som til gengaeld hverken behgver vaere danske eller anvende dansk arbejdskraft.

Lovforslaget vil have vaesentlige gkonomiske konsekvenser for de sma havne, for de virksomheder, der
ligger i disse havne og for det danske samfund som helhed.

Lovforslaget indebaerer, at et serligt dansk lodsningssystem, som sikrer en raekke danske
samfundsinteresser udskiftes med et system, som ganske vist indebzaerer gget konkurrence, men som ikke
vil fare til hgjere effektivitet eller hgjere sejladssikkerhed, som lovforslaget tilsigtede. Denne effekt af
lovforslaget underbygges af de mere omfattende og eksterne analyser af det danske lodsmarked, der
tidligere er udarbejdet. | 2007 anmodede Farvandsvaesenet PA Consulting Group om at udarbejde
rapporten "Vurdering og kvalificering af markedsmodeller for lodsninger i Danmark”. Rapporten indeholder
en omfattende analyse af de mulige modeller for at konkurrenceudsaette gennemsejlingslodsningerne i
Danmark. Rapporten indeholder i sin konklusion fglgende afsnit om gennemsejlingslodsninger:

7.2.2. Gennemsejlingslodsninger

Da det ikke er lykkedes at identificere en markedsmodel for gennemsejlingslodsninger, der lever op
til alle de stillede kriterier, bgr man vurdere om vilkarene for det eksisterende statslige monopol kan
andres sa der opnas den gnskede samfundsmaessige effektivitet.

{...)

Det vurderes saledes, at en mindre justering af vilkarene for det eksisterende statslige Lodsvaesen er
et reelt alternativ til indfgrelse af et frit marked”,

Med lov om Danpilot er der netop taget skridt til at tilpasse det statslige lodsvaesen, sa der fremadrettet er
skabt mulighed for at betjene markedet med én operatgr, men med Igbende effektiviseringsmal for
DanPilot.

DanPilots bekymring for konsekvenserne er sd tungtvejende, at vi ikke mener at kunne std inde for de
konklusioner, lovforslaget er baseret pad. Gennemfgres lovforslaget, vil vi i DanPilot naturligvis ggre vores
yderste for at sikre, at malsatningen fgres ud i livet, herunder ved at drive DanPilot forretningsmaessigt
bedst muligt i en fri konkurrencesituation, men vi finder, at det vil kunne have vasentlige negative
konsekvenser for lodsydelsen, og dermed sejladssikkerheden og havmiljget.

Som naevnt er DanPilot helt enig i lovforslagets formal om hgjere effektivitet og styrket sejladssikkerhed.
Lovforslagets centrale virkemiddel - konkurrenceudszettelse — er imidlertid tidligere i den ovennaevnte
analyse fra PA Consulting Group vurderet som et uegnet middel, og er desuden forbundet med en raekke
risici, som ikke er beskrevet og undersggt som led i det lovforberedende arbejde, herunder:



e Det er ikke sandsynligt, at forslaget forer til gget effektivitet og dermed til skarpere priser. Det
skyldes en raekke forhold:

o Markedet for gennemsejlingslodsninger ma efter DanPilots opfattelse vurderes at vaere
praeget af lav priselasticitet. Det er derfor naeppe prisen pa lodsningen, der i sig selv er
hovedbestemmende for, om et skib antager lods. Det kan derfor ikke forudseettes, at
flere vil antage lods. Det er DanPilots vurdering, at totalmarkedet hverken bliver stgrre
eller mindre, selv om prisen falder eller stiger.

o DanPilots priser vil uanset konkurrenceudszttelsen formentlig vaere prisstyrende for
markedet, og disse priser er reguleret.

o Rammerne for gennemfgrelsen af de 300 lodsninger er beskrevet upraecist. Ifgige
forslaget kan et lodseri mere eller mindre selv fastsatte alle vilkar for den enkelte
lodsning, herunder hvilken del af ruten lodseriet vil byde pa, vilkar for lodsnhinger samt
prisen.

o DanPilot tillades ikke at konkurrere i markedet, og DanPilot kan derved ikke medvirke til
at gge priskonkurrencen.

o Lovforslaget giver udtryk for, at forslaget vil have positive konsekvenser for DanPilot. DanPilot er
enig i, at der i lovforslaget er indbygget elementer, der fremmer DanPilots mulighed for
effektiviseringer. Det er dog ikke ensbetydende med, at forslaget udelukkende vil have positive
konsekvenser for DanPilot. Navnlig peger vi pa, at DanPilot star til at miste omsaetning og
indtjening, der ikke opvejer de mulige besparelser, forslaget kan medfgre. DanPilot drives pa et
tilnermet "hvile i sig selv” princip. DanPilot forudszettes ikke at bidrage til statskassen og
omvendt forudszettes det, at statskassen ikke skal bidrage til DanPilot.

e Ud fra det foreliggende grundlag er det imidlertid sandsynligt, at DanPilot som fglge af
lovforslaget skal have tilfgrt ny kapital. Sifremt der ikke tilfgres DanPilot yderligere kapital vil det
vaere ngdvendigt at haeve prisen pa regionallodsninger, der i sidste ende skal betales af danske
virksomheder og forbrugere. Samlet set er det sdledes sandsynligt, at lovforslagets
gennemfgrelse vil fgre til velfeerdstab.

e Det er sandsynligt, at sejladssikkerheden forringes. Det skyldes, at muligheden for at anvende
flere forskelige lodserier vil kunne skade hidndhaevelsen af IMO’s anbefalinger om at anvende
lods i danske farvande. Dertil laegges der op til, at private lodserier kan ngjes med at lodse dele af
straakningen, hvilket gger sandsynligheden for, at skibe alene vil anvende lods i dele af danske
straader og ikke for hele straekningen. Det skaber risiko for, at det er skibet, der bestemmer, hvor
stor en del af straedet, der skal lodses, og ikke de miljg- og sejladssikkerhedshensyn, der er
baerende for IMO-anbefalingen, som Danmark har arbejdet hardt pd at handhaave og med en
betydelig succes. Der er sdledes risiko for et tab af autoritet, nar Danmark opgiver lodsvaesenets
eneret til at varetage lodsninger i danske farvande. Synspunktet underbygges af rapporten
"Scenarieanalyse af den danske lodsservice” udarbejdet af Cowi i maj 2013. Rapporten
indeholder i pkt. 3 oplysninger om erfaringer fra andre lande, der har eksperimenteret med
konkurrenceudszettelse af lodsydelsen, herunder Australien, USA, England og Argentina.
Rapporten peger p4, at der i flere af disse lande har vaeret en stigning i antallet af ulykker.

e Lovforslaget forholder sig ikke til ovenstdende scenarier og de uafhzengige analyser der
underbygger disse, og er desuden ikke baseret pd naermere analyser, som kan underbygge at
lovforslagets forslag vil have den tilsigtede effekt. Navnlig er det ikke beskrevet, i hvilket omfang
konkurrenceudsattelse kan fgre til oget effektivitet, dget sikkerhed og skarpere priser. Disse
forhold beror pa antagelser, der ikke er stgttet af de rapporter, der er udarbejdet om det danske
lodsmarked. Endvidere vurderer forslaget ikke, hvilken effekt konkurrenceudszettelse vil have i



forhold til tab af danske arbejdspladser, mistede skatteindteegter eller for pavirkningen af
miljget.

Lovforslaget indeholder ogsa positive elementer for DanPilot, men det er dog DanPilots opfattelse, at disse
forslag kan udvides yderligere, samtidig med at der opnas stgrre sandsynlighed for stgrre sejladssikkerhed
og hgjere effektivitet. Navnlig kan DanPilot pege pa:

e Der er lagt op til, at forsyningspligten reguleres mere lempeligt, sdledes at skibe skal varsle
lodstjenesten i bedre tid. Dette giver alt andet lige DanPilot bedre mulighed for at tilrettelegge
lodsopgaven, men i vidt omfang spiller andringsforslaget en mindre rolle, idet lodsninger ofte
ikke kan planlzaegges i sa god tid, som lovforslaget antager er muligt.

® Der er lagt op til, at erhvervs- og vaekstministeren kan fastsatte regler om betaling for lodsning
foretaget af DanPilot, herunder regler om maksimale takster. DanPilot finder, at det med henblik
pa effektivisering og liberalisering er mere hensigtsmaessigt, at DanPilot selv fastsatter sine
priser. Alternativt bgr det praeciseres, at der skal fastseettes maksimattakster, sdledes at DanPilot
sikres et kommercielt rdderum, og dermed et raderum for at lade effektiviseringer komme
DanPilots kunder til gavn.

e Der er lagt op til, at DanPilot kan udbyde visse andre ydelser end lodsydelser. Dette skaber alt
andet lige mulighed for, at DanPilot kan udvikle virksomheden og skabe nye arbejdspladser og
pgede skatteindtaegter. Eftersom DanPilot er etableret som en selvstaendig offentlig virksomhed
med en professionel bestyrelse, foreslar DanPilot, at bestyrelsen far det fulde mandat til at tage
stilling til, hvilke ydelser DanPilot skal udbyde foruden lodsninger.

Sammenfattende vurderer vi, at liberaliseringsprocessen kan gennemfgres mere hensigtsmaessigt ved:

(i) forst at eksekvere og evaluere konkurrenceudsaettelsen af regionallodsninger,

(ii) dernaest at opbygge DanPilot som en effektiv og konkurrencedygtig statsejet virksomhed, og

(iii) herefter vurdere og eksekvere konkurrenceudsaettelse af gennemsejlingslodsninger baseret pa analyser
af de dokumenterede erfaringer og effekter af pkt. (i) og (ii).

Punkt (i) blev der taget hul pa i 2006, og det var hensigten, at der ca. tre ar senere skulle fglges op pa
konkurrenceudszettelsen, herunder om konkurrenceudsattelsen som antaget havde fgrt til lavere
generelle priser og flere lodsninger. Fgrst i 2012 blev denne evalueringsproces dog igangsat, og om end der
foreligger nye beskrivelser af lodsmarkedet, sa er effekterne af 2006 lodsloven fortsat ikke analyseret.

Pkt. (ii) blev gennemfgrt i sommeren 2013 med vedtagelsen af lov om Danpilot. Loven tradte i kraft den 4.
december 2013, og det er sdledes godt en maned siden, at DanPilot blev omdannet til en selvstaendig
offentlig virksomhed under ledelse af en professionel bestyrelse. Bestyrelsen er pd nuveaerende tidspunkt
end ikke fuldtallig, da de medarbejdervalgte bestyrelsesmedlemmer fgrst vaelges ved et valg den 23.
februar 2014. Af bestyrelsens 8 medlemmer er forelgbig sdledes alene udpeget 5 medlemmer. Det
foreliggende lovforslag vedrgrer pkt. (iii), og er sdledes udarbejdet uden at evaluere virkningerne af
konkurrenceudsattelsen af regionallodsninger, og uden at give DanPilot en chance til at etablere sig som
en statsejet virksomhed, herunder ikke mindst at kunne tage de effektiviseringsmuligheder, som lov om
DanPilot indebaerer, og som det statslige lodsvaesen ikke tidligere har haft adgang til, i anvendelse.

