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Thyborøn lodseri 
Regler og praksis omkring lodsning i den vestlige Limfjord. 

Af Mette Lund Andersen, Lemvig Museum 

 
Redningskrans fra Thyborøn Lodsbåd. 

Foto: Mette Lund Andersen 

 

Formålet med denne undersøgelse er at skabe indsigt i den lovgivningsmæssige regulering af 

Limfjorden, som administreres og udøves af Limfjordens lodser. Fokus for undersøgelsen er 

dermed lovgivningen omkring lodseri samt lodsernes konkrete praksis på den vestlige Limfjord.  

 

Limfjorden er et vanskeligt farvand at besejle med sine mange smalle sejlløb og flade grunde. For at 

lette den sejlende trafik har det derfor gennem tiden været nødvendigt at afmærke sejlløb med vager 

og fyr, ligesom det har været lovpligtigt for større skibe at medtage lods ved færdsel gennem 

fjorden. Lodsvæsenet stiller stedkendte navigatører til rådighed for skibsfarten ved gennemsejling af 

Limfjorden fra Hals til Thyborøn og retur. Herved søges sejladssikkerheden og dermed sikkerheden 

for miljøet tilgodeset, idet skibe med miljøfarlig last har lodspligt i fjorden. 
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I 16- og 1700tallet blev lodseriet på Limfjorden og i resten af Danmark drevet af private med godt 

kendskab til lokale farvande. Først i 1831 blev det Kgl. Danske Lodsvæsen oprettet ved kongelig 

forordning. Lodsvæsenet har gennem tiden undergået forandringer, som har påvirket de enkelte 

lodserier og administrationen af dem. Blandt andet har der siden 1941, hvor Lodsvæsenet bestod af 

63 lodserier, været gennemført flere sammenlægninger med den konsekvens, at Lodsvæsenet i dag 

kun består af 3 lodserier. Heraf opererer det ene, Danish Pilotage Service, på Limfjorden. Lodseriet 

på Limfjorden har fra gammel tid været fordelt mellem en række selvstændige lodserier. Fra midten 

af 1900-tallet faldt antallet af fragtskibe i Limfjorden drastisk pga. omlægning til landtransport og 

dermed faldt også behovet for lodser. Flere lodsstationer blev derfor efterhånden nedlagt eller 

sammenlagt med andre lodserier. I dag er det således kun i Hals, at der er en døgnbemandet 

lodsstation. Lodsstationerne i Thyborøn og Løgstør er dog stadig i brug, ligesom der fortsat findes 

en lodsbåd ved Oddesund. Denne del af undersøgelsen beskæftiger sig med lodsernes nutidige 

ageren på den vestlige Limfjord.  

 

 
Lodsbåden ved Oddesund i færd med at tage lodsen af skibet.  

Foto: Ib Bj. Sørensen / Struer Museum 
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Lodsning med Selvaagsund 

Struer Havn en tirsdag i juli. Ved kajen ligger coasteren Selvaagsund, lastet med fiskemel og klar til 

at sejle til Norge. Skibet er 88 meter langt og skal derfor tage lods ombord gennem Oddesund. Den 

russiske kaptajn har dog bestemt sig for at tage lods hele vejen fra Struer og ud forbi Thyborøn. Det 

er et stort skib i et farvand som Limfjorden, hvor sejlrenderne er smalle og vandet ikke ret dybt, så 

det kan nemt gå galt, hvis man ikke kender farvandet og er meget opmærksom på vind og 

strømforhold. Det er ellers dyrt at tage lods, så skibenes reddere forsøger ofte at overtale kaptajnen 

til selv at sejle skibet, men kaptajnen på Selvaagsund har altså alligevel bestilt lods. Kaptajnen står 

på kajen sammen med lodsen, som skal sejle med på turen. Lodsen er én af de 9 lodser, som 

arbejder på Limfjorden og én af de 4, som er tilknyttet fjordens vestlige del med udgangspunkt i 

Thyborøn. Han og kaptajnen taler lidt om skibet og lasten og går derefter ombord på skibet. Det er 

et godt skib. Det er forholdsvist nyt og velholdt, og det har godt udstyr til navigation, bl.a. en 

moderne computer med GPS, som lodsens egen computer kan kobles op på. Det er ikke altid, at 

forholdene er lige gode, når lodsen går ombord på et skib.  

 

Havnens folk tager trosserne, og så er skibet klar til afgang. På broen spørger lodsen, om kaptajnen 

vil styre, eller om han selv skal gøre det. Kaptajnen gør tegn til at lade lodsen tage roret og tager sig 

selv af at styre motoren. Sammen får de det store skib drejet rundt og ud af havnen og sætter kursen 

mod nord op gennem Struer Bugt. Det passer lodsen godt selv at få lov at styre skibet. Når han går 

ombord, er det ham, som har kommandoen og giver ordrer til besætningen. Det er dog stadig 

skibets kaptajn, som er den øverste myndighed, og nogle kaptajner er ikke så tilbøjelige til at afgive 

kommandoen til lodsen. Selvaagsunds kaptajn er den føjelige type, som læner sig tilbage og slapper 

af og stoler på, at lodsen styrer skibet sikkert igennem fjorden. De to taler venligt sammen 

undervejs: på vej op mod Venøsund siger lodsen “Captain, I think we should continue half ahead, it 

is still low water”. Og kaptajnen gentager og udfører kommandoen “half ahead”.  
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Lodsen (tv.) og skibets kaptajn ombord på Selvaagsund, 21.7.2009. 

