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Kapitd 1 Forord

11 Baggrund og kommissorium

Den 27. april 1995 droftede Folketinget situationen for dansk
skibsfart. Anledningen var falgende forespergsel nr. F 38 til er-
hvervsministeren:

"Hvad agter ministeren a foretage sig for at bevare Danmarks
status som sgfartsnation med danske sefolk om bord i skibene?'

Forhandlingerne blev afduttet med, at et enigt Folketing med 109
stemmer vedtog falgende fordag til motiveret dagsorden nr. D 67:

"Folketinget palagyger regeringen at nedsadte et udvalg bestéende af
medlemmer fra handelsflédens organisationer og med Sgfartsstyrel-
sens direkter, Torkild Reedtz Funder, som formand.

Udvalget skd inden den 1. marts 1996 fremkomme med fordag til,
hvorledes Danmark fortsat kan bevare sn status som betydende
sefartsnation med danske safolk om bord i skibene.

Specielt konkurrenceforholdene, de fremtidige uddannelser samt
fastholdelse af DIS som kvalitetsregister skal indga i kommissoriet.

Folketinget g&r herefter over til naeste sag pa dagsordenen.”

Baggrunden for debatten var, at en rakke rederier i lebet af fordret
1995 havde erstattet danske safarende i DIS-skibe med udenlandske
sefarende eller havde tilkendegivet hensigt herom. Begrundelsen
herfor var relativt hgje bemandingsomkostninger i forbindelse med
beskadtigelse af danske sgfarende. Hertil kommer, at udviklingen i
kursen pa US-dollar havde foraget forskellen pa hyren til danske og
udenlandske safolk.



Som opfelgning pa forespergselsdebatten nedsatte erhvervsmini-
steren et udvalg, der fik falgende sammensagning:

Direktar Torkild R. Funder, Sefartsstyrelsen (formand)

Direktar Peter Bjerregaard, Danmarks Rederi forening

Direktar Gunnar Sgrensen, Rederiforeningen af 1895

Skibsreder Bent Andersen, Rederiforeningen for Mindre Skibe
Direktar Morten Pontoppidan, Bilfaargernes Rederiforening
Formand, kaptagin Arne Fischer, Dansk Navigatarforening
Forretningsfarer S.Bgje Larsen, Radiotelegrafistforeningen af 1917
Formand, maskinmester Leif Dolleris, Maskinmestrenes Forening
Forretningsfarer Henrik Berlau, Specidarbejderforbundet i Danmark
Formand Steen Halkjaa, Dansk Sg-Restaurations Forening
Formand Nigls-Jergen Hilstrem, Meta Sefart

Sefartssekretaar Bent Moos, Restaurations- og Bryggeriarbejderfor-
bundet

Sekretaar for udvalget blev fuldmaggtig Christian Breinholt, Sefarts-
styrelsen.

Steen Halkjeg udtrédte af udvalget den 22. februar 1996 p.g.a
sygdom.

Formanden har med baggrunden for udvalgets nedssdtelse og
sammensagning, herunder udpegningen af udvalgets formand, set
det som sin opgave a formidle og sa vidt muligt sege enighed
blandt erhvervets parter om fordag, der efter parternes opfattelse
kunne medvirke til, at Danmark kan bevare sn status som betyden-
de sefartsnation med danske sgfolk om bord i skibene. Formanden
har sdledes ikke set det som sin opgave at sikre, at udvalgets
fordag eler synspunkter er i overensstemmelse med de dele &f
Regeringens politik, de bergrer.

Udvalgets medlemmer har under arbejdet tilstragot en dben, men
fortrolig meningsudveksling. Synspunkter, hvorom der har veget
enighed, er angivet som udvalgets. | tilfadde, hvor der har vazet
divergerende opfattelser, og hvor disse opfattelser efter udvalgets
mening er vasentlige, er de forskellige opfattelser reflekteret. Det
skal i den forbindelse bemaakes, at udvalget for a skabe en sa bred
repraesentation som muligt ikke blev paritetisk sammensat. Det ville
derfor vage vildledende at tale om flerta og mindretal. | en rakke
tilfadde har en betydelig del af de sefarendes reprassentanter vaaet
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enige med rederiernes reprassentanter. Sddanne synspunkter er tillagt
"den sterste del af udvalget”.

Forslag, som har vaget dreftet i udvalget, men ikke har faet stette,
omtales ikke i betaankningen.

Dansk skibsfarts konkurrenceevne beror pa en raskke mere generelle
samfundsgivne rammebetingelser og mere specifikt pa driftsforhold
i det enkelte rederi, savel i land som om bord i rederiets skibe. Med
baggrund i udvalgets sasmmensadning har udvalget i den forbindelse
ikke fundet, at udvalget burde overvgie den landbaserede del &f
driften af dansk skibsfart.

12 Lassevejledning

| kapitel 2 gives for den travle laeser et kort resume af indholdet i
kapitlerne 3, 4, 5 og 6. Udvalgets fordag er i den forbindelse ikke
gengivet detaljeret, men trukket frem som hovedanbefalinger. Der
kan vaae tale om ukomplicerede fordag med store f@lgevirkninger
eller om en rakke fordag, f.eks. pa uddannelsesomradet, der i et
resume med fordd kan beskrives samlet og rundt.

| kapitel 3 beskrives den samfundsgkonomiske betydning af sefar-
ten og det maritime kompleks. Udvalget har i beskrivelser af den
aktuelle situation generelt tilstragbt at anvende de senest tilgaangelige
tal.

| kapitel 4 beskrives rederierhvervets udvikling i perioden 1988 -
1995. Hovedvaggten er lagt pa rederidrift med skibe registreret i
DIS, idet den danske handelsfléde, med meget fa undtagelser, er
registreret i DIS, n&r der ses bort fra et ikke ubetydeligt antal
fagrger.

| kapitel 5 beskrives saaligt de internationale og verdensomspaan-
dende konkurrenceforhold, der prasger skibsfarten. Hermed er den
mere deskriptive dd af betamkningen afdluttet.

| kapitel 6 beskrives udvalgets overvejelser i gvrigt. Kapitlet be-
handler konkurrenceevnen anskuet fra tre vinkler, nemlig pa det
generelle plan som erhvervets konkurrenceevne, lidt mere orienteret
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mod det enkelte skib som skibets konkurrenceevne og endelig som
den sgfarendes konkurrenceevne, hvori de sefarendes uddannelse
indgdr som et vassentligt element. Pa flere omréder har udvalgets
overveielser veaet meget detaljerede. For at fa en lasevenlig be-
taankning, er disse henlagt til bilag, hvortil der henvises.

Kapitel 7 er opbygget som et katalog over udvalgets fordag. Kata
loget er tankt som et let tilgaangeligt veaktgj for opfalgningsarbej-
det. De meget omfattende fordag pa uddannelsesomrédet ma dog
findes i bilag 2.
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Kapited 2 Resume og hovedanbefalinger

Sefartens samfundsgkonomiske betydning.

Dansk skibsfart er med ca. 20.000 beskadtigede danskere og en
valutaindsgjling pa over 30 mia. kr. fortsat et vaesentligt aktiv for
landet. Med det gennem en arrakke store ordreprogram ved danske
vaafter er dansk skibsfart en forudsagning for en fortsat udvikling
af Det Bla Danmark, der i en snaver afgramsning beskedtiger ca.
35.000.

Dansk skibsfart har gennem fa artier udviklet sig fra et stadie uden
naevnevaadig teknologi til et gennemrationaiseret erhverv med
udstrakt brug af moderne teknologi. En sterre produktivitet hos de
sefarende kombineret med meget store investeringer har vaaet en
vigtig forudsagtning for erhvervets konkurrenceevne og position pa
markedet. Specielt har dansk skibsfart gennem containerisering
kunnet opbygge en markant position inden for der til der transport
a forarbgidede varer.

Dansk skibsfarts indtesgter hidregrer i overvejende grad fra sglads
med gods mellem fremmede lande. Fragtskibsfart pa danske havne
spiller sdledes en beskeden rolle. Men dansk fagrgefart transporterer
et betydeligt antal personer og store mamgder gods fortrinsvis
mellem landsdelene.

Udviklingen siden etableringen af DIS

Den 22. juli 1988 trédte lov om Dansk Internationalt Skibsregister
i kraft. Sigtet var at bevare en handelsflade under dansk flag af
hensyn til beskadtigelse og valutaindsgjling. Tonnagen og antallet
af skibe havde vaget stadigt fadende, bl.a. fordi danske rederier
satte skibe under fremmed flag eller indkebte skibe direkte til
fremmed flag for at kunne sgjle med udenlandske besagtninger pa et
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lavere lgnniveau. Udviklingen var accelererende, og man frygtede,
a det i lgbet af kort tid kunne fare til, a Danmark ville vaae uden
en handelsflade af betydning.

Loven blev & LO, FTF og Semamdenes Forbund indbragt for ILO
med pastand om, at den var i modstrid med 1L O-konventionerne nr.
87 om foreningsfrihed og beskyttelse af retten til at organisere sig
samt nr. 98 om retten til organisere sg og fare kollektive overens-
komster. ILOs komite vedrgrende gennemfarelse af konventioner og
anbefalinger har i en udtalelse anfart, at loven er i strid med de
naevnte konventioner. Spargsmdlet er ikke faadigbehandlet i ILO.
Skiftende danske regeringer har i forskellige sammenhamnge fast-
holdt, at loven ikke er i strid med konventionerne.

Siden indferelsen af DIS er handelsfladen vokset betydeligt savel i
tonnage som i antal - dels ved en vis hjemflagning dels ved nyin-
vesteringer pa godt 40 mia. kroner.

Antallet af menstrede’ danske steg ogs& men er fadet igen fra
1994 til 1995. Der er dog fortsat flere manstrede danske end ved
etableringen af DIS. Tallene for summen af menstrede i DIS og
DAS tilsammen fremgar af tabel 2.1

Tabd 2.1
Antal Brutto- Maeanstrede Andre
skibe tonnage danske manstrede
1988 506 4,3 mio 5702 784
1995 584 53 mio 5794 2521

Antd og bruttotonnage er opgjort pr 31/12 mens antdlet & mendrede e
opgjort pr 30/9. Andre mendrede omfatter faginger samt skandinaver og
andre udlandinge.

Betragter man dene antallet af megnstrede i DIS, steg dette ogsa.

Ved mgnstrede forstas personer, der pa et givet tidspunkt gar
tjeneste om bord pa et dansk skib i sgen. Det er saledes ikke
udtryk for antallet af safarende, der kan siges at vage be-
skadftigede, idet sgfarende, der ikke er om bord pa grund af
ferie, sygdom, kursus eller lignende ikke indgar i statistikken.
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Her m& man se bort fra tallet fra 1988, hvor overflytning og hjem-
flagning kun lige var begyndt. Antallet af mgnstrede danske i DIS
steg sdledes med nasten 700 fra 1989 til 1994, men fadt i det
falgende & med godt 400. Den ggede beskadtigelse i DIS er sdle-
des i stor udstraekning gaet til udleandinge. Tallene fremgar af tabel
2.2,

Tabel 2.2
Manst rede danske | Andrenenstrede
i DI'S DS
1989 3610 1353
1994 4297 1532
1995 3867 2462

Antdlet a mendgrede er opgjort pr 30/9/

Udviklingen i antallet af menstrede danske i DIS har imidlertid ikke
vaget ens for ale grupper af sefarende. Savel navigaterer som ma-
skinmestre og skibsassistenter havde fremgang til og med 1992,
hvorefter ale tre kategorier har haft tilbagegang, men af meget for-
skellig starrelse. Tilbagegangen har vagret starst for skibsassistenter-
ne, her dakkende dle de stillingskategorier, der udger det menige
daks- og maskinmandskab. Denne gruppe er som den eneste nede
pa et niveau under 1989-niveauet. Manstringsstatistikken viser ikke
udviklingen for forskellige kategorier af menige. Det er imidlertid
udvalgets opfattelse, at det navnlig er de ufaglaate, der har oplevet
en tilbagegang, medens antallet af faglaate er steget.

Tabel 2.3 nedenfor viser antallet af menstrede danske fordelt pa
stillingskategorier i de udvalgte .

Tallene pr 30. september 1988 giver ikke nogen selvstandig
mening, idet hverken overflytning eller hjemflagning til DIS
var tilendebragt.
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Tabel 2.3

Naviga- | Maskin- | Menig @vrige | at
tarer mestre | dak og
maskine
1989 930 669 1156 855 3610
1994 1093 785 1282 1137 4297
1995 1011 712 1103 1041 3867

Anta mensrede danske i DIS pr 30. sgptember forddt pa stillingskate-
gorier.

Savel det samlede antal megnstrede som antal mgnstrede danske skal
s | lyset af den produktivitetsstigning, der for avor satte ind
omkring 1960, men som er fortsat ogsa i arene efter etableringen af
DIS. Endvidere ska det bemaakes, at beskadtigelsestallene ligger
vassentligt hgjere end menstringstallene for DIS. Den s3kaldte back-
up faktor er i gvrigt gget over perioden p.g.a. relativt laangere
frinedsperioder, bl.a. som falge a en @get arbejdsindsats om bord.

Det betyder, at vaksten i den danske beskadtigelse i DIS i perioden
1989 - 1995 er relativt sterre end den vakst pa ca. 250 menstrede,
der fremgdr of tabel 2.2.

Internationale konkurrenceforhold

Skibsfart adskiller sig grundlagggende fra andre erhvervs internatio-
nale konkurrencesituation ved, at produktionsapparatet - skibene -
e mobile og inden for en relativt kort tidsramme har mulighed for
at sage hen pa det marked, der er mest givtigt.

Det er de internationale og verdensomspaadende konkurrence-
forhold, der generelt prager skibsfarten. De maritime markeder er
gennemsigtige i kraft af deres internationale karakter, offentligt
tilgangelige noteringer pa fragtrater samt det faktum, at ingen
akterer redt er sa store, at de har mulighed for at fastsadte rater
uden for den fri markedsdannelse.
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International skibsfart har gennem de seneste artier vagret prasget af
en stigende speciaisering. Derved har det inden for visse saaligt
kompetencekraavende nicher veaet muligt at opna hgjere fragtrater.
Dette har blandt andet dansk skibsfart sagt at udnytte for at kom-
pensere for et relativt hgjt omkostningsniveau. Det bliver imidlertid
efterhdnden vanskeligere at finde sddanne nicher, hvilket har resul-
teret i voldsomme reduktioner af handelsfladerne i mange a de
traditionelle skibsfartsnationer, herunder ogsd i den mere speciali-
serede tonnage.

Verdenshandel sfladen og dermed udbuddet af sgtransport er gennem
en arakke vokset betydeligt. Vaksten er kraftigst inden for de
mere specialiserede skibstyper som containerfarten, kemikalietank-
farten og gastankfarten, medens den traditionelle tankskibstonnage
er blevet reduceret.

De industrialiserede lande har mistet tonnage, mens issa de dynami-
ske lande i Fjerngsten har gget tonnagen. De traditionelle skibs-
fartsnationers faldende andel af verdenshandelsfladen samt de
nyindustrialiserede landes indtreangen pa de mere specialiserede
markedssegmenter betyder, at de nyindustriaiserede landes relativt
lave omkostningsniveau, saligt pa bemandingssiden og i forbindel-
se med selskabsbeskatning etc., er blevet toneangivende inden for
international skibsfart. Derfor har langt hovedparten af EU-landene
enten etableret internationale registre med skattefritagelse for de
sgfarende og mulighed for a beskadtige tredjelandssefarende pa
lokale vilkdr eller i et nationalt register etableret tilsvarende lem-
pelser for at imedega de seneste artiers negative udvikling. Enkelte
lande opererer med begge modeller samtidig.

Udvalgets overvejelser

Erhvervets konkurrenceevne kan ikke kun anskues generelt, idet
store forskelle mellem de enkelte sektorer eksempelvis ger det ned-
vendigt at skelne mellem skibe registreret i de to danske registre og
mellem store og sma skibe.

Bruttooverskuddets sterrelse kan ikke tages som udtryk for erhver-
vets konkurrencedygtighed. Savel i en underskuds- som en over-
skudssituation vil danske rederier have et problem, hvis omkost-
ningerne er for hgje, idet man enten vil skulle tage relativt hurtigere
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pa egenkapitalen eller vil kunne opspare mindre til ngdvendige
nyinvesteringer. Dermed vil danske rederier pa sigt tabe terram til
de udenlandske konkurrenter.

Med dette som udgangspunkt er situationen analyseret for de re-
spektive dele af dansk skibsfart.

Den sterre skibsfart

Udvalget har etableret et overblik over relevante omkostningsele-
menter ved at anvende tal fra Danmarks Statistik og kombinere
disse med forudssgninger om anskaffelsespris, afskrivningsprofil,
forrentning etc.

Typisk vil de direkte driftsomkostninger, bramdstofudgifter og fi-
nansomkostninger vage de samme i international sammenhaang og
uafhaangigt af skibets flag under forudsagning af samme skibstype,
operationsmanster etc.

Endvidere varierer udgifterne til forsikring, reparation og vedlige-
hold samt administration ikke ved forskellige besagtningskonstella-
tioner eller mellem dansk og fremmed flag. Det er alene hyreud-
gifter, der varierer. | forhold til en ren dansk besagning pa et DIS-
skib vil man kunne opna falgende &rlige besparelse:

1-3 mio. kr. med danske officerer og udenlandske menige

1-4 mio. kr. med danske seniorofficerer og @vrig besadning udlaan-
dinge

2-5 mio. kr. ved fremmed flag

De vaesentlige udsving ogsa inden for samme besagtningssammen-
saning kan tilskrives forskellig bessgningsstarrelse. Afgerende er
dog, at der kan spares betydelige belgb ved helt eller delvis at
benytte udenlandsk bessgning. Hyrebesparelsen kan udgere op til
50% ved at vedge fremmed flag med ren udenlandsk bessgning.

Rederierne har dog anfert, at der er fordele ved a anvende danske
sefarende, men a disse dels ikke er kvantificerbare, dels er for-
skellige fra rederi til rederi afhaangigt af markedssegmenter, tradi-
tion m.v.
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N&r rederierne pa ovennaavnte baggrund ikke beskadtiger endnu
feare danskere til fordel for udlaandinge, ma dette tillaagges et gnske
om at beskedtige danskere, bl.a. som falge af en langsigtet strategi
omkring skibsledelse, bemanding af rederikontorer m.v.

Det har derfor veaet udgangspunktet, at danske skibes konkur-
renceevne er blevet forringet. Danmark har dog i rederiernes landor-
ganisation og hos de sofarende opbygget en know-how og en
styrke, som med de rette rammer betyder, at Danmark kan oprethol-
de sin status som en betydende skibsfartsnation, der fortrinsvis ma
basere sig pa moderne kapitalintensive enheder.

Den mindre skibsfart

Indtjeningen har i en arrakke har veaet ringe. Fladen er derfor
blevet stadig addre med faare skibe. De stagkt forringede finansi-
eringsmuligheder som falge af skearpede skatteregler for partrederier
m.v. har vaget stagkt medvirkende til den manglende fornyelse.

Den mindre skibsfart kan ikke geres konkurrencedygtig aene ved
a reducere driftsomkaostningerne. Tilvejebringelsen af ny tonnage er
ngdvendig. Her spiller kapital og de dermed forbundne omkost-
ninger er afgerende rolle.

Den mindre danske skibsfarts fremtidsmuligheder ligger farst og
fremmest i fortsat sgjlads i internationale farter, men man skal op i
en sterre dedvagytstonnage for at blive konkurrencedygtig.

Der har hos europadske politikere vaget stor forstéelse for sgtrans-
portens potentielle betydning for intern europadsk transport, her-
under som en aflastning for landtransport. Udvalget er enigt i, at
satransport mellem europadske destinationer bar sages fremmet for
a skre en bagedygtig mobilitet. Transportformens indlysende
fordele f.sv.a miljg og infrastruktur taler for sig selv. | den for-
bindelse er det vigtigt, at skibsfartens konkurrenceposition over for
landtransporten i neafartsomrédet (d.v.s. havne i Europa og dets
naameste naboer) styrkes.
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Feergefart

Faagefarten - savel i indenrigsfart som i kort neafart - vil isar blive
pavirket of tre faktorer, nemlig fremkomsten af en rakke hurtig-
fegger, etableringen af de faste forbindelser over Storebadt og
@resund og eventuelt over Fehmern Badt samt en afvikling af
afgiftdfrit salg i faager i inter EU-fart pr. 30. juni 1999,

Udvalget finder det ikke muligt realistisk at vurdere de endelige
beskedtigel sesmaessige konsekvenser af den beskrevne udvikling.
Sammenfattende er det dog udvalgets forventning, at der i de kom-
mende & vil ske et markant fad i beskadtigelsen af sefarende i
feagefarten med betydelige falgevirkninger til det evrige bla Dan-
mark. DSB-Rederi har oplyst, a det samlede fad i beskadtigelsen
som felge af broerne over Storebadt og @resund aene for DSB s
fagger vil udgere mindst 2.100 ud af et samlet antal beskadtigede
sgfarende i 1995 pa 3900.

Udvalgets hovedanbefalinger

Med henblik pa at styrke dansk skibsfarts og danske sefarendes
internationale konkurrenceevne foreddr et enigt udvalg

e a den i Sgmandsloven fastsatte udmenstringsperiode for betalt
hjemregjse tilpasses udviklingen,

e a de danske officersuddannelser grundlasggende omlaggges,

e a uddannelsen af traditionelle danske skibsassistenter omlagyges,
sa de fagligt opkvalificeres,

e a de adgangs- og finansieringsbetingelser, der gadder for andre
danske uddannelsessystemer fuldt ud vil kunne geres gaddende
for uddannelser, der administreres af Sefartsstyrelsen,

o a det afgiftdfrie salg i inter EU-fargefart sages opretholdt ikke
mindst af hensyn til beskedtigelsen i danske faager, samt

« a DISloven andres, sa skibe registreret i DIS kan fragte gods
uden omradebegramsninger, altsd ogsa i dansk kystfart.
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Den starste del af udvalget fored&r endvidere

« a der dbnes for ved bareboatchartring at lade indchartret uden-
landsk tonnage fare dansk flag og udchartret dansk tonnage
fremmed flag,

« a stempelafgifter for skade og pantebreve bringes ned pa et
internationalt konkurrencedygtigt niveau, og at stempelafgifter pa
bilbreve a hensyn til tilgangen a ny tonnage helt bortfalder,

» & regeringen arbejder for bedre dobbeltbeskatningsaftaler m.h.p.
fiernelse a fragtskatter,

» at fragtskatter, i det omfang de ikke kan undgds gennem dob-
beltbeskatningsaftaler og ikke kan modregnes i dansk skat, ska
kunne frem- og tilbagefgres som uudnyttet kredit,

e a der skabes muligheder for a genoplive den mindre danske
skibsfart gennem det traditionelle partrederi ved at sidestille
investeringer, hvor ale deltager med mindst 500.000 kr og
hadter personligt for egen andd af selskabets forpligtigelser,
med projekter med hgist 10 deltagere, samt

e a en tjenestegarende partreder af hensyn til det mindre rederis

konkurrenceevne indremmes samme skattelempelse som andre
sefarende.

Endelig star udvalget delt om et fordag om

o oprettelses a en dollarfond, der ska styrke danske seafarendes
konkurrenceevne over for tredielandes sefarende.

En del af udvalget beklager, at rederiernes reprassentanter i ud-
valgsarbejdet ikke har villet bidrage til a @ge den danske andel af
beskadtigelsen. Denne ddl af udvalget opfatter det som direkte mod-
vilje hos rederierne, der pa den ene side stiller store gkonomiske
krav til samfundets ekstraordinege indsats for erhvervet, men
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samtidig ikke @nsker dette modsvaret med forpligtigelse til at
beskadtige danske sgfarende.

Rederiernes taven understreges af de indtil nu indhastede erfaringer
med en lovgivning, der betingelseslgst overlader afgarelsen om
beskadtigelsen til rederiernes ensidige beslutning. Rederiernes
uforpligtende tilkendegivelser om den fremtidige beskadtigelse kan
derfor heller ikke pa en bagedygtig facon begrunde en fortsatelse
af den nuvarende DIS-lovgivning.

| lyset af ovenstdende kan denne del af udvalget € heller medvirke
til gennemferelsen af fordag, der aene har til hensigt a lade
skatteborgerne bidrage til driften af rederierne. Dette er sdledes
reflekteret ved de enkelte fordlag.

Denne dd af udvalget oplyser i gvrigt, a der med udvalgets sam-
mensagning har vearet modstridende interesser. Dette har naturligvis
vanskeliggjort forhandlingerne og balancen i udvalget. Der er
sdledes fordag, hvor et eler flere medlemmer af udvalget, ved sin
tilslutning til et fordag, har kunnet fremme egne interesser til
ugunst for andre medlemmer.

Denne del af udvalget mener, a de fundamentale problemer ved-
rgrende DIS-lovens § 10, der er i strid med |LO-konventionerne,
forbliver ulgste.

Denne del af udvalget understreger at have vaget parat til at strask-
ke sig langt i forsgget pa at opna enighed med rederiernes reprae
sentanter. Dette er ogsa understreget ved bade skriftlige og mundt-
lige forhandlingsbidrag og forslag. Det er ene og aene rederiernes
reprassentanter, der har medfert et splittet udvalg.

For dansk sefart er dette beklageligt og hverken undskyldeligt eller
tilgiveligt.

Den starste del af udvalget har noteret sig, men tager afstand fra
ovenstéende mindretalsudtalelse fra SIDs og RBFs reprassentanter.

| kapitel 6 er samtlige fordag beskrevet og naamere begrundet.
Med det sigte at gare opfelgningsarbgidet nemmere indeholder
kapitel 7 et katalog over fordagene.
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Kapitel 3 Den samfundsgkonomiske betydning
af sefarten og det maritime kompleks

31 Sefarten og det maritime kompleks

Det maritime kompleks, kaldet Det bla Danmark, bestar i hovedtrask
af rederier, skibsvaafter og andre virksomheder, der beskadftiger Sig
med aktiviteter i tilknytning til maritim produktion, handel og
servicevirksomhed’. Det bla Danmark udvikler sig i takt med det
omgivende samfund og har derfor ikke nogen klar afgreensning,
men er aligevel let at identificere ud fra en historisk synsvinkel.

Handel - udviklingen i dansk og ikke mindst i international arbejds-
deling - forudsedter transport og har derfor vesret udgangspunkt for
handelsflédens og sefartens udvikling og dermed oprindelsen af Det
bla Danmark. Den saalige danske geografi har ngdvendiggjort
sefart og samtidig vaaet en medvirkende drivkraft for udviklingen
af dansk sefart.

Inden for sefart samt inden for leveranceindustrier og felgeindustri-
er til sefart har nogle oprindeligt mindre danske virksomheder hver
for g - og i et betydeligt samspil - udviklet sig til store og i flere
tilfedde globale virksomheder.

Aktiviteten i Det bla Danmark er af vassentlig betydning for Dan-
mark, ligesom det er vassentligt, at virksomheder i Det bla Danmark
er i fortsat udvikling, og at der udvikles nye grene pa stammen i
takt med udviklingen i omverdenen - hvilket er netop dét, der
kendetegner et industrielt kompleks.

