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Vaekst og udfordringer

International gkonomi og samhandel har
de seneste ar veeret praeget af vaekst,
om end der pd det seneste har vist sig
mgrke skyer i horisonten. Vaeksten er
aftagende, inflationen stigende, og der
er en voksende erkendelse af, at der ma
seettes kraftigere ind for at Igse klimatiske
0og miljgmaessige udfordringer. I Danmark
oplever vi indtil videre fortsat fremgang
med vaekst i gkonomi og forbrug samt en
rekordlav arbejdslgshed.

En seerlig dansk styrke er Det BI&8 Dan-
mark. I den maritime sektor er konkurren-
cen global i et staerkt marked, og danske
virksomheder har et godt fodfeeste pa
mange omrader. Foreningens medlemmer
deltager i denne vaekst med vidensbase-
rede produkter og vidensbaseret produk-
tion.

Den lave arbejdslgshed og iseer den sti-
gende mangel p& kvalificeret arbejdskraft
er en udfordring. Hvis vi vil fastholde og
videreudvikle det danske samfund, er det
ngdvendigt at gge udbuddet af arbejds-
kraft.

Danske virksomheder har etableret egen
produktion i andre lande og p& anden
made outsourcet aktiviteter til udlandet
- bade for at komme taettere pa kunder
og for at benytte adgangen til ekspertise
og lavere produktions- og Ignomkost-
ninger. Dette er en udvikling, som har
stdet pd sd leenge, at mange i Danmark
anser det for naturligt, at ogsa resten af
industriproduktionen fglger efter. Men de
udenlandske datterselskaber kan ikke sta
alene. Den viden, der saelges som en del
af produkterne, og som ggr produkterne
unikke og konkurrencedygtige, udvikles i
det danske maritime miljg. Det lader sig
ikke ggre uden hgjt kvalificeret medar-
bejdere, der skal findes i Danmark. Den
arbejdskraft, der er brug for, kan ikke
skaffes ved en simplistisk erhvervs- og ar-
bejdsmarkedspolitik, der fastholder gamle
strukturer, eller som blot henviser produk-

tionsvirksomheder til at flytte. Medarbej-
derne i danske virksomheder skal ikke
ngdvendigvis vaere danskere, og de skal
ikke ngdvendigvis opholde sig perma-
nent i Danmark. Det er naturligvis muligt
at inddrage flere personer pa deltid eller
sgge at skaffe job til personer pd over-
forselsindkomster. Sadanne tiltag vil dog
i bedste fald kun kunne bidrage marginalt
til udvidelse af udbuddet af arbejdskraft.
Skal de konkurrencedygtige sektorer, vi
har i Danmark, kunne vokse sig staerkere
herhjemme, m& der abnes yderligere for
relevant udenlandsk arbejdskraft.

Der ma ogsa pa andre omrader gives
produktionsvirksomheder konkurrence-
dygtige erhvervsvilkar. Mange danske
byer er vokset op omkring havne, og
mange maritime virksomheder ligger i
havnene og udggr en del af grunden til
byernes placering. I de senere ar er der
set uheldige tendenser til, at myndighed-
er tillader, at der opfgres boliger sd taet
pd virksomhederne, at lyden fra produk-
tionen eller medarbejdernes ankomst
forstyrrer beboerne. Planloven tillader
ikke, at boliger opfgres sa taet pa erhverv,
men der er alligevel set eksempler pa, at
nar boligerne forst er blevet opfert, i strid
med reglerne, er det virksomhederne, der
ma tilpasse sig eller flytte. Det burde vaere
bygherren, der har tjent pd opferelsen af
boligerne, der beerer risikoen for denne
type fejl.

Priserne pa stal i EU har i flere 8r veeret
betydeligt hgjere end i vasentlige
konkurrentlande, ligesom der er tendenser
til mangel pa forskellige staltyper. Dette
vanskeligggr og fordyrer produktionen
i den stdlforarbejdende industri i EU til
skade for de europaeiske virksomheders
konkurrencemuligheder. I tillaeg hertil
har EU-Kommissionen indledt anti-dum-
ping-undersggelser af stal leveret til EU fra
lande som Kina, Sydkorea og Tyrkiet m.fl.
Frem for at laegge hindringer i vejen for en
effektiv og konkurrencedygtig industriel
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udvikling i EU, ville det veere naturligt,
om EU fgrte en politik, der havde som
mal at fremskaffe rdvarer som eksem-
pelvis stal til det europaeiske marked til
konkurrencedygtige priser. Derigennem
kunne den industrielle udvikling i EU
stimuleres og tankerne bag Lissabon-
strategien fremmes. For at fremme en
sadan udvikling er der behov for et opggr
med de protektionistiske tendenser, der
stadig ses flere steder i EU’s handels- og
industripolitik.

Klimaforandringer og drivhusgasser er et
af tidens varmeste emner, og Foreningen
er engageret i kontinuerligt at begreense
miljepdvirkninger fra skibsfarten. Dette
arbejde vil forsaette, idet den stigende
maengde transport af miljgmaessige
grunde gerne skulle ske til sgs, hvilket vil
gge skibsfartens miljgpavirkning. Der vil
veere brug for fortsat teknisk udvikling og

Thorkil H. Christensen

Adm. direktor

tilpasning for at sikre, at en kontinuerlig
gkonomisk vaekst ikke bliver gdeleeggende
for miljget, ligesom det ma sikres, at in-
ternationale reguleringer reelt fremmer
miljgrigtige Igsninger.

Produktionen af nye skibe i verden ndede i
2007 et nyt rekordniveau. Tilgangen af or-
drer pa nye skibe var - som de foregdende
ar - pa et hgjt niveau, men fortsat min-
dre end produktionen. Derfor voksede
ordrebeholdningen yderligere. De dan-
ske maritime leverandgrer, servicevirk-
somheder og veerfter tager del i og nyder
godt af denne udvikling med rekordhgj
aktivitet. Det hgje aktivitetsniveau giver
et godt grundlag for investering i forsk-
ning og udvikling, s& virksomhederne kan
befeeste og videreudvikle deres position
blandt de ypperste pa det internationale
marked. Til gavn for Det BI& Danmark og
for det danske samfund.

Arne Pedersen

Formand
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Danske Maritime - Beretning 2007-2008

DANSKE ERHVERVSVILKAR

I Danmark er der ca. 1.000 maritimt rela-
terede virksomheder med et samlet antal
ansatte pa omtrent 100.000 personer.
Den danske veerfts- og udstyrsindustri er
en veaesentlig del af det maritime Danmark
- eller Det Bl& Danmark, som er falles-
betegnelsen for hele den maritime klynge,
der ogs§ omfatter rederier, havne, uddan-
nelsesinstitutioner, rddgivere og offentlige
myndigheder m.fl.

Danske veerfter og udstyrsproducenter har
et gennemgdende godt samarbejde med
de gvrige dele af Det BI&8 Danmark, hvilket
er medvirkende til, at klyngen star staerkt
- sdvel nationalt som internationalt.

I Det BI& Danmark findes en lang raekke
virksomheder, der er globalt fgrende. Det
geelder ikke mindst inden for den land-
baserede del af klyngen, og blandt Dan-
ske Maritimes medlemsvirksomheder
er flere verdensledende inden for deres
specifikke omrade af den hgjteknologiske
0og vidensintensive maritime produk-
tion. En betydelig forudsaetning for, at
Det BId Danmark fortsat skal kunne
begd sig i den globale konkurrence, er
konkurrencedygtige erhvervsvilkar.

Samarbejde med politikere
og myndigheder

Danmark som fgrende sgfartsnation

Siden gkonomi- o0g erhvervsminister
Bendt Bendtsen i 2006 fremlagde en

handlingsplan for udvikling af Danmark

som Europas fgrende sgfartsnation, er
der taget en lang raekke initiativer med
fokus pa at forbedre iszer rederiernes ar-
bejdsvilkar. En raekke af initiativerne har
dog ogsa direkte eller indirekte betydning
for den gvrige del af Det BI& Danmark. De
fleste af handlingsplanens forslag til ini-
tiativer er gennemfgrt og er dermed med
til at understgtte udviklingen af Danmark
som en staerk maritim nation. Danske
Maritime deltager aktivt sammen med
bl.a. Sgfartsstyrelsen og Danmarks Re-
deriforening i implementering og udvikling
af de forskellige indsatser. Nogle af disse
er omtalt andre steder i neervaerende be-
retning.

Danske Maritime deltager eksempelvis i
en forskning-, udviklings- og innovations-
platform - en FUI-platform, som Sg-
fartsstyrelsen har oprettet som et led i
handlingsplanen. FUI-platformen fokuse-
rer indledningsvis pa udvikling af miljg-
og energieffektive maritime teknologier
og systemer til nedbringelse af emissioner
fra skibe. Flere af Foreningens medlems-
virksomheder har saerlig ekspertise i
nedbringelse af emissioner. Dette geelder
f.eks. MAN Diesel A/S, hvis motorer kon-
tinuerligt udvikles med henblik pa reduk-
tioner af emissioner, og Pres-Vac Engi-
neering A/S, hvis ventiler bl.a. sikrer mod
udslip af drivhusgasser fra tankskibe.

De maritime produktionsvirksomheder
baserer deres fgrerposition pa viden og
hgjteknologi. Det er derfor meget velkom-
ment, at Sgfartsstyrelsen giver sit bidrag
til at bevare den danske fgrerposition.

N
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Sidelgbende med arbejdet i FUI-platfor-
men er der i foraret 2008 etableret et
strategisk partnerskab for klimaansvar
i Det BI& Danmark. Danske Maritime og
flere af medlemsvirksomhederne delta-
ger heri. Partnerskabet er etableret med
henblik p& at identificere og undersgge
lgsningsmuligheder for nedbringelse af
emissioner fra skibstransport. Partnerska-
bet indgdr som et element i regeringens
klimastrategi.

Samarbejde med andre danske
organisationer

Danske Maritime har et gennemgdende
naert samarbejde med en raekke danske
organisationer, herunder Danmarks Re-
deriforening, Dansk Industri, CO-industri,
Dansk Metal, 3F og Dansk Eksportforening.
Endvidere har Foreningen i beretnings-
perioden samarbejdet med Danmarks
Farve- og Lakindustri om europzeiske
miljgspgrgsmal, herunder seerligt i for-
bindelse med den nye kemikalielovgivning
i EU, REACH (Registration, Evaluation and
Authorization of CHemicals), og med EMUC
(Europas Maritime Udviklingscenter) om
blandt andet informationsaktiviteter ved-
rgrende den maritime sektor.

Danske Maritime har endvidere et Igbende
samarbejde med flere forsknings- og ud-
dannelsesinstitutioner, herunder Dan-
marks Tekniske Universitet, Copenhagen
Business School, Syddansk Universitet og
FORCE Technology.

Den Danske Maritime Fond

Foreningen er repraesenteret i bestyrelsen
for Den Danske Maritime Fond, der i sit
forste regnskabsar fra medio 2005 til ul-
timo 2006 uddelte i alt godt 40 mio. kr. i
stgtte, mens der i 2007 blev uddelt godt
63 mio. kr. Hovedparten er gaet til almen-
nyttige projekter, men ogsa til udvikling
af kommercielle projekter hos virksom-
heder.