Foto: Mette Lund Andersen. 

 

CM og kaptajnen småsnakker undervejs. De taler om skibet og om, hvornår kaptajnen skal på ferie. 

Samtalen mellem kaptajn og lods er et vigtigt sideprodukt af en lodsning. For kaptajnen kan det 

være rart at få lods ombord indimellem, så han har en ligesindet, han kan tale med. Han er jo i det 

daglige ret alene i forhold til besætningen. Lodsen har også et socialt udbytte af at snakke med 

kaptajnen, for jobbet som lods kan ligeledes være en ret ensom post, da han arbejder alene og kun 

sjældent ser sine kolleger. Nogle skibe kommer så ofte i fjorden, at lodserne og mandskabet har lært 

hinanden godt at kende. Det er ekstra hyggeligt for lodsen at komme ombord, når han er ven med 

mandskabet. Så kommer hele besætningen op på broen for at hilse på og holde snak, når lodsen går 

ombord.  

 

På hele turen gennem fjorden står lodsen ved rattet. Ved Oddesundbroen kalder han op og aftaler 

med brovagten, hvornår skibet kan komme igennem i forhold til togtrafikken på broen. Brovagterne 
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og lodserne kender hinanden godt, de er en slags nære kolleger, og brovagterne kan kende lodserne 

på stemmen og høre, at skibet er i gode hænder, så broen kan lukkes op. Det er vigtigt for lodsen at 

holde sig gode venner med brovagten, hvis velvillighed har stor betydning for, at han kan udføre sit 

arbejde som lods. Hvis ikke broen lukker op til tiden, kan han nemlig risikere at komme til at ligge 

og drive med skibet i den stærke strøm ved Oddesund, og det kan hurtigt blive farligt med så store 

skibe. 

 

Turen til Thyborøn i dag er en af de nemmere. Der er smukt vejr med sol og ikke alt for meget 

strøm. Kun en kraftig vind fra vest gør turen en smule uforudsigelig. Lodsen har taget turen mange 

gange før, men alligevel bliver det aldrig ren rutine. Vest for Oddesund kan han sætte autopiloten til 

og slappe lidt af, inden skibet skal op igennem Sælhundeholm Løb, som af lodser betragtes som den 

vanskeligste strækning i Limfjorden, fordi sejlrenden her er så smal og strømmen flytter meget 

rundt med sandbankerne. Her skal lodsen virkelig koncentrere sig for ikke at sejle på grund. Denne 

dag går det glat for lodsen, der nemt manøvrerer skibet gennem løbet og videre ud gennem 

Thyborøn Kanal. Herfra skal skibet fortsætte på egen hånd videre til Norge. Lodsen bliver samlet 

op af lodsbåden, som sejler op på siden af Selvaagsund, og tager lodsen af. Han kan nu slappe af 

oven på veloverstået arbejde, imens bådmanden sejler ham i land og kører ham tilbage til 

udgangspunktet i Struer Havn, hvor turen startede og han har sin bil stående. Herfra kører lodsen 

hjem til Nykøbing, hvor han kan gå og vente på, at der igen er bud efter hans assistance. 

 

 

Lovgivningen 

Lodspligten for skibsfarten i den vestlige Limfjord er tæt forbundet med passage af Oddesundbroen. 

Skibe med en bruttoregistertonnage over 200, samt skibe, der er længere end 35 meter er pligtige til 

at tage lods ombord gennem Oddesund. Det er broens ejer BaneDanmark, som stiller krav om 

lodspligt for at undgå kollisioner med skader på broen til følge og risiko for den kørende trafik. 

Desuden har tankskibe med en last på over 1.500 TDW (ton dødvægt) som sejler med last eller med 

urensede tanke lodspligt på hele Limfjorden.  

I den østlige del af fjorden fra Løgstør Grunde er der lodspligt for skibe med en dybgang større end 

3,10 meter, ligesom skibe længere end 80 meter er lodspligtige gennem broerne ved Aalborg. 

Øvrige skibe kan frit sejle igennem fjorden uden brug af lods.  
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Skibet Selvaagsund går igennem Oddesundbroen. 21.7.2009.  

Foto: Mette Lund Andersen 

 

Alligevel vælger en del skibsførere at tage lods gennem Limfjorden, fordi det er et farvand med små 

vanddybder og smalle sejlrender, hvor selv en erfaren sømand nemt kan komme til at gå på grund. 

Spørger man en lods, hvad der er de vanskeligste strækninger i Limfjorden får man følgende svar: 

 

Det er nok Sælhundeholm Løb, og det kan også være ind til Thyborøn ude fra havet, hvis det er 

meget dårligt vejr og strøm og store dønninger. Jeg har det stadig sådan, at det er ikke bare noget, 

man gør på rygraden. Det ligger derinde, men man spekulerer hele tiden på det, man er på, og man 

skal også have skibet igennem Oddesundbroen. Ham der ligger her i Struer i dag – det er et rimelig 

stort skib 106 meter lang og 16 meter bred. Og strømmen er på tværs, og der er noget vind i dag. 