DanPilot finder det mere hensigtsmassigt at fpige den oprindelige plan for udviklingen af lodsmarkedet.
Selv om tidsplanen er skredet, mener DanPilot ikke, at det rette er at undlade at analysere effekterne af
konkurrenceudsaettelsen af regionallodsninger og at antage, at konkurrenceudszttelse af
gennemsejlingslodsninger alt andet lige alene vil have positive effekter for det danske samfund.



DanPilot foreslar dermed fglgende konkrete andringer til det fremsatte lovforslag:

e /ndringsforslag 3 og 4 udgar.

e /AEndringsforslag 5 ndres til:
»§ 19. Danpilot er i det danske sgterritorium og den danske eksklusive skonomiske zone
forpligtet til at foretage gennemsejlingslodsning af skibe, som matte gnske det.
Stk. 2. Danpilot er forpligtet til at foretage regionallodsning til eller fra danske havne af skibe,
som matte gnske det, eller som er omfattet af lodspligt.
Stk. 3. Uden for det dansk sgterritorium og den danske eksklusive pkonomiske zone er Danpilot i
andre kyststaters eksklusive gkonomiske zoner i Den Engelske Kanal, Nordsgen, Skagerak,
Kattegat og @stersgen forpligtet til at foretage hgjsalodsning af skibe, der matte gnske det.
Stk. 4. Danpilot fastsaetter vilkar for lodsninger, der gennemfgres i medfer at stk. 1-3. Vilkarene
godkendes af Sgfartsstyrelsen.
Stk. 5. Danpilot kan indgd samarbejdsaftaler med private om opfyldelse af pligterne, der er
naevnt i stk. 1-4.”

e /Z&ndringsforslag 6 udgar eller andres til:
"§ 19 a. Erhvervs- og Vakstministeren fastsaetter maksimumtakster for udfgrelse af
regionallodsninger.”

e /Andringsforslag 1, 7 og 8 udgar.

Sifremt det mod DanPilots anbefaling besluttes at fremme konkurrenceudsatningen af
gennemsejlingslodsninger skal DanPilot henstille, at lovforslagets § 13, stk. 2 i forslagets pkt. 3 affattes
sdledes:
"Stk. 2. Sefartsstyrelsen kan efter ansggning give private lodserier tilladelse til at foretage
gennemsejlingslodsning pa hele straekningen mellem Bornholm og Skagen.”

Det er afggrende for sejladssikkerheden og opretholdelsen af lodsydelsen i danske farvande, at private
lodserier opretholder den standard, som er udviklet af det statslige lodsvaesen og i dag varetages af
DanPilot. Tillades private lodserier at lodse pa dele af straekningen, vil det indebaere en betydelig risiko for,
at flere skibe ligeledes vil sejle dele af straekningen uden lods, og dermed vil skibes anvendelse af dansk
lods alt andet lige falde til fare for sikkerheden.

2. DanPilots bemaerkninger til forslagets hovedhensyn
| det falgende skal vi mere uddybende redeggre for vores betankeligheder.

Indledningsvis bemaerkes, at DanPilot i forbindelse med tilblivelsen af lovforslaget har bistaet
Sgfartsstyrelsen og Erhvervs- og Vakstministeriet med bidrag til forstaelsen af lodsmarkedet samt med
svar pa konkrete spgrgsmal og i visse tilfalde bemaerkninger til konkrete notater eller udkast til notater. Vi
har i den proces tillige redegjort for og i videst mulige omfang dokumenteret nedenstdende
betaenkeligheder.

Vi skal ogsad bemaerke, at lodsmarkedet er blevet undersggt pé europzeisk plan af PwC i 2012, mens det
danske lodsmarked er undersggt af Farvandsvaesnet i 2007 og af COW! i 2013. Disse analyser synes ikke at
have indgéet i arbejdet med den foresladede lovaendring.

For eksempel har COWI konkluderet:
"Internationale erfaringer og vores undersggelse peger pa en raekke uhensigtsmaessigheder ved en
liberaliseret lodsservice. Argumenterne er fgrst og fremmest:
Markedet er samlet set ikke stort nok til en sund og baeredygtig konkurrence med mange aktorer. (...)



Det er samlet set konsulentens vurdering, at liberalisering vil blive dyrere eller pa minimum samme
omkostningsniveau, og at det formentlig vil fare til mindre sikkerhed pa grund af mindre regulering,
koordinering og risikoen for usunde incitamentsstrukturer. {...)

COW! anbefaler modellen med et statsligt selskab, som dog med fordel kan inddrage nogle af
koncessionsmodellens mekanismer p3 dele af markeder.

Derudover finder COWI, at der kan vaere en rakke andre veje, som kan fgre til effektiviseringer uden
at kompromittere sikkerheden, som p.t. er uudforsket.”

Erhvervs- og Vaekstministeriet har i stedet vedlagt sin egen analyse af det danske lodsmarked uden at
inddrage de oven for navnte analyser. Erhvervs- og Vaekstministeriets analyse indeholder ikke nogen
dokumentation for eller sandsynligggrelse af gget sikkerhed til sgs, effektiviseringer eller scenarier om
udviklingen af lodsmarkedet, herunder om det er sandsynligt, at lodsmarkedet er et vaekstmarked, der
egner sig til gget konkurrence. Erhvervs- og Vakstministeriets analyse har sdledes mere karakter af at vaere
en beskrivelse af lodsmarkedet, samt en vurdering af, at konkurrenceudsattelse altid vil vaere positiv.
Resultatet heraf er, at konkurrenceudsattelse aldrig kan vaere en ulempe, og at det derfor ikke er
n@dvendigt at undersgge konsekvenserne af konkurrenceudszettelse.

Det er vaesentligt at understrege, at DanPilot stgtter hgj sikkerhed til sps og et mere effektivt lodsmarked.
Med lov om Danpilot blev netop disse hensyn fremhaevet som et hovedargument for oprettelsen af
DanPilot som en selvstaendig offentlig virksomhed, og dermed som et hovedforma! for tilrettelaeggelse af
driften i DanPilot.

Det fremsendte udkast til sndring af lodsloven er imidlertid ikke egnet til at fremme disse hensigter.
Lovforslaget er baseret pa en antagelse om, at konkurrence altid vil fgre til gget effektivitet. Dette er ikke
givet pa forhdnd, navnlig hvis modellen for konkurrenceudsaettelse ikke er velunderbygget.

2.1 Effektiviteten fremmes ikke
Af forslagets bemaerkninger fglger, at formalet med lovforslaget blandt andet er at skabe et mere effektivt
lodsvaesen.

Det er imidlertid ikke sandsynligt, at lovforslaget vil fremme effektiviteten i lodsmarkedet.

Selv om lovforslaget justerer DanPilots forsyningspligt, s den er mere fleksibel, vil omkostningsreduktionen
veere beskeden. Det skyldes for det fgrste, at DanPilot skal opretholde et beredskab til forsyningspligtige
lodsninger. For det andet vil justeringen have betydning for meget f3 lodsninger, da de havne, der omfattes
af justeringerne, ikke er blandt de havne, hvor antallet af lodsninger er mange.

Lovforslaget giver ogsa mulighed for, at DanPilot kan opn omszetning og indtaegt fra andre ydelser. Dette
er en positiv udvikling for DanPilot, men det er ikke sandsynligt, at denne mulighed kan kompensere
DanPilots tab som fglge af konkurrenceudsattelsen af gennemsejlingslodsningerne.

Det er heller ikke sandsynligt, at priserne i markedet bliver lavere. For det fgrste vil DanPilot efter forslaget
stadig vaere underlagt regulerede takster og vil sdledes ikke kunne mgde den mulige priskonkurrence, der
kan opsta. For det andet ma DanPilot ikke konkurrere med de lodserier, der kan byde ind p& de 300
lodsninger. For det tredje forekommer det, at de 300 lodsninger fordeles som en kvoteordning, og at der
saledes ikke konkurreres fuldt ud om kunderne, men at der blot tildeles andre lodserier en andel af
gennemsejlingslodsningerne i de danske farvande.



2.2 Velfaerdsmaessige konsekvenser

Konkurrenceudsattelse gennemfgres med henblik pd at fremme en effektiv samfundsmaessig
ressourceanvendelse til fordel for virksomheder og forbrugere. Virkningerne af konkurrenceudszttelse af
gennemsejlingslodsningerne skal séledes kunne fremme en effektiv samfundsmaessig ressourceanvendelse.

Det er DanPilots vurdering, at denne effekt mest sandsynligt ikke vil opstd. Det skyldes opbygningen af det
danske lodsmarked. | lodsmarkedet sondres der mellem regionallodsninger og gennemsejlingslodsninger.
Omkostningerne til regionallodsninger er relativt hgje, fordi beredskabet skal veere til radighed hele
dggnet, selvom der kun er fa lodsninger. Dertil er der lodspligt for anlgb i danske havne, og skibe lastet med
miljgfarlig last mv. skal derfor tage lods. Det ggr opgaven omfattende, nar for tiden omkring 70
erhvervshavne skal betjenes. Indtaegterne til regionallodsninger star sdledes ikke mal med omkostningerne,
hvorfor DanPilot i dag har et tab pa disse lodsninger.

Gennemsejlingslodsninger er derimod rentable. Omkostningerne til gennemsejlingslodsninger er mindre
ind indtaegterne, og derfor er navnlig gennemsejlingslodsningerne attraktive. DanPilot har i dag et overskud
pa disse lodsninger.

Overskuddet fra gennemsejlingslodsninger gér til at daekke omkostningerne til regionale lodsninger. Det
betyder, at priserne pa regionale lodsninger kan holdes nede, og derved at det ikke er for omkostningstungt
at anlgbe danske havne. Skulle DanPilot opkrave omkostningsaegte priser, ville priserne blive sa hgje, at
skibe enten tog chancen selv eller ikke anlgb danske havne. | stedet ville fragten skulle sendes via for
eksempel lastbiltransport.

N&r gennemsejlingslodsninger konkurrenceudsattes fuldt ud, vil priserne som folge af konkurrence muligt
falde til et niveau taettere pd omkostningerne. Det betyder, at overskuddet fra gennemsejlingslodsningerne
falder, og derved at puljen til at deekke underskuddet for regionallodsninger ligeledes falder. Resultatet af
denne udvikling er, at priserne pa regionallodsninger enten skal op, eller at der skal tilfgres statsstgtte til at
opretholde det nuvaerende prisniveau for regionale lodsninger.

Konkurrenceudsaettelse af gennemsejlingslodsninger ferer saledes til, at penge tages fra danske forbrugere
og skatteydere for at tildele internationale rederier, der gennemsejler danske farvande, lavere priser.

Samlet set forer konkurrenceudsattelse af gennemsejlingslodsninger saledes til risiko for velfeerdstab, fordi
virksomhederne og forbrugerne enten skal betale mere for at fa fragt via havnene, alternativt at staten skal
indskyde yderligere kapital i opgaven med at gennemfgre regionallodsninger.