Der er bl.a. ydet stgtte til en raekke pro-
jekter rettet mod maritim forskning, ud-
dannelse af skibsingenigrer og maskin-
mestre, forskellige rekrutteringsinitiativer,
en oplysningsfilm om Det BI& Danmark og
konkrete udviklingsprojekter. Typisk vil
Fondens bidrag til kommercielle projekter
skulle tilbagebetales over en arreekke, ndr
projekterne fgrer til en indtjening for de
involverede virksomheder. Danske Mari-
time byder fondens arbejde velkomment
- iseer som en kilde til medfinansiering
af risikobetonede, direkte virksomheds-
orienterede projekter. Danske Maritime
ser gerne, at andelen af stgtte, der gar til
virksomhedsorienterede projekter, gges.

For 2008/2009 rader Fonden over en ud-
delingskapacitet pa omkring kr. 60 mio.
kr.

Film om Det BI& Danmark

Danske Maritime har i beretningsperioden
samarbejdet med EMUC (Europas Mari-
time Udviklingscenter), Danmarks Re-
deriforening og Sefartsstyrelsen om at fa
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produceret en oplysningsfilm om Det Bla
Danmark. Filmen, der blev faerdiggjort i
foraret 2008, er finansieret af Den Dan-
ske Maritime Fond, og dens hovedformal
er at fungere som et feelles professionelt
og visuelt visitkort, der kan anvendes til
at markedsfgre Det BI& Danmark. Filmen
synligggr pa et overordnet plan bredden,
sammensaetningen og klyngeforholdet
mellem de fem hovedsegmenter i Det BI3
Danmark: Shipping, skib, maritim indu-
stri, maritim service og offshore.

En lang reekke af Danske Maritimes
medlemsvirksomheder medvirker i filmen,
der ogsa vil kunne bruges i rekrutterings-
gjemed.

Arbejdsmiljo

Metal- og Maskinindustriens Arbejds-
miljgudvalg

Metal- og Maskinmestrenes Arbejds-
miljgudvalg bestar af medlemmer fra in-
dustrien og fagforeningerne. Udvalget har
gennem flere ar afholdt en raekke fyraf-
tensmgder for ledere og medarbejdere
ved metalvirksomheder for at gge den
enkelte medarbejders opmarksomhed
omkring arbejdsmiljgets vigtighed. Der er
i &r gennemfgrt en spgrgeundersggelse
blandt deltagerne, og en stor del af de ad-
spurgte finder, at de har faet godt udbytte
af mgderne og flere nye vaerktgjer, de kan
anvende i deres fremtidige arbejde.

Mgderne finder sted pd den kedelige
baggrund, at antallet af arbejdsulykker
i metal- og maskinindustrien siden 2005

har veeret stigende. Man ved endnu ikke,
om dette skyldes, at der er ansat et stort
antal nye medarbejdere, et generelt gget
arbejdstempo eller mere overarbejde. Men
det viser klart, hvorfor Danske Maritime
mener, at der fortsat er et stort behov for
at have fokus pa arbejdsmiljget.

En del af udvalgets arbejde er desuden at
fremstille vejledninger til praktisk brug for
virksomhederne, nar medarbejdere skal
udfgre arbejde, som frembyder risici i re-
lation til arbejdsmiljget. Der er i arets Igb
udarbejdet tre nye vejledninger, hvoraf
de to er af generel karakter, mens den
sidste fokuserer pd intern transport i virk-
somheden. Disse vejledninger er sammen
med tidligere udgivelser uddelt pa fyraf-
tensmgderne.

Surring af containere

Daekscontainere surres fast i skibe ved,
at surringsarbejdere fastggr kraftige stal-
steenger eller andre fittings til container-
nes hjgrnebeslag.

Af hensyn til surringsarbejdernes sikker-
hed og for at forebygge nedslidning er
det planlagt at indfgre et anneks til IMO’s
CSS-kode (Cargo Stowage and Securing-
kode) med regler om, hvordan surrings-
sytemer skal indrettes og anvendes i
containerskibe. Herved vil man skabe et
saet obligatoriske regler til erstatning for
de eksisterende anbefalinger, primaert fra
ILO (International Labour Organization),
som i dag danner grundlaget for en ret
uensartet praksis rundt om i verden.

Efter mgdet i underkomitéen DSC/12
i september 2007 blev der nedsat en
uformel korrespondancegruppe med hen-
blik pd at udforme et udkast til disse nye
regler, s de kunne danne grundlag for
debatten under DSC/13 til september
2008. Foreningen har deltaget i dette ar-
bejde og har herigennem forsggt at sikre,
at den hgje standard for personsikkerhed
i vores del af verden bliver gaeldende ogsa
internationalt, samtidig med at reglerne

N
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ikke bliver sa specifikke, at de udelukker
udvikling af nye metoder og udstyr frem-
over.

Konference om miljg og arbejdsmiljg

Den 21. februar 2008 afholdt Forening-
en en heldagskonference for medlem-
merne med temaet miljg og arbejdsmiljg.
P& konferencen blev specifikke regler i
Danmark og EU praesenteret af en raekke
oplaegsholdere. Specielt blev EU’s kom-
mende kemikalieregler under REACH og
virksomhedernes skaeringsdatoer i denne
forbindelse gennemgdet, hvilket gav an-
ledning til stor spgrgelyst.

Ligeledes var der stor interesse om et
indlaeg vedrgrende brug af den japansk
inspirerede ledelsesform LEAN. I forlaeng-
else heraf blev det psykiske arbejdsmiljg
beskrevet gennem en case fra en stor me-
dicinalvirksomhed, som med aktiv delta-
gelse af firmaets ledelse havde lgftet en
gruppe medarbejdere ud af en ond cirkel
med utilfredshed og mismod omkring
deres arbejdes indhold.

Miljo

Miljg og dansk maritim industri

Sgtransport er den mest energieffektive
transportform, der eksisterer. Der findes
ingen andre transportformer, der kan

transportere gods med mindre udledning
af drivhusgasser og dermed mindre global
opvarmning til falge. Men ndr 90 % af ver-

denshandlen transporteres til sgs, kom-
mer man ikke udenom, at skibe bidrager
vaesentligt til luftforureningen fra trans-
port. S& naturligvis fgler ikke mindst dan-
ske rederier, skibsveerfter og producenter
af maritimt udstyr et ansvar for at ggre
sgtransporten endnu mere miljgvenlig.

Danske Maritimes medlemmer arbej-
der konstant pd at skabe mere effektive
og miljgvenlige Igsninger. Dette geelder
blandt andet inden for skibsmotorer og
overfladebehandling, hvor der til sta-
dighed arbejdes pa udvikling af Igsninger,
der belaster miljget mindst muligt.

FUI-strategi

Som en del af regeringens handlingsplan
for udviklingen af Danmark som Europas
forende sgfartsnation fremgik det, at
der skulle etableres en forsknings-, ud-
viklings- og innovationsplatform for Det
Bl& Danmark. Sgfartsstyrelsen har derfor
taget initiativ til at udarbejde en sadan
strategi - en FUI-strategi.

Formalet med FUI-strategien er at iden-
tificere indsatsomrader for forskning,
demonstration, udvikling og innovation i
maritime teknologier. Den skal bidrage til
at Igse fremtidens udfordringer pa miljg-
og energiomradet og skabe grundlag for
fortsat gkonomisk vaekst. Danske Mari-
time har deltaget i arbejdet med at ud-
vikle strategien, ligesom en raekke virk-
somheder i erhvervet ogsd har deltaget
- herunder flere af Foreningens medlems-
virksomheder.
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P& et mere overordnet plan er Forsk-
nings- og Innovationsstyrelsen, i samspil
med Det Strategiske Forskningsrad, ved
at gennemfgre initiativet 'FORSK2015 -
Strategiske satsninger’, der skal tilveje-
bringe et bedre grundlag for prioriteringen
af indsatsomraderne for den strategiske
forskning i Danmark. I forbindelse med
dette initiativ gennemfgres en kortlaeg-
ning af de forskningsbehov, som sam-
funds- og erhvervsudviklingen skaber.
FUI-strategien er derfor teenkt ind i denne
sammenhang.

Som en del af FUI-strategien er der ble-
vet etableret et initiativ med betegnelsen
"Green Ship of the Future”. "Green Ship
of the Future” er et offentligt/privat part-
nerskab, som skal fungere som en para-
ply for en raekke miljgprojekter inden for
Det BI8 Danmark. Det skal medvirke til,
at der igangseettes nye og innovative pro-
jekter, som kan bidrage til at nedbringe
emissioner fra skibsfarten. Samtidig skal
tiltaget bidrage til at synligggre den store
indsats, der bliver gjort for at nedbringe
skibsfartens emissioner, og til at skabe
synergi og sammenhang mellem de for-
skellige projekter.

Nedbringelse af CO2-udslip fra skibe

danske virksomheder saerdeles effektive,
og Danske Maritime stgtter arbejdet og
er sammen med medlemsvirksomhederne

aktiv i udviklingen af metoder. En veesent-
lig fordel ved at lade dette foregd i IMO-
regi er, at eendringer af IMO’s aftale om
forureningsbekaempelse (MARPOL) kan
vedtages med flertalsafggrelser, som pa
demokratisk vis kan sikre en ensartet re-
gulering over hele verden. Kyoto-lignende
aftaler kan man derimod ikke vaere sikker
pa, at alle lande vil tilslutte sig.

Det har seerligt veeret Danmark og Japan,
der har arbejdet for at saette CO2 pa dags-
ordenen i IMO. Det vil vaere en fordel,
hvis IMO kan opstille tilfredsstillende reg-
ler inden klimakonferencen i Kgbenhavn i
2009, idet IMO-regler vil forpligte et langt
stgrre antal nationer, end en udvidet Kyo-
to-aftale vil.

Korrosionsbeskyttelse

Skibsfartens udledning af drivhusgasser,
hvoraf CO2 er den, der udledes i stgrst
maengde, er for alvor kommet i fokus i of-
fentligheden. Ikke mindst i Danmark, hvor
klimakonferencen i 2009 skal afholdes. I
gjeblikket udggr skibsfartens CO2-udled-
ning kun ca. 2-4 % af verdens samlede
udledning, men global opvarmning og de
mulige menneskeskabte arsager er alles
ansvar og problem - og naturligvis ogsa
Det BI& Danmarks.

IMO arbejder i gjeblikket pa at udvikle
metoder, som skal veere rimelige og sam-
tidig tilskynde skibsfarten til endnu lavere
udledninger uden at virke konkurrence-
forvridende. Det er tanken bl.a. i fgrste
omgang at opstille et indeks for skibes
braendstofgkonomi. P38 dette omrade er

I erkendelse af at de metoder, man i dag
benytter til renggring af staloverflader og
pafgring af maling, ikke har udviklet sig
vaesentligt gennem en laengere arraekke,
har flere medlemsvirksomheder sammen
med Teknologisk Institut dannet et sam-
arbejde, hvor man skal undersgge ud-
viklingsmulighederne.