Kaffen smager bedre, når du er kommet igennem, sådan plejer jeg at sige. (Lods, interview 

4.9.2009) 

 

Når mange skibe vælger at tage lods ombord på disse strækninger, bliver de betjent af firmaet 
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Danpilots lodser, som opererer på den vestlige del af fjorden mellem Thyborøn og Løgstør og med 

base i Thyborøn. 

 

 
På vej mod Thyborøn, forude venter det snævre Sælhundeholm Løb. 

Foto: Mette Lund Andersen. 

 

Thyborøn lodseri – en kort historik. 

Thyborøn Lodseris historie går tilbage til gennembruddet af Agger Tange ved stormfloden i 1825. I 

løbet af 1830’erne blev det muligt for skibstrafikken at sejle ud og ind ad fjorden via Agger Kanal. 

Senere sandede kanalen til, men i 1862 gjorde et nyt gennembrud ved Thyborøn igen passagen 

mulig. Det er uklart, hvornår de første lodser præcis begyndte at operere på Agger Kanal, men den 

1. januar 1839 trådte et kongeligt forordnet reglement for lodseriet ved Agger Kanal i kraft. 

Lodseriet i Agger var altså en del af Det Kongelige Danske Lodsvæsen, som blev oprettet ved lov i 

1831.Af reglementet fremgår det, at der ved lodseriet skulle være en lodsformand og 4 

reservelodser, og at 2 af lodserne skulle være bosiddende i Thyborøn, resten i Agger. Lodserne 

havde til huse i det ”for kongelig regning opførte lodshus”1 på nordsiden af kanalen. Udover at 

                                                           
1 Reglement for lodseriet ved Agger Kanal. Harboøre Lokalarkiv: Agger/Thyborøn Kanals Lodseri. 1981-45 
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holde udkig og lodse skibe ind og ud af kanalen, havde de første lodser til opgave at holde øje med 

forandringer i kanalens besejlingsforhold og vandstand samt at vedligeholde sømærker og vagere og 

sørge for at de markerede sejlrenden.  

 

 
Lodshuset på Agger Tange 2. juni 1900. 

Foto: Lemvig Museum 

 

Efter at kanalen i 1862 flyttede længere mod syd, kom lodsstationen i Agger imidlertid til at ligge 

lidt afsides. I 1916 opførtes Thyborøn Havn, som var et naturligt udgangspunkt for lodsbåden og 

lodseriet, og i 1917 opførte man et nyt lodshus i Bredgade i Thyborøn2, og lodserne fra Agger 

flyttede over på den anden side af kanalen. Thyborøn lodseri eksisterede gennem 1900tallet som et 

selvstændigt lodseri under det danske lodsvæsen. I 1973 blev lodsvæsnet en del af det nye 

Farvandsvæsen sammen med Fyr- og Vagervæsenet. Denne omlægning fik dog ikke de store 

praktiske konsekvenser for Thyborøn lodseri. Den store omvæltning skete først i 1994, hvor 

lodseriet i Thyborøn blev lagt ind under lodsstationen i Hals. Med en ny lovgivning i 2007 blev 

lodserierne på Limfjorden samlet i firmaet Danpilot. Firmaet er en selvstændig enhed under 

Farvandsvæsnet og varetager den statslige lodsvirksomhed i danske farvande. Danpilot er den 

største danske lodsudbyder, men med den nye lov i 2007 blev det muligt for private at oprette 

lodsvirksomheder, hvorfor der findes et par andre mindre virksomheder. Disse opererer dog kun i 
                                                           
2 Lodshuset fra 1917 er fortsat i brug 
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mere rentable farvande som Storebælt, Kattegat mm., og Danpilot er den eneste udbyder af lodser 

på Limfjorden.  

 

 

 
Akvarel af Rasmus Henrik Kruse fra 1849, som viser skibene i Agger Kanal. Længst til højre ses lodsstationens 

flagstang. De 3 sorte plader signalerer, at vanddybden i kanalen er 6 fod på det mest lavvandede sted.  

 

Organisation og personale – før og nu 

Limfjordslodseriet er altså samlet under lodsstationen i Hals. Men lodseriet på Limfjorden er fortsat 

delt i en østlig del med base på lodsstationen i Hals og en vestlig del, som egentlig hører hjemme i 

lodshuset i Thyborøn, men som i lige så høj grad opererer hjemme fra de enkelte tilknyttede lodser 

og bådmænd. Dvs. at der ikke længere er nogen fast bemanding af lodshuset. Tidligere kom 

lodserne i lodshuset for at lave kontorarbejde, lodsformanden havde sit kontor der, og bådmanden 

havde sin faste plads i tårnet, hvor han holdt udkig med skibe, som ville tage lods ombord. Førhen 

boede alle lodser og bådmænd i Thyborøn, fordi det var påkrævet, at man kunne møde ved 

lodsbåden i løbet af 15 minutter efter, at man var blevet ”purret ud”. I dag bruges lodshuset i 

Thyborøn kun som opholdsrum for lodserne, når de har ventetid mellem to lodsninger fra 

Thyborøn, og lodserne overnatter en gang i mellem i vagtværelserne i lodshuset, hvis de har en 

lodsning tidligt om morgenen. Det meste af tiden står lodshuset dog ubenyttet hen. 

Udkigsfunktionen i tårnet bliver aldrig brugt, den er nu fuldstændig erstattet af elektronisk 
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kommunikation via internet og telefon mellem skibet, mægleren, lodsstationen i Hals, bådmand 

samt lods.  