Det er herudover et ibent spgrgsmal, om en fuld konkurrenceudsattelse vil betyde, at udenlandske
lodserier vil byde ind pd markedet, og om arbejdspladser, skatteindtaegter og valutaindtjening, der i dag
tilfalder den danske stat, fremover helt eller delvist vil forsvinde. | det hele taget savnes en analyse af, bade
hvordan udenlandske aktgrer ma forventes at agere i det foresldede marked, og hvordan andre lande har
indrettet sig, herunder erfaringer med konkurrenceudszaettelse af lodsydelser mv.

2.3 Dokumentation for fglgevirkninger
| lodslovsanalysen og lovforslagets bemaerkninger antages det, at konkurrenceudsaettelsen vil have positive
effekter i relation til lodsmarkedet, mens det ikke vil have nogen negative konsekvenser.

Der er dog ikke udarbejdet analyser, der underbygger disse virkninger af lovforslaget. Tvaertimod er der
analyser, der nar til det modsatte resultat, nemlig at der ikke er tilstraekkelig omsaetning i totalmarkedet for
lodsninger, til at det er muligt at opna positive effekter af konkurrenceudsattelse.



| lovforslaget eller i lodslovsanalysen er der s3ledes ikke udarbejdet nogen vurdering af, om effekterne af
konkurrenceudsattelsen af regionallodsningerne har haft positiv eller negativ effekt, om
konkurrenceudszettelse af gennemsejlingslodsninger vil have positiv eller negativ effekt, om der vil vaere
gkonomiske konsekvenser herunder velfzerdstab, om der vil vaere miljgmaessige konsekvenser eller om der
vil vaere konsekvenser i relation til arbejdspladser og skatteindtaegter.

2.4 Sikkerheden forbedres ikke
Af forslagets bemaerkninger fglger, at formalet med lovforslaget blandt andet er at styrke sikkerheden til

S@s.

Det er imidlertid ikke sandsynligt, at lovforslaget vil styrke sikkerheden. | bedste fald vil sikkerheden til sgs
veere uaendret i forhold til gaeldende regulering.

Baggrunden for, at sikkerheden til sgs mest sandsynligt forringes skal findes i forslaget om at
konkurrenceudszette gennemsejlingslodsningerne. Konkurrencemodellen vil efter DanPilots vurdering mest
sandsynligt fgre til, at skibe, som normalt har antaget lods, i hgjere grad vil sejle uden lods enten p3 hele
straekninger eller dele af straekninger i dansk farvand. Navnlig vil det vaere aktuelt for et skib at sejle dele af
straekningen i dansk farvand uden lods, hvis den konkurrenceudsatte del kun udggr en delmzngde af den
fulde lodsning. Her vil skibet mest sandsynligt kun anvende én lods.

Det bemaerkes desuden, at det forekommer at vaere forbundet med en vis risiko allerede pa nuvaerende
tidspunkt politisk at forpligte sig til i 2020 at gennemfgre en fuldstaendig konkurrenceudsattelse helt
uafhaengig af, hvad konkurrenceudseettelsen i 2016-2020 mitte give af erfaringer. Der bgr siledes ikke
fremsaettes sddanne garantier i lovbemaerkningerne.

2.5 Rammerne for yderligere konkurrenceudszttelse

Det er i lovforslaget anfgrt, at erhvervs- og vaekstministeren bemyndiges til at bestemme, hvor mange
lodsninger der skal konkurrenceudszettes, om end ministeren forudsaettes at konkurrenceudsaette det hele
senest i 2020.

Forudsat forslaget om konkurrenceudszttelse opretholdes, anbefaler DanPilot, at denne bemyndigelse
justeres til, at ministeren kan konkurrenceudsatte op til 300 lodsningen i 2016-2020. Det bgr dernaest
fremga, at konkurrenceudsaettelsen skal evalueres, far der tages stilling til at udvide antallet af lodsninger,
der konkurrenceudsaettes. Det forekommer uhensigtsmaessigt, at der ikke er en sadan evalueringsmodel,
idet en forudszetning for at gennemfgre fuldstendig konkurrenceudsaettelse bgr vaere, at den delvise
konkurrenceudsaettelse har de forventede effekter.

2.6 Forslag til alternativ
Henset til ovenstdende bemaerkninger anbefaler DanPilot, at lovforslaget fremsaettes med folgende
&ndringer.
® /Andringsforslag 3 og 4 udgér.
e /Andringsforslag 5 aendres til:
”§ 19. Danpilot er i det danske sgterritorium og den danske eksklusive gkonomiske zone
forpligtet til at foretage gennemsejlingslodsning af skibe, som matte gnske det.
Stk. 2. Danpilot er forpligtet til at foretage regionallodsning til eller fra danske havne af skibe,
som matte gnske det, eller som er omfattet af lodspligt.
Stk. 3. Uden for det dansk sgterritorium og den danske eksklusive gkonomiske zone er Danpilot i
andre kyststaters eksklusive gkonomiske zoner i Den Engelske Kanal, Nordsgen, Skagerak,
Kattegat og @stersgen forpligtet til at foretage hgjsglodsning af skibe, der matte gnske det.



Stk. 4. Danpilot fastseetter vilkar for lodsninger, der gennemfgres i medfer at stk. 1-3. Vilkarene
godkendes af Sgfartsstyrelsen.
Stk. 5. Danpilot kan indgd samarbejdsaftaler med private om opfyldelse af pligterne, der er
naevnt i stk. 1-4.”

e /Endringsforslag 6 udgér eller aendres til:
»§ 19 a. Erhvervs- og Vakstministeren kan fastsaette maksimumtakster for udfgrelse af
regionallodsninger.”

e /ndringsforslag 1, 7 og 8 udgar.

| tillaeg til ovenstaende vil anbefalingeni lodslovsanalysen om yderligere, fastsatte effektiviseringer gennem
lavere prisfremskrivning af taksterne blive implementeret. Samtidig vil DanPilot gennem de redskaber, som
lov om Danpilot nu giver lodseriet, kunne effektivisere den nuvaerende forretning yderligere. Det bemazerkes
i den forbindelse, at DanPilot med den nuvaerende regulering er en sund og levedygtig virksomhed.
DanPilot leverer siledes et overskud pa 15-20 mio. kr. fgr skat. Belgbet forventes at blive stgrre i takt med
at de naevnte nye redskaber til effektiviseringer tages i anvendelse.

Da DanPilot grundlaeggende skal drives efter et "hvile-i-sig-selv”-princip betyder det forslag, DanPilot
skitserer, at der med meget stor sandsynlighed vil vaere basis for at satte taksterne for gennemsejling ned,
og fortsat finansiere en rimelig og veldefineret forsyningspligt pé regionallodsningerne, og vel at maerke
uden at bringe de risici, der er naevnt ovenfor, i spil. | det lys savnes en helt konkret begrundelse for,
hvilken  samfundsmaessig  gevinst, der er forbundet med  konkurrenceudsattelsen  af
gennemsejlingslodsningerne fremfor at fastholde, at markedet betjenes af én operatgr, som underlaegges
effektiviseringsmal.

3. Konkrete bemaerkninger til lovforslagets indhold

DanPilot har ovenfor redegjort for de udfordringer, som det foreslaede lovforslag giver anledning til, og vi
har fremlagt et alternativ forslag, der efter vores vurdering er mere egnet til at fremme sikkerheden til sgs
samt effektiviteten i lodsmarkedet.

S3fremt vores anbefaling ikke imgdekommes og lovforslaget saledes fremsaettes, skal DanPilot anmode om,
at fplgende forhold narmere vurderes, forinden forslaget fremsaettes.

3.1. Definitionen af en mindre havn, forslagets pkt. 1 om § 3, nr. 12

Det fremgar af forslaget, at der indferes en sondring mellem mindre havne, der fremover vil vaere omfattet
af en mindre daekkende forsyningspligt, og @vrige havne. Definitionen er baseret pa de af EU fastsatte
opdelinger, betegnet TEN-T.

Dette valg af afgraensning er ikke velegnet i forhold til, hvad der i lodsmaessig sammenhaeng er store og sma
havne. Det skyldes en rakke forhold, herunder at en havn kan vaere stor i betydningen travl pa grund af for
eksempel feergefart, der ikke medferer lodsopgaver, eller kan vaere stor i betydningen mange sma skibe,
som hver iser efter de g®ldende takster prissattes under de omkostninger, der er forbundet med
lodsningerne og dermed er tabsgivende. Disse lodsninger Igses i dag af DanPilot under forsyningspligten.

Danmark har for tiden 22 TEN-T-havne. Af disse er DanPilot til stede permanent eller regelmassigt i ca.
halvdelen. De gvrige har enten slet ikke lodsoperationer, meget f4 lodsoperationer eller betjenes af et
havnelodseri med videre. Dette skal ses i forhold til, at DanPilot betjener ca. 70 havne, hvoraf nogle af
havnene har vasentlig mere, herunder vaesentlig bedre indtjenende, trafik end en raekke af de havne, der
star p& TEN-T-listen. Det forekommer uhensigtsmaessigt, at forsyningspligten i medfor af lovforslaget
principielt vil vaere vigtigere pa Fang (som fplge af havnens TEN-T-status grundet faergen til Esbjerg), hvor



der i gvrigt ikke er lodsopgaver, end til Grenaa eller Mariager Fjord, som i 2013 havde henholdsvis 240 og
346 skibe med lods fra DanPilot. Mariager Fjord har tilmed lodspligt for skibene.

Séfremt der opretholdes et behov for en definition af “mindre havne”, foresldr DanPilot, at denne
definition fastszettes i bekendtggrelsesform, siledes at definitionen af mindre havne kan foretages p3
baggrund af en helhedsvurdering af trafik, stgrrelse, omsaetning, lodsforudszetninger og TEN-T.

3.2. Af- og pdszetning af lods, forslagets pkt.2 om § 7

DanPilot statter forslaget og er enig i, at der ikke er forsyningspligt i forhold til det enkelte lodsmaerke, og at
det dermed er op til det enkelte lodseri herunder DanPilot at indrette sig forretningsmaessigt
hensigtsmaessigt i forhold til betjeningen af lodsmaerkerne.

3.3. Konkurrenceudszettelse af gennemsejlingslodsninger, forslagets pkt. 3 om § 13

DanPilot har ovenfor redegjort for sit overordnede syn pad forslaget om at konkurrenceudsaette
gennemsejlingslodsningerne pa den foresldede made. Safremt forslaget fremmes i sin nuvaerende form,
bemzerkes falgende:

Det fremgér af forslaget til § 13, stk. 2, at et privat lodseri vil kunne opna tilladelse til at udfgre
gennemsejlingslodsning pa straekningen Skagen-Bornholm "eller dele heraf”.

Indledningsvis bemzerkes, at DanPilot som led i det lovforberedende arbejde pd anmodning har regnet p3
de forventede gkonomiske konsekvenser af konkurrenceudszttelse af 300 lodsninger pa straekningen
Skagen-Bornholm. Disse beregninger tager ikke sigte pa det forslag, der nu foreligger, hvor dele af
straekningen kan konkurrenceudsaettes. Da det ikke narmere er konkretiseret, hvilke dele der er tale om,
er det ikke muligt at ansl3 de samlede gkonomiske konsekvenser for DanPilot ved forslaget.

Tilfgjelse af ordene “eller dele heraf” er efter DanPilots opfattelse saerdeles problematisk.