De traditionelle metoder omfatter isaer
sandbleesning og sprgjtemaling. Begge
har igennem arene givet anledning til ud-
fordringer i forhold til sdvel arbejdsmiljget
som omgivelserne. Disse udfordringer
har fgrt til brugen af en lang reekke typer
af udstyr, der har til hensigt at beskytte
medarbejdere og miljg mod skadelige
eller generende pavirkninger.
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Det er tanken gennem samarbejdet at
nytaenke processerne og derved udvikle
nye metoder, som i udgangspunktet ikke
udsender stgj, stgv eller dampe i samme
maengde, som det sker i dag. Udfordring-
en bestdr i at ggre dette, samtidig med
at kravene til malingssystemernes hold-
barhed gges i forhold til den designlevetid
pd 15 3r, som eksisterer for ballasttanke
i dag.
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Den maritime industri er et globaliseret
erhverv, og internationale erhvervsforhold
er af vital betydning for virksomhederne i
branchen. Stort set alle virksomhederi den
maritime industri opererer og konkurre-
rer globalt, og Danske Maritime sgger
indflydelse pd de regelsaet, der pavirker
medlemmerne; savel i EU- som i IMO-re-
gi. I EU sker der mange gange en over-
vurdering af betydningen af europeeiske
regler, som pa det maritime omrade ikke
kan opnd samme gennemslagskraft som
regler vedtaget i IMO-regi. En lokal EU-
regulering vil derfor ikke altid have den
gnskede effekt. EU-regler er naturligvis af
stor betydning, men Foreningen arbejder
ogsa for internationale reguleringer, hvor
dette er muligt.

IMO

Danske Maritime deltager efter behov i
komitémgder og arbejdsgrupper nedsat
af IMO (International Maritime Organi-
sation). Foreningen sgger igennem disse
aktiviteter at fa indflydelse pa de mange
vaesentlige beslutninger, der treeffes i
IMO. Foreningen arbejder generelt for
hgje internationale standarder, som bade
er til gavn for sikkerhed og miljg til s@s
og en fordel for danske virksomheder, der
konkurrerer pa hgj kvalitet og innovation.
Adgangen til IMO’s komitéer og under-
grupper har Foreningen dels gennem
medlemskab i CESA (Community of Eu-
ropean Shipbuilders’ Association), der er
tilknyttet IMO som radgivende medlem,
dels gennem den danske regerings de-
legation til IMO. Ofte er Foreningen
repraesenteret pa begge niveauer. IMO er
organiseret omkring to vaesentlige komi-
téer: MEPC (Marine Environment Protec-
tion Committee) og MSC (Maritime Safety
Committee). I begge komitéer stilles krav
til skibes konstruktion og indretning - ofte
forberedes de enkelte krav i underkomi-
téer, der tager sig af detaljerede tekniske

krav. I 2007 var miljgproblemer og den
globale luftforurening vaesentlige emner,
ogsa i IMO.

MEPC

IMO’s miljgkomité, MEPC, mgdtes den
9.-13. juli 2007 i London til sit 56. mgde
med en raekke spgrgsmal pa dagsorden
af betydning for skibsbygningsindustrien.
For Foreningen var et af de veesentlige
spgrgsmal Iuftforurening.  Skibsfarten
spiller en vigtigt rolle i globaliseringen,
og med stigende international handel og
gkonomisk vaekst stiger ogsa skibsfar-
tens udslip. Det forhold, at skibsfarten er
den mest miljgvenlige transportform, har
ikke kunnet kompensere for den stigende
transportmangde, og skibsfartens bidrag
til forureningen har derfor veeret sti-
gende i de seneste ar. I MEPC drgfter man
saledes savel spgrgsmal om begraensn-
ing af drivhusgasser som udslip af sund-
hedsskadelige stoffer og partikler fra die-
selmotorer. Da Foreningen og Danmark

N
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via MAN Diesel A/S har en seerlig adgang
til viden om totakts dieselmotorer, er
Foreningen aktiv ikke blot i MEPC, men til-
lige i de undergrupper, der forbereder og
folger op pd debatterne i MEPC. Luftfor-
urening var ogsa et tema i en seerlig ar-
bejdsgruppe, der mgdtes i Berlin den 29.
oktober - 2. november 2007, og i BLG 12,
der mgdtes i februar 2008. Det seneste
mgde i reekken var MEPC 57 der fandt
sted i april 2008 i London. P8 disse mgder
lykkedes det at ggre vaesentlige frem-
skridt omkring fremtidige begraensninger
i udslip af svovl (SOx) og skadelige for-
braendingsrester (NOx). I april 2008 blev
et samlet kompromis indgdet. P& en afba-
lanceret made stilles der skaerpede krav,
uden at det ser ud til, at der fastlaegges
mal, der gar ud over det teknisk mulige.
De nye krav skal i et vist omfang ogsa
stilles til eksisterende motorer, saledes at
forureningen kan nedbringes noget hur-
tigere, end hvis de renere motorer kun
skulle installeres pa nye skibe. Debatten
om det samlede CO2-udslip fra skibe blev
kun lige indledt p& disse mgder og fares
pa praemisser, der mere synes at ggre det
til et anliggende for rederier end for virk-

somheder, der fremstiller skibe og udstyr.
Energieffektiviteten af skibe gges kon-
stant, men det samlede udslip fra skibsfart
i de neermeste &r bestemmes af udslippet
fra de allerede eksisterende skibe og kan
ikke pavirkes vaesentligt af nyudviklinger
inden for skrog og fremdrift, medmindre
det drejer sig om innovationer, der kan
eftermonteres.

Et andet spgrgsmal pa IMO’s dagsorden
er konventionen om ophugning af skibe,
der er under udarbejdelse. Konventions-
udkastet stiller blandt andet krav til skibs-
veaerfter om oplysning om stoffer, der ind-
gar i skibene, og som kan vzere farlige
under ophugning. Foreningen finder det
problematisk, hvis man ikke i en sddan
kommende konvention sikrer sig, at vaerf-
ter og udstyrsleverandgrer, der palaegges
at afgive oplysninger, selv har adgang
til dem, ligesom der ikke bgr afkraeves
fortrolige oplysninger uden sikkerhed
for, at de er ngdvendige og anvende-
lige. Konventionsudkastet mangler i hgj
grad bestemmelser om opdatering af de
oplysninger, der i givet fald afgives ved
skibets konstruktion. Hvis kravene alene
rettes til nyleverede skibe, der fgrst kan
forventes ophugget om 20-30 &r, vil kon-
ventionen kun have ringe effekt pa op-
hugninger, der foretages i mellemtiden.
Hvis oplysningerne om de farlige dele af
skibe ikke opdateres under skibets le-
vetid, vil de oplysninger, byggeveaerftet har
afgivet, ikke vaere meget vaerd for den,
der til sin tid skal ophugge skibene.

MSC

IMO’s sikkerhedskomité, MSC, mgadtes
i Kgbenhavn den 3.-12. oktober 2007.
Mgdet var velgennemfgrt og en succes
for Danmark som veertsland. Foreningens
medlemmer udstillede i det omrdde, hvor
de delegerede opholdt sig i pauser mellem
mgderne og var sdledes meget synlige
for deltagerne. Der blev drgftet flere em-
ner af direkte interesse for Foreningens
medlemsvirksomheder. Ved mgdet blev
en standard for overfladebehandling, der
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supplerer den tidligere vedtagne standard
for ballasttanke med regler for tomrum,
vedtaget.

Ventilsagen (der omtaltes i sidste ars be-
retning) blev drgftet pd baggrund af et
dansk papir og et tilsvarende CESA-papir.
Udover de ukorrekte kapacitetsangivelser,
der var anledningen til det danske forbud,
anvendes de koreanske ventiler i skibe,
der er godkendt til langt farligere fragt-
typer, end ventilerne er afprgvet til. Dette
forhold blev taget op pd dansk foranledn-
ing, men debatten i to af MSC’s under-
komitéer fgrte til to forskellige resultater,
idet den ene underkomité accepterede
denne praksis, mens den anden afviste
den. Accepten skyldtes, at IACS (Inter-
national Association of Classification So-
cieties) uklart, men kraftigt, modsatte sig
det danske krav om, at ventilerne skulle
afprgves til den fareklasse, til hvilken de
benyttes. Debatten i MSC viste overvaeld-
ende stgtte til den danske holdning, men
sagen blev ikke afgjort. I stedet henvistes
den til fornyet behandling i BLG-gruppen.
Som navnt laengere oppe mgdtes BLG
12 i februar 2008, og debatten om ven-
tilerne viste igen stor stgtte til de danske
synspunkter. Imidlertid rejste IACS tvivl
om, hvorvidt den foresldede danske lgs-
ning var den bedste og bad om tid til at
overveje en anden fremgangsmade. P3
denne baggrund udskgd man igen en
beslutning indtil BLG 13, der finder sted i
2009. Foreningen finder det betaenkeligt,
at IMO i s lang tid lader skibe overtraede
reglerne, alene fordi en anerkendt organi-
sation, der laenge har veeret bekendt med
problemet, uden naermere begrundelse
beder om mere tid til at finde en bedre
Igsning.

CESA

CESA (Community of European Ship-
builders” Association) er de europeiske
veaerftsorganisationers samarbejdsorgan
og repraesenterer skibsvaerftsforeninger
i EU-lande og enkelte andre europeeiske
lande over for bl.a. EU-Kommissionen og
Europa-Parlamentet. Danske Maritime
deltager aktivt i arbejdet i CESA - bl.a.
for at traekke beslutninger og aktiviteter
i en markedsorienteret retning, idet ar-
bejdet i CESA fortsat preeges af en tra-
dition for en betydelig statslig deltagelse
i beslutningsprocesser og gkonomi i den
maritime industri. Den danske deltagelse
er ikke mindst vigtig, da CESA af EU-Kom-
missionen er anerkendt som et talergr for
skibsbygningsindustriens synspunkter og
interesser i Europa.

En vaesentlig del af arbejdet i CESA har
i en periode siden 2003 veeret relateret
til LeaderSHIP 2015-projektet, der sigter
mod at forbedre rammevilkdrene for den
europaeiske maritime industri pa en lang
reekke omrader. Ligeledes har arbejdet i
CESA rettet sig mod IMO og mod Kommis-
sionens arbejde med en faelles europaeisk
maritim politik.

Den europeeiske skibsbygningsindus-
tri lider i stigende grad af, at prisen pa
stdl i Europa for visse kvaliteter ligger
vaesentligt over de priser, der gaelder for
konkurrerende veaerfter i fjerngsten. Set i
lyset heraf virker det uforstaeligt, at EU-
Kommissionen i sin politik pa stdlomradet
fortsat fgrer en politik, der har til formal
at bremse importen af stl til EU fra tred-
jelande og at opretholde hgje priser pa
stdl i EU. CESA har i 2007 og 2008 in-

s
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tensiveret sine bestraebelser pa at give de
europeeiske vaerfter adgang til stal pa ver-
densmarkedsvilkar.

En raekke arbejdsgrupper i CESA arbejder
med emner som internationale markeds-
vilkdr, finansiering af skibe, markeds-
overvagning og prognoser for markedsud-
vikling, forskning og udvikling, maritimt
forsvar, tekniske krav til skibe, vedlige-
holdelse af skibe, beskyttelse af immate-
rielle rettigheder m.m. Foreningen er ak-
tiv i de fleste af disse grupper.