' For en naamere beskrivelse henvises til "Det bl Danmark”,
Industriministeriet marts 1991.
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3.2 Sefarten og det transportindustrielle kompleks

En rakke forhold har medvirket til, at det, man kan kalde Det bl&
Danmark, i dag har udviklet sig til en mangfoldig sterrelse:

e udviklingen og implementeringen af ny teknologi inden for
transport

« gget arbegdsdeling mellem lande (omréder, regioner, verdens-
dele)

* internationalisering

e organisatoriske og tekniske innovationer

» brancheglidning mellem erhverv

* nye samarbejdsformer mellem erhverv

* nyt organisatorisk samspil mellem far adskilte transportformer
ftransportmidler

* gget anvendelse a underleverancer i industrien m.v.

Den stagkt stigende internationale arbgidsdeling i efterkrigstiden,
specielt inden for fremstillingsvarer er sket i et saaligt samspil med
den maritime udvikling og transportudviklingen generelt. Mere
liberale handelsforhold med faldende protektionisme samt - i sam-
menligning med en rakke andre erhverv - forholdsvis liberae
forhold inden for den internationale skibsfart har bidraget til denne
udvikling.

Den stigende internationale arbgjdsdeling har vazret en vaesentlig
drivkraft bag efterkrigstidens velstandsfremgang. Sefartens udvik-
ling har vazret en vaesentlig forudssaning herfor.

| den seneste arraskke har der vaaet en tendens til specialisering i
erhvervdivet i form &, at:

» produktionsvirksomheder i stigende grad benytter sig af under-
leverandarer

e produktionsvirksomheder udlagyger logistikfunktioner og lager-
funktioner m.v. til underleveranderer

o fremvaksten af sdgs & designvirksomheder (illustreret f.eks.
ved IKEA, Adidas), der udlaagger bade produktion og transport

« fremkomst af sdkaldte "tomme virksomheder", hvor nassten alt
(andet end idéen) udlagyges til underleveranderer
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Denne udvikling har medvirket til, at "transportvirksomheder" har
udviklet sig til "transportlogistiske virksomheder" og "distributions-
virksomheder" i bred forstand. Ogsa "transportindustrielle komplek-
ser' bestdende a "klynger &' transportvirksomheder i samsypil
spiller en rolle som totalleverandegrer inden for transport, logistik og
lager.

Da mange vassentlige transportkgbere gnsker sig en "total logistikle-
verander”, der kan varetage ansvaret for ale logistik- og distribu-
tionsfunktioner "just in time", er udviklingen i intermodale’ trans-
portvirksomheder og intermodale transportkomplekser kommet i
fokus.

Specielt med containeriseringen inden for transport af forarbejdede
produkter har intermodale transportudbydere demonstreret deres
effektivitet. Containeriseringen er med sin hurtige succes i sefart
med til at udbrede kompetencen pa dette omréde til andre transport-
brancher.

Den stigende internationale arbejdsdeling og globale vakst har
imidlertid ogsa betydet et stigende marked for andre transporttyper.
Det gadder sdledes transport af flydende rastoffer og forarbejdede
olieprodukter. Et andet eksempel er kaletransport af fadevarer. Som
et helt saaligt omrade kan endelig naavnes udviklingen i offshorein-
dustrien, der har skabt marked for en lang rakke stattefunktioner ud
over de egentlige transportopgaver.

Det er i dette perspektiv, at status for dansk safart og rederivirk-
somhed m.v. skal ses.

Udviklingen understettes af en pa globalt plan fremherskende
tendens til deregulering, udlicitering og privatisering af en rakke
tidligere stegrkt nationalt regulerede transportomrader som havne-
virksomhed og jernbanevirksomhed.

Ved intermodal transport forstas transporter, der involverer
flere transportformer.
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Man kan i denne sammenhamg bemaake, at sefarten atid har vaget
betragtet som erhverv eller handel og som sadan, f.eks. i Danmark,
haft st udspring i et erhvervsministerium, mens andre trafikformer/-
transportformer og deres infrastruktur har sit udspring i en sektori-
seret og bevillingsstyret udbudsside via Trafikministeriet.

33 Leverance- og falgevirksomheder til sgfarten i det
maritime kompleks

Samtidig med at dansk skibsfart naesten udelukkende opererer uden
for Danmarks gramnser, har erhvervet historisk dtid i stort omfang
benyttet danske underleverandarer.

Den stagke konkurrence, som dansk skibsfart har vearet udsat for pa
de internationale markeder, har sammen med den stigende speciali-
sering inden for dansk skibsfart derfor generelt smittet af pa le-
verancevirksomheder og felgevirksomheder i Det bla Danmark. Det
betyder dels, at der Igbende stilles store krav til falgeindustriernes
kompetence inden for deres respektive omrader, dels at falgein-
dustrierne, i det omfang de kan indfri disse krav, ogsa har opnaet en
styrkelse af deres internationale konkurrenceevne.

Dette er soalig kommet danske vaafter til gode. Danske rederier har
traditionelt haft omkring 75 pct. a vaardien af deres ordrer placeret
ved danske vaafter, hvoraf flere af de sterste er get af rederivirk-
somheder. Det har givet anledning til et betydelig forsknings- og
udviklingssamarbejde mellem vaafter og rederier, der gavner begge
parter. Ofte har bygningen af skibe til danske rederier dannet
grundlaget for danske vaafters senere eksportordrer til udenlandske
rederier.

Endvidere er der inden for den evrige industri et stort antal virk-
somheder, der fungerer som underleverandgrer til sivel rederier-
hvervet direkte og til skibsvaafterne. Disse virksomheders aktivite-
ter har gradvist udviklet sg til vasentlige hgjteknologiske eks-
portvirksomheder. Som rederi- og veafts sektoren er disse under-
leverandarer pavirket af konjunkturudsving og stadig en vigtig del
af Det bla Danmark.
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P& den baggrund kan det konstateres, at skibsfarten
e en forudsagning for

- efterspargsel efter dansk vagftsindustri og evrige falgeindustrier
inden for Det bla Danmark og

- udvikling af felgeindustrier bl.a. ved at specificere (hgje) krav til
leveranderer samt

bidrager til
- & udvikle dansk erhvervdiv internationalt og

- a udvikle den internationale dimension og internationale kom-
petence gennem internationalt markedskendskab og

virker som dynamo for internationaliseringsudvikling og uddannelse
af ledere med internationalt kendskab.

34 Nggleindikatorer om sgfartens samfundsgkonomiske
betydning

Ud fra en teoretisk synsvinkel kan man ikke i det gkonomiske
kredsighb pa en enke méde udskille betydningen af bestemte er-
hverv, da alle erhverv griber ind i hinanden.

Ud fra en dansk nationa betragtning kan man imidlertid via en
rackke nagletal illustrere betydningen af sefarten og Det bla Dan-
mark i den danske samfundsgkonomi.

| hovedtrak kan rederiernes nggletal opgeres sdledes:

e Omsadning ca. 39,0 mia. kr. (1994).

e Vautaindsgling ca. 31,0 mia. kr. (1994).

 Netto vautaindsgling ca. 58 mia. kr. (1994).

* Beskedtigelse i 1994 ca 20.000 fuldtidsbeskedtigede.

* Nybygningsprogram 15,1 mia. kr. primo 1996.

 Ordrebeholdning fra danske rederier til danske veafter pa 862
tusinde TDW og 796 tusinde TDW til udenlandske veafter
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primo 1996. Af ordrernes samlede kontraktvaardi pa 151 mia.
kr. var 70% placeret ved danske vegfter.

Samlet kan det siges, at sefarten

- bidrager positivt til betalingsbalancen

- skaber beskadtigelse herhjemme og pa verdenshavene

- skaber indtjening og beskedtigelse i danske virksomheder

- danner/skaber en vigtig (maske den vigtigste) forbindelse mellem
Danmark og omverdenen i forbindelse med transport af varer,
bade i relation til den naae omverden i Nordeuropa og den
fiernere omverden

- danner en vigtig forbindelse mellem danske landsdele.

Dansk skibsfarts varutaindsgjling

Dansk skibsfart opererer primaat pa det internationale fragtmarked,
og skibsfarten bidrager derfor positivt til den danske betalings-
balance.

| de seneste & har dansk skibsfart som helhed indtjent 6-7 pct. af
de samlede indtasgter pa betalingsbalancen svarende til 31 mia. kr.
i 1994. Efter fradrag for skibsfartens udgifter i udlandet var netto-
valutaindsglingen i 1994 omkring 58 mia. kr. svarende til mere
end en fjerdedel af Danmarks betalingsbalanceoverskud i 1994 pa
omkring 22 mia. kr.

Dansk skibsfarts valutaindsgling er sammensat af henholdsvis
bruttofragt fra egen tonnage, timecharterindtaggter og andre ind-
taggter.

Den vaesentligste komponent i bruttofragtindtjeningen er indtssgter-
ne hidregrende fra sglads med danske rederiers egen tonnage. | 1994
indtjentes herfra 17,6 mia. kr. eler 57 pct. af den samlede valu-
taindsgjling. Ud af de 17,6 mia. kr. indtjentes 5,5 pct. ved sgjlads pa
Danmark. Valutaindsgjlingen fra danske rederiers egen tonnage er
gennem en arrakke fadet betydeligt. | 1985 udgjorde denne ind-
tjeningspost sdledes 82 pct. af dansk skibsfarts samlede valutaind-
sgling.
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Udleining af skibe pa timecharter gav i 1994 en valutaindtjening pa
omkring 2,5 mia. kr. svarende til 8 pct. Denne post var pa et til-
svarende niveau i 1985.

Endelig hidragrer en del af valutaindsglingen fra sakaldte andre ind-
teggter, dvs. fra indchartret udenlandsk tonnage, passagerbefordring,
offshoreaktiviteter uden for Danmark m.m. Fra disse omréder
indtjentes i 1994 henved 11 mia kr. eller 35 pct. af valutaindsej-
lingen. Denne posts andel af den samlede valutaindsegjling har vaaet
kraftigt stigende og udgjorde i 1985 omkring 10 pct. Det er saligt
indtaggter fra stadig mere indchartret tonnage, der har bidraget til
denne kraftige stigning.

Vedrgrende betalingsbalanceposternes udgifter og indtesgter fra
udenlandske skibe skal det bemazkes, at disse er uden betydning
for dansk skibsfarts valutaindtjening og som sadan ikke er relevante
a inddrage i en beskrivelse af dansk skibsfarts national gkonomiske
betydning €eller internationale konkurrenceevne. En inddragelse vil
eksempelvis fa den konsekvens, at sifremt dansk udenrigshandel
transporteres med bil eller bane i stedet for med et udenlandsk skib,
vil dansk skibsfarts relative betydning i forhold til betalingsbalancen

2ges.

Valutaindtjening - nggletal for 1994, mio. kr.

Bruttofragtindtjening 17.594
Timecharterindtesgter 2.460
Andre indtasgter 10.943
Indtaggter i alt 30.997
Udgifter i udenlandsk havn 25.201
Nettoindsgling 5.796

Sefarten skaber beskadtigelse herhjemme og pé verdenshavene

Krav til skibes bygning og udstyr er pa grund af skibsfartens inter-
nationale karakter i vessentlig grad detailreguleret i internationale
konventioner. Ligeledes er krav til de sefarendes teoretiske og prak-
tiske uddannelse i vid udstrakning fastsat internationalt.
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Derimod er det overladt til det enkelte flagland at fastsedte krav om
antallet af safarende, der skal beskadtiges i det enkelte skib. Krave-
ne skal dog baseres pa en internationalt vedtaget anbefaling, der
naamere redeger for, hvilke opgaver den sdledes fastsatte besaaning
skal lgse. Dansk lovgivning er i dag direkte baseret pa denne
internationale anbefaling og dermed et grundlasggende princip om
fastsedtelse af en sikkerhedsbesagning.

Skibsfarten er sdledes - i modsagning til de fleste andre erhverv -
kendetegnet ved, a der gennem lovgivningen af sikkerhedsmaessige
grunde er dillet krav ikke aene til den enkelte sgfarendes uddannel-
sesmasssige kvalifikationer, men under hensyntagen til det enkelte
skibs sterrelse, type og fartsomrade ogsa til antallet af sefarende,
der skal vare manstrede.

| perioden efter 2. verdenskrig fremstod de fleste skibe uden naavne-
vagdig teknologi med en ganske stor besagning, dels til betjening af
tung og kompliceret udrustning, dels en Igbende vedligeholdelse af
skib og udrustning. Et skib pa 10.000 tons dw. kunne sdledes i
1960 have en samlet besagning pa ca. 35 mand. (LEXA MARSK
i 1960)

Fra omkring 1960 pabegyndtes gradvis en udvikling henimod mere
teknologi og imod udstyr, der kreavede mindre betjening. Samtidig
blev der ved bygningen lagt stadig sterre vesgt pa, a behovet for
vedligehold af skib og udstyr blev minimeret eller i stor udstrak-
ning helt bortfaldt. Denne udvikling, som er fulgt op a en stadig
forbedring af uddannelsen af safarende, har skabt grundlag for en
stadig reduceret bemanding. Der i dag i den danske handelsflade
hgjteknologiske skibe i starrelsen 14.700 tons dw med en foreskre-
ven sikkerhedsbessining pd 7 mand, eksempelvis DITLEV
LAURITZEN. Rederiet har dog valgt yderligere at have 1 person i
skibets cateringafdeling.

LEXA MARSK var beskedtiget i A. P. Mdllers liniefart mellem
U.S.A. og Fjerngsten. | dag betjenes A. P. Mdllers liniefart med
store containerskibe, hvoraf det i januar 1996 leverede container-
skib, REGINA MARSK, har en dedvaggtstonnage pa 83.350 og en
beszning pa 15 mand. Hertil kommer, at der |ejlighedsvis kan vaare
ansat personer med uddannelse for gie samt til varetagelse o
saalige opgaver, men ogsa at skibene i dag sgler hurtigere og
ligger kortere tid i havn sammenlignet med forholdene i 1960. Man
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kan fa et indtryk af produktivitetsforbedringen ved a sammenholde
dedvaggtstonnage pr besagningsmedliem i tabel 3.1, hvilket for de to
A. P. Mdller skibe giver en faktor 20. Den sterre produktivitet hos
de sgfarende kombineret med meget store investeringer har vaaret en
vigtig forudsagning for opretholdelsen af en dansk handelsflade.

Tabel 3.1
LEXA REGINA DITLEV
MZARSK MARSK LAURITZEN
1960 1996 1996
tdw 9.700 83.350 14.700
besagning 35 15 8
tdw/sefar. 277 5.557 1838
beskadftigede 20.000 10.500 (i 1995)
sgfarende i
dansk sgfart®

Dadvaggtstonnage, anta besagningsmedlemmer og kvotienten heref for tre
navngivne skibe i givne kdenderdr samt det tilsvarende skgnnede antd
beskadtigede safarende i dansk sefart.

Der fares ikke nogen beskadtigelsesstatistik for handelsfladen. An-
tallet af beskaftigede kan derfor alene opgeres ved et skan.

Det reelle antal danske helarsob pa skibe i Dansk Internationalt
Skibsregister udger i runde tal knapt det dobbelte af (1,75 gange)
antallet af mgnstrede danske pa opgerel sestidspunktet, jf. Sefarts-
styrelsens menstringsstatistik. Der er sdledes tale om i starrelses-
ordenen 8.000 danske heldrsiob i DIS (1992), mens der i Dansk
Skibsregister, DAS, er mgnstret i starrelsesordenen 1.700, svarende
til ca 2500 helarsob. Hertil kommer ca. 4.500 beskadtigede om
bord pa statsejede skibe, der historisk set ikke er indgaet i statistik-
ken, og 2.700 beskadftigede i rederierne i @vrigt. Den samlede

®> Tallene er udtryk for udvalgets sken og omfatter ikke so-
farende beskadtiget i statsegjede skibe, herunder DSB. | avrigt
analyseres beskadtigelsen narmere i afsnit 4.1.2.
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danske fuldtidsbeskadtigelse i rederierne er slledes ca 17.700. Med-
regnes ca 3000 fuldtidsbeskadtigede i hjad pevirksomhed for satrans-
port, er der godt 20.000 fuldtidsbeskadtigede danske (1992).

Skibsvaaftsindustrien udger beskadtigelsesmesssigt den  starste
"falgeindustri" med fuldtidsbeskedtigelse pa ca. 10.000, jf. "De
danske skibsveafters internationale konkurrenceevne', Erhvervs-
ministeriet 1995, men er antageligt faldet siden i lyset af de danske
vaafters konkurrencesituation.

| det samlede danske maritime kompleks er beskadtigelsen betyde-
ligt sterre end beskedtigelsen i handelsfléde og rederivirksomhed.
Afhangigt af den valgte afgramsning - der i et maritimt industrielt
kompleks i fortsat forandring ikke er veldefineret - kan man kom-
me frem til forskellige, men ganske betragtelige ta. | " Det bla
Danmark" gav en detaljeret undersggelse et sken i sterrel sesordenen
35.000 arbejdspladser i en forholdsvis sneever afgramsning af det
maritime kompleks.

Sefartens rolle som forbindelseded mellem Danmark og omverde-
nen og betydningen for Danmarks valutaindtjening.

Dansk udenrigshandel transporteres hovedsageligt pa skib, men kun
i mindre omfang pa danske skibe. Betydningen for dansk skibsfart
er da ogsd kun meget beskeden.

Som et rastoffattigt land og som eksporter af foralede produkter
har Danmark en langt hgjere importmaagde end eksportmaangde
mdlt i vasgt. Danmarks import malt i maengde er ca. 50% sterre end
eksporten, og for den del, der transporteres pr. skib, er maangden ca.
80% starre.

Da den europadske region endvidere er rastoffattig set i en globa
sammenhaang og samtidig hovedaftager af danskproducerede foraad-
lede produkter, betyder det endvidere, at importen transporteres over
laengere afstande. Det er sdledes naturgivent, a sefragtsudgifter i
dansk import og eksport - pa den made man opger betalingsbalance
og valutaopgerelser - giver en betydelig bruttovalutaudgift i Dan-
mark.
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Da transportmaangderne i forarbgjdede goder er relativt smd, og da
Danmarks naamarkeder aftager en betydelig del af den hgjt for-
arbejdede danske eksport, betyder disse forhold en naturgiven asym-
metri i transport med skibsfart i import og eksport. En vasentlig del
af denne import og eksport sker imidlertid med udenlandske skibe.

De landbaserede transportmuligheder og nuvaarende politiske priori-
teringer, der indirekte ligger i den nationale og europadske trans-
portpolitik, herunder for infrastrukturfinansiering, betyder ydermere
en nedprioritering af setransport for transporter i det europadske
omrade.

Sgfartens rolle i Danmarks infrastruktur

Det danske samfund er stadig, pa trods af mange nye broer, &-
hamngigt af muligheden for at transportere gods og personer ad sz
veien. Etableringen af flere store broforbindelser vil givet pavirke
denne afhaangighed, men det indenlandske transportbehov vil ogsa
fremover skulle dakkes af setransport i samarbejde med andre
transportformer.

Den nationale sgtransport inden for Danmark varetages af faarger,
der primaat transporterer passagerer, personbiler, lastbiler samt
jernbanevogne, og af fragtskibe, der issa opererer inden for trans-
port af tank- og bulkgods.

Den indenlandske feargefart foretager arligt omkring 230.000 dob-
beltture, hvor der transporteres i at cirka 21 mio. passagerer, mere
end 5 mio. personbiler, og henholdsvis 6,5 - 7,0 mio. tons gods pa
lastbiler og 2,0 - 2,5 mio. tonsjernbanegods. Det er fargeruterne pa
Storebadt og Kattegat, der har den vaesentligste andel af bade passa-
ger- og godstransport.

Den indenlandske fragtskibsfart transporterer hovedsageligt fast og
flydende bremndsdl, d.v.s. typisk kul og forskellige raffinerede
olieprodukter m.m. Hertil kommer en betydelig maagde bulkgods,
det vil saaligt sige gten, sand, grus, kalk m.m., mens der kun i
mindre omfang |eftes stykgods med skib i den indenlandske gods-
transport. En betydelig raffinaderikapacitet pa Sadland betyder, at
den vassentligste del af den flydende braandsel sgjles fra Sadland til
resten af landet. De vaesentligste mamngder bulkgods udlosses pa
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Sjadland og i det nordlige Jylland. Bulkgodset til det nordlige Jyl-
land kommer hovedsagelig fra det sydlige Jylland, mens godset til
Sjadland hovedsagelig kommer fra det nordlige Jylland.
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Kapitel 4 Erhvervetsudviklingi perioden 1988 -

1995
4.1 Udviklingen i DIS i perioden 1988-1995
411 Hvilke forventninger var der ved oprettelsen

Folketinget vedtog den 23. juni 1988 lovpakken om Dansk Inter-
nationalt Skibsregister (DIS) for handelsskibe i international konkur-
rence. | lovpakken indgik tillige aandringer i bl.a. sgnagingsloven og
lov om skibes besagning, der muliggjorde, a man, bortset fra
stillingen som skibsferer, kunne acceptere udenlandske sgnagings-
beviser for officerers vedkommende og for menigt mandskab kunne
se bort fra kravet om dansk sefartsskoleuddannelse ved pamen-
string af DIS-skibe. | samanddoven blev der indsat andringer, der
muliggjorde en udmenstringsperiode pa op til 12 maneder i DIS-
skibe i modszgning til de 6 maneder, der hidtil havde veaet ged-
dende for danske skibe. Denne andring har i praksis kun haft
betydning for udenlandske safarende.

DIS loven fastsadter, at der skulle indgés nye overenskomster mel-
lem de sefarendes organisationer og rederierne for arbejde om bord
i DIS registrerede skibe, idet der i DIS lovpakken indgik aandringer
i skattelovgivningen, der basalt lempede beskatningen af de danske
sefarendes indteegter optjent om bord i skibe i DIS. Dette gjorde det
muligt at indga nye overenskomster vedrerende skibe i DIS pa s&
kaldte nettolensvilkdr savel for danske som for udenlandske sefa
rende. Samtidig ophaavede man den eksisterende sgmandsskattelov.
Det angivne sigte hermed var, at det nye register skulle tilbyde re-
derierne samme konkurrencemaessige vilkar som andre registre, til
hvilke udflagning havde fundet sted.

Det var derefter op til erhvervets parter, hvorvidt nye overens-
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komster skulle indgés, og skatteministeren bemyndigedes til farst at
iveaksadte de nye skatteregler, ndr nye overenskomster pa nettol en-
svilkdr var indgaet.

Lov om Dansk Internationalt Skibsregister blev sat i kraft den 22.
juli 1988, mens bestemmelserne om skattelempelse farst blev sat i
kraft af skatteministeren den 23. august 1988, da der var indgaet
overenskomster, der tog hgjde for de amndrede beskatningsregler, de
sakaldte nettooverenskomster. Enkelte rederier valgte i forbindelse
med registrering i DIS ikke a indgd nye overenskomster med
tidligere aftalepartnere.

Lovens § 10, stk.l, kraevede nye overenskomster indgaet for skibe
i DIS, stk. 2 bestemte, at danske faglige organisationer kun kunne
indga overenskomster for personer bosiddende i Danmark og der-
med ligestillede, medens stk. 3 bestemte, at overenskomster indgaet
med udenlandske organisationer kun kunne omfatte personer, der
var medlem af den pagaddende organisation eller statsborger i det
land, hvor organisationen var hjemmehgrende. Dette fandt LO, FTF
0og Sgmamndenes Forbund var i modstrid med ILO-konventionerne
nr. 87 om foreningsfrined og beskyttelse af retten til a organisere
sig og nr. 98 om retten til organisere sig og fare kollektive overens-
komster. Konventionerne er ratificeret af Danmark, og de naevnte
organisationer indbragte efter lovens ikrafttrasden spergsmalet for
ILO. ILOs komite vedrgrende gennemfarelse af konventioner og
anbefalinger har i en udtalelse anfert, at loven er i strid med de
naevnte konventioner. Spegrgsmalet er ikke faadigbehandlet i ILO.
Skiftende danske regeringer har i forskellige sammenhaange fast-
holdt, at loven ikke er i strid med konventionerne.

Sigtet med DIS var at bevare en handelsflade under dansk flag,
béde af hensyn til beskadftigelsen og vautaindsgjlingen. Udvik-
lingen inden for erhvervet havde medfaert, at den danske handels-
flade var stadigt fadende sdvel i tonnage som i antal skibe. En
vasentlig arsag var, a danske rederier ved a sadte skibe under
fremmed flag eller ved a indkebe skibe direkte til fremmed flag
kunne nedsadte driftsomkostningerne ved a sgle med udenlandske
besagtninger med et internationalt gnniveau.

Handelsfléden reduceredes i &rene 1984-1988 fra 631 til 506 skibe,

medens bruttotonnagen i samme periode faldt fra 4,7 til 4,2 mio.
Udviklingen var accelererende, og man frygtede, at det i Igbet af
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kort tid kunne fare til, at Danmark ville vaae uden en handelsflade
af betydning med de deraf falgende konsekvenser for beskadtigel-
sen og valutaindtjeningen.

412 Udviklingen efter etableringen af DIS

Handelsfladens udvikling 1985-1996

Efter indfarelsen af Dansk Internationalt Skibsregister i 1988 er den
danske handelsflade vokset betydeligt mdt bade pa tonnage og
antal, som det fremgar af nedenstdende figur 4.1. Fra 1988 til 1996
agedes tonnagen sdledes fra 4,2 mio. BT til 53 mio. BT, og antallet
af skibe steg fra 506 skibe til 584 skibe, trods en mindre reduktion
de senere &r.°

Handelsfladens udvikling
Antal skibe og tonnage, 1985-1996

e Antal Mio. BT
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Figur 4.1 Udviklingen i handelsfladen 1985-1996, pr. 1. januar.

Ved handelsfladen forstas privatejede fragtskibe, passager-
skibe, farger og lignende med en tonnage pa 100 BT/BRT
eller derover.
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En mindre del af vaksten i tonnagen, skgnsmaessigt omkring en
kvart mio. BT, kan henfares til overgangen fra BRT-mdl til BT-mal
i 1994, hvilket giver anledning til stigende nominel tonnage for
visse skibstyper’.

Handelsfladens struktur

Overordnet kan handelsfladen opdeles i forskellige skibstyper, linie-
fart, trampfart, tankfart. Udviklingen inden for disse skibstyper
fremgér af nedenstaende tabel 4.1.

Tabel 4.1
1985 1990 199%
Bruttotonnage (mio) 4792 4549 5.325
Liniefart 33,7% 39,0% 44.9%
Trampfart 14,3% 133% 192%
Tankfart 52,0% 47,7% 35,9%
| dt 100,0% 100,0% 100,0%

Handelfladens starrelse og struktur pr. 1. januar i 1985, 1990 og 1996.

Den danske liniefart, der omfatter containerskibe, ro-ro skibe, passa-
gerskibe m.m., er gennem en arraskke vokset stet og blevet et stadig
starre segment i den danske handelsflade. Frai 1985 at udgare en
tredjedel af fladen, udger liniefarten i 1996 henved halvdelen af den
samlede danske tonnage. Tendensen inden for liniefarten er gaet i
retning af mere tonnage pa det niveaumaessigt samme antal skibe.
Dette skal ses i relation til en udvikling i retning af sterre og mere
effektive skibstyper.

" Den 18. juli 1994 udigb en 12 &rig overgangsperiode. Heref-
ter far alle handelsskibe malt en sdkaldt bruttotonnage.
Samtidig gik den tidligere anvendte bruttoregistertonnage ud
af brug. For visse skibstyper overstiger bruttotonnagen vee
sentligt den tilsvarende bruttoregistertonnage.
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Trampfarten bestér af forskellige former for terlastskibe, kaleskibe
m.m. Disse skibstyper har gget deres andel af handelsfladen fra om-
kring 15 pct. i 1985 til ca. 20 pct. i 1996. Vaksten skyldes saaligt
store investeringer i keleskibe og bulkcarriers. Hertil kommer skibe
i speciafart omfattende supply skibe, bugserfartgjer etc., der tonna-
gemasssigt kun udger en meget beskeden del af handelsfladen, om-
kring 1 pct. Dette markedssegment har ogsa vaget prasget af vakst.