Der er tilknyttet 4 lodser og 2 bådmænd til Limfjorden Vest – som er den nye betegnelse for det 

gamle Thyborøn Lodseri. I dag er det kun den ene bådmand, som er fastboende i Thyborøn. Den 

anden bådmand kommer fra Fredericia og bor i lodshuset i den uge, han har vagt, mens lodserne bor 

andre steder i det vestlige Limfjordsområde: i Struer, Nykøbing, Thisted og Frøstrup i Thy. At bo i 

Thyborøn er ikke længere nødvendigt for lodserne. I dag bestiller de allerfleste skibe lods minimum 

12 timer i forvejen, hvilket giver en helt anden fleksibilitet for lodserne og mulighed for at 

tilrettelægge arbejdet. Da en stor del af lodsningerne desuden foregår andre steder i fjorden end ved 

Thyborøn, kan det faktisk være en fordel at bo lidt længere inde i fjorden, da man har en kortere 

udrykningsradius. Endelig bliver lodserne på skift sendt ud at lodse i Kattegat, når der ikke er 

opgaver nok i fjorden, og her er det også en fordel at bo længere mod øst.  

 

 
Udsigt mod vest fra Lodshuset i Thyborøn. 

Foto: Mette Lund Andersen 

 

For bådmanden er det derimod fortsat en stor fordel at bo i Thyborøn, hvor han er tæt på lodsbåden 

og hurtigt kan komme på vandet. Ikke desto mindre foregår hovedparten af lodsningerne i 

øjeblikket ved Oddesund, hvorfor bådmændene har en del biltransport mellem Thyborøn og 
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Oddesund.  

 

 

Lodsens arbejde 

En lods skal under lodsning iagttage de internationale søvejsregler og særlige regler for sejlads 

m.m. i visse danske farvande. Den pågældende skal desuden rådgive føreren af et lodset skib eller 

dennes stedfortræder i overensstemmelse med godt sømandskab og ud fra den erfaring og indsigt, 

som en lods skal være i besiddelse af. (Bekendtgørelse nr. 472, 25/5 2007, § 15 om anvendelse af 

lods)  

 

Lodsens arbejde består i at styre de skibe, der beder om lodsens assistance, sikkert gennem fjorden.  

Når en lods går ombord på et skib overtager han styringen af skibet – oftest ved selv at stå ved 

rattet, men af og til også ved at give kommandoer til skibets kaptajn eller styrmand.  

På turen manøvrerer lodsen skibet, sørger for at holde det sikkert i sejlrenden, sejler det evt. til havn 

og tager undervejs kontakt til de personer i land, som er relevante for turen: Brovagten, havnen, 

mægleren mv. At tage lods ombord giver ikke kaptajnen garanti for sikker sejlads, men det øger 

sejladssikkerheden og nedsætter på den måde den personlige risiko og usikkerhed for kaptajnen ved 

at sejle i besværligt farvand. Da lodsning er dyrt, tager de fleste lodspligtige skibe dog udelukkende 

lods ombord for at overholde lovgivningen til søs, og ikke af hensyn til skibets egen sikkerhed.  

 

Når lodsen er ombord, er det fortsat skibets kaptajn, som har det egentlige ansvar for skibet, hvis 

noget skulle gå galt. De fleste skippere har det imidlertid sådan, at de stoler fuldt og fast på lodsens 

kunnen og dømmekraft og lader ham overtage skibet, mens han er ombord. Denne tillid virker både 

motiverende, forpligtende og en smule skræmmende for lodserne. Det gælder om for lodsen at 

opretholde denne tillid, for at bevare stoltheden og privilegiet i faget. Samtidig har alle lodser 

prøvet at stå i en situation, som de ikke helt har haft magt over, og hvor de alligevel har foregivet at 

have kontrol. 

 

Skipperen stoler fuldt og fast på det, du gør. Jeg kan ikke huske, at der nogensinde er blevet draget 

tvivl om mine dispositioner ombord. Så det drejer sig om at virke stille og rolig og lade som om, at 

sådan er det altid (også hvis noget er unormalt). De skulle lige vide, at det kører op og ned mange 

gange! (Lods, interview 4.9.2009) 
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I land har lodserne ikke ret mange opgaver udover at holde sig klar til at tage på vandet med få 

timers varsel. Af og til kan det dog ske, at de bliver kontaktet af skibsmæglere i fjorden, som vil 

have oplysninger om aktuelle vanddybder, så de kan vide hvor tungt skibene må lastes, hvis de skal 

kunne sejle i fjorden. Denne rådgivningsfunktion er via lodsloven en del af lodsernes job.  

 

 
Lods ombord på Eurotrans, 16.9.2009. 