Sejladssikkerhedsmaessigt indebaerer forslaget en betydelig risiko, fordi der vil vare mulighed for kun at
byde ind pa en del af straekningen, hvilket vil indebzere, at det lodssggende skib enten skal have lods af og
pa flere gange eller sejle en straekning uden lods. Tilbyder et privat lodseri for eksempel lodsning mellem
Langeland Syd og Grenaa, er det naerliggende, at nogle skibe ikke vil tage lods pa straekningen Bornholm-
Langeland Syd og strakningen Grenaa-Skagen. Forslaget kan dermed bdde medvirke til at ssenke
overholdelsen af IMO-anbefalingen om anvendelse af lods pad gennemsejlingsruten og betyde fald i
sejladssikkerheden.

Forslaget indebaerer desuden, at det bliver vanskeligere for DanPilot at tilpasse sit beredskab. DanPilot skal
sdledes som fglge af ordlyden opretholde et beredskab, der er stgrre end pakraevet, hvilket
samfundsmaessigt ikke er hensigtsmaessigt.

Forslaget indebzerer desuden, at det kan blive vanskeligere at opretholde certifikater til delstraekninger,
som matte vaere foretrukket af et privat lodseri, hvilket dels betyder yderligere udgifter for DanPilot, dels
kan afstedkomme monopolisering af den pagaeldende straekning, og dels ggre det vanskeligt for DanPilot at
opfylde den uzendrede forsyningspligt. DanPilot er saledes stadig forpligtet til at opretholde forsyningspligt
pa denne straekning i tilfeelde, hvor et privat lodseri ikke gnsker eller evner at tage skibe.

Det fremgar af lovforslagets bemaerkninger, at erhvervs- og vakstministeren — s& vidt ses allerede i
perioden fra 2016-2020 - vil kunne udvide konkurrenceudsaettelsen til ogsa at omfatte lodsninger gennem
@resund. Denne del af forarbejderne er i modstrid med ordlyden af den foreslaede § 13, og ber derfor udga
af lovbemaerkningerne.
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Det fremgar af § 13, stk. 4, samt lovforslagets bemaerkninger, at der meddeles tilladelse for ét 3r ad gangen
og i et system med tildeling af kvoter. Det er ikke beskrevet, hvordan denne kvoteordning skal
administreres, men det forekommer, at de 300 lodsninger fordeles mellem ansggere, siledes at en ansgger
far et antal lodsninger til gennemfgrelse. Denne model er meget uigennemsigtig, eftersom lodsninger
udfgres over for meget forskellige skibe i forhold til stgrrelse og last. En kvoteordning betyder ogsa, at
lodserierne ikke konkurrerer indbyrdes pa pris og kvalitet. Reelt synes modellen blot at give andre lodserier
en begranset eneret til gennemfgrelse af et antal lodsninger.

DanPilot skal hertil bemaerke, at modellen for konkurrenceudszettelse i forvejen alene indebzerer en
tillempet form for konkurrence, idet realiteten er, at de 300 bedst indtjenende lodsninger forzeres til
private lodserier, uden at DanPilot har mulighed for at byde ind i konkurrence med de private lodserier.

Lovforslaget abner i § 13, stk. 4, mulighed for, at adgang til de 300 lodsninger kan betinges af, at der betales
et naermere fastsat gebyr pr. lodsning, som skal anvendes til medfinansiering af underskuddet pa
regionallodsningerne. DanPilot er enig i, at konsekvensen af forslaget om konkurrenceudsaettelse er, at der
indfgres en gebyrordning, da regionallodsningerne ellers ikke kan finansieres.

En sadan gebyrordning kan imidlertid veere kritisabel i forhold til Kgbenhavnertraktaten af 1857. Forholdet
er ikke omtalt i forarbejderne, men bgr afklares, inden loven vedtages. Der er séledes risiko for, at
gebyrordningen ikke er forenelig med Kgbenhavnertraktaten af 1857, og er det tilfaeldet, vil der opsta et
underskud i relation til regionale lodsninger der enten skal daekkes af hgjere priser for regionale lodsninger
eller direkte af statskassen. | begge tilfaelde vil forbrugerne skulle betale, hvilket vil resultere i velfaerdstab.

I tilknytning hertil bemaerker DanPilot, at lodserier mest sandsynligt vil lade gebyret fremgé direkte af
fakturaen for lodsydelsen, og at der sdledes skabes opmaerksomhed om, at gennemsejlingslodsninger
palaegges et gebyr som overfgres til medfinansiering af regionallodsninger.

Opretholdes gebyret, bgr gebyret fastsattes for alle gennemsejlingslodsninger, séledes at gebyret ogsa
gelder for DanPilots lodsninger, s rederierne ikke far opfattelse af, at DanPilot er markant dyrere end de
private lodserier, fordi de private lodserier er i stand til at udskille et bestemt gebyr. Endvidere sikres det, at
alle lodserier inklusiv DanPilot bidrager lige meget til den omtalte gebyrordning. Det er centralt, at
gebyrordningen fastsattes, s& det samlede provenu opretholdes uden at diskriminere DanPilot. Gebyret
skal siledes modsvare det bidrag, DanPilot ville have overfert til regionallodsninger, sifremt DanPilot
havde varetaget de pageldende 300 lodsninger. Alternativt stiger DanPilots bidrag til regionallodsninger,
hvilket enten skal afholdes af betalinger for gvrige lodsninger eller af statskassen.

3.4. Justering af forsyningspligten, forslagets pkt. 5 om § 19
Som naevnt ovenfor er det foresldede kriterium for opdeling i sma og sterre havne ikke velvalgt.

DanPilot stgtter forslaget om at justere i forsyningspligten, som alt andet lige vil kunne g¢ge
effektiviseringsmulighederne, navnlig over tid og med inddragelse af gvrige rammevilkar for DanPilot.

DanPilot er enig i, at DanPilot skal have mulighed for at indg4 specifikke kundeaftaler, jf. den foreslaede §
19, stk. 7. Kravene til transparens af sddanne aftaler bgr dog lempes, sd DanPilot ikke tvinges til at
offentliggere konkurrencefglsomme oplysninger over for vores konkurrenter. Hvis DanPilots konkurrenter
far adgang til oplysninger om DanPilots kundeaftaler, kan dette virke prisuniformerende. Det fremgar for
eksempel, at DanPilot i sit regnskab klart skal angive blandt andet pris for den enkelte lodsning, der
genererer indtaegter under en szrlig kundeaftale.

3.5. Regler om betaling, forslagets pkt. 6om § 19 a
Det fremlagte lovudkast er baseret pd, at der i tilleeg til de forslag i den underliggende lodslovsanalyse, der
kraever lovaendringer, foretages administrative endringer. Lodslovsanalysen anbefaling 4 siger:
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"Pé laengere sigt bar der indfgres maksimaltakster for DanPilot frem for faste takster, sd DanPilot far
mulighed for ogsd at konkurrere p3 pris. Overfgrsler mellem de forskellige lodsningstyper skal
synligggres”

DanPilot stgtter denne anbefaling. Det er saledes efter DanPilots opfattelse vaesentligt, at lodsloven og de
tilhgrende administrative regler overalt, hvor det er muligt, bakker op om hensigten i lov om Danpilot om,
at DanPilot i videst mulig omfang skal drives p& almindelige, forretningsmaessige vilkar.

DanPilot legger serlig vaegt pd denne anbefaling i lyset af, at de private lodserier hidtil som fglge af
taksternes udmentning har haft fri adgang til at byde ind pa de lodsninger, der giver den bedste
daekningsgrad og vel at maerke alene ved at underbyde taksterne marginalt. De eksisterende regler pa
regionalomradet har saledes ikke fgrt til reel konkurrence pa de overskudsgivende regionallodsninger, dels
fordi DanPilots priser var lagt fast, dels fordi de var offentligt tilgaengelige.

DanPilot skal henstille, at der som led i behandlingen af lovforslaget sker en konkretisering af tidspunktet
for implementeringen af anbefaling 4. DanPilot skal helt konkret foresl3, at det indgar som en forudsaetning
for den nye lodslov, at anbefaling 4 implementeres med virkning fra lodslovens ikrafttraeden.

3.5. Andre maritime tjenesteydelser (£ndringer i lovom Danpilot)

Det fremgar af lovforslagets § 2, at der &bnes mulighed for at, DanPilot tillige kan udfgre maritime
tjenesteydelser. DanPilot er enig i denne del af forslaget, som i et vist omfang og over tid vil kunne betyde,
at DanPilot vil kunne udnytte sit produktionsapparat bedre.

Som ogsa fremhaevet oven for bgr der i relation til disse ydelser ikke vaere en s& hgj grad af indsigt i de
konkrete aftalevilkdr, at det kan fa konkurrencebegraensende virkninger eller hamme DanPilots
kommercielle adfzerd.

3.6. Uddannelse af lodser
Efter lodsloven er DanPilot forpligtet til at bidrage til den praktiske opleering af lodser. Den praktiske
uddannelse er forbundet med udgifter for DanPilot.

Lovforslaget er baseret pd, at de private lodserier som betingelse for at fa adgang til puljen har eller
skennes at ville have, det ngdvendige antal lodser med de ngdvendige certifikater. Der er siledes
indarbejdet en forventning om, at DanPilot forestar gratis uddannelse af de lodserier, DanPilot
fremadrettet skal konkurrere med.

DanPilot anser opndelse af disse certifikater og den medfglgende uddannelse som et vaesentligt aktiv for
DanPilot og dertil et aktivt, som DanPilot har afsat midler til at opretholde.

DanPilot anser det for urimeligt at denne viden skal udleveres gratis og tilmed direkte til DanPilots
konkurrenter. DanPilot anbefaler derfor, at lodsloven giver DanPilot ret til at opkraeve betaling for den
praktiske oplzering af lodser.

3.7. Lovforslagets gkonomiske konsekvenser
| lovforslagets bemaerkninger pkt. 8 anfgres, at ministeriets forventning samlet set er, at “effektiviseringen
af lodsomrédet vil have positive gkonomiske og administrative konsekvenser for DanPilot”.

Udsagnet savner dokumentation. DanPilot har tidligere fremsendt beregninger til ministeriet, der viser, at
konkurrenceudszettelsen vil betyde et omsaetningstab pa drligt 25 mio. kr. og at omsatningstabet vil
komme fra de skibe, der i dag bidrager med de absolut hgjeste daekningsbidrag. Samtidig indeholder
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lodslovsanalysen effektiviseringskrav til DanPilot, som udover omsaetningstabet vil stille krav om vaesentlige
rationaliseringer af DanPilots drift.

DanPilot vil ganske vist med forslaget opnad mulighed for indtzegter fra maritime tjenesteydelser og andre
justeringer, men disse muligheder vil efter DanPilots opfattelse med til vished graensende sandsynlighed
ikke kunne opveje de tab, konkurrenceudszattelsen vil betyde for DanPilots drift.

DanPilot skal opfordre til, at der som led i det lovforberedende arbejde fremlaegges modelberegninger, der
kan understgtte lovforslagets forventninger til de positive gkonomiske konsekvenser for DanPilot.