Tankskibsfladen, der primaat udgeres af skibe, som transporterer
flydende laster som réolie, raffinerede olier, gas m.m., er siden mid-
ten af 1980'erne blevet reduceret, og fra at udgere omkring halv-
delen af den danske handelsflade er disse skibstypers andel i 1996
reduceret til ca. en tredjedel af handelsfladen. Til gengadd har der
vaget en vis vakst i antalet af skibe. Udviklingen skad ses i lyset
af en stadig specialisering a de danske aktiviteter inden for tank-
farten, der har vazet pregget o tilgang af mindre og mere avan-
cerede skibe.

Handelsfladens alder

Den danske handelsflade er kendetegnet ved a vaage forholdsvis
ung. Beregnet pa tonnage har handelsfladen i kraft of Igbende
fornyelse kunnet opretholde en gennemsnitsalder omkring 8 & med
mindre udsving i enkelte &. Til sammenligning er gennemsnits-
aderen for verdenstonnagen som helhed omkring 14 - 15 & og sti-
gende.

Rederiernes ordrer

Ser man pa udviklingen i danske rederiers ordrer, fremgdr det, at
der har vaget en kraftig veekst i investeringer til nye skibe, samt at
disse investeringer primaat er placeret ved danske vagfter.

Danske rederier havde i 1985 i alt 46 skibe med en samlet tonnage
pa 0,7 mio. BT i ordre ved danske og udenlandske vaafter til en
samlet veardi af godt 9 mia. kr. | 1990 var ordrebeholdningen steget
til 108 skibe pai at 1,7 mio. BT. Disse ordrer havde en vaadi pa
ca 19 mia. kr., hvoraf 70 pct. var placeret ved danske vaafter. Pr.
1. januar 1996 havde dansk skibsfart 55 skibe pa 1,3 mio BT i
ordre. Vaadien af disse ordrer udgjorde mere end 15 mia. kr.
Omkring 70 pct. af ordrerne var placeret ved danske vaafter.
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Danske rederiers ordreprogram
Veerdi og antal skibe, 1985-1996
Vardi, mia. DKK — Antal
) }120
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|
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Figur 4.2 Dansk skibsfarts ordrer i perioden 1985-1996, dle tal pr.
1 januar.

Siden indfarelsen af Dansk Internationalt Skibsregister har danske
rederier investeret omkring 37 mia. kr. i nybygget tonnage samt
godt 7 mia. kr. i secondhand-tonnage. | at mere end 44 mia. kr. Ser
man painvesteringer i de mindre skibe (coasterfarten), ma man dog
konstatere forholdsvis fa nyinvesteringer, jf. senere.

Beskaeftigelsen 1988 - 1995

Etableringen af DIS havde st udgangspunkt i gnsket om at bevare
Danmark som en skibsfartsnation og gnsket om at bevare dansk be-
skedtigelse i handelsfladen. Spergsmédlet om den beskadtigelses-
masssige effekt har ikke dene derfor; men ogsa fordi arbejdstagere
og arbejdsgivere har haft divergerende opfattelser, vaaet genstand
for hyppige meningsudvekslinger. Ogsa fra politisk hold har netop
beskadtigelsen haft saalig interesse, hvilket bl.a. har fart til denne
betamkning. Under de politiske dreftelser er der bl.a. blevet tillet
spergsmd ved grundlaget for Sefartsstyrelsens menstringsstatistik.
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Udvalget har derfor fundet det nyttigt at belyse baggrunden for
statistikken, hvilket er gjort i bilag 1.

Efter en droftelse af fordele og ulemper ved den eksisterende
menstringsstatistik er udvalget enigt om, at statistikken giver et
udmaaket billede af antalet af manstrede i handelsfladen pa en
given dato. Det ville dog vage relevant, om man i statistikken
kunne udskille passagerskibe, idet saalige forhold i passagerskibe
kan vaae med til a dere billedet af den resterende handelsflade.
Sefartsstyrelsen har pa udvalgets opfordring indledt arbejdet med at
omlaggge statistikken. Endvidere har udvalget opfordret Sefarts-
styrelsen til at undersgge, om det e muligt a udarbegjde en til-
leegsstatistik over antallet af manstrede i DSB, i Bornholmstrafikken
og i andre statsskibe i indenrigsfart.

Tabel 4.2
Danske Faainger, @vrige ud- | at
skandina- landinge
ver og

ovrige EU
1988 2537 267 234 3.038
1989 3610 330 1023 4.963
1990 4001 368 1164 5.533
1991 4391 448 1458 6.297
1992 4453 410 1513 6.376
1993 4282 441 1613 6.336
1994 4297 433 1705 6.435
1995 3867 418 2044 6.329

Antal menstrede i DIS pr 30. september fordelt p& nationalitet®

Tallene pr 30. september 1988 giver ikke nogen selvstaandig
mening, idet hverken overflytning eller hjemflagning til DIS
var tilendebragt.
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Antallet af manstrede® i DIS pr 30. september i &rene 1988 - 1995
er vist i tabel 4.2. Det fremgar heref, at der i drene efter etablerin-
gen af DIS var en betydelig fremgang, si antallet af menstrede pr
30. september 1992 var i naxheden af 6400, samt at det siden er
Ilykkedes at fastholde dette niveau. Tabellen viser imidlertid, at
antallet af danskere toppede i 1992 med 4453 danske, og at der
siden er sket et fad i antallet af danske pa ca 600. Antallet af
pvrige udlandinge er i samme periode gget med ca. 500.

For god ordens skyld ska det neevnes, at der traditiondt dtid har
vaget menstret en del udlaandinge i den danske handelsflade. Dette
er illustreret i tabel 4.3, der viser antallet af menstrede i sivel DIS
som DAS.

Tabel 4.3
Danske Feainger, @vrige ud- | at
skandina- landinge
ver og
avrige EU
1988 5702" 421 363 6.786
1995 5794 461 2060 8.315

Antd mengrede i sive DIS som DAS pr 30. september forddt pa natio-
nalitet.

Tabel 4.4 viser antdlet af manstrede danske i DIS pr. 30. september
fordelt pa illingskategorier i arene 1988 til 1995. Det fremgar

Ved manstrede forstas i denne sammenhaang personer, der
pa et givet tidspunkt ger tjeneste om bord pa et dansk
skib i sgen.

Tallet er for sammenligning reduceret med 300, idet det
statsgjede rederi Bornholmstrafikken A/S i 1989 blev
fritaget for indsendelse af besagningsskemaer til Sefarts-
styrelsen, og derfor udgik af manstringsstatistikken. Man-
strings statistikken viser derfor et ikke reelt fald pr. 10 maj
1989 i antallet af manstrede pa godt 300 personer over-
vejende danske.
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heraf, at sdvel danske navigaterer som danske maskinmestre og
skibsassistenter havde fremgang frem til og med 1992, hvorefter
alle tre kategorier har haft tilbagegang, omend af meget forskellig
sterrelse. Tilbagegangen har vaaet starst for skibsassistenterne, der
her dakker over dle de stillingskategorier, der udger det menige
daks- og maskinmandskab. Denne gruppe har siden 1992 haft en
tilbagegang pa ca 300 svarende til 21%. Megnstringsstatistikken vi-
ser ikke udviklingen for forskellige kategorier a menige. Det er i-
midlertid udvalgets opfattelse, at det navnlig er de ufaglaate, der
har oplevet en tilbagegang, medens antdlet af faglaate er steget.

Det er karakteristisk, at tilbagegangen for navigaterer og maskin-
mestre farst for alvor dar igennem fra 1994 til 1995. De to grupper
har siden 1992 haft en tilbagegang pa henholdsvis 9% og 11%, idet
hovedvaggten har ligget pa stillinger som juniorofficerer.

Tabel 4.4

Naviga- | Maskin- | Menig | @irige | alt
torer nestre | dak og
nmaski ne

1988 513 453 874 697 2537
1989 930 669 1156 855 3610
1990 930 695 1231 1145 4001

1991 1033 754 1393 1211 4391
1992 1107 803 1404 1139 4453
1993 1091 787 1384 1020 4282
1994 1093 785 1282 1137 4297
1995 1011 712 1103 1041 3867

Anta manstrede danske i DIS pr 30. september fordelt pa stillingskate-
gorier."

Tallene pr 30. september 1988 giver ikke nogen selvstean-
dig mening, idet hverken overflytning eller hjemflagning
til DIS var tilendebragt.
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Savel det samlede antal menstrede som antal manstrede danske skal
ses i lyset af den produktivitetsstigning, der som beskrevet i kapitel
3.4 for avor satte ind omkring 1960, men som er fortsat 0gsa i
arene efter etableringen af DIS. Eksempelvis kan der peges pa, a
der den 30. september 1991 var manstret 161 (heraf 95 danske)
radiotelegrafister i DIS-skibe, mens der pr 30. september 1995 kun
var manstret 23 (heraf 8 danske). Dette forhold afspejler, at radiote-
legrafistens arbegjde nu varetages af andre personaegrupper ved
hjadp af satellitkommunikation etc.

| fortsedtelse af afsnit 3.4 bemaakes, at beskadtigelsestallene ligger
vassentligt hgjere end manstringstallene for DIS vist i tabel 4.4. Den
sakaldte back-up faktor er i evrigt @get over perioden p.g.a. relativt
laengere frihedsperioder, bl.a. som falge af en @get arbejdsindsats
om bord.

Det betyder, at vaksten i den danske beskadftigelse i DIS i perioden
1989 - 1995 er relativt sterre end den vakst pa ca. 250 menstrede,
der fremgar af tabel 4.4.

Regnskabsstatistik for rederi virksomhed 1984-1994

Danmarks Statistik udarbejder arligt, ud fra oplysninger fra rederier-
ne, regnskabsoplysninger fra samtlige danske rederier med en
samlet tonnage pa over 250 BT/BRT. For en uddybning af denne
statistik henvises til bilag 6.

Den regnskabsmaessige bruttoindtjening, d.v.s. overskud fer &-
skrivninger og finansposter, fadt fra 1984 til 1986, hvorefter den er
steget jeevnt frem til 1993 for i 1994 at fade kraftigt. Relativt i
forhold til driftsindteegterne er bruttoindtjeningen farst steget gen-
nem perioden og derefter faldet. 1 1984 udgjorde bruttoindtjeningen
omkring 13 %, medens den i 1994 androg 8,7 %. Ogsa historisk er
bruttoindtjeningen fadet markant fra et niveau i begyndelsen af
1970'erne pa mellem 20 - 25 % af driftsindtaegterne.
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Regnskabsstatistik for rederier
Indteegter, udgifter og bruttoindtjening
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Figur 4.3 Rederiernes indtasgter og udgifter i mia. kr. samt brut-
toindtjeningen i % af indtaggterne.

Den naamere baggrund for denne udvikling er belyst i bilag 6. Om
indteggterne skal kun bemagkes, at de over perioden 1984-94 er
gget med godt 70 % til omkring 39 mia.kr. Ikke mindst indtaagterne
fra disponering a indchartrede skibe har bidraget vaesentligt til
stigningen. Dette afspejler bade, at danske rederier i stigende om-
fang lgjer og disponerer fremmede skibe, og at danske rederier lger
og disponerer flere skibe, der traditionelt har en hgjere omsadning.
Indtaggterne fra egen tonnage har vaget stigende fra 1988 til 1993,
hvilket bl.a. afspejler en gget tonnage. | betragtning af den aandrede
struktur i handelsfladen kunne man have ventet en kraftigere frem-
gang som felge af mere omsagningstunge enheder. Nar dette ikke
er sket, ma det tilskrives svel fragtrateudviklingen som dollarkurs-
udviklingen.

Driftsomkostningerne agedes kraftigere end indtaggterne og voksede
i perioden 1984 til 1994 med ca. 80 % til naesten 34 miakr. Den
vassentligste &rsag hertil er, at rederiernes sakaldte direkte driftsom-
kostninger, omfattende havne-, told- og skibsafgifter, omkostninger
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ved lastning, losning og bugsering samt vareforbrug til restaura-
tionsudsalg m.m. har vaget stigende. Det skyldes bl.a. liniefartens
stigende andel af den samlede handelsfléde. Liniefarten er saadvan-
ligvis praget af mange havneanigb og en dd omladning af gods,
der betyder, at laste- og losseomkostninger @ges. Endvidere har
omkostninger til indchartring af tonnage vaaet voksende.

Derimod har omkostningerne til braandstof vist betydelige udsving,
men med en klart faldende tendens. Dette relaterer sig til oliepriser-
ne og afregningsvalutaen USD, der begge har veaet faldende.
Udgifterne til hyreafregning fadt pa grund af feare sefarende i
perioden 1984-1988, men er siden steget med antalet af sefarende
og de indgdede overenskomster.

Administrationsomkostninger, der saaligt udgeres af omkostninger
til rederiernes landbaserede personale, er fra 1984 til 1992 steget,
hvorefter disse omkostninger er blevet reduceret. | 1994 udgjorde
disse ca. 1,7 mia. eller omkring 62 % mere end i 1984. Udviklingen
skyldes hovedsageligt dansk skibsfarts amdrede sammensagning,
hvor liniefartens forggede andel af den samlede handelsflade til
sammenligning med f.eks. tankfarten har skabt behov for betydeligt
starre personale til varetagelse af tilgangen af gods fra mange
forskellige afskibere. Reduktionen i administrationsomkostningerne
efter 1992 skyldes rationaliseringer og besparelser i rederierne.

En bruttoindtjening eller et bruttooverskud pa knap 9 % eller ca
3,5 mia. (1994) er ikke blot et dramatisk fad i forhold til tidligere,
men er ogsa utilstraskkeligt til forrentning og afskrivning af de store
investeringer, danske rederier har foretaget i skibe og udstyr. Veaadi-
en af disse investeringer vurderes at have en kostpris pa 50-60
mialkr.

4.2 Udviklingen i DAS i perioden 1988-1995

Fordelene ved at have et skib registreret i DIS i dtedet for i det
amindelige skibsregister (DAS) er si dbenbare, at det ma for-
modes, a ale danske skibe, der opfylder betingelserne for at vaare
registreret i DIS, ogsd er registreret i dette register.

For s3 vidt angar handelsskibe er der to hovedgrupper, der er
registreret i DAS. Det drejer sig dels om lastskibe og visse special-

44



skibe som f.eks. bugserbade, der dene sgler i indenrigsfart. Endvi-
dere kan passagerskibe (fazger), der sgler i indenrigsfart, eller som
g& i fast rutefart mellem dansk havn og en udenlandsk havn, ikke
vage registreret i DIS.

| tiden efter oprettelsen af DIS skete der selvsagt en betyddlig
overfarsel o skibe fra DAS til DIS. Siden 1989, hvor overfarden
til DIS ma betragtes som afduttet, har beskedtigelsen veaet fa-
dende. Denne udvikling ma forventes at fortsadte i lyset af kom-
mende broforbindelser og nye faagetyper. Et yderligere fad kan
frygtes, hvis naaskibsfarten ikke gares konkurrencedygtig.

4.3 Gensidig pavirkning/afhaengighed DIS/DAS

Sgjlads med de sterre faager, der i dag udger hovedstammen i
DAS, har traditionelt vaaet betragtet som attraktiv for sgfarende,
der i en arrakke havde sgjlet pa langfart, men som f.eks. efter at
have diftet familie anskede at arbejde i land eller tadtere ved
Danmark. Ikke mindst i faarger fandt disse sgfarende stillinger, som
de var kvdificerede til at bessdte, hvorimod det for en dels ved-
kommende kunne vazre vanskeligt at finde stillinger i land, som de
med baggrund i deres uddannelse umiddelbart kunne anses for at
vage kvdificeret til.

For feargefarten har dette betydet, a man har haft mulighed for at
besadte stillinger i den egentlige driftsbessaning med sefarende med
en betydelig erfaring, og som efter en kortere oplaging i de saalige
forhold i faager hurtigt kunne gare god fyldest. For de sefarende,
der ikke havde en uddannelse, der gjorde dem saaligt kvalificerede
til stillinger i land, har det samtidig betydet, a de vidste, at de efter
nogle &s sglads i langfart havde gjort sig kvalificerede til stillinger,
der indebar mulighed for et mere traditionelt familieliv. Dette
forhold har givet haft indflydelse pa udefladens rekrutteringsmulig-
heder.

De to forskellige dele af handelsfladen har derfor gensidigt vaaret til
gavn for hinanden. Det ma forventes, at dette fortsat vil veae
tilfeddet, uanset at antallet af beskadtigede i DAS ma forventes at
falde noget.
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Kapitel 5 Internationale konkurrenceforhold

Dansk skibsfart er stagrkt internationaliseret og har kun i beskedent
omfang indtjening hidrarende fra sgjlads pa Danmark. For at belyse
dansk skibsfarts konkurrencesituation er det sdledes ngdvendigt a
fokusere pa de internationale og verdensomspaandende konkurrence-
forhold, der prasger skibsfarten.

Konkurrence - geografisk

Konkurrencesituationen inden for den internationale skibsfart adskil-
ler sig grundiagggende fra andre erhvervs internationale konkurren-
cesituation ved, at produktionsapparatet - skibene - er mobile og
inden for en relativt kort tidsramme har mulighed for at sage hen pa
det marked, der er mest givtigt. Dette star i kontrast til de traditio-
nelle produktionserhverv, hvor der sadvanligvis vil vaae forbundet
visse adgangsbarrierer med flytning af produktion mellem lande og
geografiske regioner, ligesom det tidsmaessigt er en laangerevarende
operation. Hertil kommer, at de maritime markeder er kendetegnede
ved at vage meget gennemsigtige i kraft af deres internationale
karakter, offentligt tilgeangelige noteringer pa fragtrater samt det
faktum, at ingen akterer redlt er s store, at de har mulighed for at
fastsedte rater uden for den fri markedsdannelse. Det betyder, at
konkurrencen inden for international skibsfart er meget intens, og at
et i forhold til markedet overnormalt afkast i et geografisk omréde
i reglen hurtigt vil blive udjaa/net.

Konkurrence - markedssegmenter

Internationa skibsfart har gennem de seneste artier veaet prasget af
en stigende specialisering. Derved har det inden for visse saligt
kompetencekraevende nicher vaaet muligt a opnd hgjere fragtrater.
Dette er forhold, som blandt andet dansk skibsfart og andre traditio-
nelle skibsfartsnationer som Storbritannien, USA m.fl. har sggt at
udnytte for at kompensere for et relativt hgjit omkostningsniveau.
De seneste & har de nye skibsfartsnationer, saaligt i Fjerngsten,
imidlertid ogsa udviklet betydelig kompetence pa det maritime
omrade, og det er i dag nok i mindre grad end tidligere muligt a
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finde sadanne nicher. Det betyder, at skibsfartsnationer med et inter-
nationalt relativt hgjt omkostningsniveau ikke laangere har mulighed
for ad den vg at forbedre deres konkurrenceevne. Det har resulteret
i voldsomme reduktioner af handelsfladerne i mange af de tradi-
tionelle skibsfartsnationer, herunder ogsa i den mere specialiserede
tonnage. Eksempler pa udviklingen er vist i tabel 5.1.

Tabel 51

Udvalgte landes andel af verdenstonnagen i udvalgte
markedssegmenter i 1975 og 1995

Containerskibe Kemi.tankere
Danmark 1995 54 pct. 4,7 pct.
1975 2,9 pct. 05 pct.
Storbritannien 1995 2,9 pct. 0,2 pct.
1975 21,6 pct. 17,5 pct.
USA 1995 84 pct. 2,6 pct.
1975 28,0 pct. 8,8 pct.
Tawan 1995 6,2 pct. 0,1 pct.
1975 0 pct. 0 pct.
Kina 1995 3,9 pct. 11 pct.
1975 0 pct. 0 pct.
Singapore 1995 3,8 pct. 19 pct.
1975 0,9 pct. 0 pct.
Hong Kong 1995 19 pct. 0,1 pct.
1975 0 pct. 0 pct.
Madaysia 1995 0,8 pct. 21 pct.
1975 0 pct. 0,2 pct.

Konkurrence - verdenshandelsfladen

Verdenshandelsfladen og dermed udbuddet af sgtransport er gennem
en arrackke vokset betydeligt fra ca. 325 mio. BT/BRT i 1975 il
mere end 475 mio. BT/BRT i 1995, svarende til en stigning pa 46
pct. i perioden. Vaksten er kraftigst inden for de mere specialise-
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rede skibstyper som containerfarten, kemikalietankfarten og gas-
tankfarten. Andre og mindre specialiserede markedssegmenter som
ter bulk og anden terlasttonnage har dog ogsa vaaet praaget of eget
tonnage, mens den traditionelle tankskibstonnage er blevet redu-
ceret.

| perioden 1975 til 1995 er der ligeledes sket en reduktion af de
industrialiserede landes tonnage, mens issa de dynamiske lande i
Fjernasten har gget deres tonnage. Sdedes udgjorde f.eks. de nu-
vagende EU-landes (EU-15) handelsflader i 1975 omkring 34 pct.
af verdens samlede tonnage, mens denne andel i 1995 var reduceret
til 15 pct. De traditionelle skibsfartsnationers faldende andel af
verdenshandel sfléden samt de ny industrialiserede landes indtraangen
pa de mere specialiserede markedssegmenter betyder, at de nyindu-
stridliserede landes relativt lave omkostningsniveau, saaligt pa
bemandingssiden og i forbindelse med selskabsbeskatning etc., er
blevet toneangivende inden for international skibsfart.

Tiltag til fremme af de nationale handelsflader i EU

Af tabel 5.2 fremgér det, at langt hovedparten af EU-landene enten
har etableret internationale registre med skattefritagelse for de safa
rende og mulighed for at beskedtige tredjelandssefarende pa lokale
vilkar eller i et nationalt register har etableret tilsvarende lempelser
for a imedegd de seneste artiers negative udvikling. Endvidere
fremgdr det, at enkelte lande opererer med begge modeller samtidig.

Tabel 5.2
Land Internationalt register Nationalt register
(skattefritagelse for (lempel sesordninger)
sefarende, tredjelands-
sgfarende pa lokale
vilkar)
Grakenland Intet Skattefritagelse for
sefarende
5% skat for officerer
Italien Intet Delvis skatterefusion for
sefarende.
Direkte driftssubsidier
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Spanien Kanariegerne Delvis skattefritagelse
for sefarende

Portugal Madeira (Mar) Skattefritagelse for
sefarende

Frankrig Kergeulen Delvis skattefritagelse
for sefarende
Tredjelandssgfarende pa
lokale vilkéar
Direkte driftssubsidier

Belgien/ Luxembourg Ingen

Luxembourg

Holland Hollandske Antiller Skattefritagelse for
sefarende
Tredjelandssgfarende pa
lokale vilkar

Tyskland Tysk internationalt Ingen

register/dobbeltregi-
strering Antigua

UK Ide of Man Skattefritagelse for
sefarende

Irland Intet Delvis skattefritagelse
for sefarende

Danmark DIS Ingen

Sverige Intet Skattere fusion for sz
farende

Finland Intet Skatterefusion for sz
farende

Norge NIS Delvis skatterefusion for

sefarende

Oversigt over positive tiltag EU-lande samt Norge
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Kapitel 6 Udvalgets overveelser

6.1 Erhvervets konkurrenceevne

Udvalget har - som baggrund for sine overvejelser - sggt at vurdere
erhvervets konkurrenceevne. Udvalget har i den forbindelse fundet
det nadvendigt at vurdere situationen separat for skibe i Dansk
Skibsregister og skibe i Dansk Internationalt Skibsregister, samt at
skelne mellem starre og mindre skibe registreret i DIS.

Det stod hurtigt klart, at der ikke foreligger materiale, som umiddel-
bart belyser disse forhold. Af regnskabsstatistikken fra Danmarks
Statistik kan der udledes visse konklusioner om udviklingen i
rederiernes indtjening, eksempelvis at det sakaldte "bruttooverskud",
dvs. hvad der bliver tilbage til forrentning og afskrivning & in-
vesteret kapital, procentvis er blevet vassentligt reduceret for savel
den store som den mellemstore og mindre skibsfart. Statistikken
siger imidlertid principielt intet om &rsagen til denne reduktion,
f.eks. om indtjeningen er for lille (raterne for smd), eller om ud-
gifterne i forhold til udenlandske rederier er for store. Udvalget har
derfor ad anden veg mattet tilvejebringe materiale, der belyser
konkurrenceevnen.

Rederierne har understreget, at bruttooverskuddets starrelse ikke kan
tages som udtryk for erhvervets konkurrencedygtighed. Danske
rederier vil sdledes sdvel i en underskuds- som en overskudssitua-
tion have et problem, hvis omkostningerne er for hgie i forhold til
udenlandske konkurrenter. | underskudssituationen vil man skulle
tazre relativt hurtigere pa egenkapitalen, og i overskudssituationen
vil man kunne opspare mindre til ngdvendige nyinvesteringer end
de udenlandske konkurrenter og dermed pa sigt tabe terran.

Med dette som udgangspunkt er situationen anayseret for de re-
spektive dele af dansk skibsfart.
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6.1.1 Den starre skibsfart

Udvalget har etableret et overblik over relevante omkostningsele-
menter ved at anvende tal fra Danmarks Statistik for driftsomkost-
ningernes sammensagning og kombinere disse med forudsagninger
om anskaffelsespris, afskrivningsprofil, forrentning etc. | denne
sammenhaeng har udvalget ikke mindst droftet kapitalomkostninger-
nes betydning for omkostningsfordelingen. For et sterre gennem-
snitsskib i den danske handelsflade vil omkostningsfordelingen se
saledes ud:

Omkostningsfordeling pct.
Direkte driftsomkostninger (havneudgifter, kanalafgifter etc.) 44
Brandstof 5
Hyrer, lgn m.m.

Forsikring, reparation, og vedligehold 8
Administration m.m. 5
Finansomkostninger 3
I alt 100

Omkostningsfordelingen vil kunne variere betydeligt for forskellige
skibstyper. F.eks. vil skibe med fa anlgb have faare direkte drifts-
omkostninger. Et meget kostbart skib vil have en stgrre andel som
kapitalomkostninger og en mindre andel som Ignomkostninger.

I denne sammenhaeng er det afgerende, at nogle af de ovenstaende
poster i international sammenhaeng er uafhsengigt af skibets flag
under forudsagning af samme skibstype, operationsmgnster etc.
Dette vil sdledes typisk gedde de direkte driftsomkostninger og
braandstofudgifter. Finansomkostningerne vil typisk ogsa vege de
samme som fglge af det internationalt meget konkurrenceprasgede
marked for finansiering af skibe, typisk i forbindelse med nybyg-
ninger.

Tilbage stér sdledes i alt omkring 20% fordelt pa hyrer, lgn m.m.,
forsikring, reparation og vedligehold samt administration m.m. Til
belysning af konkurrencesituationen har udvalget vurderet detail-
oplysninger herom gaddende for repreesentative skibstyper i den
danske handelsflade.

Oplysningerne omfattede udgiftstal for en ren dansk besagtning pa
et DIS-skib, en bessgning bestdende af danske officerer og uden-
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landsk menig besagning pa et DIS-skib, en besaaning bestdende af
danske seniorofficerer og @vrige bessgning som udlaandinge og
endelig en udenlandsk besagning pa et tilsvarende udenlandsk
registreret skib. Tallene er baseret pa danske rederiers erfaringer
med drift under dansk og fremmed flag. For s vidt angar tallene
for skibe under fremmed flag, beror disse ikke pa de hilligste flag,
men pa sammenlignelig tonnage, ogsa hvad angar vedligehol dsmaes-
sg stand.