Foto: Mette Lund Andersen 

 

Lodserne i den vestlige Limfjord har døgnvagt i cirka en uge ad gangen og herefter en uge fri. Der 

er 4 lodser til tørnen, dvs. at der altid er 2 lodser på vagt. Da der for tiden ikke er så mange 

lodsninger i den vestlige Limfjord, bliver den ene af de vagthavende lodser ofte udsendt til opgaver 

i ”farvandet”, dvs. strækningerne mellem Skagen og Grenå eller Skagen og Øresund. Lodsningerne 

i Kattegat betragtes af lodserne som lidt af en ferie, da det arbejdet er meget nemmere og forholdene 

ombord ofte mere luksuriøse end i Limfjorden:  
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Vi betragter det lidt som en afslapningstur. Det er meget nemmere, og du får en god behandling 

ombord. Det gør du nu også inde på fjorden, men skibene derude er meget større, så kokken 

kommer med menukort og spørger, hvad du kunne tænke dig. Det er en ren ferie? Ja det er en ren 

ferie. I går kørte jeg ned til lodsstationen i Grenå og sov en hel nat dernede, det er i eget kammer 

med fjernsyn, og man kan også køre til Skagen og få en hel nats søvn der på samme vilkår. (Lods, 

interview 4.9.2009)  

 

En af de andre lodser betegner lodsningerne i Kattegat som ”lidt af et weekendophold”, da det er en 

afslappende strækning i modsætning til Limfjorden, hvor man altid er ”tæt på noget” – dvs. grunde, 

kyst mv. Han undrer sig over, at skibene overhovedet har lodspligt på den strækning. Det er ren 

afslapning, siger han. (Lods, interview 21.7.2009) 

 

Uddannelse 

§11. Lodsning må kun foretages af personer, der er i besiddelse af et gyldigt lodscertifikat, der er 

udstedt af Lodstilsynet.  

Stk. 2. Lodsning må kun foretages i det omfang, som lodscertifikatet dækker.  

Stk. 3. Det er forbudt at betegne sig som lods, medmindre man er i besiddelse af gyldigt 

lodscertifikat.  

§ 12. Lodstilsynet meddeler efter ansøgning lodscertifikat, hvis ansøgeren  

1) er uddannet på et niveau, så ansøgeren må føre skibe uanset disses størrelse,  

2) har flerårig erfaring som skibsfører eller overstyrmand fra relevant sejlads,  

3) er helbredsmæssigt egnet,  

4) har særlig indsigt og erfaring i lodsningsområdet,  

5) har gennemført såvel teoretisk uddannelse som sidemandsoplæring,  

6) har gennemført uddannelse i lodsning ved særlige manøvrer,  

7) har bestået en fastsat egnethedsprøve,  

8) er tilknyttet et lodseri og  

9) er uden betydelig forfalden gæld til det offentlige, hvorved forstås beløb i størrelsesordenen 

50.000 kr. og derover.  

 

(Lov nr. 567 af 09.06.2006 (Lodsloven) §11 og §12.) 
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For at blive lods skal man have et solidt kendskab til søfart og navigation. Lodserne på den vestlige 

Limfjord har alle en baggrund som styrmænd eller kaptajner og har sejlet både på langfart og 

indenrigstrafik i mange år, inden de kom ind til lodseriet. Det er nødvendigt for en lods at have en 

baggrund som mindst styrmand, når han skal gå ombord på de mange forskellige skibe, som hver 

dag kommer i fjorden og i løbet af meget kort tid danne sig et overblik over skibets tekniske udstyr 

og øvrige beskaffenhed. Endnu vigtigere er det dog, at lodsen besidder en naturlig autoritet, når han 

går ombord. Lodsen skal i sin adfærd signalere, at han har fod på situationen, og at han tager 

lederrollen på sig i forhold til at styre skibet sikkert til dets bestemmelsessted. I denne rolle ligger 

også en ligesindethed med skibets kaptajn. Det er nødvendigt, at lodsen er på omgangshøjde med 

kaptajnerne – både at han har den praktiske kunnen, og at han kender situationen ombord og kan 

sætte sig ind i kaptajnens/styrmandens rolle og måde at tænke og agere på til søs.  

 

Når du går ombord som lods, skal du gerne kunne måle dig med kaptajnen. Og hvis du ikke har en 

langfartsbaggrund, så har du heller ikke øje for hans problemer og hans måde at se tingene på. En 

ting er at sejle skibet, men en anden ting er, at du forstår, hvad der foregår med ham, der nu går 

derude og spuler skibet for eksempel. Mange kaptajner går alene med fx ene hollændere ombord, 

og lodsen er den eneste de har at snakke med. Når jeg kommer ombord er vi pludselig ligestillede. 

Og dvs. at så er det også rart, at kunne snakke om hans arbejde. (Lods, interview 21.7.2009) 

 

Men at være lods er også et ensomt job, hvilket mange lodser da også angiver som den største 

ulempe ved jobbet. Lodsen arbejder alene, går alene ombord på skibet, udfører sit arbejde alene og 

træffer ofte vanskelige beslutninger alene. Og samtidig skal lodsen altid overfor sine ”kunder” – 

skibets kaptajn og besætning – give udtryk for altid at være situationens herre. Lodserne ser stort set 

aldrig hinanden i forbindelse med arbejdet, og får derfor heller ikke naturligt den kollegiale 

sparring, som er en naturlig del af livet på andre arbejdspladser. Lodserne i den vestlige Limfjord 

mødes en sjælden gang med lodserne fra Hals og snakker sammen, og ellers kommunikerer de via 

telefon eller e-mail. Man skal altså være lidt af en enspænder for at kunne arbejde som lods. Også 

derfor er det en fordel at lodserne har en baggrund som kaptajner på skibe, hvor de mange gange 

har stået alene med ansvaret og beslutningerne til søs.  
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Lodsen ombord på Selvaagsund 21.7.2009 

Foto: Mette Lund Andersen 

 

 