3.8. Ikrafttraedelseshestemmelserne i forslagets § 7
DanPilot har ikke bemaerkninger til de foresliede ikrafttreedelsesbestemmelser for de dele af

lodslovsanalysens anbefalinger, som implementeres gennem lovforslaget.

DanPilot har ovenfor pipeget betydningen af, at der samtidig med lovforslagets vedtagelse sker en
justering i taksterne, s& de overgar til at veere maksimaltakster.

DanPilot finder tilsvarende, at det bgr indgd som en forudsaetning for vedtagelse af lovforslaget, at de
gvrige tiltag i lodslovsanalysen, som ikke kraever lovaendringer, men som vil kunne medvirke til en

effektivisering af DanPilot, saettes i vaerk senest med samme ikrafttraedelsesdato.

Det vil udover den naevnte anbefaling sige anbefalingerne om:
e /[ndrede regler om certifikater

e Forspg med landbaseret lodsning
e Nye regler om placering af lodssaetningssteder
De navnte forslag naevnes i lodslovsanalysen som initiativer, der sammen med justeringer i

forsyningspligten vil kunne nedsatte de negative okonomiske konsekvenser for DanPilot af
konkurrenceudsattelsen af gennemsejlingslodsningerne.

Med venlig hilsen

Lars Ahrendtsen
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ERHVERVSSTYRELSEN

Erhvervsstyrelsens heringssvar vedrorende forslag til lov om zn-
dring af lodsloven og forskellige andre love

Erhvervsstyrelsen har konstateret at, Sefartsstyrelsen har sendt forslaget i
hering via heringsportalen. Vi beder om, at al erhvervsrelevant regulering
sendes i hering direkte til Team Effektiv Regulering (TER) via
letbyrder@erst.dk. Ved EU-heringer sendes dog til letbyrder-i-
EU@erst.dk.

TER har folgende bemarkninger om de administrative konsekvenser.

Lovforslaget vurderes at medfere positive erhvervsgkonomiske
okonomiske konsekvenser for erhvervslivet, da markedet liberalises sa
private lodserier kan 3 tilladelse til at foretage gennemsejlingslodsning.

For si vidt angar de administrative konsekvenser for erhvervslivet
medforer forslaget mindre administrative byrder pa samfundsniveau, da
private lodserier skal ansege Sefartsstyrelsen om tilladelse til
gennemsejlingslodsning. TER vurderer, at de administrative byrder ikke
overstiger 10.000 timer arligt pA samfundsniveau, da der p.t. kun findes to
private lodserier i Danmark. De administrative konsekvenser bliver derfor
ikke kvantificeret yderligere.

Kontaktperson:

Seren Mollerup Rasmussen
Fuldmagtig

TIf. direkte 3529 1857
E-post: SorMol(@erst.dk

Med venlig hilsen

14. januar 2014
Sagsnr.. 13/06311
Iceljor-erst

ERHVERVSSTYRELSEN
Dahlerups Pakhus
Langelinie Allé 17

2100 Kebenhavn @

TIf 35291000
Fax 3546 60 01
CVR-nr. 101508 17
erst@erst.dk
www erst.dk



Celina T. Jergensen
Stud.jur.

ERHVERVSSTYRELSEN

Direktionssekretariatet - Team Jura

Dahlerups Pakhus
Langelinie Alié 17

2100 Kebenhavn @
Telefon nr: +45 3529 1000
www.erst.dk

Direkte tif +45 3529 1625
Email: celjor@erst.dk

212



EMPA

ltaliglei 74
2000 Antwerpen
Belgium

T +32 323 186 80

office@empa-pilots.eu
www.empa-pilots.eu

17th January 2014

Danish Maritime Authority - Sefartsstyrelsen
Carl Jacobsens Vej 31

DK - 2500 VALBY - Denmark

sks@dma. dk

Att: Ms. Krista Risgaard

krr@dma.dk

PROPOSED AMENDMENT OF DANISH PILOTAGE ACT - HEARING RESPONSE FROM
EMPA

Dear Ms. Risgaard,

EMPA has been made aware of the public hearing for the proposed amendment of the
Danish Pilotage Act. We hereby would like to submit our comments.

EMPA, the European Maritime Pilots’ Association, is a professional, non-profit organization
(not a tradle union), with office in Antwerp since 1963. EMPA represents about 5.000
maritime pilots from 25 European countries, with the aim of promoting efficient and safe
pilotage in European ports and fairways.

EMPA strongly advises against expanding competition in Danish pilotage, with reference to
the following:

1. Inall European countries (except Romania and Denmark) pilota?e is regarded as a
public service which is incompatible with competition logics. In fact, Denmark is the
only European country where day—to-da?l competition exists. (In Romania the
competition is not functioning). The “Analysis of Danish Pilotage Market” (ref chapter
4.2)’is in our opinion incomplete and misleading, when it does not inform about this
essential aspect of the way pilotage is organized elsewhere in Europe (and in fact also
elsewhere in the world).

In European countries or ports where pilotage is carried out by a private service
provider, there is always only one provider, who is carrying out the pilotage
responsibilities on behalf of, and under strict control of the competent authority. The
tariffs are set by the authorities in transparent and open processes.

Also in the vast mcy'ority of coastal states outside Europe, pilotage is regarded as a
public service, and organized accordingly.
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2. Furthermore, the statement in the “Analysis of Danjsh Pilotage Market” (ref chapter
4.4), that the EU Commission’s Froposed Port Package will entail free market access

to pilotage in the TEN-T ports o

0]

Europe, is inaccurate:

The Xroposed Port Package establishes a “ framework for access to the markef’
(ref Article 1.1.a). The Commission explicitly proposes that “ 7he competent
Authority” may “ decide fo provide” pilotage themselves or “ through agents
employed by the comjoe/enf authority or commissioned by the competent
authority” (ref Recital 18). (COM(2013) 296 final)

The report of the European Parliament TRAN Committee Rapporteur, Mr. Knut
Fleckenstein, proposes to excludi/{)iloto e entirely from the Market Access
Chapter Il of the regulation. (COM(2013)0296 - C7-0144,/2013 -
2013/0157(CODy).

Quote: “Pilotage should be excluded from the chapter on market access as it is
a service highly relevant for navigational safety.”

The German Federal Chamber - Bundesrat has decided that pilotage should be
excluded from the Port Package regulation, because the éaarhcular safety
aspects linked to the pilotage services. (Beschluss 439/13 - 20.09.13)

Quoute: “Die Lotsendlenste sind aufgrund besonderer Anforderungen nicht
Vi‘rg/e/'c/rbar mit den andleren von der vorgeschlagenen Verordhung
erfassten Hafendlienstleistungen, diie rein nach wirtschaftlichen
Gesichtspunkten erbracht werden. Bei den Lotsendliensten stehen
S/t,é/eglhe;/'fsaspekfe von grolSer Bedeutung und nicht Fragen des Marktzuganges
in Rede.

The French parliament has stated that: “..concerning safety, the pilot must act
independently and without any commercial pressure. Therefore, it is essential
that pilotage remains organized in a public service framework and not be
regarded just as a simple service provider, which is a 5055/b/e outcome of the
Port regulation proposal’. (Assemblée Nationale, 13.09.2013)

Several other European member states have expressed similar viewpoints, as
those of the German and French lawmakers referred to above.

The EU Committee of the Regions has recommended that pilotage should be
excluded from the Port Package regulation, because this service “ obeys fo
objectives of general interest, i.e. safety, security and the protection of the
environment’. (COTER-V-041 28-29 November 2013)

Also the European Economic and Social Committee has recommended

similarly, stating that pilotage should “be exercised under independent

Judgment, free of any commercial pressure that could prejudiice the safety,

security and environmental protection of the port community and the general

,'?ub//'g”g)(COM (2013) 296 tinal - 2013/0157 (COD) - EESC July 11th 2013 -
oint 1.

3. The public service mission assigned to pilots requires that pilots should be able to act

on behalf of society, with full integrity, free of commercial pressure, in order to achieve
the optimal standards of safety and security, and protection of the environment:

0]

Durin% the whole maneuvering process of vessels, pilots are directly involved in
the satety-critical decision-making process. (For example deciding when and
how tugs should be used). Therefore pilots play a particularly important role
that requires integrity and independence, and which is inconsistent with
competition.
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o Maritime Pilots are required by EU legislation to participate in the Port State
Control: “Member States shall take appropriate measures to ensure that their
pilots engaged on the berthing or unberthing of ships or elyaged on ships

ound for a port or in transit within a Member State immediately inform the
competent authority of the port State or the coastal State, as appropriate,
whenever they leain in the course of their normal duties that there are apparent
anomalies which may prejudice the safe navigation of the 5/7@0, or which ma;

ose a threat of harm to the marine environment” (DIRECTIVE 2009/16/EC OF

HE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL - April 23th 2009 -
Article 23 para 1). Obviously, such public service obligations could be
compromised in a competitive environment.

o Also the UN maritime body IMO has assigned similar responsibilities to pilots:
“When performing pilotage duties, the pilot should report or cause fo be
reported to the appropriate authority, anything observed that may affect
safety of navigation or pollution prévention. In particular, the pilot should
report, as soon as practicable, any accident that may have occurred to the
piloted ship and any irreqularities with navigational lights, shapes and
signals.” (IMO Resolution A.960(23) Annex 2, chapter 7)

o Formal safety studies into experiments of competition in pilotage overseas have
concluded that safety is compromised. For example, following maritime
accidents, the Office of Management and Budget of Alaska’s State highlighted,
in 1994, that “C ompelition /7//'/7 ilotage services] has seriously compromised (...)
the capacity to maintain a high professional standards “.

4. The essential local knowledqe possessed by pilots exceeds that which can be quality
assured through licensing. All over the world, the insight in the local culture, the
command of the local language, the knowledge about the structure, organization and
operational procedures of society, the authorities and other co-operating
stakeholders, are all vital constituents of the qualifications of a local pilot.

Such competence is highly valuable both in regular operations, and not least when
extraordinary incidents occur.

(ref IMO A.960: “...each pilotage area needs highly specialized experience and local
knowledge of the pilot... ”50

EMPA consequently strongly advises against the recommendation for expanded use of
foreign pilotage organizafions in Danish waters as promoted in the “Analysis of Danish
Pilotage Market”. (?ef chapter 5.1 - page 32).

5. Competition in pilotage hampers efficiency and increases the total costs due to
abundance an unnecessa?/ redundancy in supporting services, transport material,
bureaucracE etc. The benefits of economy of scale are lost. Competent authorities
throughout Europe have concluded that the highest degree of efficiency in pilotage
servicdes can best be achieved when the services are carried out by one single service
provider.

6. EMPA advices against the proposed savings of pilots’ training costs in the “Analysis of
Danish Pilotage Market”. (ref chapter 5.6 - page 37). Systematically training and
continued vg/roficiency are vital parts of the quality assurance systems of European
pilotage. We strongly believe that such investments are necessary and proportional to
the satety g?oin. The use of simulators has for gears been a vital part of such training, as
advised in IMO Resolution A.960 (Annex 1, Chapter 5).
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With the sole interest of maritime safety, environmental protection and economic efficiency of
European transport, EMPA, in line with the principles of other bodies that we have referred to
hereinbefore, strongly advises against the proposed amendments of the Danish Pilotage Act.