Hyreudgifterne pa et DIS-skib med ren dansk besagning ligger pa
mellem 55 og 85 mio. kr. pr. & pr. skib afhaangigt af skibstype,
medens de avrige poster andrager i at mellem 4,5 og 18,0 mio. kr.
pr. &. Det er karakteristisk, at posterne vedrgrende forsikring,
reparation og vedligehold samt administration ikke varierer ved for-
skellige besagningskonstellationer eller mellem dansk og fremmed
flag. Det er alene hyreudgifter, der varierer. | forhold til en ren
dansk besatning pa et DIS-skib vil man kunne opna felgende éarlige
besparelse

1-3 mio. kr. med danske officerer og udenlandske menige

14 mio. kr. med danske seniorofficerer og evrig besaaning udiaan-
dinge

2-5 mio. kr. ved fremmed flag

Som det fremgar, er der tale om vassentlige udsving ogsa inden for
samme besagningssammensagning, hvilket typisk kan tilskrives
forskellig besatningsstarrelse. Afgerende er dog, at der kan spares
betydelige belgb ved hdt dler delvis at benytte udenlandsk be-
sagning. Besparelsen kan udgare op til 50% ved at vadge fremmed
flag med ren udenlandsk besagning.

Udvalget har indgdende dreftet, hvorvidt rene danske beszeninger
ville give eksempelvis mindre reparations- og vedligehol dsomkost-
ninger. Dette er imidlertid afvist af rederierne, der dog ogsa har
anfert, at der er fordele ved at anvende danske sefarende; men at
disse dels ikke er kvantificerbare, dels er forskellige fra rederi til
rederi afhaangigt af markedssegmenter, tradition m.v. Visse trans-
portkabere har en pragference for danske officerer, men pragerencen
er dog ikke s vaesentlig, at transportkeberne vil betale hgjere rater
for skibe med danske officerer.
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Udvalget har endvidere dreftet, hvorfor rederierne pa ovennaevnte
baggrund ikke beskedtiger endnu faare danskere til fordd for
udlandinge. Hertil har rederierne bemaaket, at der er et gnske om
a beskadtige danskere, bl.a som felge af en langsigtet strategi
omkring skibsledelse, bemanding af rederikontorer m.v. Endvidere
er det pdpeget, a danske sgfolks konkurrenceevne er blevet steakt
forvaaret som falge af den vedvarende lave dollarkurs.

Udgangspunktet for udvalgets dreftelser har derfor vaaet, at danske
skibes konkurrenceevne er blevet forringet. Det er dog samtidig ud-
valgets opfattelse, at Danmark i rederiernes landorganisation og hos
de safarende har opbygget en know-how og en styrke, som med de
rette rammer betyder, at Danmark kan opretholde sn status som en
betydende skibsfartsnation, hvor aktiviteten fortsat i helt afgarende
omfang vil ligge i internationale farter. Udvalget kan ikke pege pa
saalige skibstyper, hvor Danmark vil have en styrkeposition. Ge-
nerelt er det dog udvalgets opfattelse, at den danske handelsflade
derfor fortrinsvis ma basere sg pd moderne kapitalintensive en-
heder.

6.1.2 Den mindre skibsfart

Den mindre skibsfarts situation er gennem de senere & blevet
grundigt belyst, farst og fremmest med coaster-udvalgets rapport fra
1991. Udvalget har dog yderligere féet fordlagt og analyseret
regnskaberne for en rakke reprassentative skibe og kan pa den
baggrund tildutte sg de eksisterende analyser. Det er derfor ud-
valgets opfattelse, at der ligger et tilstraskkeligt anaysegrundlag pa
bordet.

Udvalget konkluderer, at der ikke kan skabes tilstrakkelig konkur-
renceevne for disse skibe ved aene at reducere driftsomkostninger-
ne. Tilvejebringelsen af kapital og de dermed forbundne omkost-
ninger er derfor afgarende.

Dette forhold har betydet, at indtjeningen i en arrakke har vearet A
ringe, at fladen ikke i ftilstrakkeligt omfang er blevet fornyet.
Fldden er sdledes blevet stadig addre med feare skibe. Stagkt
medvirkende til den manglende fornyelse har issa vazet de staakt
forringede finansieringsmuligheder som falge af skaarpede skattereg-
ler for partrederier m.v.
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Den mindre skibsfart har i en arrakke haft sit hovedmarked i
internationale farter. Da skibene sdledes ikke har vagret begramset til
sglads langs kysterne, er brugen af ordet coastere i den forbindelse
temmelig misvisende. Ordet bliver imidlertid anvendt som synonym
for mindre skibe, og derfor er det rigtigt at sige, a Danmark en
gang har haft en af verdens betydeligste coasterflader.

Det er udvalgets opfattelse, at den mindre danske skibsfarts frem-
tidsmuligheder farst og fremmest ligger i fortsat sgjlads i inter-
nationale farter. Men udviklingen tilsiger, at man for at blive kon-
kurrencedygtig ska op i en starre dedvaggtstonnage.

Danske rederier vil ikke alene kunne basere deres aktivitet pa trafik
pa danske havne. Udvalget har imidlertid hadtet Sig ved den inter-
esse, der har vaaet hos europadske politikere for sgtransportens
potentielle betydning for intern europadsk transport, herunder som
en aflastning for landtransport.

Udvalget er enigt i, at satransport mellem europadske destinationer
ber sages fremmet for at sikre en bagedygtig mobilitet’®. Transport-
formens indlysende fordele f.sv.a. miljg og infrastruktur taler for
sig selv. | den forbindelse er det vigtigt, at skibsfartens konkurren-
ceposition over for landtransporten i neafartsomradet (d.v.s. havne
i Europa og dets narmeste naboer) styrkes.

6.1.3 Feer gefart

Udvaget har dreftet fremtiden i sdvel indenrigsfart som i kort
neafart og fundet, at issx tre faktorer vil pavirke udviklingen
vasentligt.

Se bl.a. Kommissionens hvidbog "Den fadles transport-
politiks udvikling" (KOM(92) 494) og meddelelse fra
Kommissionen til Europa-Parlamentet, Radet, Det @ko-
nomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget, "Udvik-
lingen indenfor short sea shipping i Europa: Perspektiver
og udfordringer" (KOM(95) 317).
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Hurtigfaarger

P4 en rakke faggeruter er der eler vil der i den neameste fremtid
blive indsat hgjhastighedsferger enten til ren persontransport eller
til kombineret person- og biltransport. Formdlet med dette skift i
koncept er et enske om, at fargerne fortsat skal fremsta som et reelt
aternativ til land- eler flytransport. Allerede i kraft af deres hastig-
hed har disse fagger en vassentligt sterre produktivitet, malt i passa
ger-km dler i ton-km, end traditionelle faxger. Ved en uandret
transportmaangde vil skiftet til hgjhastighedsferger derfor give
anledning til et fad i beskadtigelsen til ses. Sifremt et yderligere
fad skal undgas, er det en forudsagning, at den tilbageveaende
faagefart sikres en tilfredsstillende infrastruktur i form &f trafikveje,
og a der ikke indferes afgifter eller andre offentlige tiltag, der
alene rammer faagefarten.

Faste forbindelser

Etableringen af de faste forbindelser over Storebadt og @resund og
eventuelt over Fehmern Badt vil betyde en markant nedgang i an-
tallet of feager og dermed et markant fad i beskedtigelsen savel
blandt de sefarende som blandt beskadtigede i faagerederier. DSB-
Rederi har oplyst, a det samlede fad i beskedtigelsen som falge af
broerne over Storebadt og @resund aene for DSBs feager vil
udgere mindst 2.100 ud af et samlet antal beskedtigede sefarende i
1995 pa 3900.

Afqiftsfrit _salg

I henhold til et EU-direktiv vil adgangen til afgiftsfrit salg i faager
i inter EU-fart bortfalde med virkning fra 30. juni 1999. | bilag 4 er
der neamere redegjort herfor. Det afgiftsfrie salg udger en vassent-
ligt indtesgtskilde for faagerederier med fegger i fat mellem EU-
lande, ligesom det ma antages a vege baggrunden for en vaesentlig
del af passagergrundlaget for disse farger. Opher af det afgiftsfrie
salg vil derfor efter udvalgets opfattelse ligeledes medfare bortfald
af adskillige faageruter med deraf falgende fdd i beskadtigelsen til
s#s og i land.
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Konklusion

Udvalget finder ikke at kunne give et kvalificeret skan over det
fremtidige faagetransportmenster. Udvalget er bekendt med, at flere
fargerederier har planer om at oprette nye faageruter bl.a i Jster-
sgomrédet, men finder det ikke muligt redlistisk at vurdere de ende-
lige beskadtigelsesmaessige konsekvenser af den beskrevne udvik-
ling. Sammenfattende er det dog udvalgets forventning, at der i de
kommende & vil ske et markant fad i beskedtigelsen of sefarende
i fargefarten med betydelige falgevirkninger til det evrige bla
Danmark.

6.14 Styrkelse af konkurrenceevnen

Udvalget har pa denne baggrund dreftet en rakke fordag, som pa
forskellig vis kunne bidrage til enten en generd styrkelse af dansk
skibsfarts konkurrenceevne eller en styrkelse af danske sgfarendes
konkurrenceevne og dermed antallet af danske sefarende eller begge
dele.

Det e i denne sammenhaang fundet hensigtsmaessigt at opdele
fordagene i 3 kategorier, nemlig

- en generel styrkelse & erhvervet,
- en styrkelse a de enkelte skibes konkurrenceevne og
- en styrkelse af den segfarendes konkurrenceevne.

6.1.5 Bedre rammevilkér

De erhvervsgkonomiske rammer er dtafgarende for dansk skibsfarts
fremtid pa sigt. | Danmark er der tradition for en Igbende erhvervs-
politisk debat, hvorfor erhvervspolitikken ogsa justeres lgbende,
omend starre omlaggninger gerne kraever en vis modningstid. Uanset
den generelle erhvervspolitiks betydning ogsa for skibsfartserhvervet
har udvalget begramnset sg til ngjere at overvele de mere sefartsspe-
cifikke aspekter, herunder navnlig pa hvilke omrader dansk sefarts
vilkdr kunne forbedres m.h.p. mere lige vilkdr i forhold til de
flaglande, der yder den hardeste konkurrence pa det internationale
marked.
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En del & udvalget mener, a de gkonomiske tilskudsrammer og
sefartsspecifikke tiltag ngie ma balanceres med de beskaeftigelses-
masssige muligheder, erhvervet tilbyder. En ubalance hen imod
dbenlyse subsidieordninger vil af omverdenen opfattes som konkur-
renceforvridende og pa laangere sigt skade dansk sefat og be-
skedtigelse. Ogsa hensynet til skatteborgerne taler for, at denne
balance ngje fastholdes for at skre sg samfundets stette.

Skibsfart er i gkonomisk sammenhaang et risikobetonet erhverv.
Dette haanger ngie sammen med de meget store investeringer
kombineret med konjunktursving i fragtmarkederne.

Likviditets- og selvfinansieringshensyn tilsiger, a virksomheder i
amindelighed, og konjunkturfelsomme erhverv som skibsfart i
saadeleshed, ville have stor gavn a et konjunkturudligningsinstru-
ment med mulighed for skattemaessig indkomstudjsavning over en
arraskke. Udvalget har overvejet denne problemstilling og ansket at
pege herpa. Pa den anden side finder udvalget, at problemstillingen
ikke er begramset til skibsfart og derfor ber overvejes i starre sam-
menhaang.

Tilsvarende finder den sterste del af udvalget, a den gradvise &-
vikling af udlandslempelsen bar tages op til revision. Argumenterne
for a fjerne udlandslempelsen synes ikke at kunne sta for en naa-
mere provelse, set med fokus pa dansk sefart. Eksempelvis er de
danske dobbeltbeskatningsaftaler pa det sefartsmaessige omrade ofte
mindre favorable end aftaer opnaet af de lande, hvor dansk skibs-
farts konkurrenter er hjemmehgrende. Endvidere kan det naevnes, at
en rakke EU-lande har en dler anden skattemaessig lempelse o
udenlandsk indkomst, ligesom visse lande, saalig i Fjerngsten, ikke
har nogen eller har en meget lav beskatning af international skibs-
fat, drevet fra de pagaddende lande, et forhold der pavirker ud-
viklingen, opsparingsevnen og dermed investeringsevnen.

En anden del af udvalget finder ikke, at vilkérene for dansk sefart
er a en sddan beskaffenhed, a den meget gunstige udlandslempelse
bar revideres.
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* Finansieringsmuligheder for den mindre skibsfart

Udvalget finder, a en afgerende forudsagning for, at den mindre
danske skibsfart kan overleve pa lamngere sigt i Danmark, er, at der
kan tilvejebringes ny tonnage i form af nybygninger eller indkeb af
second-hand tonnage. Nyinvesteringer kraaver risikovillig kapital, og
dette er for de mindre rederier som for andre dele af dansk er-
hvervdiv vanskeligt at finde.

Udvalget har noteret sig, at der i Danmark er en arhundredliang
tradition for, at flere personer g&r sammen om at eje og drive et
skib. Dette har vaaet grundlaget for dansk skibsfart, sdledes at
mange af disse selskaber har udviklet sig til de koncerner, vi kender
i dag. Interessentskaber, partrederier, kommanditselskaber etc. har
de seneste 30 & yderligere skabt mulighed for en bred vekst i
coasterfladen. | denne periode er det sdledes ogsa set, at flere
rederier er rykket fra enkeltskibsrederier til rederier, som ma be-
tegnes som mellemstore rederier. Udvalget erkender imidlertid ogs3,
at misbrug af skattemaessige asymmetrier, kab til opskruede priser
etc. sdvel inden for sgfartssektoren som i landsektoren har skabt sa
store problemer, at det har vaaet ngdvendigt at stramme skattelov-
givningen. Derved har man imidlertid reelt lukket for anpartsfinan-
siering af skibe.

Den helt afgerende andring skete i 1989 med andring af person-
skattelovens § 4, hvorefter det ikke laangere var muligt at fratraskke
tab og afskrivninger hidrarende fra erhvervsvirksomhed med mere
end 10 deltagere i den amindedige indkomst.

Idet der i avrigt henvises til bilag 5, har udvalget indgdende dreftet,
hvilke muligheder der er for a skabe kapitaltilfarder. Der er enig-
hed om, a medens det umiddelbart forekommer logisk, a under-
skud og afskrivninger alene kan fradrages i de indtaggter, der kom-
mer fra et projekt, sa har denne regel nogle utilsigtede konsekven-
ser. Det vil sdledes ogsa for et overskudsprojekt vaare karakteristisk,
a der likviditetsmaessigt vil vaae tale om et underskud i de farste
a of et projekt, fordi indsglingen ikke kan dakke bade udgifter,
renter og afdrag. Dette likviditetsunderskud ma principielt enten
dackkes af investorerne selv eller ved optagelse af lan.

Med de gaddende stramninger af skattereglerne har investorerne
ikke mulighed for ved afskrivning at skabe den fornadne likviditet,
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og et amindeligt supplerende 1an optaget ud over finansieringen af
selve kabet vil dene af gkonomiske grunde gaddent vege en
mulighed, idet de nedvendige investeringerne ligger i sterrelses-
ordenen 20-100 mio.kr. pr. skib.

Udvalget har endvidere i sine overvejelser fundet det afgerende, at
man ikke fremmer underskudsprojekter eller muligger systematisk
skattespekulation, hvor investoren ikke lgber nogen form for risiko
overhovedet.

Den sterste del af udvalget foreddr pa denne baggrund, at gaddende
regler amdres, sdledes at det igen bliver muligt at drive den mindre
skibsfart i partrederiform. Lasningen kunne vage, a investeringer,
hvor mere end 10 investorer ale deltager med mindst 500.000 kr og
hadter personligt (ubegramset) for deres andel & de samlede for-
pligtigelser, kunne sidestilles med projekter med hgist 10 deltagere.

Karakteristisk for partrederiet er, at investorerne haedter personligt
pro rata for rederiets forpligtigelser. Til gengadd kan partrederiet
kun ge det samme skib, hvorfor det er begramset, hvad partrederiet
kan pdtage sig af forpligtelser. Hver partreder hadter kun for en
bestemt bregkdel & rederiets forpligtelser, men for denne andel
hedter han uden nogen belgbsmaessig begramsning. Der er imid-
lertid intet til hinder for, at partrederne kan aftale solidarisk hadtel-
se. Dette kan vage e krav fra kreditgiveren og er eksempelvis en
forudsagning for 1an i Danmarks Skibskreditfond.

For det offentlige betyder denne ordning, a man yder en kredit,
som gar investeringen realisabel. Dette svarer til de bestraghel ser,
man ger sig i andre erhverv for a fremme etablering af nye virk-
somheder. Det er denne ddl af udvalgets opfattelse, at den offentlige
kreditgivning vil opvejes af det afledede provenu, der vil komme &f
en gget aktivitet.

Ideen om at indsadte en relativt hgj belgbsgraanse er begrundet i, at
denne kombineret med en personlig hedtelse vil betyde, at kun
serigse investorer vil benytte sig af muligheden. Udvalget erkender,
at belgbsgraansen samtidig vil indebaae en begramsning &, hvor
mange projekter der reelt kan gennemferes. Det er imidlertid ud-
valgets opfattelse, at andringen vil vaae tilstrakkelig til at sikre en
fornyelse af dette segment i den danske handelsflade.
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Den starste del af udvalget anbefaler derfor, at investeringer, hvor
mere end 10 investorer alle deltager med mindst 500.000 kr. og
hadter personligt for deres andel af selskabets forpligtigelser, si-
destilles med projekter med hgjst 10 deltagere.

En anden del af udvalget papeger, a genindferelsen af partrederord-
ningen med mere end 10 deltagere vil gendbne muligheden for
ukontrollerbar skattespekulation. Etableringen af rederi virksomhed
for a opna skattefordele vil endvidere fare til underminering of
erhvervet. Denne ddl af udvalget peger p3, at tidligere danske regler
beted eksplosiv oprettelse af rederivirksomheder uden fragtmaessig
baggrund for deres skibe. Denne overskudstonnage medvirkede til
faldende fragtrater og unfair konkurrence mod professionelle ud-
overe a erhvervet. Den foreddede lasning garanterer ikke for
utilsigtet spekulation, idet sdv hgie hadtelser vil kunne for ek-
sempel forsikres og indga i den samlede udbudssum.

o Fragtskatter

Dansk skibsfart ma i en lang rakke lande betale sékaldte fragtskat-
ter svarende til en afgift af den optjente fragt uden fradrag for
omkostninger og dermed uden hensyn til, om der er tjent paen last
eller g.

Fragtskatterne varierer betydeligt i sterrelse. Visse lande beregner
skatten af fragten pa indgaende last, andre pa udgdende og nogle
lande pa begge dele, ligesom nogle lande kun laggger skat pa fragt
for visse lasttyper.

Fragtskatter kan helt eller delvist undgds gennem dobbeltbeskat-
ningsaftaler. En raekke lande har her formaet at indga bedre aftaler
for deres nationde rederier, end Danmark har. Eksempelvis far
danske rederier en 50% reduktion af fragtskatter i Singapore, mens
rederier fra lande som Tyskland, Storbritannien, Frankrig og Belgi-
en helt fritages svarende til en reduktion pa 100%.

Udvalget anbefaler derfor, at de danske myndigheder arbejder for
bedre dobbeltbeskatningsaftaler med henblik pa at reducere fragt-
skatter for danske skibe i sterst muligt omfang.

| det omfang fragtskatterne ikke kan undgas, kan danske rederier
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modregne erlagte fragtskatter i den danske skat efter den sékaldte
kreditlempelse, hvorved udgiften neutraliseres. Dette forudssdter
selvsagt, at der er en dansk skat & modregne i. Skibsfartserhvervet
er imidlertid karakteriseret ved betydelige konjunktursving, og der
er derfor ikke dtid en dansk skat a modregne i. Da rederierne til
gengadd blive fuldt beskattet i de &, hvor der er overskud, vil den
reelle beskatning over en arraskke kunne overstige selskabsskatten.

Den dtgrste del af udvalget anbefaler derfor, at der gives mulighed
for frem- og tilbagefersel o uudnyttet kredit, sdedes at erlagte
fragtskatter kan modregnes i tidligere eler fremtidigt overskud.

e Bareboatregistrering

Det er amindeligt, at danske redere ikke kun disponerer egne skibe
eller skibe pa tidsbefragtning (timecharter), men a de ogsa dis-
ponerer skibe, som befragtes pa langtiddejekontrakter, sdkaldte
bareboatcharter. Sddan bareboatcharter er i moderne rederidrift et
vassentligt supplement til kab/salg af skibe og indebager bl.a, at det
er muligt at bevare skibets belaning, mens det chartres. Dette kan
vage med til a nedbringe omkostningerne. Den reder, som bort-
chartrer et skib, bevarer gendomsretten over skibet, hvilket ned-
bringer den gkonomiske risiko for bortchartreren og i avrigt giver
denne mulighed for pany selv at anvende skibet efter charterets
udigh. Den reder, der indchartrer et skib, far @get sSin tonnage uden
at skulle rejse den for kab nadvendige kapital.

Flere lande har &net mulighed for, a rederier kan fa registreret
skibe, der indchartres i bareboatcharter. Nogle lande har ogsa
mulighed for, a et skib, der chartres ud til udenlandsk reder, mid-
lertidigt kan fare det fremmede flag. Hverken Lov om Dansk Inter-
nationalt Skibsregister eller Lov om skibsregistrering giver i dag
danske rederier disse muligheder.

Udvalget har fra Erhvervsministeriet faet forelagt fordag til aandring
af de to love. Fordaget gar det muligt a lade indchartret tonnage
registrere i DIS eler DAS og midlertidigt lade udchartret tonnage
registrere i udenlandsk register (fare fremmed flag). | sidstnsevnte
tilfadde vil skibet ikke lamgere kunne fare dansk flag, men pante-
hadtelser vil fortsat vagre noteret i det danske register.
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Udvalget har i sine overvgelser lagt til grund, at et bareboatarran-
gement normalt vil vege et forretningsarrangement af laangere
varighed, samt at det jf. lovfordaget sikres, at bareboatcharter ud
kun kan ske til bona fide lande.

Den sterste dd af udvalget er enig om, at en lovaandring som fore-
ddet kan indebage forretningsmasssige fordele, der kan bidrage til
et bedre fundament for udvikling af erhvervet.

Udvalget har tillige indgdende dreftet den umiddelbare effekt pa be-
skedtigelsen, og den sterste del af udvalget har den opfattelse, at
bareboatcharter ind til dansk flag vil kunne have en positiv effekt
pa beskadtigelsen af danske sefarende.

Bekymringen for en negativ effekt for beskadtigelsen af danske
sofarende har knyttet sig til muligheden for at bareboatchartre et
dansk skib ud til fremmed flag. Den sterste del af udvalget er imid-
lertid ogsa her enig om at anbefale, at der gives denne mulighed,
men gnsker samtidig at pege pa, at ordningen kunne indebagre en
mulighed for et misbrug, som skal forsages undgaet gennem lov-
givningen.

Det er sdledes opfattelsen hos denne del af udvalget, a et dansk
rederi ikke ma kunne bortchartre "til sig selv", det vil sige til uden-
landske selskaber, hvori rederiet har mere end ubetydelige inter-
esser. Det er ligeledes opfattelsen, at skibet som hovedregd ikke
bar kunne tages tilbage i en timecharter til den danske reder, der
har indgdet bareboataftalen.

Man vil pd den anden side ikke udelukke, a der kan opstilles
situationer, hvor en tilbagechartring er rimelig eller endog nadven-
dig. Som en situation, der ikke kan betragtes som misbrug, kan
naevnes en kortvarig tilbagechartring, hvor det udenlandske selskab
fars efter en vis tid er i stand til a overtage operationen af det
bareboatchartrede skib. Der kan ogsa taankes en situation, hvor det
er et myndighedskrav, a en specid opgave kun ma udfgres of
skibe, der farer et bestemt flag - typisk kyststatens. | et sidant
tilfadde vil et dansk rederi, der teknisk er i stand til a udf@re op-
gaven, vage nadt til a udchartre st skib til det pagaddende flag og
derefter tilbagetage skibet i timecharter for at fa mulighed for a
udfere opgaven.
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Det er opfattelsen hos den sterste del af udvalget, a det ikke vil
vage muligt i en lovtekst eller i bemagkninger til loven tilfreds-
stillende at beskrive ale misbrugssituationer. Man foredar derfor, at
lovens bestemmelse om udgdende bareboatcharter tages op til
revision efter en tredrig periode for at vurdere om misbrug har
fundet sted. Med henblik pa en sadan vurdering ber loven inde-
holde et krav om indberetning til skibsregistret af ale tilfadde, hvor
et rederi tager et af egne skibe, der er bareboatchartret ud, tilbage i
timecharter, uanset om timechartren sker fra det selskab, til hvem
skibet er bareboatchartret ud, eller fra en anden "mellemliggende”
befragter.

En anden del af udvalget afviser fordaget og henviser til, at det vil
vage uden positiv effekt pa beskadtigelsen af danske sefarende.
Samme del af udvalget frygter, at ordningen vil blive misbrugt til at
omga lovgivning, kontrol samt overenskomstmaessige bestemmel ser.
Samme del peger pd, a forslaget, sammenholdt med det oven for
anferte fordag om finansiering, doner endog meget store mulig-
heder for spekulation i milliardklassen ved fradragsberettiget dansk
gjerskab af skibe, der bareboatchartres til udenlandske rederier.

e Cabotage

Ved cabotage forstds kystfart, hvor der fragtes gods eller passagerer
mellem to havne i et og samme land. | en rakke lande findes der
cabotageregler, hvis sigte er at beskytte den nationale skibsfart.
Sadanne cabotagerestriktioner er en hindring for udvikling af en
sund og kommerciel transportsektor. Fra dansk side har man da
0gsd i en arrakke arbejdet for a fa afskaffet sddanne hindringer.

| EU er cabotagerestriktionerne under afvikling. Med Radets for-
ordning nr 3577/92 & 7. december 1992 om anvendelse a prin-
cippet om fri udvekdling af tjenesteydelser inden for setransport i
medlemsstaterne blev cabotage i EUs medlemsstater med virkning
fra 1. januar 1993 givet fri for skibe hjemmehgrende i et EU-land.
Liberaliseringen har redt kun betydning for de hidtil lukkede
sydeuropadske cabotagemarkeder. Det blev dog med virkning fra
31. december 1996 gjort til en forudsagning, at skibet opfyldte ale
forudssgtninger for at sgle cabotage i hjemlandet.
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Da DIS skibe ikke ma transportere gods eller passagerer mellem to
danske havne, vil skibe registreret i DIS fra ferstkommende arsskif-
te vaae udelukket fra cabotage i de sydeuropadske EU-lande. Be-
stemmelsen kom i sin tid med i forordningen pa foranledning af de
sydeuropadske lande, der traditionelt har beskyttet deres cabotage.

Den sydeuropad ske cabotage har kun en meget begramset betydning
for danske rederier. Pa langere sigt kan der imidlertid i forbindelse
med etableringen af en europadsk politik til fremme af naaskibs-
farten som supplement eller alternativ til europadsk landtransport -
blive tale om et potentielt marked af starre betydning.

Dertil kommer, a en delvis udelukkelse af DIS-skibe fra europad-
ske cabotagemarkeder vil kunne danne en uheldig praecedens og
inspirere andre lande til at introducere tilsvarende bestemmelser
rettet mod skibe registreret i DIS.