Sømænd på lønarbejde 

Alligevel opfatter lodserne på fjorden deres arbejde som lidt af en loppetjans. Set i forhold til livet 

på søen, hvor man er af sted i flere måneder ad gangen langt væk fra familie og venner, er stillingen 

som lods i langt højere grad et lønmodtagerjob. Ganske vist er arbejdstiderne stadig uforudsigelige 

og veksler mellem dag og nat, ligesom man kan være væk hjemmefra i flere døgn, hvis man skal 

lodse på Kattegat. Men en stor del af lodsernes tid går med at stå til rådighed, og i den tid kan de 

gøre hvad de vil derhjemme; male huset, gå til forældremøde eller dyrke andre fritidsinteresser. Det 

giver  gode muligheder for at få et familieliv til at fungere, da man de fleste dage kan være hjemme 

i løbet af døgnet og følge med i familiens liv. Lodsgerningen giver altså en relativt sjælden 

mulighed for at kombinere det at sejle – hvilket lodserne holder meget af – med noget der ligner en 

almindelig lønarbejdertilværelse. Lønnen er god og arbejdstiderne er til at leve med.  

 

I mit tidligere rederi sejlede vi meget indenrigs sejladser, hvor jeg kom meget i kontakt med lodser 
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og fandt ud af, at det var da et godt job, hvor man kunne bruge sit erhverv og så også være hjemme 

hver dag. … jeg kan passe det hjemmefra, jeg skal ikke møde nogen steder. Jeg møder her, og jeg 

kan sådan set gå og lave, hvad der passer mig [når han ikke er ude og sejle]. Og jeg får en god løn 

og har meget fri. Det er mig, som laver vagtplanen, og den er lavet for hele næste år. Vores 

sommerferie og jul det skiftes vi til – at have først fri i sommerferien, sidst fri osv. Og ellers byder 

de andre ind, hvis de ved, at de skal til en fest, så kan de ønske fri den dag, så vi er fri for at sidde 

og bytte. Så det synes jeg kører fint. (Lods, interview 4.9.2009) 

 

Alt i alt er det et job som mange sømænd – og måske især deres koner og familier – finder 

attraktivt. Af samme grund er det eftertragtet og privilegeret at være lods, udskiftningen i 

arbejdsstyrken i den vestlige Limfjord har været ret begrænset gennem de seneste år. Med mindre 

man er blevet forflyttet til andre distrikter indenfor lodseriet, har der næste kun været naturlig 

afgang pga. alder eller sygdom. Dette hænger også sammen med, at mange af de lodser som 

ansættes er i sidste halvdel af deres arbejdsliv og måske har fået nok af nye udfordringer og 

forandringer på arbejdsfronten.  

 

 

Bådmandens arbejde 

Bådmanden er lodsens hjælper, og det er helt uundværligt for en lods at have en dygtig bådmand. 

Bådmandens opgave er at sejle lodsen ud til det skib, der skal lodses og at tage ham af skibet igen, 

når lodsningen er gennemført. Bådmanden står endvidere for at lettere vedligeholdelse af 

lodsbåden(e) således, at den altid er klar til at gå ud. Det kræver ingen særlig uddannelse at være 

bådmand, men man skal være søstærk og vant til at sejle et skib i al slags vejr, derfor har de fleste 

bådmænd en baggrund som fiskere eller sømænd.  

Hvor lodsens arbejdsopgaver i det store hele er uændrede gennem de seneste 50 år, har bådmandens 

arbejdsopgaver forandret sig meget i takt med den teknologiske udvikling. Tidligere var det 

bådmandens opgave at holde udkig efter skibe, som ville have lods og sørge for at få purret en lods 

og sætte ham ud til skibet. Bådmanden tilbragte på den måde en stor del af sin tid med at sidde i 

lodsstationens udkigstårn og vente på skibe. Tilbage i tiden satte skibet lodsflag som signal på, at de 

ønskede at tage lods ombord, senere gik bestillingen over til opkald på VHF radioen – hvor 

bådmanden fortsat havde vagt ved radioen. Det meget bundne arbejde gjorde det nødvendigt for 

bådmanden at have en kone, som kunne tage sig af at løbe med beskeder til lodserne samt at tage 
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udkigsvagten mens han selv var på fjorden med lodsbåden. Den forhenværende lodsformand i 

Thyborøn fortæller: 

 

Det var lodsernes koner, som passede telefonen eller bådmanden, og hvis bådmanden var ude og 

sejle, så var det bådmandens kone. Hvis der kom en bestilling til en brolodsning ved Oddesund, så 

skulle den igennem bådmandens kone. Hvis der var tid, skulle hendes mand have det at vide, og hvis 

ikke der var tid, så skulle hun ringe til Oddesund, til ham der havde vagt der. Så kunne det være, at 

det var hans kone, som tog telefonen. Så der kunne nemt komme en forkert besked igennem. Der var 

jo 4 lodser og 3 bådmænd og så lige så mange koner, og så var der 2 bådmænd i Oddesund og 2 

koner (Forhv. lodsformand, interview 24.7.2009) 

 

 
Bådmanden med lodsbåden ud af Thyborøn Kanal 10.7.2009. 