Foreningen har ogsa i det forlgbne 3r del-
taget i det sdkaldte JECKU-samarbejde,
hvor topledere fra veerfter i Japan, Euro-
pa, Kina, Korea og USA mgdes og drgfter
emner af faelles interesse. Dette samar-
bejde benyttes til at udbygge Foreningens
gode kontakter til skibsbygningsindu-
strierne i Japan, Korea og Kina. Forening-
en varetager fortsat formandskab og
sekretariat for CESA’s arbejdsgruppe for
udarbejdelse af skibsbygningsprognoser
samt formandskab for arbejdsgruppen
vedrgrende markedsovervagning.

Den europeeiske maritime industris nu-
vaerende og fremtidige succes afhaenger
bl.a. af industriens evne til at udvikle og
levere produkter, der teknologisk er helt
i front. Industrien er dermed ogsa af-
haengig af, at den udviklede viden ikke
uautoriseret kopieres af konkurrerende
virksomheder. Beskyttelse af immateri-
elle rettigheder, IPR (Intellectual Proper-
ty Rights), er et emne, der ogsd indgar i
LeaderSHIP 2015. Som led i dette arbejde
har EU-Kommissionen i samarbejde med
CESA og EMEC (European Maritime Equip-
ment Council) foranlediget udarbejdelse
af en omfattende rapport om problematik-

ken. Med udgangspunkt i denne rapport
overvejes det for gjeblikket, hvilke ini-
tiativer der evt. bgr tages for at forbedre
beskyttelsen af immaterielle rettigheder
mod uautoriseret kopiering. I denne for-
bindelse har CESA etableret en szerlig or-
ganisation under navnet GuardSHIP med
det formal at arbejde for beskyttelse af
intellektuelle rettigheder. Et fgrste resul-
tat af bestraebelserne er en handbog med
praktiske rdd om, hvorledes virksomheder
kan sgge at beskytte deres immaterielle
rettigheder.

LeaderSHIP 2015

Efter initiativ fra CESA blev projektet
LeaderSHIP 2015 sgsat i 2003. P3 otte
udvalgte omrader har Kommissionen og
industrien gennem faelles arbejdsgrupper
udarbejdet oplaeg til initiativer og emner,
hvor der kan seettes ind for at forbedre
den europeeiske maritime industris ram-
mevilkdr. Blandt fokusomraderne kan
naevnes etablering af lige eller mere lige
konkurrencevilkdr internationalt uden
statslige forvridninger, fremme af forsk-
ning, udvikling og innovation samt forbed-
ring af finansieringsvilkar.

P& et mgde mellem Kommissionens vice-
formand, industrikommissaer Glnther
Verheugen, og topledere fra skibsbyg-
ningsindustrien i juni 2007 i Nurnberg
blev de hidtil opndede resultater drgftet,
ligesom igangveerende aktiviteter blev
prioriteret. Fra industriens side blev der
bl.a. peget pa behovet for, at den eu-
ropaiske skibsbygningsindustri kan kgbe
stdl i ngdvendige kvantiteter og kvaliteter
til konkurrencedygtige priser. Der var
pd mgdet enighed om at ivaerksaette
en ajourfgring af LeaderSHIP 2015. En
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dedikeret arbejdsgruppe i CESA er ef-
terfolgende etableret med det formal at
udarbejde oplaeg til ajourfgring af Leader-
SHIP 2015. Kommissionen har ved flere
lejligheder henvist til LeaderSHIP 2015
som model for, hvordan en praktisk, sek-
toriel industripolitik kan udformes.

Danske Maritime har siden idéfasen veeret
en aktiv deltager i LeaderSHIP 2015. Pro-
jektet udger et brud pa den statsstgttelin-
je, som tidligere dominerede politikken i
de fleste EU-lande, og som Danske Mari-
time er steerk modstander af. LeaderSHIP
2015 fokuserer pa, hvordan industrien
gennem egen konkurrencekraft og med
udgangspunkt i rimelige rammevilkar kan
styrke industriens globale markedsposi-
tion.

Den europeiske veerftsindustri udggr et
hjemmemarked for de europeaeiske produ-
center af maritimt udstyr. En styrkelse af
veerftsindustrien ses ogsd som en fordel
for de europaiske producenter af mari-
timt udstyr. De europeeiske veerfter byg-
ger overvejende teknisk komplicerede
skibe, hvori der indgdr relativt betydelige
leverancer af avanceret udstyr. Veerdien
af materialer og maritimt udstyr kan for
sadanne skibe udggre mere end to tredje-
dele af et skibs vaerdi.

TAC

Det internationale samarbejde mellem
veerfter og veerftsorganisationer vedrgrer
ofte tekniske spgrgsmal. I beretningspe-
rioden har Foreningen sdledes gennem
CESA TAC (Technical Advisory Committee)
veeret inddraget i samtaler med den
internationale organisation for klassifika-
tionsselskaber (IACS) om standarder for
coating og om gensidig anerkendelse af
certifikater fra klassifikationsselskaber.
Baggrunden for drgftelserne om coat-
ing var, at IACS foreslog oprettelse af en
"IACS/Industry Joint Working Group on
Coatings” til uddybning af IMO-standarden
for overfladebehandling af ballasttanke
(PSPC). Den internationalt sammensatte

gruppe omfattede iszer repraesentanter
for klassifikationsselskaber og rederier
og skulle udarbejde en vejledning eller
beskrivelse af de bedste fremgangsmader
for rederier, skibsvaerfter og malingfabri-
kanter, men ikke foresld aendringer. Via
TAC og veerftsrepraesentanterne i gruppen
er Foreningen blevet opmaerksom pa de
problemer, de asiatiske veaerfter er stgdt
pd i forberedelse af standarden. TAC er
tillige forum for CESA’s samarbejde med
vaerftsorganisationer i Asien, organiseret
i CESS. Dette samarbejde omfatter isaer
miljgspargsmal med relevans for arbejdet
i IMO. EU-Kommissionen retter under-
tiden tekniske forespgrgsler til CESA, og
disse forelaegges TAC, der videreformidler
dem til de relevante teknisk kyndige per-
soner pa vaerfterne.

WGMF

En af de arbejdsgrupper i CESA, som Dan-
ske Maritime deltager i, er WGMF (Work-
ing Group on Market and Forecast), som
udarbejder prognoser for skibsbygning.

I beretningsperioden feerdiggjorde
arbejdsgruppen naesten sin evaluering af
udviklingerne i den globale efterspgrgsel
efter nye skibe. Resultaterne af evalu-
eringen viste, at det globale skibsbyg-
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ningsboom, man har oplevet gennem de
seneste ar, naermer sig en afslutning.
Imidlertid er skibsbygningsindustrien i
gang med en enorm kapacitetsudvidelse,
som kan risikere at fgre til overkapacitet

og dermed ubalance i skibsbygnings-
markedet inden for de kommende ar.

CESA WGMF afholdt i foraret 2008 et stort
internationalt prognosemgde i Kgbenhavn
med repraesentanter fra Kina, Korea,
Japan samt OECD. Ved mgdet var der
enighed om, at fremtiden ville byde p& en
lavere efterspgrgsel pa nye skibe, end det
har veeret tilfeeldet gennem de seneste
par ar.

JECKU og CESS

JECKU (Japan, Europe, China, Korea, USA)
betegner som naevnt ovenfor en struktur,
hvor topchefer for en raekke af verdens
forende skibsveerfter mgdes regelmeaes-
sigt; typisk én gang om aret. P& mgderne
drgftes faelles problemer og udfordringer,
herunder den globale markedsudvikling og
udviklingen i omkostninger. Ogsa den dan-
ske skibsbygningsindustri er reprasen-
teret. Idet vilkdrene for skibsbygning i
de repreesenterede lande er meget for-
skellige, er deltagernes holdninger og
synspunkter ogsa meget forskellige. Ved
de seneste drgftelser har der isaer veeret
fokus pa den eksplosive vaekst i veerftska-

pacitet, der finder sted i bl.a. Kina i disse
ar. Ogsa andre lande som Vietnam og Indi-
en har annonceret gnsker om en betydelig
vaekst i skibsbygningskapaciteten. Der er
fra mange sider udtrykt bekymring for, at
den fortsatte vaekst i skibsbygningskapa-
citet vil fgre til en betydelig overkapacitet
af skibsveerfter og en destabilisering af
markedet. Overskud af skibsbygningska-
pacitet har tidligere veeret baggrund for
omfattende subsidier til skibsbygning og
deraf fglgende forvridninger af markedet.

Senest mgdtes JECKU i efteraret 2007 i
San Diego, USA, og naeste mgde p%regnes
afviklet i Japan i efteraret 2008.

En saerlig gruppe med tilknytning til
JECKU er CESS (Committee on Expertise
in Shipbuilding Specifics). Gruppen, hvis
medlemmer bestdr af repraesentanter fra
organisationer i JECKU-landene, har til
formal at koordinere veerftsindustriens
synspunkter pd tekniske spgrgsmal.
Eksempelvis drgftes skibsbygningsrela-
terede spgrgsmal i relation til IMO, der
kan stille miljgmaessige og skibstekniske
krav til skibes konstruktion. I beretnings-
perioden er der blevet drgftet spgrgsmal
om gennemfgrelse af IMO’s krav til
overfladebehandling af tanke og andre
lukkede rum i skibe. Danske Maritime er
aktiv i dette arbejde gennem CESA TAC
(Technical Advisory Committee) og gen-
nem CESA’s repreesentation i IMO, hvor
Foreningen ofte deltager. En uhensigtsmaessig
udformning af tekniske regler om skibes
konstruktion kan have vassentlige gkono-
miske konsekvenser for maritime produ-
center - inklusive vaerfter - og kan bl.a.
pavirke konkurrenceforholdene mellem
virksomheder.

COREDES

Danske maritime deltager i CESA’s forsk-
ningsgruppe COREDES (Committee for
Research and Development in EU Ship-
building), som mgdes fire gange arligt i
et samarbejde for at fremme forsknings-,
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udviklings- og innovationsmulighederne
for europaeiske skibsveaerfter.

Den 3.-5. december 2007 afholdt CORE-
DES en konference i Delft, Holland. P3
konferencen blev der gjort status over
EU-kommissionens 1. udbud (1st call) i
det 7. rammeprogram for forskning. End-
videre blev en raekke projektforslag til 2.
udbud (2nd call) preesenteret.

COREDES deltager i og fungerer som sek-
retariat for en teknologiplatform, WATER-
BORNE, som ogsa EMEC deltager i. Der
blev sggt om stgtte til at viderefinansiere
denne platform via koordineringsprojektet
ACMARE II under det fgrste udbud i det 7.
rammeprogram for forskning. ACMARE II
blev dog ikke godkendt, og projektet blev
derfor indleveret - i lettere revideret form
- under rammeprogrammets 2. udbud i
maj 2008. Det er endnu ikke afgjort, om
projektet vil opna stgtte.