Det har ikke vagret muligt for den danske regering at fa andret EU-
forordningen pa dette punkt, hvorfor det kun vil vaae muligt at lese
problemet ved at bne for, at skibe registreret i DIS kan sgle gods
i dansk cabotage. Udlamndingelovens 813 sikrer, at der ikke derved
abnes for beskedtigelse af udlandinge i danske skibe, der regel-
masssigt anlgber danske havne, ud over sddanne udlaandinge, som i
medfer af indgdede, internationale forpligtigelser skal sidestilles
med danske statsborgere.

Udvalget foredar derfor, at begramsningerne i DIS-lovens 84 alene
opretholdes i forbindelse med transport af passagerer og helt op-
gives i forbindelse med transport a gods. Det er dog en forudsad-
ning for udvalgets fordag, at de overenskomstmasssige problemer,
der vil opsta ved et mindre antal skibes overgang fra DAS til DIS,
e lgst ved aftaler mellem de involverede organisationer.

» Friere markedsadgang

Medens den sterre skibsfart i de senere & har oplevet faare pro-
blemer i henseende til markedsadgang og diskrimination, har ud-
valget noteret Sig, a det er en amindelig opfattelse, at den mindre
skibsfart fortsat oplever direkte og indirekte hindringer for den frie
markedsadgang. Den starste del af udvalget anbefaer derfor, at
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myndighederne opretter en "sgfartens stevsugerbande” til at tage sig
af henvendelser om sdvel store som sma tekniske handel shindringer
0g sege disse lgst nationalt eller internationalt.

En anden del af udvalget mener, at "safartens stavsugerbande" bar
oprettes og fungere som statdig indteegtsdaskket virksomhed.

* Netvagkssamarbegjde

Som falge af den staake dominans i det eksisterende nagfartsmar-
ked dels fra hollandsk, svensk og tysk tonnage, men i de senere &
0gsa fra russisk og finsk, er det udvalgets opfattelse, at potentialet
for mindre danske redere i naafartsomradet i givet fad begramser
dg til endnu ikke eksisterende nicher som f.eks. et udvidet baltisk
transportbehov, med mindre rammebetingelserne for den mindre
danske skibsfart aadres.

Den mindre skibsfart ville i den sammenhaang sta i en bedre ud-
gangsposition, sifremt de sma rederier arbgjdede sammen. Det
enkelte rederi rader kun over fa skibe, og dette begramser mulig-
hederne i markedet, dels fordi en lille fladde i sig sdv giver en
raskke begramsninger, dels fordi sma flader er en alvorlig hindring
for udvikling af bedre transportkoncepter. Historien har imidlertid
vigt, a rederierne ikke kan lgfte denne opgave, sdv om problemet
er erkendt.

Den starste del af udvalget anbefaler derfor, at erhvervet f& bistand
til etablering af sterre organisationer gennem et forpligtende samar-
bejde, ofte kaldet netvarkssamarbejde.

En anden del af udvalget fremhaever, a erhvervet ma vage de
naameste til sdv a oprette et sddant samarbeide uden brug af
offentlige midler.

» Afgiftdfrit sag

En ophavelse o det agiftsfrie salg pa udlandsfaargeruter vil i
betydelig grad fjerne det nuvaarende eksistensgrundlag for en dd af
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ruterne. Dertil kan komme konsekvenserne af planerne for moms pa
passagertransport og pa salg om bord. Disse forhold vil samlet set
fa betydelige konsekvenser for faagefarten. Da den enkelte faage
traditionelt beskadtiger et stort antal sefarende, vil de negative
beskadtigelsesmasssige  konsekvenser af de nesevnte forhold for
danske sefarende derfor ogsd vege betydelige. Udvalget anbefaler
derfor, at der fra dansk side arbgdes for, a de gaddende moms-
regler bevares, og at afgiftsfritagelsen forlaanges.

» Effektivisering af havnene savel i Danmark som i EU

Dansk skibsfart konkurrerer ikke blot med udenlandske rederier,
idet sgtransport som transportform i en vis grad konkurrerer med
den landbaserede transport. | en rakke sammenhamnge er der fra
forskelligt hold udtrykt forventninger om en forholdsvis stor stig-
ning i godstransporterne inden for de naeste 10-20 ar.”” Samtidig er
det en udbredt opfattelse, at sgtransporten a miljg- og infrastruktur-
masssige &rsager ber tage sin del og gerne endnu mere af denne
vakst. Denne opfattelse er udvalget enigt i. Samtidig ma udvalget
dog konstatere, at udbygningen af landtransportens infrastruktur star
hgit pa den politiske dagsorden; mens initiativer til fremme af
setransporten i vidt omfang begraanses til hensigtserklaainger. Dette
hamnger selvsagt ngie sammen med, at den landbaserede infrastruk-
tur, herunder dele af transportmidlerne, i vidt omfang er et offentligt
anliggende, mens sgtransporten er yderst liberaliseret.

En af de sterste taaskler, som sgtransporten skal overvinde i kon-
dom en tommelfingerregel gadder, at godstransportarbej-
det gges med samme relative vaskst som den relative vakst
i samfundsgkonomierne. Nar man ser bort fra transport af
fossile brandstoffer, har lastbiltransporten hidtil taget
broderparten af denne vaskst. Derfor har sammenhaangen
mellem gkonomisk vakst og anden setransport end oli-
etransport vezret noget lavere. | felge "De danske skibs-
vaa fters internationale konkurrencesituation”, Erhvervs-
ministeriet 1995, var elasticiteten mellem vaskst i BNP og
anden sgtransport end olietransporter pa 0,48 for perio-
den 1986 -1994.
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kurrencen med landtransport, er, at sgtransport i neesten ale til-
fadde indebazrer yderligere 2 omladninger, nemlig lastning og
losning, hvilket selvsagt fordrer 2 havneanlgb. Omkostningerne ved
havneanlgb omfatter en rakke udgifter, herunder afgifter til havnen
og udgifter til stevedores. De to sidstnaa/nte udgifter overstiger ofte
rederiernes hyreudgifter. Der er derfor i havnene et betydeligt
potentiale for at forbedre setransportens konkurrenceevne. Pa dette
vigtige omréde har Europas regeringer en vaesentlig indflydelse pa
setransportens effektivitet og konkurrencedygtighed, fordi de fleste
havne er offentligt get.

Generelt er problemerne sterst i havne i visse andre europadske
lande, herunder de sydeuropadske, hvor effektiviteten er lav og
omkostningsniveuaet hgjt. | Danmark er havnene med den nye Tra
fikhavnelov i fri konkurrence med hinanden, hvorfor det er op til
den enkelte havn at gere det attraktivt at anlgbe havnen.

En undtagelse herfra er dog statshavnene, hvor de samlede bil- og
passagerafgifter anvendes til a medfinansiere de satdige fiskeri-
havnes drift. Der er ogsd i udlandet eksempler p3, at skibe er blevet
stillet over for afgifter, der ikke har haft nogen direkte sammen-
haang med den modtagne ydelse. Den danske regering har ved flere
Igjligheder sammen med ligesindede lande med held taget spergs-
mdlet op over for det pageddende land og i relevante internationale
fora

Udvalget finder derfor, at regeringen i det europadske samarbejde
bar arbejde for en friere konkurrence mellem de europadske havne,
og i evrigt bar arbgide for, a afgifter generelt afspejler den ydelse,
der modtages.

De sgfarendes repreesentanter i udvalget fremheever, at effektivi-
sering af havnene ma ske i direkte samarbejde mellem havnenes
arbejdsgiver- og arbejdstagerorganisationer.

e Erhvervssygdomsforsikring
Udvalget har dreftet den pateankte reform af arbejdsskadeforsikrin-

gen og planerne om at undtage erhvervssygdomsforsikring fra for-
sikringsomradet og henlagge den i en ikke-forsikringsbaseret pool-
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ordning. De sefarende har hidtil pa fuldt tilfredsstillende vis veaet
arbejdsskadeforsikrede, herunder erhvervssygdomsforsikrede i Ulyk-
kesforsikringsforbundet for Dansk Sgfart. Det er over for udvalget
anfart, at det vil kunne péfere erhvervet betydelige ekstra omkost-
ninger, hvis forbundets erhvervssygdomsdakning overfares til en
fedles pool-ordning. Udvalget finder, a der ved udformningen af en
fremtidig ordning ma tages hensyn hertil, sdledes at Ulykkesfor-
sikringsforbundet fortsat kan varetage dekning af erhvervssyg-
domme.

6.2 Skibets konkurrenceevne

6.2.1 Skatter og afgifter

o Stempdafgifter
Danske rederier betder fadgende satser i stempelpenge i forbindelse
med registrering af skibe og pant heri.

Skade 0,4%
Bilbrev*  0,1%
Pantebrev  0,2%

| femarsperioden 1989-1994 androg indbetalingerne i at 62,6 mio.
kr til stempel af skeder og bilbreve samt 60,0 mio. kr.for stempling
af pantebreve.

Udvalget hadter Sig farst og fremmest ved, at stempeltaksterne, der
reelt virker som registreringsafgifter, ligger betydeligt over til-
svarende afgifter i de lande, hvor udenlandske konkurrenter pa de
internationale markeder er registreret, og hvor ogsd danskejede
skibe dternativt kunne lade sig registrere. Stempelsatserne er sdle-
des efter oplysninger fra Danmarks Rederiforening betydeligt
mindre i eksempelvis lande som Norge, UK, Tyskland, Liberia,

Et bilbrev er en bygningsattest, der samtidig indeholder
en overdragelse af ggendomsretten fra veaft til bygherre.
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Bahama og Panama. De danske dfgifter er ikke mindst for starre
skibe af en sddan sterrelse, a de ofte bliver udslaggivende for en
afgarelse om ikke at sadte nyerhvervet tonnage under dansk flag.
Under dle omstamdigheder udger starrelserne af satserne et negativt
bidrag til erhvervets konkurrencevilkar.

| takt med at skibene er blevet stadigt sterre, mere komplicerede og
derfor mere kostbare, er der ikke nogen sammenhamng mellem
registreringsomkostningerne og de kraevede stempelafgifter. For en
erhvervsvirksomhed i land vil der ved stempling af skede og even-
tuelle pantebreve ofte adene vage tale om en engangsregistrering
ved keb af byggegrund eller virksomhed. | skibsfartserhvervet, hvor
udskiftning af tonnage reelt er en fornyelse af produktionsapparatet,
virker kravet om stempling som en Ighende agift pa denne for-
nyelse.

Den sterste del af udvalget foreddr derfor, a stempelafgifter for
skade og pantebreve bortfalder eller bringes ned pa et internationalt
konkurrencedygtigt niveau, samt at stempelafgift under alle om-
standigheder helt ber bortfalde for bilbreve for ikke unedigt at
belaste tilgangen af ny tonnage.

En anden del af udvalget peger pa, at provenutabet for staten er
stort i forhold til den samlede gevinst for samfundet. Det virker
"tiggeragtigt”, at danske rederier i forbindelse med dette udvalgsar-
bejde, sager at fa opheevet ale de omkostninger, der normalt bi-
drages med til samfundet.

. Skoleskibsafgift

Skoleskibet DANMARK har &rlige driftsudgifter paca. 7,2 mio. kr.,
der dakkes med 5/6 o staten og 1/6 af den danske handelsflade,
idet dle skibe med en bruttotonnage over 300 betaler en afgift pa
50 gre pr. enhed af den registrerede nettotonnage.

Baggrunden for afgiften har vearet rederiernes brug af DANMARK
som led i rederiaspiranternes uddannelse. Det er imidlertid flere &
siden, a skoleskibet sidst blev anvendt som et fast led i aspirantud-
dannelsen, og med de omlagninger i officersuddannelserne, som
udvalget foredar, vil skoleskibet ikke kunne anvendes i uddannelsen
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af aspiranter. Grundlaget for afgiften er siledes amndret i forhold til
det oprindelige formd. Med baggrund heri foredar udvalget skole-
skibsafgiften afskaffet.

e Beskatning af partredere, der gar tjeneste i DIS-skibe

Ved gennemfarelsen af semandsskatteordningen i 1961 blev det
arbitragt fastsat, at personer med en starre gerandel end 10% i et
skib ikke som tjenestegarende i samme skib kunne vaae omfattet af
semandsskatteordningen. Ved etableringen af DIS blev der taget
udgangspunkt i, at skattefritagelsen skulle vedrgre personer, der
hidtil havde veaet omfattet af semandsskatteordningen. Det inde-
bager, a en partreder, der deltager med mere end 10%, ikke kan
opna skattefrihed, sifremt han ger tjeneste i "eget skib". Reglen
medfgrer slledes, at driftsomkostningerne for et skib med en tjene-
stegarende partreder dt andet lige bliver belastet med forskellen
mellem den pagaddendes brutto- og nettol an.

Historisk har eksempelvis kaptgin og styrmand i mindre skibe
deltaget i kredsen af investorer. Det a have part i eget skibe har
ofte udgjort en saalig motivationsfaktor. Skal den mindre danske
skibsfart genoplives, er der brug for sdvel investorer som engage-
ment. De tjenesteggrende bar derfor ogsa fremover vage potentielle
investorer i eget skib.

Derfor foreddr den Sterste del af udvalget, at den tjenestegerende
partreder - uanset andelens starrelse - indrammes skattefrined for
den overenskomstmaessige Ien for tillingen, og sdfremt der er tale
om en skibsfarer, der normalt ikke har |gnoverenskomst, da for stil-
lingen som over-/enestyrmand med et tillasg af 15%.

En anden del af udvalget peger pa, a dette ikke har givet anledning
til neevnevaardige vanskeligheder og mener, a en aandring vil kunne
give anledning til spekulation i ordningen.
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6.2.2 Anden national regulering

Udvalget har overvget, om Sgfartsstyrelsen i sin administration kan
siges at vanskeliggere drift af skibe under dansk flag. Man har
herunder specielt dreftet felgende 3 forhold.

Danske tillagy til de internationale regel sa:

Der findes et betydeligt antal danske saaregler i form &f tillaggskrav,
uddybende fortolkninger eller vejledninger.

Der er flere grunde til, at det kan vaae nagdvendigt med nationale
tilleegskrav til de gaddende internationale konventionsregler.

Der er sdledes tilfadde, hvor der ikke eksisterer international regu-
lering af et bestemt omrade, som traditionelt har vaaet reguleret i
dansk lovgivning.

Der er ogsa tilfedde, hvor de regler, hvorom der internationalt kan
opnés enighed, ikke i niveau svarer til det niveau, som ma anses
for gnskeligt i Danmark. Dette kan f.eks. i visse tilfadde gadde pa
sundheds- og arbejdsmiljgomradet, hvor den erklagede danske re-
gelpolitik er, at der i skibe skal tilvejebringes et arbejdsmiljg, der i
niveau svarer til forholdene i land i Danmark.

Endelig er der en rakke tilfadde, hvor de internationale regler
forudsadtter en uddybende nationa regel, f.eks. hvor den internatio-
nale regel forudssdter, at et forhold ska vage last "til Admini-
strationens tilfredshed” (det vil i Danmark sige til Sefartsstyrelsens
tilfredshed).

| alle de naevnte tilfadde vil spergsmdlet om en eventuel nationa
saaregel og dens indhold efter gaddende praksis blive draftet med
erhvervets parter i Skibstilsynsradet.

Udvalget har noteret sig, at Styrelsen i Igbet af fordret i Skibstil-
synsradet vil fremlaggge fordag til en fuldsteandig sanering af de
eksisterende regler. Forsaget vil, hvis det godkendes af radet, bl.a.
betyde, at samtlige nationale saaregler ska tages op til overveelse
i de af rédet nedsatte underudvalg. Udvalget har pa denne baggrund
ikke fundet behov for en naamere vurdering af de eksisterende
nationale sagrkrav.
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Vanskeligheder med individuelle fortolkninger ved syn eller god-
kendelse:

Erhvervet oplever undertiden vanskeligheder med, at den enkelte
skibsinspekter anvender egne fortolkninger. Sefartsstyrelsen har
over for udvalget oplyst, a& man bl.a gennem kvalitetssik-
ringsprojekter i overensstemmelse med SO 9000 standarder seger
a hgjne kvaliteten i synsarbgidet. Der er forelgbig afduttet et
projekt vedr. syn i passagerskibe. Et tilsvarende projekt vedr. syn pa
fiskeskibe er under udvikling. Arbedet vil fortsadte, indtil ale
vaesentlige synsomrader er behandlet.

Krav til indkebte skibe ved omregistrering til dansk flag:

Nér et rederi har gnsket et indkabt skib sat under dansk flag, er det
undertiden blevet medt med krav, som efter erhvervets opfattelse
har vaget unadige.

Udvalget er bekendt med Radets Forordning (EQF) nr. 613/91 om
overfarsel o skibe fra et register til et andet inden for Fadles
skabet. De vaesentligste problemer ma sdledes henfares til skibe, der
indfares til Danmark fra lande uden for EU. Problemerne skyldes
savel forskelle mellem forskellige landes fortolkning af internationa-
le regler som saalige danske regler.

Sefartsstyrelsen har over for udvalget oplyst, a man er bekendt
med problemet og bl.a. gennem interne instrukser og gennem
tilrettelagggel se af sagsbehandlingen sager at nedbringe problemets
starrelse. Styrelsen har en ny ekstern vejledning om indkegbte skibe
under udarbejdelse. Vejledningen vil blive fordagt til dreftelse i
Skibstilsynsradet i 1gbet af 1996.

e Indkeb til medicinkiste

| henhold til Sefartsstyrelsens bekendtgarelse af 26. juni 1995 skal
handelsskibe vare forsynet med en rakke leggemidler og udstyr til
behandling af syge eller tilskadekomne om bord. Bekendtgerelsen
implementerer EF-direktiv 92/29, der bl.a. indeholder fortegnelser
over de lagemidler, der skal findes i svel handelsskibe som fiske-
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skibe. Laggemidler og udstyr kaldes med historisk baggrund under
é en skibsmedicinkiste.

Kravene til medicinbeholdning og udstyr varierer efter det enkelte
skibs sterrelse og fartsomréde og er til en vis grad afpasset efter
uddannelsen hos den, der varetager sygdomsbehandling om bord.
Til hjadp i forbindelse med sygdomsbehandling om bord kan der
indhentes vejledning og r&d over radio. Denne radgivning - Radio-
Medical - er for Danmarks vedkommende netop blevet centraliseret
pa& Esbjerg Centralsygehus.

| henhold til lsegemiddellovgivningen ma laegemidier ikke indferes
fra udlandet, medmindre der er tale om laggemidler til eget forbrug,
ligesom laggemidler i Danmark kun ma indkebes gennem apoteker.
Der er dog i bekendtgarelse om skibsmedicinkister mulighed for i
undtagel sestilfadde at supplere kistens indhold i udlandet. Denne
bestemmelse er dene taakt anvendt som en nedigsning, ndr et
foreskrevet medikament bliver opbrugt.

| henhold til apotekerloven ma der ikke ydes rabat ved apotekers
sag a apoteksforbeholdte laggemidler til forbruger, herunder il
skibe. Prisen for den sterste medicinkiste, der anvendes i handels-
skibe pa langfart, angives ved dansk apotek til 65 - 70.000 kr.
Udgifterne til det arlige obligatoriske eftersyn af medicinkisten, der
omfatter opfyldning p.g.a. lgbende forbrug, samt kassation p.g.a
snarligt udlgb & holdbarhedsterminer, angives at udgare ca. 17.000
kr. Ved indkagb af tilsvarende medicin i Holland angives der en
besparelse pa ca. 30%.

Begrundelsen for, a apotekerloven indeholder forbud mod ydelse af
rabat, er efter det for udvalget oplyste hensynet til den amindelige
forbrugerpris pa medicin. Det ma sdledes konstateres, at dansk
skibsfart pa dette omradde er udsat for en forskelsbehandling i
forhold til de handelsflader, den konkurrerer med tilsyneladende
aene for at medvirke til lavere forbrugerpriser pa medicin i Dan-
mark.

Udvalget finder ikke denne forskelsbehandling rimelig og skal
foredd, a den bringes til opher. Udvalget finder, at skibsmedicin-
kisten ikke mindst for de sterstes vedkommende bgr kunne sam-
menlignes med mindre apoteker. Man finder derfor ogsd, at der
burde skabes mulighed for, a erhvervet gennem en eller flere
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frivillige indkabsordninger kan distribuere medicin m.v. til skibs-
medicinkister. Ordningerne ska selvsagt omfatte den nedvendige
farmaceutiske kontrol. Udvalget kan pege pa to mulige |gsningsmo-
deller.

Ved en ophaevelse af forbuddet mod import af medicin kunne det
tillades, a danske skibe blev forsynet med medicin indkgbt i andre
EU-lande. Af sikkerhedsmasssige grunde finder udvalget imidlertid,
a det vil vagre bedst, sifremt der fortsat er begramsninger i, hvor
medicin generelt kan indkgbes. Man finder sdledes ikke, a man -
bortset fra nadindkeb - ber tillade indkeb af medicin globalt.

Det kunne ogsd overveies at centralisere medicinleverancerne til
danske skibe pa Esbjerg Centralsygehus. Herved ville man opna en
naturlig forbindelse mellem skibsmedicinkisterne og det sted, hvor-
fra der ydes radiolasgerad til skibene. For denne lgsning kunne og-
A tale, a Sofartsstyrelsen er i faed med at opbygge et sundhedsud-
dannelsescenter i samme omrade, samt at Sefartsmedicinsk Institut
ligeledes er placeret der. En forudssdning for, at udvalget kan an-
befae denne ordning, er imidlertid, at ordningen skaber mulighed
for, a sygehusapoteket fa mulighed for at levere medicin m.v.
uden at vaxe omfattet af kravet om ensartede forbrugerpriser i hele
landet.

6.2.3 International regulering
* Repatriering af blindpassagerer

| de senere & e antalet af blindpassagerer steget dramatisk.
Udvalget andar, at danske skibe i 1994 har transporteret omkring
100 blindpassagerer, mens antallet i de foregdende & var vassentligt
mindre.

Der findes ingen internationale regler, der sikrer, at der tages hand
om blindpassageren pa en menneskeligt forsvarlig made. Farst og
fremmest har kyststaten ikke pligt til at tage imod en blindpassager.
Dette har i enkelte tilfadde betydet, at et skib har sgjlet rundt med
en blindpassager i flere maneder.

De lande, der tager imod en blindpassager, holder til gengadd skibet
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gkonomisk ansvarligt. Omkostningerne forbundet hermed kan veae
meget betydelige, idet der kan veae tale om udgifter til et leangere-
varende ophold for blindpassageren efterfulgt af hjemrejse.

Nogle gange vadger skibet a returnere til den havn, hvor blind-
passageren kom om bord, hvilket selvsagt ogsa kan medfere be-
tydelige tab.

Endelig udger en blindpassager et sikkerhedsmaessigt problem for
Sg selv og for skibets rejse i avrigt.

Den internationale konvention om blindpassagerer, den sdkaldte
Bruxelles-konvention fra 1957, er aldrig tradt i kraft p.g.a. et util-
straskkeligt antal ratifikationer. Kun 9 lande, herunder de tre skandi-
naviske lande og Finland, har ratificeret eller tiltrédt denne kon-
vention. Konventionens sigte var bl.a. a skre, at skibet kunne
ilandsadte blindpassagerer i farste anlgbshavn i en kontraherende
stat, samt at begramse rederiets pligt til at afholde opholdsomkost-
ninger til en periode pa 3 maneder.

| IMO-regi er det nu erkendt, at problemerne med blindpassagerer
er s patraangende, a der ma etableres en lgsning, og a 1957-
konventionens ikrafttraeden ikke kan afventes. | farste omgang har
IMOs lettel seskomite vedtaget et sz retningdinier for behandlingen
af blindpassagerer. Det er tanken, at IMOs generalforsamling i 1997
skal vedtage en resolution, der bl.a. tilskynder medlemsstaterne at
implementere de naa/nte retningdlinier.

Retningdlinierne bar kun opfattes som et farste skridt henimod en
tilfredsstillende lgsning, idet de er formuleret i noget generelle
vendinger og i gvrigt ikke kan geres bindende ved ovennaa/nte
generaforsamlingsresol ution.

Det er derfor vigtigt, at Danmark aktivt arbejder for en egentlig
international, forpligtende lgsning i form af en konvention, der
skrer, a blindpassagerer kan ilandssdtes i farste anlgbshavn, og
som afgramser det tidsrum, for hvilket rederiet har pligt til a &-
holde opholdsomkostninger.
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6.3 Den sefarendes konkurrenceevne

P& grund af det danske lan- og leveomkostningsniveau er rederier-
nes udgifter ved at beskedtige danske sgfarende, selvom de efter
danske overenskomster er aflannet med nettohyre, langt hgjere end
udgifterne ved i tilsvarende stillinger at beskadtige udlaandinge, der
efter udenlandske overenskomster ogsa er aflennet med nettohyre.

Den danske sgfarendes beskadtigelsesmuligheder er derfor staakt
knyttet til et krav om kvalitet. Denne kvalitet er - ud over det at
den sefarende er dansk - ulgseligt forbundet med den pagaddendes
uddannelse. Det ma i den forbindelse erindres, at ogsd udenlandske
sefarende generdlt bliver stadigt bedre uddannet i takt med, at de
nye internationale uddannelseskrav i STCW-konventionen bliver
gennemfart.

| et internationalt erhverv i hastig forandring bliver det stadigt mere
afgerende for den danske sgfarende at vage blandt de bedste, ikke
blot hvad angar den teoretiske viden, men i en samlet profil. Heri
indgdr faglig uddannelse, teoretisk uddannelse og praktisk erfaring,
men ogsa blade omréder som holdning til arbejddivet og evnen til
at fungere godt socialt, i et kreevende arbejdsmiljg om bord i mo-
derne skibe med sma besagninger. De danske uddannelser bliver
Igbende justeret, men udvalget har fundet, at tiden er inde for en
vidtgdende andring, farst og fremmest af officersuddannelserne.
Udgangspunktet har ikke blot vaget at skabe et godt sutresultat,
men ogsa at skabe et forlgb undervejs, der béde ger uddannelsen
atraktiv og ger den danske sgfarende til en attraktiv arbejdskraft,
mens han endnu er i et uddannelsesforlgb. Den samme malsaning
har ogsd veget gaddende for overveielserne om uddannelsen af
menige. Pa det efteruddannelsesmaessige omréde er der ligeledes
vide muligheder for uddannelsesinitiativer, der kan styrke danske
officerers og meniges konkurrencedygtighed.

6.3.1 Beskedftigelse af danske sefarende
Udvalget har indgdende dreftet spergsma i relation til beskadtigel-

sen af danske sgfarende, herunder ogsa spergsmdl i relation til DIS-
lovens § 10.
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DIS-lovens § 10

Om DIS-ovens 8§ 10 er det anfart, at stk.l, der ved lovens ikraft-
treeden kraevede indgdelse af nye overenskomster, hvormed ek-
sisterende overenskomster fadt bort, og stk. 2 og 3, der forhindrer
danske faglige organisationer i at indga overenskomster for andre
end personer bosiddende i Danmark, er i modstrid med ILO-kon-
ventionerne 87 og 98, der er ratificeret af Danmark. LO, FTF og
Semamndenes Forbund indbragte efter lovens ikrafttrasden spergs-
mdlet for ILO. ILOs komite vedrarende gennemferelse af kon-
ventioner og anbefalinger har i en udtalelse anfert, a loven er i
strid med de naevnte konventioner. Spargsmalet er ikke faardigbe-
handlet i ILO. Skiftende danske regeringer har i forskellige sam-
menhamnge fastholdt, at loven ikke er i strid med konventionerne.