Foto: Mette Lund Andersen 

 

I dag arbejder bådmanden helt uafhængigt af udkigstårn og radio. Hjemme fra sin egen bopæl kan 

han via internettet følge med i, hvilke bestillinger der er for de kommende 2-3 døgn, og han kan 
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således i fred og ro aftale afgangstider med den vagthavende lods. Det er bådmandens opgave at 

sørge for hele tiden at være opdateret med de indløbne bestillinger og holde kontakt med skib og 

lods for de nøjagtige tider. Førhen var det også bådmanden som tog imod bestillinger fra 

skibsmæglerne, men efter at Thyborøn Lodseri blev lagt ind under lodsstationen i Hals i 2004, er 

denne del af arbejdet forsvundet. Tilbage er kun det praktiske arbejde med at vedligeholde og sejle 

med lodsbåden. Ændringerne i bådmændenes opgaver har betydet, at der er blevet færre bådmænd i 

Thyborøn. Hvor der i slutningen af 1900tallet var hele 4 bådmænd ansat ved Thyborøn Lodseri, er 

der nu kun 2, som deler vagten en uge ad gangen.  

 

Ligesom lodsen er bådmandens arbejde en ensom tørn. Hans arbejdsopgaver har dog en anden 

karakter end lodsernes, og derfor har han ikke så stort behov for sparring, men kan i højere grad få 

dækket sit kollegiale behov i samværet med lodserne på vej til og fra skibene. Bådmand og lods har 

desuden god tid til at snakke sammen under de mange transportture i bil, som de kører sammen, når 

bådmanden henter lodsen eller bringer ham tilbage til sit udgangspunkt. Denne ordning giver 

bådmanden en god ekstraindtægt i kørselspenge, og samtidig er det en fordel for lodseriet, som 

sparer udgiften til taxakørsel for lodserne.   

 

 

Lodspriser: Gynger og karruseller… 

Skibstrafikken i Limfjorden hænger tæt sammen med den landværts trafik på tog og lastbiler. Fra 

midten af 1900-tallet faldt antallet af fragtskibe i Limfjorden drastisk pga. omlægning til 

landtransport og den eksisterende skibstrafik er fortsat følsom overfor prisudsving. Hvis 

omkostningerne til sejlads bliver for store, flytter transporten over på andre områder. I den 

forbindelse er udgiften til lodsning en faktor som er med til at fordyre skibstrafikken. Da 

lovgivningen kræver lods for visse skibstyper er staten nødt til at stille lodser til rådighed, men 

staten har samtidig ret til at opkræve betaling for ydelsen. Set med lodsernes øjne gælder det 

imidlertid om at holde prisen så tilpas langt nede, at skibstrafikken fortsat kan betale sig samtidig 

med at lodseriet giver overskud. For lodseriet i Limfjorden er dette blevet vanskeligere efter at det 

er blevet muligt for private at starte lodserier. En limfjordslods forklarer: 

 

De store steder: Storebælt og Stigsnæs og Fredericia, de har givet overskud, og det har så gjort, at 

vi kunne køre med små priser herude i de tynde områder. Her er færre ture, og så er det er længde 
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og bredde, der afgør prisen, og derfor giver det ikke ret mange penge herude. Når vi skal igennem 

Oddesundbroen, så kommer der en bådmand og mig, og så har vi en båd liggende til at sejle med, 

og det tjener vi kun omkring 1500 kr. på. Derfor har man gjort det sådan. Der er forsørgelsespligt, 

dvs. vi skal kunne levere en lods overalt i Danmark, også de steder, hvor det giver underskud. Så 

overførte man pengene fra de steder, hvor det giver overskud. Sådan var det at have monopol. Men 

nu blev det frigivet, sådan at private må starte lodserier op, men de tager jo kun de steder, hvor det 

giver overskud, og derfor mister vi penge her. (Lods, interview 21.7.2009) 

 

Lodserne på Limfjorden har selvfølgelig en grundlæggende interesse i, at der bliver ført en fornuftig 

prispolitik over for skibstrafikken. Det gælder deres fortsatte eksistensberettigelse på fjorden.  

Sagen er derfor i høj grad et politisk spørgsmål – om lodseriet som en ressource, staten stiller til 

rådighed, med eller uden tab. Lodserne følger derfor spændte med i den udvikling der er i gang og 

afventer et kommende udspil til en ny model for prisfastsættelsen.  

 

 

Fjordkriminalitet – snyder skibene med lodspligten? 

Pga. lovgivningen på området samt priserne på lodsning i fjorden er det nærliggende at forestille 

sig, at lodspligtige skibe kan finde på at bryde reglerne og omgås lodspligten simpelthen for at spare 

penge og dermed gøre transporten billigere. En sådan form for fjordkriminalitet er da heller ikke et 

helt ukendt fænomen blandt lodserne, særligt før i tiden forsøgte skibene af og til at sejle gennem 

fjorden uden lods:  

 

Hvor der kan tjenes penge, er der altid nogen, som prøver. Det var ikke tit, det lykkedes her, for der 

var jo altid Oddesundbroen, de skulle igennem. Det gjorde det jo svært. Men man kunne jo oplyse 

en anden dybgang end den, man havde, og så slap man lidt billigere, hvis det lykkedes. Det var ikke 

så sjældent. Men ellers var det jo ret godt kontrolleret. Var de på vej ind i fjorden, var der jo lodser 

længere inde, som tog sig af dem. Så de var jo mandsopdækkede, indtil de var ude ved Hals. Men 

det er da sket, at nogen har lusket igennem broen uden at have lods. (Interview med tidligere 

lodsformand i Thyborøn, 24.7.2009) 
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Tankskibet Vitta Theresa på vej ind til Thyborøn med lods ombord. 10.7.2009. 