EMEC

Danske Maritime er medlem af EMEC
(European Maritime Equipment Council).
EMEC har i det forlgbne ar bl.a. viderefgrt
bestreebelserne pd at fa klassifikations-
selskabernes procedurer for godkendelse
af maritimt udstyr rationaliseret. Nogle af
disse procedurer har over drene udviklet
sig til at veere ungdvendigt arbejdsmees-
sigt og omkostningsmeessigt belastende,
bl.a. som fglge af en omfattende dup-
likering af prgver og certifikater, hvilket
ikke bidrager til den maritime udvikling
eller sikkerhed. EMEC har i denne sam-
menhaeng deltaget i drgftelser med EU-
Kommissionen og relevante grupper i
Europa-Parlamentet om et direktivforslag
om nye bestemmelser om skibsinspek-
tion og opgaver for de maritime admi-
nistrationer. Forslaget laegger bl.a. op til,
at klassifikationsselskaberne skal arbejde
hen imod en harmonisering af deres reg-
ler og aftale, hvordan de gensidigt kan
godkende hinandens certifikater. Danske
Maritime stgtter forslaget, som, hvis det

vedtages, kan fgre til besparelser og gen-
nem ggede kvalitetskrav styrke den mari-
time sikkerhed og den europaiske mari-
time industris konkurrenceevne. Efter en
leengerevarende og omfattende behand-
ling af direktivforslaget besluttede EU’s
ministerrdd pd et mgde ultimo november
2007 at splitte forslaget op i et forslag til
en forordning og et forslag til et direktiv.
Forslagene, der indgar i EU’s tredje mari-
time sgsikkerhedspakke, skal herefter
gennem en ny behandling i Parlamentet,
hvilket pdregnes at foregd i andet halvar
2008.

Sidelgbende med drgftelserne med Kom-
missionen, Radet og Parlamentet har
EMEC ogsa haft droftelser med IACS om
direktivforslaget, ligesom der er etableret
en feelles arbejdsgruppe med det formal
at udarbejde forslag til rationalisering og
simplificering af klassifikationsprocessen
under det eksisterende regelszet. Flere af
Foreningens medlemsvirksomheder del-
tager i dette arbejde, og der er allerede
konstateret betydelige besparelser pa
udgifterne til klassifikation som fglge af
dette konkrete arbejde.

EMEC og derigennem Danske Maritime
har i det forlgbne &r drgftet indholdet af
en revision af direktivet om udstyr pa
skibe med Kommissionen. Processen tog
sin begyndelse ved en raekke uformelle
kontakter i slutningen af 2007 samt ved to
konferencer arrangeret af Kommissionen
med EMEC's bistand - én i Kroatien og én i
Bruxelles, hvor Foreningen dels deltog med
medlemsvirksomheder, dels stillede en
mgdeleder for konferencerne til rddighed.
En officiel hgringsrunde forventes igangsat
i 2008 og forberedes ved en spgrgeske-
maundersggelse, som EMEC gennemfgrer
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for Kommissionen. Foreningen har under
hele processen fremsat det synspunkt,
at en eaendring af direktivets virkemade
er tiltreengt. Den sag, som Danmark har
rejst, hvor ventiler fremstillet af den kore-
anske virksomhed TankTech blev forbudt
af Danmark i 2004, men fortsat - fire ar
senere - accepteres af andre EU-lande,
viser, at hverken sikkerheden eller det
indre marked tilgodeses af de gaeldende
procedurer. Foreningen og EMEC har frem-
sat konkrete forslag, der skal forkorte
den tid, der gar mellem opdagelse af et
sikkerhedsmaessigt problem og en Igs-
ning, der gelder hele EU - og gerne
alle medlemmer af IMO. Kommissionens
formelle forslag om en revision forventes
at foreligge efter sommeren 2008.

EMECrid

EMEC’s arbejdsgruppe, der samler
medlemmerne om forskningspolitiske em-
ner, kaldes EMECrid (EMEC research, innova-
tion and development) og kanaliserer bidrag
og projektforslag til EU-Kommissionen via
den maritime teknologiplatform WATER-
BORNE. EMECrid samarbejder tet med
COREDES. Der holdes faelles mgder, og
indholdet af prioriteringer afstemmes sa
vidt muligt mellem de to organisationer.

MIF

Gennem CESA og EMEC deltager Danske
Maritime ogsa i MIF (Maritime Industries
Forum), der er et netvaerk for hele den
europaeiske maritime sektor, ligesom ogsa
EU-Kommissionen deltager. MIF virker i
praksis som en meget uformel organisa-
tion omfattende en raekke arbejdsgrupper
og et plenarmgde med intervaller pa et
til to ar. Sidste plenarmgde blev afholdt
i Oslo i oktober 2006, hvor dagsordenen

bl.a. omfattede emner relateret til EU’s
maritime grgnbog om en faelles europaeisk
maritim politik. Aktiviteten i MIF har siden
da veeret begraenset. Der er i foraret 2008
indgdet aftale om flytning af sekretariatet
for MIF bl.a. med henblik pd at gge akti-
viteten.

Feelles europaeisk maritim politik

Den 10. oktober 2007 udsendte EU-Kom-
missionen en Bl& Bog om en integreret
maritim politik for EU. Den maritime
BId Bog, som bygger pa en omfattende
offentlig hgring, der varede fra juni 2006
til juni 2007, er en handlingsplan, der
beskriver Kommissionens arbejdsprogram
inden for det maritime omrade i Europa i
de kommende ar. I den BI3 Bog navnes
en raekke fokusomrdder - blandt andet
inden for forskning og miljg. Det anfgres
0gsd, at EU vil arbejde for en mere ef-
fektiv international styring af maritime
anliggender, herunder indtreengende op-
fordre medlemsstaterne til at ratificere de
relevante instrumenter.

Det forventes, at Kommissionen ved kom-
mende mgder vil vedtage mere specifikke
maritime oplaeg fra bl.a. generaldirektor-
atet for transport og fra generaldirektora-
tet for industri. Danske Maritime stgtter
udarbejdelsen af en feelles og holistisk
maritim politik i Europa, men Foreningen
venter stadig pd, at den BI3 Bog udmegnter
sig i mere konkrete tiltag.

Konkurrenceforhold

Forvridninger i stalmarkedet

Stdl er en vigtig ravare i et industrialiseret
samfund - ikke mindst for skibsbygning
og fremstilling af offshore-installationer
m.v. er stdl ganske simpelt uundveerligt.
For at konkurrere globalt er det afggrende
for den europaeiske industri at vaere pa
lige fod med konkurrenterne, nar det
geelder adgang til stal i de rette maengder
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og kvaliteter samt til konkurrencedygtige
priser. Imidlertid har stf;’\lprisen i Europa i
et stykke tid veeret bemaerkelsesvaerdigt
hgjere end verdensmarkedsprisen. Dette
geelder iszer for tykke stdlplader, hvor
prisen de seneste fire &r har vaeret ca. 300
USD hgjere i Europa end i Fjerngsten.

Europziske skibsvaerfter bygger skibe
og offshore-installationer (olie, gas og
vind) af hgj kvalitet og benytter sig af
hgjteknologiske produktionsmetoder,
men en teknologisk fgrerposition er ikke
nok til at sikre den europeeiske industris
konkurrenceevne. Hgje priser pd mate-
rialer vil uvaegerligt give sig til udtryk i
hojere priser pa de feerdige produkter, sd
hvis Europa skal kunne konkurrere pa et
globalt marked, ma industrien have ad-
gang til ravarer til en konkurrencedygtig
pris. Foreningen har taget denne problematik op
med danske myndigheder og EU-Kommis-
sionen, ligesom Foreningen i samarbejde
med DI har taget sagen op med ORGALIME
(The European Engineering Industries As-
sociation), der pa europaeisk plan varetager
interesser for stlforbrugende virksomheder.

De hgje priser pd stdl i Europa og ten-
denser til mangel pa stal har naturligt fort

til en gget interesse hos stalforbrugende
virksomheder i EU for at importere stal
og en interesse hos stalproducenter uden
for EU for at levere til kunder i EU. Med
henvisning til gget en import af stal i EU
annoncerede de europaeiske stdlvaerkers
forening, EUROFER (European Confede-
ration of Iron and Steel Industries), i ef-
teraret 2007, at den ville rejse fire anti-
dumpingsager ved EU-kommissionen mod
eksportgrer af stal til EU, herunder isser
mod kinesisk eksport. I fgrste omgang
indgav EUROFER i slutningen af 2007 en
klage til EU-kommissionen vedrgrende im-
port af en reekke galvaniserede staltyper fra
Kina. Og i begyndelsen af 2008 fulgte klager
vedrgrende rustfrit stdl (rettet mod Kina,
Korea og Taiwan) og valsetrad (rettet mod
import fra Kina, Moldavien og Tyrkiet).
Den fjerde annoncerede klage vedrgrende
quarto-plader var ultimo maj 2008 ikke
indgivet.

Det bemaerkes, at importen af stdl fra
Kina til EU opgjort pa8 manedsbasis siden
efterdret 2007 og frem til foraret 2008 er
reduceret markant.

Figur 1 viser udviklingen i stalpriser over
de seneste godt to ar.

Figur 1 - Udviklingen i stalpriser, januar 2006 - marts 2008
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Det forventes, at Kommissionen treeffer
beslutning om afvisning eller eventuel
indfgrelse af antidumpingtold i den fgrste
af de omhandlede sager sidst pa som-
meren d.3. Beslutninger i de gvrige sager
paregnes derefter at fglge gennem de fgl-
gende méneder.

Direktiv om klassifikationsselskabers arbejde

Som led i EU’s tredje sgsikkerhedspakke
fremsatte EU-Kommissionens i 2005 et
forslag til revision af direktivet om god-
kendte klassifikationsselskaber. Direktivet
stiller visse krav for, at klassifikationssel-
skaber m& benyttes af medlemsstaterne
til myndighedsopgaver, og som noget nyt
har Kommissionen, bl.a. pa EMEC's initia-
tiv, foresldet, at klassifikationsselskaber
skal arbejde hen imod en anerkendelse af
hinandens certifikater. I dag kan produ-
center af maritimt udstyr risikere at skulle
have udstyr godkendt af op mod 10 for-
skellige klassifikationsselskaber, selvom
hver af prgverne reelt opfylder samme
krav og ofte er helt identiske.

Forslaget har indledningsvis mgdt stor
modstand fra klassifikationsselskaberne,
der tilsyneladende har fdet den opfat-
telse, at de ved forslaget skulle palaegges
et uoverskueligt ansvar. Danske Maritime
finder det naturligt, at klassifikationssel-
skaber accepterer andre klassifikations-
selskabers certifikater - i hvert fald i
samme omfang, som myndigheder ggr
det. Samtidig gar Foreningen ud fra, at

certifikaterne alene skal accepteres som
det, de er, nemlig en udtalelse fra et klas-
sifikationsselskab - ikke som en garanti
for produktet. Alene det udstedende sel-
skab beerer ansvaret for, at certifikatet
er korrekt. En godkendelse fra et andet
klassifikationsselskab indebaerer blot, at
der vises tillid til det fgrste klassifikations-
selskab, herunder til at certifikatet ikke
er falsk. Der opstar ikke noget yderligere
ansvar for klassifikationsselskab nr. 2,
som ikke allerede pahviler klassifikations-
selskab nr. 1. Skulle der vise sig at veere
alvorlige fejl ved certifikatet, vil det ende-
lige ansvar naturligvis pahvile det klassi-
fikationsselskab, der oprindeligt udstedte
det.