Den vassentligste dd af den regjste kritik mod DIS-lovens § 10 ville
falde bort, safremt man ophaevede bestemmelserne i § 10, stk. 2 og
3, der afskeger danske faglige organisationer fra lovligt at indga
overenskomster for andre end personer, der er bosiddende i Dan-
mark og dermed ligestillede. Der har imidlertid ikke kunnet opnds
enighed om denne lgsning, idet rederiernes repraesentanter ikke er
enig i den rejste kritik og i @vrigt har den opfattelse, at en aandring
ville fjerne en & hovedhjgrnestenene i DIS-loven.

Det har vaget foredaet, at DIS-loven 8§10 blev andret, sdledes at
adgangen til at beskadtige udenlandske sefarende pa udenlandske
overenskomster ikke laagere gjadt for skibe, der g& i fast fat *
mellem europadske havne. Der har vaget anfert, at der ved en
s&dan amndring ville blive skabt et betyddligt antal danske arbejds-
pladser. Der har ikke kunnet opnds enighed om fordlaget, idet det
0gsa har vaget anfart, a en gennemferelse af fordaget ville betyde,
a den dd af dansk skibsfart, der sgjler i europadsk fart, og som i
forvgien er hardt traangt, ville blive het ude af stand til at konkur-
rere. De endnu eksisterende danske arbejdspladser i disse skibe ville
derfor forsvinde.

Det er i udvaget droftet, at der i enkelte tilfadde er indgaet over-
enskomster pa et niveau, der ikke kan anses for rimeligt. Dette
forhold ville ikke i sig sdlv kunne undgas ved en ophaevelse af §
10, stk. 2 og 3.

Udvalget har derfor overvegjet, om der kan opstilles et sad spillereg-
ler, slledes at sddanne situationer kan undgas. Dette kan f.eks. ske
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ved separate aftder mellem parterne. Aftalerne kan sikre, at over-
enskomsterne ligger pa et internationalt acceptabelt niveau. En del
af udvalget har noteret sig, a de af Danmarks Rederiforening hidtil
indgdede udenlandske overenskomster ligger pa et sadant niveau.
Aftaerne kan endvidere dbne mulighed for, at den relevante danske
organisation er reprassenteret under overenskomstforhandlinger med
udenlandske faglige organisationer med henblik pd at sikre, a
niveauet bliver néet.

Det ma o aftalerne fremgd, at de danske faglige organisationer
respekterer rederiernes ret til at indga overenskomster med uden-
landske organisationer, og at de danske organisationer ikke inter-
nationalt eller pa anden vis vil modarbejde sadanne overenskomster,
nar de fastlagte betingelser er opfyldt.

Den sterste del af udvalget finder, at det vil veae muligt at indga
sddanne aftadler. Uanset at de sefarendes reprassentanter principielt
finder, a 8§ 10, stk. 2 og 3 bar opheeves, kan en dd af de sgfaren-
des repraesentanter imidlertid acceptere, at § 10 ikke andres, s&
fremt sadanne aftaler indgas. Det er for disse dog en forudsaning,
a aftaleparterne under hensyntagen til de foredaede tiltags gen-
nemfarelse efter en periode pd 2 & vurderer, om den beskati-
gelses- og aftalemasssige forventning til tiltagene er blevet opfyldt,
og om de indgdede overenskomster lever op til det aftate niveau.

En del af udvalget understreger, a en usandret fortsadtelse af DIS-
lovens § 10 konstituerer et fortsat dansk brud pa ILO konventioner-
ne nr. 87 og 98. Danske organisationer er dermed fortsat frataget
deres ret til at udeve deres legitime virksomhed, og dermed svak-
kes beskadftigel sesmulighederne for danske sefarende.

Denne del a udvalget deltager dog gerne i aftaer, der sikrer at
udenlandske overenskomstparter til danske rederier sikres et inter-
nationalt mindsteniveau, isse det a International Transportarbejder
Federation (IFT) fastsatte, europadske mindsteniveau.

Dette ma dog ske uden a organisationerne ngdvendigvis ska
fraskrive sg retten til a modvirke sidanne udenlandske overen-
skomster, dersom disses indhold er uforeneligt med f.eks. danske
beskadtigelsesinteresser.  Udvalgets fordag til begramsning &f
danske organisationers frie virke strider mod det demokratiske
grundlag, vort samfund virker pd og de FN konventionssikrede
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fagforeningsrettigheder. Denne dd af udvalget skal i @vrigt oplyse,
a stetten til dette fordag fra den sterste del af udvalget er skabt pa
bekostning af andre udvalgsmedlemmers interesser og derfor ikke
kan tilleegges red vaadi.

Denne del af udvalget skal advare mod, at en usandret fortssdtelse
af DIS loven vil udssdte Danmark for en massiv kritik fra ILO, der
gennem flere & har efterlyst initiativer fra danske regeringer, der
kunne bringe DIS-lovens 8 10 i overensstemmelse med ILO-kon-
ventionerne nr. 87 og 98.

Denne del a udvalget ska endvidere advare imod, a en DIS-lov,
der fortsat er i strid med ILO-konventionerne, kan medfere, at ITF
erklager DIS-registret for et bekvemmelighedsflag-register pa linie
med Panama og Bahama, ligesom det i 1995 skete for det tilsvaren-
de tyske register (GIS).

DIS-registret ville dermed miste international anerkendelse som
kvalitetsregister og dermed for avor skade dansk sefarts fremtid.

Beskadtigelsen

Om beskadtigelsen er det fra rederiernes repreesentanter anfart, at
det allerede fordi det ikke i dag kan fastdas, hvor mange skibe der
i fremtiden vil vezre under dansk flag, ikke vil vaae muligt a give
en egentlig beskadtigelsesgaranti forstaet som et bindende tilsagn
om at beskadtige et bestemt antal danske sefarende. Gennemfares
de foreddede tiltag og indgds konkurrencedygtige |enaftaer i
tilslutning til den foreddede uddannelsesreform, mener rederierne
imidlertid, at forudssgningerne for at fastholde og maske endda
udvide antallet af danske beskadtigede vil veme til stede.

Dette afspejler ogsd, at en rakke rederier har et udtat enske om at
beskadtige danske seniorofficerer, det vil sige skibsfarer, maskin-
chef, overstyrmand og 1. maskinmester, og tilvejebringe de ngdven-
dige uddannelsesstillinger. Der er i udvalget ogsa givet udtryk for,
at man gnsker at beskadtige danske menige, n&r dette er gkonomisk
forsvarligt. Det er i den forbindelse fra Danmarks Rederiforening
anfert, a man i de sterre skibe i fremtiden ma forvente en pree
ference for fagligt uddannede skibsassistenter eller for skibsmekani-
kere. Man er endelig indstillet pa at tilvgjebringe uddannelses-
pladser til skibsmekanikerelever.
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Der vil ga nogen tid far den beskadtigelsesmaessige effekt of ud-
valgets fordag vil da igennem. De sefarendes repraesentanter har
anfart, a rederierne burde gare en ekstra indsats for at @gge be-
skedtigelsen af danske sefarende. Specielt for den menige bessd-
ning, der har haft den sterste samlede beskadtigelsesmassige
tilbagegang, og defor har en betydelig arbejdseshed, foredar
udvalget, at der i afventen af virkningen a udvalgets fordag bar
ivarksadtes en betydelig indsats for at tilveebringe flere danske
arbg/dspladser ved anvendelse a alerede eksisterende arbegds
markedspalitiske ordninger. Et medlem af udvalget kan ikke tildutte
Sg dette fordag.

Ved uddannelse bgr man koncentrere sig om at opkvalificere skibs-
assistenter med traditionel uddannelse, sade i sterst muligt omfang
far kvalifikationer svarende til skibsassistenter uddannet i over-
ensstemmelse med udvalgets fordag. Man ber imidlertid ogsa vagre
opmagksom pa mulighederne for gennem opkvaificering at lette
overgangen til andet erhverv.

6.3.2 Sefartssociale forhold

Udvalget har dreftet en raskke udgifter, der er palagt danske rederier
som led i den socide sikring af sefarende. Arbejdsgiveres, arbejds
tageres og det offentliges andd i de sociae udgifter varierer staakt
fra land til land afhengigt &, hvilken finansieringsmetode der
overordnet og skattemasssigt er valgt i det enkelte land. Det er der-
for reelt umuligt a foretage en rimelig bedemmelse af de sociae
udgifters konkurrencemaessige betydning, idet der bade kan pavises
lande med lavere og lande med hgjere arbejdsgiverbetaing, ogsdin-
den for skibsfartserhvervet. Udvalget har derfor generelt valgt ikke
at foredd andringer i sddanne udgifter, der betaes af danske rederi-
er. Man har lagt vaggt pd, at de i lovgivningen fastsatte sociale ar-
bejdsgiverbetalte ydelser gadder for dle sgfarende i danske skibe,
uanset disses nationalitet.

» Udgifter til hjemrgse

P& et enkelt punkt omkring udgifter til sefarendes hjemrejse har
udvalget dog gnsket at foreda aandringer.
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| henhold til semandslovens § 8 har en sgfarende, der bor i Dan-
mark, og som ikke har kunnet fratrasde i dansk havn i de seneste 3
maneder, ret til fri rejse til Sn bopad, hvis han uden afbrydelse har
vaget i tjeneste pa samme skib eller skibe tilharende samme rederi
i 6 maneder. Rejseudgifterne deles ligeligt mellem rederiet og
Staten.

Med den overenskomstmasssige udvikling hen imod kortere tjene-
steperioder for ale besagningskategorier har bestemmelsen reelt
mistet Sin betydning, idet de fleste sgfarende overenskomstmaessigt
vil have ret til hjemregjse efter kortere tieneste end 6 maneder.

Statens refusion af udgifter i henhold til semandslovens § 8 er
derfor faldet gennem de senere &. Udgifterne var i finansaret 1995
745.544 kr.

Safremt bestemmelsen skal bringes i overensstemmelse med dagens
praksis samtidig med, a man fastholder det oprindelige sigte, at
gare det lettere for danske safarende at bevare tilknytningen til
hjemlandet, skal den udigsende tjenestetid nedsadtes til 8 uger. En
sddan nedszdtelse vil ogsd i et vist omfang virke som et ekstra
incitament for rederierne til at anssdte danske sgfarende. Der sken-
nes ikke at vaae behov for yderligere aandringer i § 8.

Det er vanskeligt at angive statens merudgifter ved den foreddede
andring, men der ma skannes et belgb i starrelsesordenen 35 mio.
kr.

Udvalget vil i den forbindelse henlede opmaaksomheden p3, at der
er danske sofarende, der har bopad i Danmark, men som for at
fremme den ngdvendige mobilitet har taget midlertidigt ophold pa
de steder i udlandet, hvor skibsfarten har behov for dem. Disse
sefarende har hidtil af rederiet faet hjemrejse til deres midlertidige
opholdssted. Ved udformningen af ovenstdende fordag ber det til-
strasbes, at disse safarende ikke stilles anderledes end hidtil.

6.3.3 Fremtidige uddannelser

Et uddannelsesforlgb rummer en kompliceret sammenhaang mellem
forkundskaber, praktisk og teoretisk uddannelse, meritoverfersel,
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konventionskrav og certificering. Ikke alene kompleksiteten; men
ogsd omfanget af udvalgets fordag pa uddannelsesomradet er stort.
Derfor har udvalget valgt kun at prasentere sine overvejelser pa et
generelt plan i dette afsnit og praesentere de detaljerede overvejelser
og fordag i sasmmenhaang i et saaligt bilag, se bilag 2. Det er ud-
valgets hdb, at det derved er gjort nemmere a handtere opfalg-
ningen.

Udvalget har dreftet de eksisterende uddannelser af savel menige
(skibsassistenter og catering personae, herunder kokke) som offi-
cerer (maskinmestre og navigaterer).

Udvalget er bekendt med, at savel Sefartens Uddannelsesrdd som
Uddannelsesradet for Maskinmestre i nag fremtid vil pabegynde en
gennemgang a samtlige uddannelser for at indarbejde en rakke
andringer i STCW-konventionen, der forventes at traede i kreft i
februar 1997. Man har imidlertid pd baggrund af ovennese/nte
overvejelser draftet, om der efter udvalgets opfattelse var behov for
mere dybtgdende andringer i de i dag kendte uddannelser.

Udvalget har i bilag 2 skitseret de retningdinier, som aandrede
uddannelser med fordel kunne tilrettelasgges efter med henblik pa
vessentligt at medvirke til a gere den danske sgfarende til en
atraktiv arbejdskraft. Udvalget har ikke set det som sin opgave
detaljeret at tilrettelaagge fremtidens uddannelser, idet man gér ud
fra, a dette bedre sker under de kommende dreftelser mellem
erhvervets parter i uddannel sesradene.

For klart at signalere, at der ikke blot er tale om mindre justeringer
i de hidtidige uddannelser, men et reelt gennemgribende amdret
uddannelsesforlab, har man ogsa foresl&et, at der indfgres nye, mere
korrekt beskrivende titler for de egverste officerer. Man foredar
sdedes titlerne skibsfgrer, maskinchef og overstyrmand erstattet
henholdsvis &f titlerne skibschef, vedligeholdschef og navigations-
chef. | rapporten vil man derfor ogsa anvende de nye titler, dog
som en hjadp til lasseren med de gamle titler i parentes, hvor det
optraeder farste gang i en sammenhaang.

Udvalget har lagt veegt pd, at der tilvejebringes et uddannelses-
system, der giver de bedst mulige adgangsbetingelser for alle uanset
grunduddannelse. Da det for de mest vidtgadende uddannelser som
maskinchef, navigationschef eller skibschef i store skibe skeannes
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afgerende med et indgangsniveau til den egentlige uddannelse
svarende til studentereksamen, HF eller HTX-eksamen, er det samti-
dig afgerende, a uddannelsessystemet er i stand til pd passende
niveauer i forlgbet at give elever med et andet indgangsniveau den
nadvendige tillagysuddannel se.

Det har atid vazet et vasentligt kendetegn ved sefart, a det for
enhver i erhvervet, uanset forudgdende grunduddannelse har vaaet
muligt gennem uddannelse at nd de hgjeste stillinger. Udvalget har
derfor tilstragt at skabe sammenhaang, sa ingen ender i en blind-
gyde, men gennem fortsat uddannelse f& mulighed for a fortsadte
mod hgjere kompetence, hvis den pagaddende f.eks. efter nogle ars
praktisk tjeneste métte enske det. Udvalget har endvidere i sine
fordag lagt til grund, at det i den udstrakning, det er muligt, skal
sikres, at de unge kan fa meritoverfersel, savel til de evrige mariti-
me uddannelser som til landuddannelser.

Der ber arbejdes for, at de hgjeste maritime eksaminer kan sidestil-
les med de bacheloruddannelser, der de senere & er etableret pa de
hgjere lageanstalter. Der kan sa gives adgang fra de maritime ud-
dannelser til kandidatuddannelserne pa lige vilkar med de evrige
bachelorgrader. Muligheden for at oprette en egentlig maritim
kandidatuddannelse i lighed med blandt andre de engelske "Extra
Master" og "Extra Engineer" ber indgd i disse overvejelser. Ikke
mindst af rekrutteringsmaessige &rsager lasgges der veagt pd, at de
postgymnasiale maritime uddannelser forudsadtes at dbne en vifte
af erhvervsmuligheder for de uddannelsessggende. Udvalget finder
det derfor veesentligt, at der til de nye uddannelser knyttes mulig-
heder for meritoverfarsel.

For at sikre danske sgfarendes konkurrenceevne, er det vassentligt,
at gennem Igbende efteruddannelse bevarer et hgjt kvalifikations-
niveau.

Det er endelig udvalgets opfattelse, a det er afgerende for den
nadvendige tilgang til uddannelserne, a de adgangs- og finans-
eringsbetingelser, der gadder for andre danske uddannel sessystemer,
fuldt ud vil kunne gares gaddende for sdvel tilsvarende grunduddan-
nelse, som videregdende uddannelser og efteruddannelser i de
uddannelser, der administreres af Sefartsstyrelsen.

En naamere redegerelse for udvalgets forudsagninger om adgangs-
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og finansieringsbetingelser for de foresldede uddannelser er gengivet
i bilag 3.

Rekruttering

Udvalget har kort dreftet de rekrutteringsproblemer, der pa det
seneste er oplevet i erhvervet. Specidlt for navigateruddannel serne
har udviklingen vaaet bekymrende, og rekruttering af studerende til
navigationsskolerne er inde i en drastisk tilbagegang. Denne rekrut-
tering sker blandt unge mennesker, der har vaget igennem en
praktisk uddannelse pa sefartsskoler efterfulgt af praktisk tjeneste
om bord i handelsskibe. Indtaget af navigataraspiranter pa sefarts-
skolerne har vaaet staakt aftagende. Dette udger et vassentligt
problem. Rekrutteringen til navigateruddannelserne er imidlertid
ogsa afhangig o, at erhvervet kan fastholde de unge under den
praktiske uddannelse. Ogsa pa dette punkt har der i den senere tid
vist sig stigende problemer.

En revision af uddannelserne med henblik pa at gge mulighederne
for beskadtigelse ogsa uden for sefartserhvervet og med henblik pa
gennem en hgjnelse af niveauet i uddannelsen at gere denne mere
attraktiv for unge mennesker, kan bidrage til at lgse rekrutterings-
problemerne, men sddanne tiltag vil kun virke pa rekrutteringen,
hvis de kombineres med en forstaaket informationsindsats over for
de unge.

En offensv indsats omkring erhvervsvejledning, specielt pa gym-
nasieskolerne, synes derfor nadvendig. En sadan indsats ber fore-
tages o erhvervets parter og af Sefartsstyrelsen, helst i en koordi-
neret indsats. Det forekommer ngdvendigt, at begge aktarer af sadter
agede ressourcer til dette formdl.

6.34 Dollarfond

De danske sefarende aflennes i danske kroner, mens de fleste kon-
kurrenter fra lande uden for EU aflannes i US-dollar. Et fortsat fad
i dollarkursen har stadigt gget forskellen mellem hyreniveauet og
medvirket til at gare den udenlandske sgfarende yderligere konkur-
rencedygtig pa pris.
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Udvalget har dreftet et fordag om oprettelse af en dollarfond, der
skulle gare det muligt at fastldse hyreudgifter til danske sefarende
til dollaren, for derved at undga fluktuationer i danske sgfarendes
konkurrenceevne. Forslagets hovedelementer er som falger.

Danske overenskomster indgas i USD, mens de sefarende fortsat
aflennes i danske kroner. | perioder, hvor DKK/USD-kursen ligger
under et fastsat niveau, dakker fonden "underskuddet". | perioder,
hvor kursen pa USD befinder sig over det fastsatte DKK/USD-ni-
veau, indbetales "overskuddet" til fonden. Fondens grundkapital
indskydes af staten, der ogsa stiller underskudsgaranti.

Det fundamentale i fordaget er, at danske sgfarendes konkurren-
ceevne vil blive styrket i forhold til tredjelandes sefarende. Skal den
danske og udenlandske sgfarende tilles umiddelbart konkurren-
cemasssigt lige, ma niveauet ligge pa ca 10 DKK/USD, hvilket
kunne gore etableringen af fonden urealistisk. Vadges et
DKK/USD-niveau pa 2 kroner over den nuvagende, vil det medfare
udbetalinger fra fonden pa ca. 500 mio. kr. pr &, hvis den skulle
omfatte alle. Sammenholdt med udvalgets ovrige anbefainger vil
det imidlertid vegre yderst attraktivt at beskadtige danske sgfarende
herefter.

En dd af udvalget anbefaer oprettelse af en dollarfond - eventuelt
som en forsagsordning for at sikre danske sgfarende konkurrence pa
lige vilkér. Samme del af udvalget finder, at tilsvarende foranstalt-
ninger er kendt fra andre erhvervsomrader, dog tilpasset de konkrete
erhvervsvilkdr. Man ger endvidere opmaaksom pa den besparelse i
statens udgift til arbejdd @shedsdagpenge, som en gennemfarelse af
fordaget vil medfare.

Udvalget star delt i sagen. En del af udvalget finder, at fordaget er
urealistisk, idet staten riskerer a blive pafert omkostninger pa
adskillige milliarder kroner for at sikre relativt fa arbejdspladser i et
enkelt erhverv. Denne del af udvalget ansker ikke at medvirke i et
s&dant arrangement, der vil vege en klar omgaelse af fastkronepoli-
tikken.
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6.4 Hvordan bevares DIS som et kvalitetsregister

| den folketingsdagsorden, der dannede basis for udvalgets ned-
satelse, er det angivet, a fastholdelse af DIS som kvalitetsregister
skal indgd i udvalgets kommissorium.

Begrebet kvalitetsregister er ikke entydigt defineret, men et kvali-
tetsregister ma bl.avaae kendetegnet ved et hgjt sikkerhedsniveau,
herunder en redl overholdelse af gaddende internationale standarder
for sdvel skib som besagning. Den vedtagne dagsorden mai gvrigt
tages som udtryk for, a DIS efter Folketingets opfattelse er et
kvalitetsregister.

Adskillige indikatorer peger pd, at den danske handelsfléde generelt
har en hgj standard mdlt i relation til verdenshandel sfladen.

Af satistikken for den europadske/canadiske havnestatskontrol
fremgdr det, at kun 8 lande ud af i at 101 - i arene 1992-1994 -
havde en lavere tilbageholdelsesprocent end Danmark™. Den gen-
nemsnitlige tilbageholdelsesprocent var 14,93, medens den for
danske skibe var 3,19.

Endvidere er den lavere gennemsnitsalder for danske skibe ogsa et
udtryk for kvalitet, bl.a. fordi yngre skibe at andet lige er bygget
efter nyere og skaapede regler.

Efter udvalgets opfattelse er der flere arsager til denne status. En
rakke danske rederier har i den internationale konkurrence valgt at
satse pa kvalitet og praision i den tilbudte transport. Dette valg vil
i dg sav vaae medvirkende til at frembringe en hgj sikkerheds-
maessig standard. Der er endvidere generelt en sikkerhedsmaesssig
tradition i handelsfladen hos sdvel sefarende som rederier, herunder
en tradition for at overholde gaddende regler, som maske ogsa
bunder i nationale traditioner. Endelig har Danmark tradition for en
kompetent sgfartsadministration, herunder kompetente uddannel ses-
institutioner.

Ved tilbageholdelsesprocent forstas antallet af tilbage-
holdte skibe i forhold til antallet af inspicerede skibe.
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Imidlertid er der ogsd danske skibe, der ikke overholder geddende
regler eller ikke sgjles eler drives pa en hensigtsmaessig made, men
de er et klart mindretal.

Det ma i den forbindelse tilfgjes, at det for sa vidt angar tekniske
krav til skibene er uden betydning, hvorvidt et skib er registreret i
DIS eller i DAS, idet der kun findes é regelsat for skibes bygning
0g udstyr gaddende for begge registre.

Derimod er der, for sa vidt angar besaningens kvalifikationer, den
forskel, a medens der for skibe registreret i DAS i princippet
kreeves, at danske sgnagings- eller uddannelseskrav skd vaae op-
fyldt, kraeves der for at gere tjeneste i skibe registreret i DIS - ndr
der ses bort fra skibsfareren - alene beviser pategnet i henhold til
den internationale konvention om sgnaging og vagthold (STCW-
konventionen). Man kan i den forbindelse pege pa, a ogsa uden-
landske safarende vil blive stadigt bedre uddannede i takt med, at
de nye internationale uddannelseskrav gennemfares.

Danske myndigheder har sdledes ikke i henhold til lovgivningen
kunne fare kontrol med de bag en udenlandsk sgfarendes sz
nagingsbevis liggende uddannelsesmaessige kvalifikationer. Den
seneste aandring af STCW konventionen betyder imidlertid, at
Danmark senest fra 2002 skal pétegne udenlandske sefarendes so-
nagingsbeviser. Der vil sdledes senest fra dette tidspunkt skulle
udeves kontrol med de pagaddendes uddannelse. Sanagingsloven
forudsadtes aandret i overensstemmelse hermed.
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Kapitel 7 Katalog over udvalgets fordag

7.1

Generdle erhvervsgkonomiske rammer

Rammevilkar

Et enigt udvalg anbefaler, at der fortsat - ogsa i europadsk sam-
menhaang - arbegjdes for bedre rammevilkéar

Cabotage

Et enigt udvalg foredar, at fartsomradebegramsningerne i DIS-
lovens 84 alene opretholdes i forbindelse med transport af
passagerer og helt opgives i forbindelse med transport af gods.

Effektivisering af havnene savel i Danmark som i EU

Et enigt udvalg finder, at regeringen i det europadske samar-
bejde bar arbgjde for en friere konkurrence mellem de europad-
ske havne, og i evrigt bar arbejde for, at afgifter generelt -
spejler den ydelse, der modtages.

Stevsugerbande

Et enigt udvalg anbefaer, aa myndighederne opretter en "sefar-
tens stevsugerbande” til at tage sig of henvendelser om savel
store som sma tekniske handelshindringer og sege disse |gst
nationalt eller internationalt. En mindre ddl af udvalget finder, at
stevsugerbanden ber finansieres som statslig indtsagtsdackket
virksomhed.
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Bareboatregistrering

Den stgrste dd af udvalget anbefaler, a Lov om Dansk Inter-
nationalt Skibsregister og Lov om skibsregistrering aandres med
henblik pad at gere det muligt at lade indchartret tonnage regi-
strere i DIS eller DAS og midlertidigt lade udchartret tonnage
registrere i udenlandsk register.

F.sv.a bareboatcharter ud foreda udvalget visse veaneregler
for a undga misbrug, herunder at en dansk reder ikke ma kunne
bortchartre "til Sg selv”, og a skibet som hovedregel ikke ber
kunne tages tilbage i en timecharter til den danske reder, der har
indgdet bareboataftalen. Endvidere fored& udvaget, at lovens
bestemmelse om udgdende bareboatcharter tages op til revision
efter en tredrig periode for a vurdere om misbrug har fundet
sted. Med henblik pa en sadan vurdering ber loven indeholde et
krav om indberetning til skibsregistret af alle tilfadde, hvor et
rederi tager et af egne skibe, der er bareboatchartret ud, tilbage
i timecharter.

Netvagk for sma redere i naafart

Den starste del af udvalget anbefaer, a den mindre danske
skibsfart f& bistand til etablering af sterre organisationer gen-
nem et forpligtigende samarbejde, ofte kaldet netvearkssamarbej-
de, bl.a. for udvikling af bedre transportkoncepter.

Dollarfond

Udvalget star delt om et fordag om oprettelse a en dollarfond,
der skulle gere det muligt at fastldse hyreudgifter til danske
sgfarende til dollaren, for derved at undga fluktuationer i danske
sefarendes konkurrenceevne. Forslagets hovedelementer er som
falger. Danske overenskomster indgas i USD, mens de sefarende
fortsat aflennes i danske kroner. | perioder, hvor DKK/USD-
kursen ligger under et fastsat niveau, dakker fonden "underskud-
det". | perioder, hvor kursen pd USD befinder sig over det
fastsatte DKK/USD-niveau, indbetales "overskuddet” til fonden.
Fondens grundkapital indskydes af staten, der ogsa stiller under-
skudsgaranti.




7.2

7.3

Afgifter

Told- og afgiftsfrit sag

Et enigt udvalg anbefaer, at der fra dansk side arbgjdes for, at
de gaddende momsregler bevares, og at afgiftsfritagelsen for sag
om bord forlaanges.