A more general overview of EMPA'’s position on comEpetition in pilotage may be found on our
website: hitp://www.empa-pilots.eu/our-views/. EMPA remains at your disposal if
additional information or dialogue is required on these subjects.

Sincerely,

Capt. Dirk VAEL
Secretary General

CC: Danske Lodser, formand®danskelodser. dk
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Krista RisEaard

Fra: annie.moller@3f.dk

Sendt: 16. januar 2014 13:47

Til: Krista Risgaard

Emne: Hering over forslag til lov om aendring af lodsloven og forskellige andre love

3F Sgmaendene stgtter ikke dette lovforslags initiativ, her taenkes specielt p& omradet om indfasning
af fri konkurrence p& gennemsejlingsomradet.

Det ses ikke at veere hensigtsmaessigt, at indfgre fri konkurrence pd gennemsejlingsomradet med
henvisning til bemaerkningerne om, at lodsloven palaegger Danmark/Danpilot, at forsyne den nationale
og internationale skibsfart med lodser dggnet rundt, aret rundt overalt i de danske farvande indenfor

et givent varsel jf. lodslovens §19.

Forsyningspligten betyder, at Danmark/Danpilot er forpligtet til at stille lods til radighed for skibe som
matte gnske det, eller som er omfattet af lodspligt. Forsyningspligten indebaerer, at Danmark/Danpilot
skal varetage de lodsopgaver som private lodserier ikke kan eller vil udfgre. Forsyningspligten
omfatter det danske sgterritorium og den danske eksklusive gkonomiske zone, som andre kyststater
eksklusive zoner i Den Engelske Kanal, Nordsgen, Skagerrak, Kattegat og @stersgen jf. samme lodslov
bestemmelser.

Man henviser til at forsyningspligten har baggrund i Kgbenhavner traktaten af 1857 for alle fglger, at
Danmark er forpligtet til sikre, at der er lodser til radighed for den internationale trafik igennem
Storebeelt, Lillebaelt, @resund.

Med henvisning til den ovenfor naevnte forpllgtlgelse anses det ikke at veere hensigtsmaessigt, at
mdf¢re fri konkurrence pa et sadant omrade, hvor at private lodserier kan veelge til og fra og at de
omrader, som de prlvate ikke vaelger, sa varetages af Danmark/Danpllot og dermed den danske
statskasse alene, man ma formode, at de bedste omrader med de bedste gkonomiske mdtaegter vil
blive varetaget af de prlvate lodserier, og at Danmark/Danpilot vil std tilbage med de omrader, som
gkonomiske vil vaere de darligst, men hvor man fortsat har forsyningspligten og ikke den bedste
indtjening.

Ligesom man kan forvente at en fri konkurrence pd et sddant omrade vil vaere til skade for savel
sikkerheden, samt det fintmaskede netvaerk, der til dato er blevet opbygget omkring den
forsyningspligt pa lodsning, som Danmark er forpligtet af.

Venlig hilsen

3F Sgmaendene
f/Sgren Sgrensen
Formand

Venlig hilsen

Annie Moller

Sekretaar

Dortheavej 39 A

2400 Kgbenhavn NV

Tif: 70 300 838

mobil: 60 25 34 03

E-mall: annie.moller@3f.dk
www.3f.dk/seaman
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Ms Krista Risgaard
Special Advisor
Danish Maritime Authority

14 January 2014

Dear Madam

IMPA has taken the liberty of submitting the following comments upon the draft
proposed new Pilotage Act in Denmark. | hope these comments can be
considered as being intended to assist your government in this particularly
difficult area.

IMPA is a UN-recognised NGO with consultative status at the International
Maritime Organization for more than 40 years. We are not a frade union and are
only concerned with professional and technical issues concerning the work of
maritime pilofs.

In considering the proposals which have been put forward we are immediately
drawn to the ‘main purpose’ of the bill as set out in your invitation letter. We
would of course agree that the more efficient the provision of pilotage services,
the higher the level of navigational safety and the consequential protection of
the environment. However the proposal immediately unravels with the
proposition that competition in this area can improve efficiency or raise safety
levels or environmental protection. This is a quite fallacious link. In the Danish
Government's competition paper which cites 'stronger competition for the
benefit of Denmark’ we have to consider for whom in Denmark the "benefit" will
accrue. Pilotage worldwide is a public safety service whose principal clients are
the public, the ports and the environment of the State. That ships are safely
piloted is a by-product of this philosophy. What is being muddied here is the
desire to make pilotage cheap, and the benefit to the nation will only accrue to
those business' who hope to make things cheaper, rather than to the citizens
who look to pilots to protect them and their nation's environment. Denmark’s
coastal environment is a "Particularly sensitive Sea Area" yet thisis to be
entrusted now to market forces. Denmark needs to be aware that Pilotage
areas under competitive pressures have a higher level of accidents according
to the International Group of P&l Clubs.

We are afraid that it is wildly optimistic to talk about a "Universal Service
Obligation" and then “specific agreements with Customers™. The two are
mutually exclusive. A private provider exists fo make a profit for shareholders.
Agreements with specific customers are just that - A company will not want, and
will therefore not willingly co-operate, in providing a universal service to small or



badly run ships, or indeed do anything that is not convenient to the Company's
financial well being. It is naive to think anything else. Likewise the fine words
about training are not welcome in the market-place. Training is a “dead" cost
for commercial entities.

IMPA is somewhat bemused by paragraph 5.6. with a recommendation that
Denmark wants to make efforts at IMO to ‘modernise’ Pilot training with things
like increased use of simulators. IMO recommended simulator training for Pilots
more than 10 years ago (Res A960, Annexl1, Para 5.5) However simulators (and
models) cannot replace on board mentoring and experience.

We have noted in the past few years the irony that competition in Pilotage in
Denmark has led to a significant increase in costs. This is how competition in
Pilotage works using evidence from the limited numbers of countries who have
tried it. We are therefore frankly surprised Denmark continues to go along this
route of higher costs knowing its own recent experiences. The end game of this
strategy can be seen in Argentina where four companies compete on Pilotage
and costs are now 100% higher on the southern side of the River Plate,
compared to the sirictly regulated state system to the North operated by
Uruguay.

In conclusion we caution against the loss of independence of thought and
action that Pilots suffer under a competitive regime. A Pilot employed in a
competitive company does things, often under commercial pressure, that an
independent State Pilot does not. There will not be any Incident reporting
because a business does not report their customers to regulatory authorities! |
enclose a picture of a Danish owned vessel embedded in the TC Buen berth in
Buenaventura in Colombia only last month. The Pilots there have protested in
Court, with the support of their Authorities, that such vessels are too long to turn
off this berth. Commercial pressure forces them to take these risks. Look forward
to this sight in Denmark.

You{rs faithfully

Nick Cutmore
Secretary General
International Maritime Pilots’ Association
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‘ﬁz’ Miijeministeriet

Naturstyrelsen
Miljeministeriet Vandplaner og havmilje
EU and International Policy J.nr. NST-4303-00017
Att: Charlotte Betina Mogensen Ref. TN
Borsgade 4 Den 24. januar 2014

DK-1215 Copenhagen K

Horing af lovforslag om sendring aflodsloven

Naturstyrelsen har den 23. januar 2014 fra Sefartsstyrelsen modtaget "forslag til
lov om ®ndring af lodsloven og forskellige andre love”. Ved den oprindelige hering
den 20. december 2014 var Miljeministeriet ikke medtaget p heringslisten.

Naturstyrelsen noterer sig med tilfredshed, at lovforslaget har til forml at styrke
sikkerheden til sos samtidig med, at det hidtidige haje kvalitetsniveau for
lodsservicen bibeholdes. Endvidere er det positivt, at konkurrenceudsettelsen af
gennemsejlingslodsningen p denne made vil kunne oge skibsfartens efterspergsel
efter lodsninger til gavn for sejlads- og miljesikkerheden i de danske farvande.

Endelig lgger Naturstyrelsen til grund, at der ved meddelelse af tilladelse til at
foretage gennemsejlingslodsning stilles krav om at de pageeldende lodserier og
lodser har de nedvendige tilladelser og certifikater til at matte foretage
gennemsejlingslodsning i de danske farvande, siledes som det er foresldet i
ndringen af §13.

Herudover har Naturelsen ingen yderligere bemerkninger til lovforslaget.

Med venlig hilsen

Tonny Niilonen

72 54 48 66
tonny@nst.dk

Naturstyrelsen + Haraldsgade 53 - 2100 Kebenhavn 0
TIf. 72 54 30 00 » Fax 39 27 98 99 « CVR 33157274 « EAN 5798000873100 - nst@nst.dk « www.nst.dk






RIGSREVISIONEN

St. Kongensgade 45

fartsstyrelsen
So sty 1264 Kebenhavn K

Carl Jacobsens vej 31
2500 Valby TIf. 33928400
Fax 33110415

rr@rigsrevisionen.dk
www.rigsrevisionen.dk

Hering over bekendtgerelse om &ndring af lodsloven og forskellige 17. januar 2014
andre love

J.nr.: 2013-3500-34
Rigsrevisionen har den 20. december 2013 modtaget udkast til
bekendtgerelse om zendring af lodsloven og forskellige andre love. Sukontor
Vi har noteret os, at Sefartsstyrelsen gnsker at age konkurrencen pa
lodsmarkedet herunder konkurrenceudsaettelse af gennemsejlingslodsninger.

Vi forventer, at Sefartsstyrelsen er opmaerksom pé de udfordringer, der er for
DanPilots gkonomi i forbindelse hermed jfr. de i stifterberetningen i DanPilots
&bningsbalance anfarte forretningsmaessige risici.

| gvrigt ger vi opmaerksom pa, at det af bemaerkningerne til lovforslaget side 8
fremgar, at der er udarbejdet en public service aftale mellem Erhvervs- og
Vaekstministeriet og DanPilot. Denne aftale er endnu ikke indgaet.
Rigsrevisionen har ikke bemaerkninger til revisions- og regnskabsmasssige

forhold i lovforslaget i gvrigt.

Eventuelle spargsmal kan stilles til undertegnede pa telefon 33 92 85 85 eller
via e-mail p4 rr@rigsrevisionen.dk med anfgrelse af det i brevhovedet anfarte
journalnummer.

Med venlig hilsen

Jette Lauritzen
Fuldmaagtig
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Sofartens Ledere

Sefartsstyrelsen
Specialkonsulent Krista Risgaard
Carl Jacobsens Vej 31

2500 Valby

17. januar 2014

Vedr. lov om andring af lodsioven og gget konkurrenceudsaettelse.
Sefartens Ledere skal hermed afgive hgringssvar til forslag om lov om andring af lodsloven.

Lovforslaget er fremsat som et led i regeringens konkurrencepolitiske udspil ”Styrket konkurrence til gavn
for Danmark”, og bygger pa en af Erhvervs- og Vakstministeriet gennemfgrt analyse af det danske
lodsmarked.

Analysens opgave, som defineret pa side 7 i analysen, er, at ”... se pa hvordan der kan skabes gget
konkurrence pa lodsomradet og derigennem et mere effektivt lodsmarked med skarpere priser, sa det
bliver mere attraktivt at anvende lodser, under hensyntagen til sejlads- og forsyningssikkerhed.”