Under direktivforslagets behandling i
Europa-Parlamentet blev der indarbejdet
en raekke eendringer i direktivforslaget,
herunder ogsd forslag til forbedringer
foresldet af EMEC. Den 25. april 2007 ved-
tog Europa-Parlamentet direktivforslaget
hvorefter det overgik til behandling i mini-
sterradet. Efter yderligere en raekke aendringer,
herunder opsplitning af forslaget i forslag
til en forordning og et direktiv, kunne
et enigt ministerrdd sende det omarbej-
dede forslag tilbage til Parlamentet til ny
behandling. Der er en forventning om, at
Parlamentet vil kunne vedtage det omar-
bejdede forslag i efteraret 2008 sammen
med en raekke af de gvrige forslag fra den
tredje s@sikkerhedspakke.

I forbindelse med behandlingen af direk-
tivforslaget i Europa-Parlamentet har
Danske Maritime sammen med Danmarks
Rederiforening via feelles henvendelser
opfordret danske medlemmer af Parla-
mentet til at stgtte forslaget, ligesom
Foreningen Igbende i processen er i kon-
takt med EU-kommissionen, Parlamentet
og danske myndigheder.

Statsstgtte
I 2007/2008 har man revideret ram-

mebestemmelserne for statsstgtte il
skibsbygning (2003/C 317/06 og 2006/C
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260/03). Danske Maritime har i den for-
bindelse forsggt at fa reglerne for innova-
tionsstgtte begraenset, men den proces har
vist sig at traekke ud, og rammebestem-
melserne er forelgbigt blevet forlaenget
i tre &r. Foreningen finder principielt,
at maritim industri bgr veere underlagt
samme regler som den gvrige industri.

Innovationsstgtte gives for at yde gan-
ske betydelig stgtte til europaiske veer-
fter. Der findes ingen reel kontrolforan-
staltning, som sikrer, at stgtten bliver
brugt efter rammebestemmelsernes hen-
sigt. Det er i dag, ifglge Danske Maritimes
informationer, muligt at modtage inno-
vationsstgtte til skibsbygning i fem EU-
lande. Danmark er ikke heriblandt.

Danske Maritime finder generelt ikke, at
innovationsstgtten er hensigtsmaessig i
sin nuveerende udformning, da den bl.a.
skaber konkurrenceforvridning i Europa.
Hvis det ikke er muligt at afskaffe ordningen,
mener Foreningen, at der bgr stilles krav
om tilbagebetaling, safremt innovationen
fgrer til indtjening.

Forskning og udvikling er en meget
vigtigt konkurrenceparameter for dansk
og europeaisk skibsbygning. Danske Mari-
time stgtter, at der ydes en bred stgtte
til store forskningsprogrammer sasom det
7. rammeprogram for forskning og ud-
vikling.

Reglerne for lukningsstgtte for skibs-
veaerfter er mere restriktive end de

generelle regler for konkursramte virk-
somheder. Disse regler bgr fortsaette, da
de medvirker til at sikre, at veerfter, som

lukkes med lukningsstgtte, ikke gendbner
inden for de efterfslgende ti 8r.

OECD-aftalen om eksportkredit fra 1998
fastseetter reglerne for, hvorledes rege-
ringerne i de enkelte lande m& medvirke
til at finansiere skibsnybygninger. Disse
regler gaelder for alle stgrre skibsbyg-
ningsnationer. I EU’s rammebestemmels-
er giver man medlemslandene ret til at
bruge OECD-finansiering bade til rederier
i EU og til rederier i tredjelande.

Udviklingsstgtte til europzeisk skibsbyg-
ning ydes i henhold til OECD’s regler for
udviklingsstgtte fra 1998. Man hari forhold
til tidligere, hvor udviklingsstgttereglerne
var meget generelle, strammet reglerne
for at sikre sig mod misbrug. Stramningen
har betydet, at udviklingsprojekter skal
udbydes i en begraenset licitation.

Reglerne for regional udviklingsstgtte
til skibsbygningsindustrien i Europa er
strammere end de generelle regler, hvilket
Foreningen finder positivt. Overordnet gn-
sker Foreningen dog, at muligheden for
at yde udviklingsstgtte zendres, sdledes
at der alene kan ydes stgtte til udvikling
af infrastrukturen i regionale omrader.
Stgtte til virksomheder bgr derimod ikke
veere tilladt. I forventning om, at en sddan
endring ikke er mulig, vil en fastholdelse
af de geeldende mere begraensede regler
veere at foretraekke frem for de generelle
regler.

Skibsbygning og OECD
I OECD har man i mange ar arbejdet

pd at opnd en OECD-aftale om afvikling
af statsstgtte. I Igbet af 2007/2008 har

L' WE
P
T

s

Side 19



r

OECD-sekretariatet sonderet holdningerne
i EU, Japan, Korea og Kina med henblik
pd at fa igangsat nye forhandlinger. Det
er forelgbig meget tvivilsomt, om det vil
vaere muligt. Foreningen mener, at det
fortsat har lange udsigter, fgrend en inter-
national aftale om afvikling af statsstgtte
kan indgds. Det er yderst beklageligt, da
der desveerre forsat er mange lande i ver-
den, som yder gkonomisk stgtte til deres
skibsbygningsindustri og derved skaber
ulige konkurrencevilkdr. Alle de stgrre
skibsbygningslande har hver deres speci-
fikke gnsker, som er meget sveert forene-
lige i dag.

I 2007/2008 har man i OECD forhand-
let en ny eksportkreditfinansieringsaf-
tale, men visse emner i aftalen er fort-
sat 3dbne, herunder projektfinansiering
og praemiefastsaettelse pa garantier.
Foreningen modsezetter sig, at man tillad-
er projektfinansiering af skibe, da det vil
skabe muligheder for omgdelse af de ellers
aftalte vilkar for skibsfinansiering. En af-
tale om fastseettelse af preemier pa ga-
rantier, som er s& markedskonforme som
muligt, vil til gengaeld veere gavnlig. Disse
forhandlinger er fortsat i gang.

Immaterielle rettigheder

De fleste nye idéer inden for skibsbygning,
for skibe sdvel som for udstyr, er opstaet
i Europa. Eftersom en vaesentlig procent-
del af alle nye skibe produceres i Fjerngs-
ten, anvendes disse idéer imidlertid ogsa
der. Dette er medvirkende til, at det kan
vaere vanskeligt at beskytte ophavsretten
til idéerne. De sdkaldte immaterielle ret-

tigheder kan principielt beskyttes med

patenter og varemeerker, men i de mari-
time brancher er der mange idéer, der ikke
umiddelbart lader sig placere i de juridis-
ke kategorier, som ggr en formel beskyt-
telse mulig. Hertil kommer, at beskyttel-
sen traditionelt er geografisk orienteret.
Der findes derfor ikke et velfungerende
system, der f.eks. kan sikre, at en serie af
mindre andringer, der tilsammen giver
et produkt vaesentligt bedre egenskaber,
kan beskyttes mod kopiering.

Sporgsmalet om beskyttelse af idéer i
bred forstand har derfor i nogen tid veeret
under behandling i bdde EMEC og CESA.
P& CESA’s initiativ har EU-Kommission
gennemfgrt en undersggelse af de pro-
blemer, der er forbundet med en beskyt-
telse af immaterielle rettigheder for de eu-
ropaeiske maritime industrier. En rapport
fra december 2007 indeholder en raekke
anbefalinger om mulige forbedringer.

Problemerne er formentlig ikke ensartede
gennem hele erhvervet. I det omfang ko-
piering sker ved licenstagere eller andre
med legitim adgang til produktionsviden,
er den beskyttelse, der kan benyttes, en
anden, end hvor en tredjepart kopier-
er et design - eventuelt pd basis af en
analyse af produktet. Der synes at veere
et gget fokus ogsa i Kina pd omradet, og
der er i nogle kredse en tiltro til, at ki-
nesisk lovgivning kan bringes i overens-
stemmelse med internationale regler. Det
er dog allerede i dag sdledes, at man ved
bygningen af et nyt skib med piratkompo-
nenter vil skulle tage hgjde for, at skibet
under sin senere drift kan opleve forsin-
kelser, hvis det far behov for reparationer
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i europeeiske havne, hvor leverancer af pi-
ratkomponenter kan blokeres.

EU’s 7. rammeprogram for
forskning

EU’s 7. rammeprogram for forskning blev
vedtaget i december 2006 og omfatteri alt
fem udbud, hvor det er muligt at sgge om
stgtte til forskningsprojekter. Fristen for
indlevering af projekter er sat til at udlgbe
i henholdsvis 2007, 2008, 2010, 2011, og
2012. Det forste udbud blev sdledes af-
sluttet i 2007. Det andet udbud blev offent-
liggjort den 29. november 2007, og fris-
ten for indlevering af projektforslag udlgb
den 7. maj 2008.

De to samarbejdende forskningsorganer,
COREDES og EMECrid, har forberedt in-
put til sdvel fgrste som andet udbud og vil
fortseette dette arbejde under de fremti-
dige udbud.

Forskningsseminar

Den 8. februar 2008 afholdt Danske
Maritime i faellesskab med Danmarks Re-
deriforening et formiddagsseminar om
forskning. Sigtet var at informere medlem-
merne om mulighederne inden for danske
0g europeaeiske forsknings- og udviklings-
programmer. EU’s 7. rammeprogram og
Waterborne Technology Platform samt
mulighederne inden for dansk maritim
forskning, udvikling og innovation blev
praesenteret.

REACH

EU’s nye kemikalielovgivning, REACH
(Registration, Evaluation and Authoriza-

tion of CHemicals) tradte i kraft 1. juni
2007. Den sdkaldte preeregistrering af alle
stoffer begynder 1. juni 2008 og skal veere
afsluttet 1. december samme &r. Den

egentlige registrering fglger derefter fgrst
for saerligt farlige eller store maengder,
dernaest for maengder ned til 1 ton arligt.

Foreningen fglger gennemfgrelsen af
REACH og kan konstatere, at flere af
medlemsvirksomhederne maske kan blive
bergrt ved at fa ansvar for registrering af
materialer, der efter forordningen anses
for kemiske stoffer, selvom dette ikke
stemmer overens med normalt sprogbrug.
S8ledes kan f.eks. stdl eller hydrauliske
vaesker maske blive anset for at vaere ke-
mikalier.