Skoleskibsafgift

Grundlaget for afgiften er andret i forhold til det oprindelige
formal, idet skoleskibet ikke laangere anvendes i aspirantuddan-
nelsen. Med baggrund heri foreddr et enigt udvalg skoleskibsaf-
giften afskaffet.

Stempel af gifter

Den starste del af udvalget foreddr, a stempelsatser for skede
0g pantebreve bringes ned pa et internationalt konkurrencedyg-
tigt niveau, og at stempeafgift for bilbreve helt bortfalde, for
ikke ungdigt at belaste tilgangen af ny tonnage.

Skatter

Dobbeltbeskatningsaftaler

Et enigt udvalg anbefder, at de danske myndigheder arbejder for
bedre dobbeltbeskatningsaftaler med henblik pad at reducere
fragtskatter for danske skibe i sterst muligt omfang.

Den starste del af udvalget anbefaler endvidere, at der i det om-
fang fragtskatterne ikke kan undgas gives mulighed for frem- og
tilbagefersel af uudnyttet kredit, sdedes at erlagte fragtskatter
kan modregnes i tidligere eller fremtidigt overskud.
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Lempelse af 10-mandsreglen (partrederiet)

Den starste del af udvalget anbefaler en aandring af de generelle
regler i personskatteloven med henblik pa at fjere den negative
sarbehandling af den mindre danske skibsfart. Udvalget foredér,
a investeringer, hvor mere end 10 investorer ale deltager med
mindst 500.000 kr. og hadter personligt (ubegramset) for deres
anddl af selskabets forpligtigelser, sidestilles med projekter med
hgjst 10 deltagere.

Beskatning &f tjenestegerende partredere

Den starste del af udvalget foreddr, at den tjenestegerende
partreder - uanset andelens starrelse - indremmes skattefrihed for
den overenskomstmaessige len for dtillingen, og safremt der er
tale om en skibsfarer, der normalt ikke har |gnoverenskomst, da
for stillingen som over-/enestyrmand med et tillagg af 15%.

7.4 Forsikringer

Erhvervssygdomsforsikring

Et enigt udvalg finder, at der ved udformningen af en fremtidig
arbejdsskadeforsikring ma sikres, at Ulykkesforsikringsforbundet
fortsat kan varetage dakning af erhvervssygdomme for sefart-
somradet.

75 National regulering

Indkeb til skibsmedicinkisten

Et enigt udvalg finder, at skibsmedicinkisten kan sammenlignes
med mindre apoteker, og a erhvervet ber have mulighed for at
distribuere medicin m.v. til skibsmedicinkister gennem en eller
flere frivillige indkgbsordninger. Ordningerne ska selvsagt
omfatte den nadvendige farmaceutiske kontrol. Udvalget peger
pa to mulige Igsningsmodeller, enten at tillade at danske skibe
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forsynes med medicin indkebt i andre EU-lande, eller at centrali-
sere medicinleverancerne til danske skibe pa Esbjerg Centralsy-
gehus forudsat, at sygehusapoteket fa mulighed for at levere
medicin m.v. uden at veae omfattet af kravet om ensartede for-
brugerpriser i hele landet.

Kortere udmanstringsperiode for betalt hjemrejse

Et enigt udvalg foredar, at semanddovens § 8 amdres, sdedes
a retten til fri hjemrejse indtraader efter 8 ugers uafbrudt tjeneste
pa samme skib eler i skibe tilharende samme rederi.

International regulering
Repatriering a blindpassagerer

Et enigt udvalg anbefder, & Danmark aktivt arbgider for en
egentlig international, forpligtigende lasning i form af en kon-
vention, der skrer, at blindpassagerer kan ilandsadtes i ferste
anlgbshavn, og som afgramser det tidsrum, for hvilket rederiet
har pligt til a afholde opholdsomkaostninger.

Uddannelse

Uddannel sesfordag

Et enigt udvalg foredar vidtgdende amndringer pa uddannelses-
omrédet, herunder navnlig omlagning af officersuddannelserne
til store skibe og faglig opkvalificering af skibsassistenter. Pa to
punkter, nemlig spergsmalet om, hvorvidt officerernes skoleud-
dannelse skal afbrydes af praktisk tjeneste til sgs, samt hvorvidt
skibsmekanikeruddannel sen ska gares permanent, har et mediem
ikke kunnet tilslutte sig udvalgets generelle holdning. P& grund
af fordagenes omfang og kompleksitet er fordagene placeret i et
saligt bilag, se bilag 2.
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Bilag 1

Bilag 1 Sefartsstyrelsens manstringsstatistik

De farde registreringer af sefarende er fra den 2. verdenskrig. Pr.
1. september 1945 oprettedes til brug for myndighederne et Central-
register over Sgfarende. Registeret fartes ved menstringskontoret i
Kgbenhavn i perioden 1945-1960, hvorefter registret overfartes til
Semandsskattekontoret, hvor det forblev indtil dette kontors nedlasg-
gelse i 1988. Fra 1986 registreredes oplysningerne pa EDB.

Semandsskattekontoret offentliggjorde en gang &lig en statistik
omfattende officerer og bessgningsmedlemmer, der betalte s
mandsskat i august maned, og medtog personer, der var i land,
havde ferie eller var syge. Efter ophaavelsen af samandsskatten er
grundlaget for denne datistik ikke laangere til stede.

| forbindelse med oprettelsen af Sefartsstyrelsen i 1988 blev det be-
dluttet at oprette et register over sefarende bl.a. med henblik pa en
manstringsstatistik, for derved at kunne felge den "beskadtigel-
sesmasssige” udvikling inden for erhvervet. Registeret er opbygget
med henblik pa at tjene flere funktioner bl.a. inden for uddannelse
og sundhedsforhold som for eksempel besadgningskontrol, |lame-
undersggelse af sefarende, maritime uddannelser, manstringssta-
tistik, registrering af sqjltider etc.

Sefartsstyrelsen  udarbejder menstringsstatistikken pa grundlag af
de frarederier og skibe indsendte besagningsskemaer indeholdende
oplysninger om den enkelte sefarendes p& og afmenstring. Der er
ikke tale om en beskadtigel sesstatistik; men alene en statistik over
antallet of sefarende, der ger tjeneste i danske skibe pa en given
dato. | statistikken indgédr sdledes ikke sgfarende pa ferie, under &-
spadsering, pa kursus, under sygdom eller lignende.

95



Bilag 1

Dertil kommer, at der ikke indsendes bessgningsskemaer for statens
skibe. Det skegnnes, at der i disse skibe er beskadtiget ca. 4500
personer.

Det stod fra oprettelsen af manstringsstatistikken klart, at dens tal
ikke kunne sammenlignes med Sgmandsskattekontorets, alerede
fordi Sefartsstyrelsen ikke har oplysninger om, hvad sgfarende, der
ikke er pdmenstret et skib, foretager sig. Man har sdledes ikke -
som Sgmandsskattekontoret havde - mulighed for at angive ta for,
hvor mange sgfarende, der alene er i land for ferie, og hvor mange
der midlertidigt eller permanent har opgivet tilknytningen til Sefart-
serhvervet. Det var imidlertid Sgfartsstyrelsens opfattelse, at disse
vanskeligheder ikke burde fare til, a manstringsstatistikken ikke
blev etableret.

Som naevnt registrerer manstringsstatistikken p& og afmenstrings-
oplysninger pa de til styrelsen indsendte besagningsskemaer. Styrel-
sen farer Igbende kontrol med, at modtagne oplysninger er aktuelle.

Styrelsen sgger | @vrigt lgbende at forbedre basismaterialet og
udvikle det statistiske produkt, men a hensyn til en lgbende vur-
dering af udviklingen har man hidtil fastholdt de grundliggende
parametre.”

16 Selv om Syrelsen hele tiden har segt at fastholde de grund-
liggende parametre, er der imidlertid sket en enkelt aandring i
statistikkens grundlag, da det statsejede rederi Bornholmstrafikken
A/S 1 1989 blev fritaget for indsendelse af besagningsskemaer til
Syrelsen. Satistikken viser derfor et ikke reelt fald pr. 10. maj
1989 i antallet af menstrede pa godt 300 personer, overvejende
danske.
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Bilag 2 Udvalgets detaljer ede uddannelsesfor-

slag

Officersuddannelser (store skibe)

Flere forhold taler for, a man fremover ber forudsadte gym-
nasialt adgangsniveau til den teoretiske uddannelse til officer i
starre handelsskibe.

Det er alerede i dag nedvendigt at bibringe officeren det gym-
nasiale niveau i grundfag som matematik, fysik og engelsk. Men
det ma, fordi dette niveau ikke er et adgangskrav, ske i Igbet af
den teoretiske uddannel se pa navigations- €ller maskinmestersko-
le. Dette ger, a en rakke fag farst ma indlages til et lavere
niveau, og senere, n&r de grundfaglige kvalifikationer er til
stede, ma indlagres pany, men til det endelige niveau. Dette giver
et uhensigtmaeessigt uddannelsesforlgb, idet elever, der ved
indtresden har den ngdvendige basisviden "g& i &', mens de
elever, der mangler den, har vanskeligt ved at falge med.

Dertil kommer, at en stadig sterre del af dé unge, der udger
rekrutteringsgrundlaget for uddannelse til officer i handelsfladen,
hvad enten det drger sg om navigatarer eller maskinmestre, i
dag tager en studentereksamen eller en tilsvarende 12-&ig amen
skoleuddannelse. For denne gruppe ger et mindre adgangskrav
i sig selv sefartens officersuddannel ser mindre tiltraskkende. Med
den stadig sterre konkurrence om fremtidens unge, ber en sadan
rekrutteringsmaessig hindring fjernes.

Udvalget anbefaler derfor, a man fremover dtiller krav om
uddannelse pa gymnasialt niveau i fagene dansk, engelsk, ma-
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tematik, fysk og kemi, far uddannelsen til officer i sterre han-
delsskibe pabegyndes.

Udvalget finder endvidere, at de to officerdinier bgr have et
fedles forlgb, indtil eleverne har opnaet rettigheder som vagt-
havende savel pa broen som i maskinen.

Dette uddannelsesforlgb bar besta af et indledende skoleophold,
hvor eleverne opndr en faglig kunnen svarende til summen of
indholdet i det eksisterende 5 maneders safartsskoleophold for
bl.a. styrmandsaspiranter og den etdrige veakstedsskole for
maskinaspiranter.

Herefter skal eleven gennemga praktiktid til sas, hvorunder han
bl.a. ska erhverve sig kvalifikationerne for et brovagtsbevis
(regel 11/4). Praktiktiden skal have en sadan laangde, at eleven
efter a have gennemgaet en efterfalgende teoretisk uddannelse
til enhedsofficer straks kan fa de negdvendige sgnagringsbeviser.

Den teoretiske uddannelse til enhedsofficer skal give den teore-
tiske baggrund for udstedelse af bevis som vagthavende savel pa
broen (regel 11/1) som i maskinen (regel I11/1). Det er imidlertid
vigtigt at understrege, at det gymnasiadle adgangsniveau ska
udnyttes, sa de enkelte discipliner, hvor det er hensigtsmasssigt
med henblik pa den videre teoretiske uddannelse, alerede her
gives et niveau, der ikke kun dakker de krav, der stilles for ud-
stedelse af ovennaa/nte beviser.

Den teoretiske uddannelse til enhedsofficer efterfages af aktiv
tjeneste til sas som enhedsofficer, inden den teoretiske uddannel-
se fortsadter. Heri ligger der i forhold til den hidtidige tradition
et skift til den tradition, der bl.a. kendes i de engelske sgfartsud-
dannelser, og som i gvrigt er kendt fra de danske erhvervsud-
dannelser, nemlig at det mest hensigtsmaessige uddannel sesforlgb
opnas gennem en vekselvirkning mellem teori og praktik. Der
ligger heri ogsa en forpligtigelse for erhvervet til a sikre, at
ingen med gennemfert uddannelse som enhedsofficer bliver
afskdret fra a gennemfere den fulde uddannelse pa grund af
manglende mulighed for a erhverve fartstiden som enhedsoffi-
cer.
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Et medlem af udvalget finder ikke kravet om obligatorisk fartstid
som enhedsofficer uddannel sesmasssigt begrundet og kan derfor
ikke ga ind for dette element i det samlede uddannelsesforlgb,
men foredar, at der skal vage mulighed for, at den teoretiske
uddannelse kan tages i et samlet forlgb.

| Igbet af fartstiden som enhedsofficer bar den enkelte gere op
med sg selv, om han i det videre forlgb primaat vil satse pa
navigater- eller maskinmestervejen, idet de to linier nu splittes
op. For begges vedkommende bliver der tale om et skoleophold,
der farer frem til eksaminer mindst pa et niveau svarende til de
eksisterende eksaminer som skibsfarer eller maskinmester.

Efter bestaet eksamen har man kvalificeret sig til at bestride en
gtilling som juniorofficer pa broen eller i maskinen. De som
enhedsofficer opndede rettigheder som vagtgdende sdvel pa
broen som i maskinen er bevaret og bar udnyttes. Den nautiske
juniorofficer kan altsa g& vagt i maskinen, ligesom den maskin-
uddannede juniorofficer kan ga vagt pa broen. Det ber sikres, at
denne mulighed for alternering ogsa bliver anvendt i stillinger
som juniorofficer, for at de erhvervede rettigheder pa grund af
manglende udnyttelse ikke fortabes.

Efter erhvervet fartstid som juniorofficer kan den nautisk ud-
dannede tiltraade en stilling som navigationschef (overstyrmand).
Den maskinuddannede kan tiltrade en stilling som 1. mester
(regd 111/2) og efter yderligere fartstid som vedligeholdschef
(regel H1/2) (maskinchef).

Navigationschefen har de konventionsbestemte teoretiske kvalifi-
kationer for at blive skibschef (skibsferer). Der ber imidlertid
tilles et nationalt krav om gennemgaet skibschefskursus med
henblik pa tjeneste i denne tilling. Et sddant kursus kunne
indeholde elementer som manevrering, stresssituationer og seret
m.m.

Selvom officeren principielt vedger linie efter tjeneste som
enhedsofficer, er det vigtigt, a den enkelte ikke bliver fastlast.
Der bar derfor gives mulighed for gennem tillesgsuddannelse at
skifte linie. D.v.s at vedligeholdschefen ska have mulighed for
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a erhverve sig nadvendige kvalifikationer for at blive skibschef,
ligesom navigationschefen gennem tillagsuddannelse bar kunne
erhverve sg de som vedligeholdschef ngdvendige kvalifika-
tioner.

Udvalget forestiller sig, at den samlede uddannelsestid frem til
a kunne tiltrade stilling som navigationschef eller 1. mester
bliver af starrelsesordenen 7 &. Udvalget har overvejet laangden
af de forskellige elementer heri, men gnsker at begramse dg til
a udstikke principperne for fremtidige uddannelser, idet det
forudsadtes, a Sefartens Uddannelsesrdd og Uddannel sesradet
for Maskinmesteruddannelsen forestdr den naamere tilrettelaag-
gelse.

Maskinmestre, der adene uddanner sig til landmaskinmester, skal
kunne gennemfgre den teoretiske uddannelse i et sammenhaa-
gende forlgb.

Officersuddannelse (sma skibe)

De sma skibe adskiller sig vasentligt fra de store skibe pa en
raskke omrader med tilknytning til den daglige drift, hvor man i
det mindre skib i starre grad er overladt til selv at skulle takle
problemerne og i mindre grad kan fa hjadp fra rederikontor og
rederifolk placeret i havne. | de mindre skibe ma der derfor
lasgges stor veegt pa praktisk erfaring til ses. Endvidere er de
mindre skibe ikke sa teknisk avancerede og derfor i hgjere grad
baseret pa traditionelt sgmandskab. Denne del af erhvervet har
derfor ogsd af rekrutteringsmasssige arsager fortsat brug for
officerer med et praktisk udgangspunkt og mindre brug for
officerer uddannet pa et hgjt teoretisk niveau.

Den traditionelle uddannelse som sadteskipper ber derfor be-
vares, men naturligvis |gbende justeres til erhvervets behov.
Adgangskravene til sadteskipperuddannelsen ber vege folke-
skolens 9 klasse og en uddannelse som skibsassistent eller skibs-
mekaniker. Den faglaate skibsassistent vil fortsat skulle have 12
maneders fartstid for a kunne optages pa skole.
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Sadteskipperen (regel 1172 begramset, 1I/1 og 111/1) ska kunne
gore tieneste som enhedsofficer i Store skibe. S&fremt sadte-
skipperen gnsker at tragde ind i Karriereforlgbet for officerer i
store skibe, bgr han under alle omstaandigheder gennemga en
tilleegsuddannelse, der bl.a. bringer sadteskipperen op pa det
gymnasiale niveau i grundfagene, og derved erhverve sig adgang
til det videre uddannelsesforlgb.

Uddannelse af menige

Skibsassi stentuddannel sen

Udvalget finder, at der er behov for at styrke de handvaarksmaes-
sige faadigheder for skibsassistenter. Dette bar opnas ved en ud-
bygning af det eksisterende skoleforlgb, hvilket ber fare til en
reduktion af kraevet fartstid for udmenstring som befaren skibs-
assistent.

Den befarne skibsassistent ska herefter alene mangle det gym-
nasiale niveau i grundfagene for at kunne blive optaget til den
teoretiske uddannelse til enhedsofficer, idet det forudsadtes, at
kravene til praktisk uddannelse forud for optagelse til den teore-
tiske uddannelse til enhedsofficer skal vage tilgodeset. Sefarts-
styrelsen bgr som naavnt tilbyde kurser, der bringer elever med
folkeskolens 9. klasse op til dette niveau.

Skibsmekanikeruddannel sen

Den i 1995 etablerede forsagsuddannelse til skibsmekaniker, der
for sa vidt angar sefartsdelen indeholder hele den eksisterende
skibsassistentuddannel se, tilgodeser gnskerne om et bredt kvali-
fikationsniveau. Ogsa for denne gruppe skal kravene til praktisk
uddannelse forud for optagelse til den teoretiske uddannel se til
enhedsofficer vaare tilgodeset. Som den befarne skibsassistent vil
skibsmekanikeren derfor alene mangle det gymnasiale niveau i
grundfagene for a kunne blive optaget til den teoretiske uddan-
nelse til enhedsofficer.

Faglaate skibsassistenter
Personer med svendebrev inden for jern- og metalomradet kan i
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dag udmgnstre som befarne skibsassistenter efter et 10 ugers
sgfartskvalificerende kursus. Udvalget finder, a det ber over-
vejes, hvorledes de sefartskvalificerende elementer kan styrkes
og udbygges. Efter 12 maneders fartstid vil en fagleat skibs-
assistent alene mangle det gymnasiae niveau i grundfagene for
a kunne blive optaget til den teoretiske uddannelse til enheds-
officer.

Uddannelse af cateringpersonale

Cateringpersonale uddannes bade i en fgdevare- og serviceorien-
teret del, herefter kaldet faglig uddannelse, og en sefartsorien-
teret del.

Faglig uddannelse

For s4 vidt angdr de faglige uddannelser findes der et fuldt ud-
bygget og sammenhaangende uddannelsessystem i Undervis-
ningsministeriets regi bl. a omfattende kokke-, smarrebreds-,
tiener- og cafeteriaassi stentuddannelserne. Disse 4 uddannel ser,
hvis teoretiske del primaat afvikles pa de tekniske skoler, daek-
ker ogsd sefartens basale uddannel sesbehov pa cateringomradet.
Der kan ogsa oprettes praktikpladser pa faarger og passagerskibe
i tilknytning til ale 4 uddannelser. Pa grund af de faglige ud-
valgs krav til en alsidig uddannelse har praktikpladser til sas dog
som regel karakter af kombinationsaftaler med andre praktik-
pladser i land.

Udvalget er bekendt med, at erhvervets parter (HORESTA og
RBF) i Undervisningsministeriets regi har stillet fordag om
oprettelsen a en faglaat hotel- og fritidsassistentuddannel se,
hvormed sigtet er at dakke de resterende omréder i branchen,
som endnu ikke er dakket af faglaate uddannelser. En sadan
uddannelse vil ogsa kunne anvendes inden for cateringomradet
til sgs. Udvalget stetter derfor bestraebelserne for at fa oprettet
en sidan uddannelse.

102



Bilag 2

Dader i princippet ikke er nogen faglig forskel mellem catering-
opgaver til sgs og i land, er det udvalgets opfattelse, at ikke blot
de faglige uddannelser, men ogsa fagligt orienteret efteruddan-
nelse bar afvikles i Undervisningsministeriets regi. Det betyder
00s3, at den del af skibskokkeuddannelsen, der i dag finder sted
p& Alborg Tekniske skole, bar overflyttes til Undervisnings-
ministeriet. Det vil samtidig sikre deltagerne ssavanlig daskning
for omkostninger.

Udvalget har saligt dreftet uddannelsen af skibskokke og fundet
det uredlistisk at reetablere skibskokkeuddannelsen som en selv-
standig fagleat uddannelse. Tilgangen af sgkokke ska derfor
fortsat sikres gennem den faglaate uddannelse som kok. Ud-
valget har dreftet, hvorvidt det vil vaae muligt at skabe oget
interesse for faget som sgkok ved a dbne for tidsbegramset
praktikperiode i handelsskibe i langfart. Dette vil bl.a. forud-
sadte, at det faglige udvalg i Erhvervsuddannel seslovens regi kan
ga ind for e sadant fordag, idet dette udvalg er ansvarligt for
det faglige uddannelsesniveau, herunder kravene til praktik-
pladser og lawemesterens kvalifikationer. Det er i den forbindelse
afgerende, at dén faxdiguddannede kok, der har haft en del af
sin praktik i handelsskibe, i ale sammenhaange anses for fuldt
ud at have de samme kvalifikationer som gvrige kokke. Der er
i udvalget delte meninger om behovet for at stimulere tilgangen
af skibskokke. Det skd efter udvalgets opfattelse dog ikke for-
hindre, a muligheden etableres, si de elever og rederier, der
métte have interesse for a ga ind i en sadan ordning, ikke
afskages herfra

Sefartsorienterede kurser

Alt catering personel ska kunne tage vare pa sig selv om bord
i et skib. Herudover indgér en del af cateringpersonellet i passa-
gerskibe i den s3kaldte sikkerhedsbesagtning, som i ngdsituation-
er har til opgave at bista passagererne. Udvaget finder, at den
sefartsorienterede uddannelse af denne gruppe indgdende blev
droftet i Udvalget vedrerende Faargesikkerhed og henviser derfor
til rapporten fra dette udvalg.
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Det er samtidig udvalgets opfattelse, at disse sefartsorienterede
kurser, herunder den sgsikkerhedsmasssige del af skibskokkeud-
dannelsen, fortsat ska tilbydes i Sefartsstyrelsens regi.

Efteruddannelse

o Efteruddannelse er et vigtigt instrument til at bevare og udbygge
danske sefarendes konkurrenceevne ved a sikre, a danske
sefarende gennem lgbende efteruddannelse opretholder et hgjt
kvalifikationsniveau. Udvalget finder derfor, at sidan efterud-
dannelse bar tilvejebringes i nadvendigt omfang for ale bessd-
ningskategorier.

Adgangs- og finansieringsbetingelser
En naamere redegarelse for udvalgets forudsagninger om adgangs-

og finansieringsbetingelser for de foresdede uddannelser er gengivet
i bilag 3.
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Bilag 3 Adgangs- og finansieringsbetingel ser

Det er udvalgets opfattelse, at det er afgerende for den nadvendige
tilgang til uddannelserne, a de adgangs- og finansieringsbetingel ser,
som gedder for andre uddannelsessystemer, fuldt ud kan geres
gaddende for tilsvarende uddannelsesformer, der administreres af
Sefartsstyrelsen. Med dette udgangspunkt gives i det falgende en
oversigt over de betingelser, som udvalget mener bar vege gad-
dende, nar uddannelsen finder sted pa statens skoler eler pa skoler,
der modtager 100% statsstette.

For uddannelse pa private skoler med delvis statsstette ma som
hidtil gedde, at statsstetten baseres pa et godkendt budget med et
udgiftsniveau svarende til niveauet pa statens skoler. De udgifter,
der ikke dakkes gennem statstilskuddet, forudssdtes som hiditil
dakket enten gennem tilskud udefra eller gennem en egentlig
elevbetaling.

1. Aspirantuddannelse med henblik pa en officersuddannel se.

. a Det forudsadtes, at aspiranten, inden uddannelse pdbe-
gyndes, har indgdet kontrakt med et eller en gruppe &
rederier om et samlet uddannelsesforlgb. Alle elever med
indgéet uddannel seskontrakt skal kunne optages pa grund-
kursus for aspiranter.

Bortset fra det tilskud, der ligger i, a der kun kraeves en
moderat betaling for kost og logi pa de skoler, der drives
som kostskoler (p.t. 325 kr./méaned), ydes der for elever
under 18 & ikke offentlig stette. For elever over 18 &
kan der herudover ydes SU.

105



106

Bilag 3

. Udvalget forudsadter, at der ikke vil vaae vanskeligheder

med at skaffe den nedvendige praktiktid til sgs, da ale
aspiranter har indgdet uddannelseskontrakt. Det laggges
endvidere til grund, a aspiranten under praktiktiden far
overenskomstmaessig hyre, hvilket imidlertid forudsadter,
at der indgds overenskomst pa omradet.

. Efter afduttet praktiktjeneste gennemgas uddannelse til en-

hedsofficer. Alle elever med gennemgaet grunduddannelse
og praktiktid skal kunne optages pa skole. Der kan under
dette skoleophold ydes SU

. Under sglads som enhedsofficer betales hyre efter ged-

dende overenskomst. Udvalget laggger til grund, at alle,
der har erhvervet sgnagingsbevis som enhedsofficer, kan
opna. beskadtigelse som sadan og dermed fa den fartstid,
som er ngdvendig for at pabegynde studie til henholdsvis
skibsfarer- og maskinmestereksamen.

. Alle elever, der opfylder uddannelseskravene for at pabe-

gynde uddannelse til henholdsvis skibsfarer og maskin-
mester, kan optages pa henholdsvis navigationsskole og
maskinmesterskole. Under uddannelsen kan der ydes SU.

. Uddannelse som skibsassistent

Der forudsadtes principielt fri adgang til grundkursus pa
kombineret sgfartsskole/vaakstedsskole.

Bortset fra det tilskud, der ligger i, a der kun kraeves en
moderat betaling for kost og logi pa de skoler, der drives
som kostskoler (p.t. 325 kr./maned), ydes der ikke offent-
lig stette til elever under 18 &. For elever over 18 ar kan
der herudover ydes SU.

Safremt den pagaddende ikke efter afduttet grundkursus
kan fa hyre som ubefaren skibsassistent, ber der efter en
del af udvalgets opfattelse tilbydes praktikpladskompen-
serende undervisning (skolepraktik) som for tilsvarende




Bilag 3

uddannelser i land. Dette skal ses i sammenhaang med
anden fartstidskompenserende undervisning. En anden del
a udvalget finder, a det vil veae nadvendigt for den
unge a skifte uddannelsesretning, da det ikke kvalitets-
masssigt er muligt at erstatte den foreskrevne sglads som
ubefaren skibsassistent med skolepraktik. Endvidere risi-
kerer man efter opfattelsen hos denne dd & udvalget, at
uddanne mange unge, som ikke efterfalgende vil kun
finde beskadtigelse.

b. Under sglads som ubefaren skibsassistent betales hyre
efter gaddende overenskomst.

c. Der er i princippet fri adgang for ubefarne skibsassisten-
ter, der opfylder uddannelses- og fartskrav, til afdutnings-
kurset for skibsassistenter. Under kurset ydes kursusgodt-
gerelse mm. i henhold til gaddende regler.

d. Der eri princippet fri adgang til kursus for faglige skibs-
assistenter. Under kurset ydes kursusgodtgearelse m.m.
efter gaddende regler.