Indledningsvis vil vi gerne komme med nogle betragtninger om regeringens overordnede mal: "Styrket
konkurrence til gavn for Danmark”. Idet vi mener at det, udover en bevarelse af den nuvaerende sejlads- og
forsyningssikkerhed, ma kraeves at en fuld og fri konkurrence pa det danske lodsmarked skal veere til gavn

for Danmark.

i dag har Danpilot (statens selskab og lodsoperat@r) og dermed Danmark eneret til, at alle internationale
skibe i deres passage af danske og internationale farvande tzet forbi danske kyster, far en statsligt ansat og
kontrolleret lods om bord. Den model giver Danmark en de facto kontrol med den internationale skibstrafik
forbi vores kyster og gennem vores straeder, pa trods af at disse er anerkendt som internationalt farvand.

Malene er ogsa ndet. Som dokumenteret i Erhvervs- og Vaekstministeriets analyse af det danske
lodsmarked tager 96,3 pct. af alle skibe med en dybgang pa 11 meter eller mere, en dansk statslig lods om
bord pé straekningen fra Spodsbjerg op gennem Storebaelt til Grend, som det er anbefalet af iMO (Den
Internationale Maritime Organisation). For tankskibenes vedkommende tager alle (99,9 pct.) lods p&
strakningen, som er reguleret af IMO.

Med Danpilot som operatgr, selvstendig offentlig virksomhed og arbejdsgiver for de statslige lodser, er der
mulighed for gennem overenskomster, egne kvalitetsmal og operationsprocedurer at sikre, at lodserne har
lige netop den uddannelse, erfaring og det medbragte navigationsudstyr, der gnskes om bord pa alle
internationale skibe, som lodses gennem danske farvande og straeder. Samfundet er ogsa garanteret, at
lodsen overholder de regler og krav, der er fastsat for hviletiden, sdledes at lodsen altid er frisk til at udfgre

sit job professionelt og sikkert.

Alt dette har gennem arene sikret Danmark og samfundet en hgj grad af sejladssikkerhed og beskyttelse af
vores kyster og havmiljget mod forurening. Det bedste af det er naesten, at den sikkerhed og beskyttelse
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ikke koster det danske samfund penge, men finansieres ved brugerbetaling af den nationale og
internationale skibsfart via de nuvaerende lodstakster.

Alt dette er i vores gjne til gavn for Danmark. Fra Sgfartens Ledere synes vi derfor, det vil vaere risikabelt at
konkurrenceudseette en sa velfungerende ordning uden at have vished for, at der opnas bedre resultater.

Visynes ikke, “Analysen af det danske lodsmarked” dokumenterer en positiv effekt af gget
konkurrenceudsztningen, den forventer blot en udvikling til det bedre. Analysen giver i vores gjne ikke svar
pa, om der vil komme billigere priser og positive konsekvenser, Der er heller ikke en forsikring for, at det
ikke gar ud over forsyningssikkerhed og sejladssikkerhed.

Vi synes, det er en mangel ved Erhvervs- og Veekstministeriets analyse, at den ikke overvejer andre
modeller end fri konkurrence og flere operatgrer for at opn4 at flere skibe tager lods. Analysen ser heller
ikke pd andre muligheder for at gennemfgre effektiviseringer i den nuvzerende organisation af
lodsbetjeningen for at kunne opnd yderligere stordriftsfordele og “skarpere” priser.

COWI — SENARIEANALYSE AF DEN DANSKE LODSSERVICE

Danske Lodser bad i 2013 COWI udarbejde en objektiv og uvildig analyse af de samlede konsekvenser af
forskellige modeller for lodsningsomradet.. Man s3 pa fire scenarier: 'Status quo'-modellen {(detvi har i
dag), Fri konkurrence (det som nu foresl3s), Et statsligt selskab (monopol) samt koncessionsmodeller.
Analysen blev feerdig i maj 2013 og er finansieret af Danske Lodser, EMPA (European Maritime Pilots
Association) og S¢fartens Ledere.

Et af Sgfartens Lederes formal med at stgtte undersggelsen var, at den netop ville komme hele vejen rundt
i erhvervet hos alle interessenter i lodseservicen i Danmark og f4 alle hensyn med. Det var tillige vigtigt, at
undersggelsen skulle se pa flere modeller end blot den frie konkurrence; og endelig at vi fik en analyse, som
tog hensynet til forsyningssikkerhed, sejladssikkerheden og miljget med.

Vikan ikke umiddelbart se, at Erhvervs- og Veekstministeriet har brugt COWI-undersggelsen i sit arbejde pd
trods af, at den har vaeret forelagt ministeriet af COWI. Vi vedlaegger derfor “Scenarieanalyse af den danske
lodsservice” som bilag til vores hgringssvar

Vivil her blot henvise til de overordnede konklusioner og anbefalinger i COWIs scenarieanalyse:

e atlodsning i danske farvande i dag er karakteriseret ved hgj kvalitet og sikkerhedsniveau
sammenlignet med andre EU-lande. De danske lodser har en hgj uddannelsesmaessig baggrund og
generelt en stor erfaring pa tveers af geografiske omrider og skibstyper mv.

e at prisraterne i Danmark for lodsning i en EU-sammenhaeng er omtrent gennemsnitlige - dvs.
generelt dyrere end de fleste sydeuropaeiske lande, og generelt billigere end de andre
nordeuropziske lande.

e atderiovennavnte internationale sammenligning ikke er et dbenlyst potentiale for store
effektiviseringsgevinster.
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at internationale erfaringer og COWIs undersggelse peger pa en raekke uhensigtsmaessigheder ved
en liberaliseret lodsservice. Argumenterne er fgrst og fremmest: 1)Det danske lodsmarked er
samlet set ikke stort nok til en sund og baeredygtig konkurrence med mange aktgrer og 2)
Derudover er lodsning farst og fremmest et spgrgsmal om at forebygge ulykker.

Efter disse overordnede bemaerkning vil vi gé lidt i detaljer om emner, som vi mener taler imod at
gennemfgre en farst delvis og siden fuld og fri konkurrenceudsatning af alle gennemsejlingslodsninger i
2020.

Arbejdspladser i Danmark

Danpilot og det gvrige danske lodsmarked er ogsa danske arbejdspladser. | analysen og i lovforslaget er det
erklzerede mal en total konkurrenceudsaetning af markedet for gennemsejlingslodsninger i 2020. Vi
forventer, at en stor del af konkurrencen til sin tid vil komme fra udenlandske lodsvirksomheder og lodser.

To scenarier er mulige og vil kunne indtraede samtidigt.

For det fgrste vil der gennem social dumping og lavere lgnnede lodser fra Polen, Baltikum og Rusland
komme et helt ndret mgnster for lodsning, idet lodserne vil gd om bord i olieudskibningshavnene og sejle
med hele vejen. De vil maske blive sat af ved Skagen eller, hvis destinationen er Nordvesteuropa, blot blive
om bord indtil ankomsthavnen.

For det andet vil der nok ske det, at de mange engelske Nordsglodser vil fortsette gennem danske
farvande og ind i @stersgen. De engelske lodsers indtaegt er normalt skattefri, sdfremt de arbejder ude af
engelsk territorie i mere end 180 dage om aret.

Udenlandske lodser udger to problemer: For det fgrste mindre sikkerhed og kontrol af lodserne kvalitet og
med de skibe der lodses og for det andet tab af gode danske arbejdspladser.

Lodsvirksomheder, der er hjemmehgrende i et EU/E@S land, kan i dag drive dansk lodsvirksomhed, jf.
Lodslovens § 18. De gor det ikke pa regionallodsninger i dag, hvilket skyldes, at det ville kraever et set up
her i Danmark med lodstationer, lodsbade mv. Men nér og hvis vi abner for transitlodsninger, vil disse
udenlandske lodsfirmaer og deres udenlandske ansatte netop kunne lodse i ren transit uden et
omkostningstungt set up, som beskrevet ovenfor.

N&r disse “rene” transitiodser, uden anden kontakt i Danmark end en tilladelse, kommer, vil det rejse nogle
spgrgsmal. Hvordan vil man fra dansk side kunne kontrollere, om der er lods om bord? Om der i alle skibe
er den lods med det certifikat, der opgives? Om lodsens hviletid er overholdt, osv.?

Det vil man ikke kunne.
Danmark har ikke folkeretlig adgang til at stoppe og kontrollere den internationale skibsfart i fri transit. |

dag har vi denne kontrol, fordi alle lodser er statens egne lodser.

Vi anerkender, at private danske firmaer med danske lodser, som er bosat i Danmark og er underlagt et
dansk lodstilsyn, bdde kan lgse opgaverne lige sa godt som Danpilot og kan kontrolleres af de danske
myndigheder. Det eneste problem er, at vi med en konkurrenceudsaetning af gennemsejlingen ved en
@ndring af lodslovens § 13, giver adgang for udenlandske lodser og lodsvirksomheder med risiko for social
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dumping og afgivelse af lodskontrollen i danske farvande. Og dermed afgivelse af den historiske garanti
imod en olieforureningskatastrofe i danske farvande.

En fuld markedsabning vil derfor betyde tab af danske arbejdspladser, ikke kun for “de statslige” lodser
men ogsa for private danske lodser. Dertil kommer, at badfolk samt operative, tekniske og administrative
stillinger i land vil ga tabt. Man kan miste over 300 danske arbejdspladser

Det vil ikke veere til gavn for Danmark.

EU forhold
Det er Spfartens Ledere klare holdning, at Danmark som minimum ved en konkurrenceudsaetning skal sikre

sig, at lodsning i danske farvande forbliver et dansk anliggende for danske lodser. Det kan ske ved, at
Danmark som andre EU lande vaelger at holde fast i, at lodsbetjeningen af skibsfartens er “public service”
og, at Danmark hoider stramt fast i, at det er dansk ret at regulere og certificere lodser p4 straekningen
"Storebaelt syd” til “bgje 23",

| gvrigt forstar vi gennem vores medlemskab af EMPA, at det i EU fortsat drgftes, hvorvidt lods “services”
skal indga i EU's "port package 3" eller ej. Der i direktivet lagt op til at inkludere lods ”services” som noget,
der kan konkurrenceudsaettes/privatiseres, men at det samtidig vil vaere op til EU medlemsstater, om man
nationalt vil holde lods “services” udenfor. Det ser ud til at den del lande vil holde lods “services” fri af
konkurrenceudsatning. Vi bemaerker i gvrigt, at Tyskland og enkelte andre lande helt gnsker at holde
lodsomradet helt vaek fra konkurrence og ude af direktivforslaget. Alt i alt konstaterer vi, at mange EU
lande ud fra hensyn om kontrol, sikkerhed, kvalitet og miljg gnsker at bevare lodsbetjening af skibsfarten i
landes farvande som public service. Vi har meget svaert ved at se Danmarks interesse i at g& enegang i bade
at ville kommercialisere og internationalisere vores lodsbetjening.