Foreningen har haft forbindelse med
EU-Kommissionen, Dansk Industri,
Miljgstyrelsen og ORGALIME, der alle gen-
nem laengere tid har veeret i tvivl om be-
handlingen af f.eks. stal. Fortolkningen
af REACH sker bl.a. ved, at projekter fi-
nansieret af Kommissionen gennemgar
et problemomrade, hvorefter en vejled-
ning godkendes af medlemsstaterne,
uden at dette dog tilsyneladende juridisk
binder myndighederne til at fglge de for-
tolkninger, der nds frem til. Kommissionen
har ivaerksat en raekke forskellige fortolk-
ningsprojekter, hvoraf et har beskrevet
situationen for aluminium efter principper,
der forekommer fornuftige. Rapporten
indeholder imidlertid et specifikt forbehold
for, om stal skal behandles pd samme
made som aluminium. Foreningen har
forspgt at opna en sikker retsstilling in-
den pdbegyndelse af fristen for praeregi-
strering, men det var ved udarbejdelsen af
denne beretning endnu ikke lykkedes. For
andre materialer end stdl er det sandsyn-
ligt, at direkte import af maengder, der

s
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overstiger 1 ton pr. ar af hvert delstof,
vil kreeve preeregistrering i Igbet af 2008.
Dette kan f.eks. gazlde maling, rense-
stoffer, fugemasse og svejsetrad, hvor de
kemiske egenskaber er vaesentlige og/eller
skifter under produktionen. For stal anser
Foreningen det for uvirkeligt, at man vil
kraeve preeregistrering. Men betydningen
af ikke at preeregistrere, hvis det kraeves,
vil vaere, at virksomheder begraenses til
at importere via en leverandgr etableret
i EU, eventuelt et selskab oprettet af den
udenlandske producent til formalet.

IPPC-direktivet

EU-Kommissionen har i 2007 arbejdet pa
en revision af direktivet om Radets Direk-
tiv 96/61/EF af 24. september 1996 om
integreret forebyggelse og beksempelse
af forurening, IPPC-direktivet. Kommis-
sionen har foresldet, at direktivet sam-
menskrives med andre miljgdirektiver,
nemlig direktivet om oplgsningsmidler,
VOC-direktivet, og et par andre direktiver
om bl.a. forbreendingsanlaeg. Kommis-

sionens fgrste oplaeg er udarbejdet efter

samrad med forskellige grupper, herunder
visse fra erhvervslivet. Der synes dog
ikke at veere taget seerligt hensyn til virk-
somhedernes input. Foreningen har uden-
om de officielle kanaler sggt at undgd et
forslag, der tidligt var fremme om at ud-
vide omradet for direktivet til at omfatte
‘alle skibsveerfter’ uanset stgrrelse. Dette
synes at veere lykkedes.

Anvendelsesomradet for de sammen-
skrevne direktiver andres ikke veesent-
ligt. Der synes imidlertid at vaere tale om
en betydelig stramning af indholdet, idet
BAT (Best Available Technologies), der i
dag kun er et grundlag for vurdering af
de udledninger, der fastsaettes i en miljg-
godkendelse, ifglge forslaget fremover
skal veere bindende mindstekrav, som
medlemsstaterne kun kan fravige efter
konkrete, offentliggjorte grunde. Disse
nye BAT vedtages af Kommissionen - dog
med mulighed for indgriben fra Europa
Parlamentet og medlemsstaterne i Radet.
Kommissionen foresldr desuden, at virk-
somhedernes miljggodkendelser skal re-
vurderes, hver gang en ny BAT vedtages,
hvilket angiveligt gennemsnitligt skal ske
med ca. otte ars mellemrum. Effekten
af en sddan revurdering ser dog ud til at
blive, at virksomheder i fremtiden ingen
sikkerhed har for, at der ikke ndr som
helst kan stilles nye krav til godkendte
produktionsenheder. Dette bgr rettes ind-
en vedtagelsen.

AFS-konventionen

I september 2007 trddte konventionen
om bundmaling i kraft. Konventionen, der
officielt hedder “"the International Conven-
tion on the Control of Harmful Anti-fouling
Systems on Ships” - eller AFS-konven-
tionen, blev undertegnet i London den 18.
oktober 2001, og den forbyder, at et af
de giftigste stoffer — TBT (tributyltin) -
anvendes som biocid pa skibes bundma-
ling. Det var oprindeligt hensigten, at den
skulle virke fra 2003, hvorefter skibe ikke
laengere matte pafgre ny TBT-holdig ma-
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ling pa skibsskrogene med en endelig ud-
fasning i 2007, hvor al gammel TBT-holdig
maling skulle fjernes. EU vedtog en intern
regulering, der i alt vaesentlighed overtog
bestemmelserne fra AFS-konventionen,
men desvaerre betgd dette, at en raekke
EU-lande ikke ratificerede selve konven-
tionen i tide. Konventionen trédte derfor
forst i kraft, da Panama tiltradte den.

Der er stadig 14 EU-lande, der ikke har
ratificeret konventionen, selvom de er
forpligtet af EU-reglerne til at anvende
den, og selvom IMOQ's regler ogsa anven-
des pa deres skibe, nu da konventionen er
tradt i kraft. Det drejer sig blandt andet om
Storbritannien, Finland, Tyskland og Hol-
land, der alle normalt ville saette en ma-
ritim miljokonvention hgijt p&d prioritets-
listen for ratifikation.

Foreningen glaeder sig over, at konven-
tionen nu endelig er pd plads, men haber,
at EU ikke ved fremtidige konventioner vil
optraede pd en made, der reelt modvirker
en global ikrafttraeden. Efter Foreningens
opfattelse burde EU i en situation, hvor
der foreligger en EU-retsakt, kunne rati-
ficere p& samtlige EU-landes vegne. Var
dette sket, kunne konventionen have vir-
ket fra 1. januar 2003.

s
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Vaerfter

Nybygning

Igennem en arreekke har den globale
efterspgrgsel pd nye skibe vaeret szerdeles
hgj. Dette var ikke mindst tilfeeldet i 2007,
hvor tilgangen af nye ordrer endnu en
gang var rekordhgj. Dette har man ogsd
kunnet maerke i Danmark, hvor skibsbyg-
ningssektoren har oplevet travihed i peri-
oden. Og det er naturligvis ikke kun vaerf-
terne, der nyder godt af det gunstige marked
for nye skibe. N3r et nyt skib bygges,
involverer det en lang raekke underle-
verandgrer. Faktisk kan gennemsnitligt to
tredjedele af omsaetningen ved bygningen
af et nyt skib henfgres til leverandgrer til
veerfterne, s& omfanget af nybygningsak-
tivitet er en indikator for udviklingen pa
markedet for udstyr og andre leverancer
til skibsbygning.

Den internationale konkurrence inden
for skibsbygning indebaerer, at veerfter i
alle lande indkgber udstyr og materialer
globalt. Danske maritime leverandgrer

star staerkt pd det globale marked i kraft af
deres hgje kvalitet og teknologiske niveau,
og flere danske maritime virksomheder
er verdensledende p& deres felt. Veerfter
i Danmark benytter sig p& samme made
af underleverandgrer, ogsa i udlandet, og
en stor og konkurrencedygtig marineud-
styrsindustri udggr en vigtig del af den
maritime industri.

Nybygningsproduktionen ved Forening-
ens medlemsveerfter er illustreret i figur
2, mens den globale nybygningsakti-
vitet omhandles i afsnittet Internationale
markedsforhold.

I 2007 afleverede Foreningens medlems-
veerfter 10 skibe pd i alt 359.000 kbt eller
864.000 bt. I 2006 afleverede veerfterne
9 skibe pa8 sammenlagt 364.000 kbt eller
550.000 bt. Den afleverede tonnage er
nermere specificeret i bilag 2 og 3.

Vardien af den afleverede tonnage an-
drog 3,7 mia. kr. i 2007, mens den i 2006
androg 2,9 mia. kr.

Figur 2 - Skibsproduktion ved Foreningens medlemsvaerfter 1977-2007

Kilde: Danske Maritime
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Skibsreparation

Ogsd pd reparationssiden har aktivitets-
niveauet vaeret hgjt i beretningsperioden
- ikke mindst pa grund af det gunstige
fragtmarked, hvor seerligt kort leverings-
tid, kvalitet af arbejdet og leveringssikker-
hed spiller en stor rolle. Beleegningen ved
Foreningens medlemsveaerfter har derfor
veeret god i perioden, hvor dokkerne sdvel
som ordrebggerne for de fleste veerfters
vedkommende har veeret fyldte.

Ordretilgang og —beholdning

Tilgangen af nye ordrer i 2007 androg
12 skibe p& sammenlagt 725.000 bt eller
1.148.000 dwt. I 2006 androg tilgang-
en af nye ordrer 25 skibe pd tilsam-
men 1.286.000 bt eller 1.320.000 dwt.
Opgjort i kompenserede bruttoton var
ordretilgangen i 2007 pa 310.000 kbt mod
875.000 kbt i 2006. Ordretilgang og -be-
holdning for perioden 1995-2007 er angi-
vet i tabel 1.

Ordrebeholdningen ved udgangen af 2007
var pd 25 handelsskibe, hvortil kom seks
orlogsfartgjer og tre patruljeskibe til for-
svaret. Den samlede ordrebeholdning ved
Danske Maritimes medlemsvaerfter ved
udgangen af 2007 omfattede sdledes 34
skibe p& sammenlagt 1.497.000 bt eller

1.998.000 dwt mod i alt 34 skibe pa sam-
menlagt 1.637.000 bt eller 1.636.000
dwt i 2006. Det skal bemeaerkes, at dwt,
dodvaegtstonnage, ikke er et mal, der ek-
sisterer for alle skibstyper, herunder spe-
cialskibe og militeerfartgjer. Den samlede
veerdi af ordrebeholdningen p& nye skibe
var ved udgangen af 2007 14 mia. kr.
mod 11,7 mia. kr. i 2006. Dermed steg
vaerdien af veerfternes samlede ordrebe-
holdning naesten 20 % i 2007. Ordrebe-
holdningen ultimo 2007, specificeret pa
skibstyper, findes i bilag 1.

Maritimt udstyr

Som naevnt er det ikke kun veerfter, der
nyder godt af det gunstige nybygnings-
marked. Den rekordhgje efterspgrgsel pa
nye skibe gav ogsd i 2007 producenter
af maritimt udstyr og komponenter gode
vilkdr. Danske maritime udstyrsproducen-
teroperererieninternational industri, hvor
konkurrencen er hard. Virksomhederne
er generelt meget konkurrencedygtige
og innovative, og den danske maritime
industri stdr steerkt internationalt. Flere
af Foreningens medlemmer er globalt
forende pa deres specifikke felt, og Dan-
ske Maritimes medlemmer star for be-
tydelige leverancer til skibe, der bygges i
Asien savel som i Europa.

Tabel 1 - Ordretilgang og -beholdning ved Foreningens medlemsvaerfter 1995-2007

Kilde: Danske Maritime
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Aftersales service

Danske Maritime har sammen med en
reekke medlemsvirksomheder og Dan-
marks Tekniske Universitet udviklet et in-
novationsprojekt om aftersales service.

Projektet er oprettet som et innovations-
konsortium med navnet PROTEUS og er et
tredrigt aftersales service-projekt. PRO-
TEUS har til formal at styrke den danske
maritime branche ved at skabe netveerks-
baserede, integrerede forretningsstrategi-
er og produkt-/serviceydelser pa globale
markeder. M3let er at implementere den
viden, der er udviklet pd DTU og CBS ved-
rgrende metoder til integreret produkt-/
serviceudvikling, i den maritime branche.
Projektets aktiviteter vil bestd i konkreti-
sering og anvendelse af nye metoder til
skabelse af staerke forretningsmaessige
koncepter og organisatoriske forudseet-
ninger for en serviceorientering af tradi-
tionelt produktorienterede virksomheder.