3. Skibsmekanikeruddannelsen
Uddannelsen, der fortsat er en forsggsuddannel se, forudsadtes

efter endelig evaluering gjort permanent. Et medlem af ud-
valget finder dog ikke, at uddannelsen bar gares permanent.

Under uddannelsens sofartsskoledel gedder for offentligt
tilskud samme regler som det oven for under grundkursus for
skibsassistenter anferte. Under den evrige skoleuddannelse
ydes tilskud efter reglerne for faglige uddannelser. Under
praktiktiden ydes der Ien i henhold til gaddende aftale.

4. Uddannelse til sadteskipper

Uddannelsen anses for en overbygning pa skibsassistentud-
dannelsen. Der er fri adgang til uddannelsen for elever, der
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opfylder de foreskrevne uddannelses- og fartstidskrav. Under
uddannelsen kan der ydes SU.

5. Efteruddannelser

For ikke obligatoriske efteruddannelseskurser gadder, at de
kan vage et vigtigt instrument til at bevare og udbygge
danske sgfarendes konkurrenceevne. Udvalget finder derfor,
at sddanne kurser ber tilvejebringes i nadvendigt omfang for
alle besatningskategorier.

For efteruddannelse af ale ikke-officerer bar efter udvalgets
opfattelse i lighed med reglerne under andre uddannelses-
systemer gadde, at der ydes kursusgodtgerelse m.m. under
kursus, og a der ikke betales kursusafgift for deltagelse.
Obligatoriske efteruddannelseskurser bar tilvejebringes efter
behov.

Med hensyn til efteruddannelse af officerer, er det ligeledes
udvalgets opfattelse, at efteruddannelsen e et vasentligt
element i bevarelsen af de pagaddendes konkurrenceevne.
Man finder derfor, at der ikke ber opkraeves kursusafgift i
forbindelse med obligatorisk efteruddannelse, ligesom der ber
ydes kursusgodtgarelse m.m. til kursisterne.

Med hensyn til ikke obligatorisk efteruddannelse vil udvalget
pege pd a de pagaddende alerede overenskomstmaessigt
afgiver 7 optjente fridage hertil. Af de ovenfor naavnte
grunde finder man, a det ber overvejes heller ikke at op-
kreave kursusafgift ved ikke obligatorisk efteruddannelse

6. Ungdoms- og elevuddannelser

Efter afduttet grundskole kraeves praktiktjeneste til sgs. Det
foredas, at der for dle elever i praktik etableres en ydelse
svarende til det nuvagende AER praktikpladstilskud, nar den
nuvagende ordning herfor bortfalder for kontrakter indgdet
efter den 31. december 1996. Ved en gennemfarelse af dette
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fordag vil der kunne etableres det ngdvendige antal praktik-
pladser.
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Bilag 4 Afgiftsfrit detailsalg i intern EU trafik

Chicago Konventionen 1944 (54 nationer) udvidede skibes afgiftsfri
status i internationalt farvand til ogsd at omfatte fly og lufthavne,
medens New York Konventionen 1954 (84 nationer) fastsatte den
afgiftsfri import til de kendte "tax-free rationer".

| EF blev disse rationer nedfeddet i direktiv 69/169/EF, senere an-
dret ved direktiverne 72/230/EF og 78/1032/EF. Salget er i dag ba
seret pa direktiverne 91/680/EF art 28k (moms) og 92/12/EF art. 28
(punktafgifter) - men bortfalder i.h.t. samme pr 30/6 1999.

Transportselskaber og fremstillingsvirksomheder, herefter kaldet
branchen, er i faad med en grundig analyse a konsekvenserne ved
et sddant bortfald i 1999; men alerede nu tegner der sig et dystert
billede med drastiske aandringer i infrastrukturen p.g.a. lukning af
feargerederier og tigninger i billetpriser og fragtrater for savel
skibs- som [uftfart.

Branchen skenner, at opher af det afgiftsfrie salg vil skade turisme
og eksport, forringe betalingsbalancen og det offentliges provenu
samt fare til nedlaggelse a flere tusinde arbejdspladser, ikke
mindst i omrader med en i forvelen hgj arbejdsl @shedsprocent.

Branchen skgnner endvidere, a kun en meget ringe del af det hid-
tidige, afgiftsfrie salg vil blive overtaget af den almindelige danske
detailhandel, hvorfor den danske stat ikke vil fa kompensation for
mistede koncessionsafgifter (til Kgbenhavns Lufthavn og DSB) i
form af ggede dfgifter eller moms herfra, ligesom afskaffelsen ikke
vil fare til nogen merbeskadtigelse i andre danske butikker.

Efter branchens opfattelse vil det derfor vage i den danske dats in-
teresse at fa det afgiftsfrie salg i EU forlanget, hvilket i givet fad
kreaver en andring af ovennsevnte to direktiver.
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EU-kommissionen besidder som bekendt initiativretten og vil nagpe
tage skridt til nogen forlaangel se, medmindre Europa-Parlamentet el-
ler Ministerradet presser pa. Netop Ministerrédet vedtog i 1991 en-
stemmigt en forlaangelse af det afgiftsfrie salg i EU af hensyn til de
negative konsekvenser ved en afskaffelse. Denne bedutning er nu
genstand for retdig vurdering ved Europa-Domstolen fremtvunget
af Eurotunnel via en fransk retskendelse - dog farst efter en -
visning ved engelsk ret - og den danske regering kan i Iabet af kort
tid forvente en henvendelse i sagen fra Europa-Domstolen.

Eurotunnel paberdber sig dels unfair konkurrence fra kanalrederier-
nes side, dels drager den EU-kommissionens og Ministerradets ret
til a vedtage en forlamgelse i tvivl. Eurotunnel har sav et afgiftsfrit
sdg i sine terminaler pd engelsk og fransk side, men har ikke faet
tilladelse til salg i togene mellem de to lande, hvilket Eurotunnel
nagppe heller har anske om. Branchen finder, a sigtet alene er en
total afskaffelse af det afgiftsfrie salg, der vil tvinge rederierne i
knee for derved at skaffe Sg salv flere passagerer/biler og til hgjere
billetpriser for derved at fa afhjulpet selskabets akonomiske krise.
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Bilag 5 Finansiering af skibe til den mindre
skibsfart

Partrederi

| drhundreder har det vagret amindeligt, at flere personer gik sam-
men om at ge og drive et skib. Et sddant samarbejde vil vi i dag
kalde rederivirksomhed. Rederivirksomhed kan drivesi alle i dansk
ret kendte selskabsformer. Der er imidlertid for dette erhverv skabt
en salig selskabsform, det sdkaldte partrederi. Det saligt karak-
teristiske for denne selskabsform vedrerer dels omfanget af partre-
deriet, dels hadtelsen og endelig at bedlutninger kan tradfes ved
flertalsafgarelse.

Partrederne hadter personligt pro rata for rederiets gadd. Til gen-
gedd kan partrederiet kun ge det samme skib, hvorfor det er be-
gramset, hvad partrederiet kan patage sig o forpligtelser. Hver
partreder hadter kun for en bestemt brokdel af rederiets forpligtigel-
ser, men for denne andel hedter han uden nogen belgbsmasssig
begramsning. Der er imidlertid intet til hinder for, at partrederne
kan aftde solidarisk hedtelse. Dette kan vege et krav fra kredit-
giveren og er eksempelvis en forudsagning for Ian i Danmarks
Skibskreditfond.

Den personlige hadtelse er den afgerende forskel mellem partrederi-
et og de fleste andre anvendte fiansieringsformer.

Historisk set har partrederne ofte veaet skibets kaptajn og maske
styrmanden, maggleren, byggeveaftet eller andre med arbejds- eller
familiemaessig tilknytning til branchen. | takt med marginalskattens
stigning i 1970-erne blev kredsen af investorer udvidet til befolk-
ningsgrupper, der ikke havde nogen forudgdende tilknytning eller

113



Bilag 5

noget kendskab til skibsfarten. Interessen skyldtes i den forbindelse
navnlig muligheden for skattemaessig afskrivning pa skibe.

Kommanditsel skab

Samtidig med den bredere gerkreds blev det mere aminddigt at
organisere rederierne i kommanditselskabsform. Et kommandit-
selskab er et kompagniskab mellem parter, der hedter forskelligt for
selskabets forpligtelser. Deltagerne benaevnes komplementarer eller
kommanditister at efter deres hadtelsesforpligtelser. Komplemen-
taren eler komplementarerne hedter fuldt ud for kommanditsel-
skabets forpligtelser, medens kommanditisten eler kommanditi-
sterne maksimalt hadter med et belgb svarende til den anpart, de
har tegnet. Der skal dog mindst vage én komplementar i hvert
selskab. De mange nye og ikke branchekyndige investorer foretrak
at deltage som kommanditister, da det gjorde det muligt at overskue
den maksimale tabsrisiko.

Den brede investorgruppe medvirkede til at skabe en af verdens
betydeligste coasterflader og at skre Danmark en fererposition
inden for skibsbygning. Ejerformen blev imidlertid og med rette
noget forkedret. Dette skyldtes dels investorernes muligheder for at
afskrive pa skibene og derved tilsyneladende undga at betale skat -
som mange savel i den brede befolkning som blandt investorerne
felagtigt troede, investeringen gav mulighed for - dels at adgangen
for ikke kyndige investorer indbed til mindre serigse initiativer til
etablering af rederier uden forretningsmaessigt grundlag, og hvor det
reelle indhold ikke var rederidrift, men skattemaessige overvejelser.
Mange investorer fik edelagt deres ekonomi i forsgget pad at fa
udsat deres skattebetalinger.

Den stazrke fokusering pa den kortsigtede skattevirkning skyldes, at
den reelle afkastmulighed som regel var ringe. Det betyder, at sdv
relativt sma forudsaetningsforskydninger helt kunne fierne afkastet.
Skibskreditfonden har i visse tilfadde set sig nedsaget til at afsta fra
deltagelse i kommanditsel skabsprojekter.

Lovgivningen pd omradet er siden blevet amdret i 1983, 1984,
1985, 1986, 1987, 1989 og 1991. For en naamere beskrivelse af
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disse andringer henvises til Coasterrapporten, Industriministeriet

1991. De vassentligste af de mange indgreb var imidlertid indgrebet
i 1989.

1989-anpartsindgrebet

| fordret 1989 vedtog Folketinget et generelt indgreb rettet mod an-
parter med virkning ogsa for skibsvirksomhed anskaffet efter den
12. mg 1989. Sigtet hermed var at begraase mulighederne for util-
sigtet skattetamkning hos lgnmodtagere. Hovedreglen i anpartsind-
grebet, jf. lov. nr. 388 af 7. juni 1989, findes i personskattelovens
8§ 4, gk 1, nr. 10, der omfatter indkomst fra selvstendig erhvervs-
virksomhed med flere end 10 gere.

AEndringen medferte, at eventuelt skattemaessigt underskud fra den
omfattede virksomhed ikke kunne modregnes i anden indkomst.
Underskuddet kunne dog fremfares til modregning i fremtidig
positiv indkomst fra den pagad dende virksomhed. Ophgrte virksom-
heden imidlertid med samlet tab, kunne tabet ikke fratraskkes.
Skatteyderen skulle sdledes Igbende daskke opsamlede tab med
egne, beskattede midler.

Partrederiet som selskabsform blev hardt ramt af indgrebet, idet selv
et brugt skib i dag er sa dyrt (8-15 mio. kr.), at det ikke er realistisk
for 10 personer a ga sammen og etablere et partrederi.

Selvom indgrebet principielt rammer erhvervslivet generelt, er den
mindre skibsfart, som fage af omfanget af den enkelte investering,
blevet ramt saaligt hardt. Der er siden indgrebet kun oprettet ganske
fa partrederier. Sadanne regler findes ikke i de lande, den mindre
skibsfart traditionelt konkurrerer med. Der er sdledes tale om et
markant svigt i de danske rammebetingel ser.
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Likviditetsforlgb

Der ikke forbundet saalige skattefordele ved etablering af rederi-
virksornhed i partrederi i forhold til det, at enkelte personer ger et
skib. Formdlet med at indhente flere deltagere er at fremskaffe den
kapital, der er en forudsagning for at fa finanseret kab af skibe,
hvis erhvervelsessum er sa stor, at det ikke er muligt for enkelt-
personer at rejse den forngdne kapital.

Nar skibet sadges igen, skal hver investor betale skat af den del af
salgssummen, der overstiger skibets nedskrevne vaadi. Endvidere
ska investorerne betale skat af skibets |gbende driftsoverskud.
Skulle der opsta tab pa skibets drift, er dette for den enkelte in-
vestor af en begramnset starrelse, og muligheden for at daskke tabet
gges d, a vedkommende har anden indkomst at fradrage tabet i.

10-mandsreglen

Man ma antage, at begramsningen pa 10 deltagere har form som et
generelt ma for graden af deltagelse i virksomheden, altsa et md
for graden af erhvervsmasssigt engagement, herunder viljen til at
Igbe en red risiko. Men en begramsning & antallet af deltagere
tager ikke hgide for starrdlsen & den ngdvendige investering,
hvilket reelt har adelagt partrederiet som selskabsform. Relevant ny
eller nyanskaffet brugt tonnage, der kunne give de mindre danske
redere en fremtid, er stadig blevet starre og mere kompliceret, og
kapitalkravet er vokset tilsvarende. Begramsningen pa 10 deltagere
udger derfor i dag et uoverstigeligt problem for et erhverv, der i ge-
nerationer har haft samarbgjde mellem flere personer som en forud-
satning.

Genindfgr partrederiet

De generelle regler i personskatteloven ma derfor aandres pa en
sadan made, at det igen bliver muligt at drive skibsfart som partre-
deri. Graden af erhvervsmaessigt engagement dler vilje til at lagbe
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en redl risiko ma afgramses, sa der tages hgjde for, at nogle erhverv
er mere investeringstunge end andre.

En andring & reglerne, der fjerner den negative ssabehandling &f
den danske skibsfart, vil have afgerende betydning for erhvervets
overlevelsesevne, savel for redere i world-wide fat som i naafart.

Lagsningen kunne vege, a investeringer, hvor mere end 10 in-
vestorer dle deltager med mindst 500.000 kr og hedter personligt
(ubegramset) for deres andel af selskabets forpligtigelser, kunne si-
destilles med projekter med hgjst 10 deltagere. Partrederier opfylder
betingelsen om personlig hadtelse. Om ngdvendigt kan man be-
tinge, at den driftsmaessige risko ikke bliver omgaet gennem
saalige konstruktioner.

Ved en 3 hg bel gbsgramse kombineret med personlig hedftelse ma
det forventes, at kun serigse investorer vil benytte sig af mulig-
heden, sdledes at privatekonomisk skattetaankning pa omrédet
undgas.

En sadan andring retter sig ikke specifikt mod skibe og kan derfor
ikke opfattes som statsstette. Det gedder sd meget mere, som der er
tale om at begramse rakkevidden af en regel, der antageligt ikke
findes i andre lande.

Skulle skatteeksperter vurdere, at det er nadvendigt med yderligere
vaansregler for at imadega utilsigtet spekulation i f.eks. fast gen-
dom, méa lempelsen om ngdvendigt begramses til partrederier, uagtet
a en sddan bestemmelse som sektororienteret métte forelasgges
kommissionen.

Den sterste del af udvalget anbefaler, at investeringer, hvor mere
end 10 investorer ale deltager med mindst 500.000 kr. og hedter
personligt for deres andel, sidestilles med projekter med hgjst 10
deltagere.
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Bilag 6 Regnskabsstatistik for rederivirksom-
hed 1984-1994

Danmarks Statistik udarbejder arligt - pa baggrund af indberetninger
fra rederierne - datistik over regnskaber for samtlige privatejede
rederivirksomheder i Danmark med en samlet tonnage pa 250
BT/BRT.

Indledning
Den regnskabsmaessige bruttoindtjening, dvs. overskud fer afskriv-

ninger og finansposter, faldt fra 1984 til 1986, hvorefter den er ste-
get jeevnt frem til 1993 for i 1994 a falde kraftigt. Relativt i for-
hold til driftsindtasgterne er bruttoindtjeningen farst steget gennem
perioden og derefter fadet. | 1984 udgjorde bruttoindtjeningen
omkring 13 pct., mens den i 1994 androg 8,7 pct. Ogsa historisk er
bruttoindtjeningen faldet markant fra et niveau i begyndelsen af
1970'erne pa mellem 20-25 pct. af driftsindteegterne.

Baggrunden for den @gede bruttoindtjening i 1986-1993 ma saglig
henfares til gget tonnage, bedre kapacitetsudnyttelse/lasttilgang,
faldende bramdstofomkostninger samt en omlagning til relativt
mere omsagningstunge markedssegmenter. Her tamnkes sagligt pa
nedgangen i tanktonnagen til fordel for linietonnage. Hertil kom-
mer, at etableringen af DIS gjorde dansk skibsfart mere konkurren-
cedygtig. Tonnageomlaggningen har dog ogsa betydet, at omkost-
ninger til lastning og losning er blevet gget. Faldet i 1994 frem-
kommer saaligt som fage af kraftigt stigende omkostninger i
forhold til en beskeden stigning i driftsindtaegterne.

Blandt de faktorer, der saaligt de senere & har pavirket bruttoind-
tjeningen negativt, kan ssalig fremhaaves den lave DKK/USD samt
generelt lave eler fadende fragtrater i flere af de markedssegmen-
ter, hvor dansk skibsfart er koncentreret.
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Vedrgrende chartring af tonnage bemaakes, at dansk skibsfart i
perioden har @get indtjeningen pa indchartret tonnage. Sdledes
svarede timecharterudgiften i 1984 til 58 pct. a bruttofragten fra
chartrede skibe, mens denne anddl i 1993 var fddet til 42 pct. Dette
forhold har ogsa virket positivt for bruttoindsejlingen.

De regnskabsmaessige afskrivninger og balanceposter er generelt
vokset kraftigt. Dette afspgjler, at dansk skibsfart bliver stadig mere
kapitalintensivt. Siden 1988 har dansk skibsfart vearet pragyet af et
hgjt investeringsniveau, og vaadien af handelsfladen er skensmaes-
sigt nassten fordoblet frem til 1994.

Driftsindtasgter

Indsgjlet bruttofragt med egne skibe

Dansk skibsfarts indsgjlede bruttofragt med egne skibe, dvs. skibe
under dansk flag, fadt i &rene 1985-1987. | 1988 vendte udvik-
lingen, og frem til 1993 har der vaget en stigende tendens, mens
1994 udviste et mindre fald. Set over hele perioden har stigningen
i indsgjlingen med egne skibe vaaret mindre end de samlede stig-
ninger i indtasgterne, og regnskabspostens andel heraf er sdledes
faldet fra 66 pct. i 1984 til 45 pct. i 1994. Dette afspejler sdledes,
at dansk skibsfart ikke blot er skibe under dansk flag, men at
danske rederiers samlede aktiviteter ud over egne skibe omfatter
leje og disponering af fremmed skibe etc.

Rederiernes tonnage reduceredes fra 1984 til 1988, hvorefter den
steg frem til 1992. Herefter indtraf et mindre fad. Fragtrateudvik-
lingen har for liniefart vagret negativ med et fald pa omkring 20 pct.
i perioden, for tankfarten var raterne svagt stigende frem til 1991,
hvorefter de faldt tilbage pa 1984-niveauet. Derimod var rateudvik-
lingen inden for trampfart stigende fra 1986 til 1989, hvorefter ni-
veauet blev fastholdt frem til 1994. Den veesentligste afregnings-
valuta inden for international skibsfart, USD, er fra et relativt hgjt
DKK/USD-niveau i midten af 1980'erne faldet markant i 1986-1987
for derefter at svakkes yderligere pa det lave niveau frem til 1994,
jf. figuren.
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Sammenfattende kan det konstateres, at den stigende bruttofragt fra
1988 saalig kan henfares til sterre tonnage og formentlig @get
lasttilgang, dvs. bedre kapacitetsudnyttelse, mens fragtrate- og
DKK/USD-udviklingen ikke har fremmet en gget bruttofragt.

Indsejlet bruttofragt med chartrede skibe

Der foreligger i regnskabsstatistikken kun informationer om ind-
chartret tonnage for perioden fra 1991-1993. For de & gadder det,
a den indchartrede tonnage ligger nogenlunde konstant omkring 4
mio. BT/BRT, mens indtaegterne herfra udviser en stigende tendens.

Som tidligere anfart, kan denne posts stigning ikke umiddelbart be-
grundes med stigende fragtrater eller aget USD-kurs. Den stigende
indtaggt skyldes formentlig, at den indchartrede tonnage er blevet
omlagt til tonnage, der opererer inden for mere givtige markedsseg-
menter samt en bedre kapacitetsudnyttelse af den indchartrede
tonnage. Eksempelvis vil forskydninger fra bulkfart til linie/contai-
nerfart indebagrer en omsagningsmaessig fremgang.
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Timecharterindtagyter

Indteggter fra timecharterhyren viser fra 1986 en stigning frem til
1991, hvorefter denne post i mindre omfang reduceres frem til
1993. Over perioden er denne posts andel af de samlede indtagyter
dog @get fra henholdsvis en andel pa 7 pct. til 12 pct.

Som ovenfor omtalt foreligger der kun statistik for udchartret
tonnage fra 1991-1993. | denne periode er den udchartrede tonnage
mellem ca. 1,520 mio. BT/BRT, og bevagyelserne heri viser ikke
tydeligt nogen sammenhaang med indtjeningen. Udviklingen i time-
charterindtaggterne falger derimod udviklingen i timecharterraterne.
Hertil kommer, at de ggede indtaggter formentlig ogsa skyldes aget
udchartring. DKK/USD-kursen har bevasget sig imod udviklingen i
timecharterindtasgterne og har siledes pavirket disse negativt.

Indtjent ved personbefordring, restaurant m.v.

Indteggter fra personbefordring, restaurant m.v. har i perioden vaaet
overvejende stigende, men sdledes, at andelen af de samlede ind-
teggter ligger forholdsvis konstant omkring 8 pct.

Vedrgrende valutakurser skal det bemaakes, at faagerederier, der
alene opererer inden for Danmarks gramser, ikke kan forventes at
vage eksponeret i fremmed valuta. For faagerederier, der opererer
mellem Danmark og udlandet, er valutakurserne ogsa af betydning,
omend afregningen om bord pa skibe i et vist omfang sker i eller i
forhold til danske kroner. |1 denne sammenhaang ska det videre
bemaarkes, at valutakursbevasgelser vil pavirke disse faagerederiers
passagerantal, der afhaangigt af valutakurserne vil have starre eler
mindre incitament til at rejse.

Andre bruttoindtasgter

Andre bruttoindtasgter omfatter blandt andet indtesgter hidrerende
fra bjeargning, bugsering, spedition, assurance etc. i det omfang
s&danne indtasgter indgdr i rederiernes arsregnskaber. Endvidere
medtages pa nettobasis indtaegter vedrerende offshore-aktiviteter
relateret til eftersggningsvirksomhed. Denne posts andel af drifts-
indtesgterne er stort set uaandret og udgjorde 6 pct. i 1984 og 5 pct.
i 1993.
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Driftsomkostninger

Direkte omkostninger, ekskl, udgifter til braandstof

Denne post omfatter havne-, told- og skibsafgifter, omkostninger
ved lastning og losning og bugsering, provision, samt vareforbrug
til egne restaurations- og detailudsalg om bord. Denne post har
vaget stigende, og fra at udgare 49 pct. i 1984 er andelen steget til
58 pct. i 1993.

Mens de @vrige driftsomkostningsposter er forholdsvis specifikke,
e denne post meget generel og har karakter &, at mange forskellige
omkostningstyper kan placeres i denne kategori. Det er derfor ikke
muligt a fremhaeve ale arsagerne til postens udvikling.

En vaesentlig del af stigningen haanger dog sammen med liniefartens
stigende andel af den samlede danske handelsflade. Liniefarten vil
sadvanligvis veae pragget af mange havneanlgb, hvilket betyder, at
issx laste- og losseomkostninger @ges.

Udgifter til braandstof
Udgifter til braandstof har fra 1984 til 1993 udvist forholdsvis store
udsving, men med en klar faldende tendens i perioden, og denne
udgift udgjorde 18 pct. i 1984 og 7 pct. i 1993. Bramdstofsomkost-
ningerne vil variere med dels tonnagen, dels oliepriserne og afreg-
ningsvalutaen, USD.

Det kan konstateres, at bramdstofomkostningerne korrelerer med
tonnageudviklingen og oliepriserne i danske kr., og sdledes er disse
faktorer de vassentligste &rsager til denne posts udvikling.

Hyrer, lan m.v.
Udgifter til hyrer, lan m.v. fadt fra 1984 til 1988, hvorefter denne

omkostning er steget i resten af perioden. Faldet fra 1984 til 1988
afspeler et fdd i antalet af sofarende, og vice versa vedrgrende
stigningen fra 1988. Omkostninger til hyre m.m. havde i 1984 en
andel pd 11 pct. og i 1993 en andel pa 7-8 pct., hvilket bl.a. &-
spgjler virkningen af DIS.

Lee for befragtede skibe, timecharterhyre
Udgifter til timecharterhyre er steget kraftigt i perioden, og postens
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andel af driftsomkostninger er steget fra 8 pct. i 1984 til 14 pct. i
1993. Denne udgiftsposts udvikling vil typisk afhaange af indchar-
tret tonnage, timecharterraterne og valutakurser.

Idet der henvises til oven for omtalte post driftindtaggter vedrarende
timecharter, hvor udvikling i timecharterrater omtales, vurderes det,
at udviklingen i udgiften til timecharterhyre skyldes udviklingen i
timecharterraterne, men herudover er posten formentlig ogsa prasget
af en stigning i indchartret tonnage og/eler, at tonnagen, der er
blevet indchartret, er mere speciaiseret og derfor dyrere at indchar-
tre. DKK/USD-kursen har derimod trukket i den modsatte retning,
idet den er faldet gennem perioden. Dette medvirker til antagelsen
af en stigning i den indchartrede tonnage.

Andre driftsudgifter

Andre driftsudgifter omfatter blandt andet udgifter i forbindelse med
forsikring, reparation og vedligeholdelse, visse kommissioner samt
spedition. Postens andel af driftsomkostningerne var bade i 1984 og
1993 omkring 12 pct.

Administrationsomkostninger

Lon til administrationspersonale, andre personaeudgifter vedr. ad-
ministrationspersonale og andre administrationsudgifter

De tre omkostningsposter vedrgrende administration er i perioden
1984 til 1992 steget kraftigt, hvorefter stigningen efterfelges af fald
i 1993 og 1994. Det er issx lan og andre personaleudgifter, der
vokser kraftigt i perioden.

Denne udvikling skad ses i sammenhaang med, at den danske han-
delsflade med hensyn til skibstyper har andret sammenszgning
sden 1985, hvor tankfarten udgjorde det vassentligste markeds-
segment, mens liniefarten udger tyngden i 1990'erne. Sammenlignet
med tankfarten bruges i forbindelse med liniefart et betydeligt sterre
personale til varetagelse & tilgangen af gods fra mange forskellige
afskibere, hvilket formentlig er den vaesentligste arsag til admini-
strationsomkostningernes stigning. De seneste ars reduktion af
administrationsomkostningerne ma dog henferes til amindelige
rationaliseringer og besparelser.
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