Forsyningssikkerheden

Udover konkurrenceudszettelsen af gennemsejlingsomradet, fiernelsen af stordriftsfordele og de
begransede effektiviseringsmuligheder vil man fra regeringens side desuden bevare Dan Pilots
forsyningspligt pa alle lodsningsomrader.

Analysen og lodslovsforslaget synes (ligesom det var tilfzeldet for Lodslovsudvalget i 2005 og det endelige
forslag til lodslov i 2006) at have svaert ved at Igse problemstillingen med forsyningspligten.

Denne gang vaeiger man at foresla og indfgre en gkonomisk kompensation (en afgift/et gebyr) til Danpilot
for at varetage forsyningspligten, som skal opkraeves skibene af de private danske og udenlandske
lodseriers og betales til Danpilot.

Det fremgdr ikke pd nogen méde af analysen, hvor store disse forsyningsbidrag vil blive. Det er derfor uvist,
om de “skarpere” priser der vil opnds ved fri konkurrence pa gennemsejlingslodsninger, vil vaere billigere
end de nuvarende priser, nar der skal opkraeves forsyningsbidrag.

Umiddelbart ma det formodes, at udgiften til forsyningspligten vil vaere mindre i det nuvaerende system
med én operatgr med alle lodsninger, alle stordriftsfordele og dermed de stgrste
effektiviseringsmuligheder. | skarp modszetning til analysens model, hvor den samme omszetning deles ud i
mindre dele til flere selskaber, som i nogen mélestok alle skal have en fuld organisation, investere i bide

mv. og tilmed fa et afkast/profit.
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Vimener derfor, at det er usikkert, om man vil opn billigere totalpriser ssmmenlignet med de nuvaerende
priser (takster). “Totalpriser” forstiet som de nye lodstakster fastsat i konkurrence tillagt den nye
forsyningspligtgebyrer.

En anden made at Igse en del af problemerne med forsyningspligten er at begraense og effektivisere den.
Analysen foreslar at reducere dbningstiden i mindre havne og i gvrigt justere tilkaldetider. Det kunne vaere
en made at lette noget af forsyningspligtsbyrden for Danpilot. Analysen dokumenterer imidlertid hverken
konsekvenserne af “serviceforringelsen” for de mindre havne og skibsfarten til og fra danske havne eller
den gkonomiske gevinst for Danpilot i at kunne reducere sit beredskab.

Sefartens Ledere har ogsd medlemmer ansat i de mindre havne og i den mindre skibsfart, og er derfor
bekymret for, at lukketider og serviceforringelser national kan koste aktivitet 0g omszetning i nogle havne
og dermed true gode danske arbejdspladser. Lgsningen af disse spgrgsmal om forsyning og lodsbetjening
af de mindre danske havne skal holdes adskilt og Igses saerskilt fra initiativer, der skal liberalisere og give
den internationale skibstrafik i transit forbi Danmark en lidt billigere takst.

Justering af konkurrencen p3 regionale lodsninger

Pa dette punkt er analysen meget konkret. Man forudser, at priserne for regionale lodsninger skal stige,
idet man med konkurrenceudszetningen p& gennemsejlingslodsningerne vil fierne den krydssubsidering og
finansiering af underskuddet pa de regionale lodsninger med overskuddet fra taksterne pa
gennemsejlingen, siledes at man kan opn§ “skarpere” priser pa gennemsejlingslodsningerne.

Pa side 25 i analysen opggres det, at en omlagning til fri konkurrence pé begge omréder til
omkostningsbaserede takster vil resultere i en stigning i priserne pa regionallodsninger med 61 pct., mens
gennemsejlingslodsningerne vil blive 17 pct. billigere.

58 udover serviceforringelser pa forsyningssikkerheden til de danske havne, vil den regionale skibstrafik til
og fra danske havne med Danmarks import og eksport ogsa fa markant hgjere lodspriser og dermed samlet
set hgjere omkostninger. Det skal igen ske for, at den internationale skibstrafik, der sejler forbi Danmark,
skal have en billigere lodsservice end i dag. Det er i vores gjne ikke til gavn for Danmark, for at vende
tilbage til regeringens udgangspunkt “Styrket konkurrence til gavn for Danmark”.

Et eksempel kunne veere Esbjerg Havn, som med stor dygtighed har positioneret sig som et kraftcenter for
udskibning af havvindmegller i store projekter. Ikke kun til danske projekter men ogsa ud i hele Nord- og
Vesteuropa. Esbjerg har ogsa kunnet tiltraekke renoveringen af store offshore installationer (bore- og
produktionsrigge). P4 begge omréder er man i skarp konkurrence med andre havne béde syd og vest og
nord for Danmark. Vi siger ikke, at stigende lodspriser p4 danske regionale lodsninger vil vaere altafggrende,
men det vil helt sikkert betyde noget for fx Esbjerg Havns konkurrenceevne pa disse aktiviteter, som giver
tusindvis af arbejdspladser i Esbjergomradet.

Konkurrenceudsaetning pa gennemsejlingsiodsninger
Konkurrenceudsatning pa gennemsejlingslodsningerne er vel det tilbagevaerende punkt, hvor man fra
regeringens side mener, at man med lodslovsforslaget opnar en forbedring. Erhvervs- og Vakstministeriet
mener, at man gennem billigere takster vil kunne f3 flere skibe til at tage lods.

Som naevnt indledningsvis er der i dag, uden “skarpere” priser og konkurrenceudsatning, godt fat i de
skibe, som IMO anbefaler, skal tage lods mellem Spodsbjerg og Gren4.
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Lavere priser vil ikke give en vaekst i antallet af skibe. Antallet af skibe reguleres af verdenshandlen. Derfor
vil en konkurrenceudsaettelse med lavere priser i fgrste omgang kun give en lavere omsaetning til Danpilot
og private operatgr og dermed sveerere betingelser for en rentabel gkonomisk drift.

Hvad er det s man vil opnd? Som vi laeser det, gnsker regeringen med lovforslaget reelt at fa den
eksisterende skibsfart, som er i transit gennem danske farvande, til at kgbe mere lodsbistand. Gennem
billigere priser skal flere skibe tage lods pa hele distancen fra Bornholm til Skagen. Som naevnt ovenfor
forventer man i analysen, at priserne pa gennemsejlingen vil kunne falde med ca. 17 pct., ved at Danpilot
overgik til den rene omkostningsbaserede takst.

For de skibe, som i dag fravaelger at bruge lods fra Bornholm til Spodsbjerg og igen fra Grend til Skagen og
kun ngjes med lodsassistancen fra Spodsbjerg til Grena, vil det uanset fri konkurrence og skarpere priser
vaere en merudgift at vaelge Bornholm til Skagen, med mindre den frie konkurrence kan saenke lodspriserne
med op til 50 pct. Det vil ikke ske med danske lodser, hverken som statslige eller private.

Opsummering
Spfartens Ledere kan ikke stgtte det fremlagte lodslovsforslag.

Spfartens Ledere gnsker at fastholde det nuvaerende system. Inden for det er vi villige til at se pa, hvordan
man kan effektivisere og eventuelt foretage yderligere privatisering.

Skal man zndre det nuvzerende system, tror vi ikke pa Igsningen med blot at give adgang til flere
operatgrer. Det handler i stedet om at bevare stordriftsfordele samt sikre et sikkert og tilstraekkeligt
omsaetningsgrundlag til, at en operatgr — statslig eller privat - kan investere i materiale, personale,
uddannelse, efteruddannelse mv. Det ser vi kun muligt i overvejelser om koncessionsmodeller, hvor en

operatgr ogsad har det fulde ansvar og forsyningspligt.

Det er dog altafggrende for Sgfartens Ledere, at lodsbetjeningen til og fra dansk havn og i transit forbliver
et dansk lodsmarked.

Med venlig hilsen
Sgfartens Ledere
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Fritz Ganzhorn

Bilag: COW! “Scenarieanalyse af den danske lodsservice” Maj 2013
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Krista Risgaard

Fra: Lars Viberg - Limfjord Pilot <lars@limfjordpilot.dk>
Sendt: 16. januar 2014 14:23

Til: Krista Risgaard

Cc: Limfjord Pilot - Jess Reichstein; Lars Viberg - Limfjord Pilot
Emne: Hearingssvar - Lodslov

- Hermed vores hgringssvar til lovudkastet til den nye lodslov.
Der er to ting i lovudkastet, der bekymrer os:

1/ Loven, og dermed goderne for DanPilot, sattes i kraft 1. Jan 2015, hvorimod tilgodeseelsen af private
lodserier fgrst sker med virkning 1. Jan 2016.

Det kan blive skaebnesvangre 12 méneder for de private lodserier, der risikerer helt at blive kgrt over ende
af DanPilot i perioden.

2/ Som vi lzeser udkastet, vil det helt og holdent vaere DanPilots afggrelse, om de vil entrere med private
lodserier for at Igfte forsyningspligten.

DanPilot har sdledes muligheden for at holde private lodserier vaek fra forsyningspligten, og vil derfor
kunne opretholde en kunstig hgj pris pa forsyningspligen.

Ved at opretholde en hgj pris for forsyningspligten fordyrer man den betaling som de private lodserier skal
betale for at fa adgang til gennemsejlingslodsningerne.

Forsyningspligten bgr gives den udbyder, der kan sikre den mest sikre, effektive og konkurrencedygtige
drift pa de sma havne.
Uddelegering af forsyningspligen bgr siledes foretages af en uvildig instans — ikke DanPilot.

Som argument for, at DanPilot alene skal st3 for forsyningspligten er sa vidt vi erfarer brugt et eksempel
fra Frederikshavn, hvor det private Frederikshavn Pilot Service lukkede med “dags varsel”.

Lukningen p.g.a. indehavernes pensionering havde reelt vaeret kendt laenge i branchen.

Havde det forholdt sig sdledes at DanPilot manglede certifikater i omradet (det gjorde de formodenligt
ikke) — ville en periode med omskoling af lodser fra andre omrader have vaeret muligt.

Pointen er, at selv om et privat lodseri ophgrer med at lodse i et omrade, s3 ligger kompetancerne fortsat
hos de individuelle lodser i omradet, hvorfor det lodseri, der efterfglgende skal overtage forsyningspligten
kan overtage kompetancerne enten langerevarigt, eller kortvarigt iforbindelse med overgang af
kompetancer til andre lodser (oplzering).

Endvidere mener vi, at der er behov for en omdefinering af gennemsejlingslodsninger.

Baggrunden for gnsket er, at private lodserier bgr gives adgang til at matte lodse fartgjer — herunder
bunkersfartgjer —til / fra Dansk Red til / fra sgen.

Behovet er opstaet fordi DanPilot med nuvaerende lodslov kan presse og muligvis har presset kunder -
med behov for ovenstaende lodsninger i monopolomradet - til at benytte DanPilot til
regionallodsningerne.



Hvis ikke kunden benytter DanPilot i de konkurrenceudsatte regionallodsninger, vil kunden muligvis ikke
kunne forvente at opna den for kunden absolut ngdvendige fleksibilitet m.h.t. varslingstid til ovenstaende

lodsninger.

Med Venlig Hilsen

Jess Reichstein & Lars Viberg Larsen
Aalborg Pilot ApS

Kabbelvej 45

7620 Lemvig