Foto: Mette Lund Andersen 

 

Den bemandede Oddesundbro begrænser altså mulighederne for at omgå reglerne. Vagterne ved 

Oddesund er kendt for at være meget omhyggelige: 

 

Brovagterne er ømfindtlige om deres bro, og de går ikke på kompromis. Hvis brovagterne ikke 

genkender stemmen, når skibet kalder op, så kalder de  igen og spørger, om der er lods ombord. Og 

det er sket, at nogen må kaste anker, og så får vi at vide at vi skal skynde os herned og lodse et skib 

igennem. (Interview med lods, 21.7.2009) 

 

Snyderi med lodspligten er således ikke meget udbredt på Limfjorden i dag. Det findes sikkert men 

pga. skærpet kontrol og indrapporteringspligt er det ifølge lodserne ikke ofte forekommende. 

Faktisk ville mange kaptajner gerne bruge lods i meget større omfang på Limfjorden, end det er 

tilfældet i dag, fordi det er mere sikkert at have en lods ombord. Men her støder kaptajnens interesse 

ofte sammen med rederiets. Og ikke alle kaptajner er lige stærke over for rederiet i forhold til at 
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kræve lods, nogle rederier giver ligefrem deres reder en bonus oven i lønnen, hvis han fravælger 

lods, svarende til halvdelen af udgiften til lodsen.  

 

Det kræver også en eller anden form for mod af en skipper. For du kan nemt have en reder som er 

en rigtig krabat, og som banker skipperen oven i hovedet og siger, at det må ikke koste penge. Og vi 

oplever tit at der er skippere, der spørger, hvorfor der ikke er lodspligt hele vejen igennem fjorden, 

for så er de fri for at have den batalje med deres skibsredere. Og så er der også nogle redere, som 

siger, at det er skipperen, som bestemmer, hvis han vil ha en lods, så tager han en lods.(Interview 

med lods, 21.7.2009) 

 

For alligevel at få lods ombord oplever lodserne sommetider en form for omvendt snyd – altså hvor 

kaptajnen snyder med oplysninger om dybgangen for at blive lodspligtig på de farligste strækninger 

og dermed slippe for at sejle turen alene.  

 

 

Lodsning ved Thyborøn 

Thyborøn havn fredag i juli kl. 8. På kajen ved siden af lodsbåden står lodsen og bådmanden. Den 

danskejede coaster Vitta Theresa har bestilt lods fra Thyborøn Kanal til Struer. Skibet kommer med 

en last petroleum til Struer Havn og fordi skibet både er stort og sejler med miljøfarlig last, er det 

lodspligtigt i Limfjorden. Lodsbåden skal møde skibet ved lodsmødepladsen uden for Thyborøn 

Kanal. Lods og bådmand går ombord i lodsbåden og bådmanden tager fortøjningerne og sætter kurs 

vestud af kanalen. Lodsen sætter sig i passagersædet i bagbord side, herfra kan han benytte 

lodsbådens kommunikationsudstyr, som er en gammeldags VHF-radio.  

Lodsen bor nord for Thisted, har været lods i Thyborøn i 8 år. For at blive lods har han taget en 

skibsførereksamen og har sejlet i en del år inden han kom ind som lods. Her var han på 

sidemandsoplæring i 3 måneder, inden han blev ”sluppet fri” som lods.    

 

Uden for kanalen kan vi se skibet Vitta Theresa nærme sig fra nordvest. Det er et langt rødmalet 

tankskib. Lodsen kalder skibet op over radioen og fortæller, at han er på vej. Skibet svarer, at de kan 

se ham, og at han da er tidligt på den i dag. Lodsen kalder også over radioen en sandpumper, som 

han ved ligger og pumper sand op inden for kanalen. Han vil sikre sig, at skibet er væk om lidt, så 

han kan komme forbi med Vitta Theresa. Sandpumperen svarer, at de er på vej ud nu, så det 
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kommer til at passe sammen. Det er et eksempel på fordelen ved at tage lods – skibet kunne ikke 

selv vide, at der var en sandpumper eller planlægge at komme forbi det.  

 

  
Lodsen på vej op på Vitta Theresa. 10.7.2009. 

Foto: Mette Lund Andersen 

 

Da vi kommer ud til skibet, lægger bådmanden lodsbåden om på siden af skibet. Ombord hænger en 

af matroserne en rebstige ned langs skibssiden. Lodsen tager sin jakke på og en selvlysende gul 

vest, hvor der står Pilot på ryggen, og oven på trækker han en lille redningsvest. Han tager sin 

rygsæk på ryggen og kravler over bord og op ad rebstigen. Han hilser på matrosen og fortsætter op 

ad trappen op på broen. Samtidig sætter lodsbåden igen kurs mod kanalen. På vejen ind mærker 

man de store ”gamle dønninger” som kommer ind fra agten og får lodsbåden til at rulle. Bådmanden 



 23

læner sig op ad rattet og kigger drømmende ud på kanalen. ”Jeg elsker at sejle” siger han, og 

fortæller, at han har sejlet hele sit liv. Lodsbåden og skibet følges næsten ad ind mod Thyborøn, 

men til sidst drejer lodsbåden af for at gå i havn, og Vitta Theresa fortsætter mod ind gennem 

Sælhundeholm Løb og videre mod Struer Havn.    
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