De enkelte virksomheder

ACTA A/S havde et hgjt aktivitetsniveau
i beretningsperioden. Virksomheden gik i
gang med et gennemgribende re-design
af alle produkter, efter en nydesignet kran
med en vasentlig lavere stdlvaegt viste
sig at veere en markedsmeessig succes.
ACTA A/S begyndte i perioden desuden at
gd mere ind pa markederne for FPSO’er
og havvindmgiller.

I efterdret 2007 blev vaerftet Aros Maritime
A/S etableret. Veerftet kom godt fra start
og havde i resten af beretningsperioden
hgj aktivitet inden for sdvel nybygninger
som reparationer.

Bladt Industries A/S opndede i 2007 et re-
kordregnskab. Virksomheden er generelt
preeget af en meget gunstig udvikling,
som ikke mindst skyldes virksomhedens
evne til at tilpasse sig markedskravene.
Mange processer i produktionen er ble-
vet optimeret, s& man mere effektivt kan
kgre ordrer igennem virksomheden. I be-
retningsperioden undergik virksomhedens
ejerskab en andring, hvor ledelsen kgbte
en vasentlig andel, 30 %, mens LD og
Industriudvikling hver overtog 35 % af
aktierne.

Emerson Process Management Marine Solutions
- Damcos A/S opndede stigende markeds-
andele af det voksende marked i Kina
og Korea i beretningsperioden, og virk-
somhedens ordrebog raekker flere &r
frem i tiden. Virksomheden har tidligere
etableret produktion i udlandet, og dette
har ikke indebaret lavere beskzeftigelse i
Danmark, hvor al systemudvikling stadig
finder sted. Produktionen af mere specielle
produkter er fortsat placeret i Danmark.

Hempel A/S formdede gennem fortsat
vaekst at styrke sin position i 2007. Foran-
det ar i treek steg omsaetningen i Hempel
Gruppen. Ogsd volumen steg i perioden.
De gode resultater i 2007 blev opnaet til
trods for et fortsat hgjt udsving i rava-
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repriserne og effekten af den sveekkede
amerikanske dollar.

I fordret 2008 besluttede Hempel A/S at
afvikle produktionen af maling i Danmark.
Dette betyder, at der vil blive produceret
maling pa den danske fabrik i yderligere to
ar, hvorefter produktionen vil overga til Po-
len. Udviklingsafdeling og koncernhovedk-
varter samt Hempels danske salgsafdeling
bergres ikke og vil forsat ligge i Kgs. Lyn-
gby. Endvidere vil der forsat veere et lager
i Danmark til at servicere virksomhedens
danske og svenske kunder.

Karstensens Skibsveerft A/S oplevede i be-
retningsperioden det bedste reparations-
marked i mange ar. Veerftet udbyggede
med en ny tgrdok, der er 135 m. lang og
25 m. bred. Veerftet rader udover den nye
tgrdok over fem beddingsanlaeg samt en
stor lukket malerhal, hvor skibe med en
laengde op til 45 m. kan sandbleeses og
males under de mest miljgrigtige forhold.

Karstensens  Skibsveerft A/S driver
desuden reparationsveerftet NUUK Veerft
pd Grgnland, og ogsd her var aktiviteten
hgj i beretningsperioden.

MAN Diesel A/S ggede sin aktivitet i pe-
rioden og opndede en betydelig ordrebe-
holdning med leveringer, der straekker sig
ind i 2010. Virksomheden udviklede ver-
dens hidtil stgrste totakts-dieselmotor med
ikke mindre end 115.000 hestekraefter,
og MAN Diesel A/S forventer en meget hgj
produktion i de kommende tre 3r.

Maersk Container Industry AS har haft
endnu et travlt dr, hvor virksomheden

bl.a. har implementeret et nyt reefer-
design, Mark Q. Virksomheden har i be-
retningsperioden indkgrt produktionsfa-
ciliteterne og organisationen i Dongguan
(MCID), hvor der produceres kglecontai-
nere. Endvidere har MCI-gruppen bygget
en Star Cool fabrik i Qingdao (MCIQ), hvor
der produceres tgrlastcontainere. MCIQ
blev indviet i marts 2008, og MCI-gruppen

arbejder fortsat med udbygning af deres
world wide service set-up.

Novenco A/S udskilte Novenco Fire
Fighting A/S fra moderkoncernen pr. 1.
januar 2008, og det nye datterselskab
kom godt fra start bdde med hensyn til
ordreindgang og omsaetning. Ordreind-
gangen i Marine- og Landforretningerne
var rekordstor og skete i beretningsperi-
oden i et tempo, hvor det i perioder kunne
veere vanskeligt at fglge med i produk-
tionen. Men produktionskapaciteten blev
forgget i Neestved og forgges yderligere
ved etablering af en produktionsenhed
ved Shanghai.

Dania Capital, som er de nye ejere af virk-
somheden, iveerksatte betydelige inve-
steringer, som blev padbegyndt i 2007 og
fortseettes i 2008 og 2009.

Odense Staalskibsveerft A/S afleverede
i begyndelsen af 2008 det sidste contai-
nerskib i serien af verdens stgrste contai-
nerskibe. Vaerftet ggede sin produktivitet i
beretningsperioden og opndede ordrer pa
et antal bulk carriers og roro-fragtskibe.
Herudover har Odense Staalskibsvaerft A/S
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en reekke containerskibe til A.P. Mgller -
Maersk A/S og tre patruljeskibe til Sgvaer-

nets Materielkommando i ordrebogen.
Veerftet har i beretningsperioden afhaend-
et nogle af sine datterselskaber, der bed-
re kunne udnyttes af andre samarbejds-
partnere.

Orskov Yard A/S kunne i beretningsperi-
oden nyde godt af det hgje aktivitetsni-
veau inden for den maritime sektor og
offshore-sektoren. Det betgd, at veerftet
havde sardeles travlt med reparationer
og ombygninger i perioden, og pa dok-
kerne var der fuld belzegning i hele 2007.
Orskov Yard A/S formdede i 2007 at gge
sit overskud til det firedobbelte i forhold
til dret for. Det er ikke mindst satsningen
pd reparationer og ombygninger frem for
nybygninger, der har veeret medvirkende
til veerftets positive resultat.

Petersen & Sgrensen Motorvaerksted A/S
havde en hgj aktivitet i beretningsperi-
oden - bade inden for nybygning og repa-
ration. Det hgje aktivitetsniveau betgd, at
virksomheden oplevede vanskeligheder
med at skaffe den forngdne kvalificerede
arbejdskraft.

Petersen og Sgrensen Motorvaerksted A/S
udfgrer reparationer over hele verden, og
med Igbende serviceaftaler med rederier
og faergeoperatgrer har virksomheden
opnaet stor fleksibilitet og erfaring med at
lgse akutte problemer.

Pres-Vac Engineering A/S havde et
tilfredsstillende aktivitetsniveau i be-
retningsperioden. Virksomheden ople-

vede dog stadig problemer med ulige

konkurrencevilkar inden for sikkerheds-
ventiler.

Royal Denship A/S, der bygger luksus-
yachts, havde travlt i beretningsperioden.
Markedet for superyachts var saerdeles
godt i perioden, og der var seerligt hgj ak-
tivitet pa det amerikanske marked. Vaerf-
tet kunne i perioden reelt salge alt, hvad
det kunne producere, mens den vasent-
ligste flaskehals for vaerftet var motorer.

Royal Denship A/S trak i beretningsperi-
oden en del af den produktion, der tidlig-
ere blev fremstillet hos underleverandgr-
er, til veerftets egen adresse i Arhus.

I foraret 2008 blev Selco A/S optaget i
Danske Maritime. Selco A/S fremstiller
elektronisk kontrol- og alarmudstyr til
eksempelvis maritime generatorsyste-
mer, ligesom virksomheden ogsd le-
verer til vindmgllesektoren. Selco A/S
udspringer af LK-NES og blev etableret
som en selvstaendig virksomhed for 24 &r
siden. Produktionen er udliciteret, mens
Selco A/S koncentrerer sig om udvikling,
kvalitetskontrol og salg. Virksomheden
har datterselskaber i Kina, Dubai, Brasil-
ien og Rusland.

Sgby Veerft AS opndede fremgang i be-
retningsperioden. Veerftet, der generelt
havde et hgjt aktivitetsniveau og fyldte or-
drebgger i perioden, blev i september 2007
udnaevnt til gazellevirksomhed af Dagbla-
det Bgrsen. Veerftet blev dermed identifi-
ceret som en del af Danmarks vaekstelite.
En gazellevirksomhed defineres som en
virksomhed, der i Igbet af de seneste fire
regnskabsar har haft kontinuerlig vaekst
i omseaetning eller bruttoresultat, og som
samlet set har mere end fordoblet omsaet-
ningen eller bruttoresultatet i perioden.

VIKING Life-Saving Equipment A/S havde
stigende produktion i beretningsperioden
som fglge af ggede markedsandele, og
virksomheden opndede et rekordresultat
i 2007 med en vaekst i omsaetningen pa
7 % og et driftsoverskud pd 78,6 mio.
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kr. VIKING Life-Saving Equipment A/S
dbnede i beretningsperioden nye kontor-
er i Island, Norge, Spanien, Tyskland og
Kina. Samtidig havde virksomheden travlt
med produkt- og teknologiudvikling.

YIT A/S, der i 2007 kunne fejre sit 100
ars jubileeum, havde i beretningsperioden
et hgjt aktivitetsniveau inden for marine
service, installation samt levering af kom-
plette el-systemer til veerfter i Danmark.
Virksomheden oplevede flere forespgrg-
sler pa levering af komplette el-systemer
leveret som pakker - ogsa til skibe, som
danske redere skulle bygge i udlandet. YIT
A/S matte i beretningsperioden desvaerre
konstatere, at virksomhedens vaekst blev
begraenset af mangel pa arbejdskraft.

@degaard & Danneskiold-Samsge A/S blev
optaget i Foreningen i foraret 2008. @de-

gaard & Danneskiold-Samsge A/S, som
opererer som konsulenter inden for isaer
stgj, vibration og maskindynamik, blev
kebt af Lloyd’s Register for tre ar siden. De
gvrige tekniske konsulentydelser i Lloyd’s
Register er ved at blive sldet sammen med
@DS til ét forretningsomrade. Firmaet
havde god aktivitet globalt i beretningspe-
rioden, herunder er virksomheden startet
op i Kina og har endvidere kgbt en forret-
ning i Canada med 50 ansatte.

Beskaeftigelse

Foreningens medlemsvirksomheder om-
fatter sdvel skibsvaerfter som maritime
udstyrsproducenter, radgivere og andre
virksomheder, der servicerer den mari-
time sektor.

Pr. 1. januar 2008 var det samlede antal
medarbejdere ved Foreningens medlems-
virksomheder 8.250 personer.

Udover den direkte beskaeftigelse arbejder
der et betydeligt antal medarbejdere pa
veerfterne, som er ansat hos leverandgrer
til veerfterne. Det drejer sig eksempelvis
om personer, der udfgrer elinstallations-
arbejde, isoleringsarbejde, malerarbejde
m.v. Det samlede antal medarbejdere ved
maritim produktion er sdledes vaesentligt
stgrre, end opggrelserne over ansatte ved
Foreningens medlemmer viser.

s
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Mangel pa arbejdskraft

Det gar godt for den danske maritime in-
dustri. Markedet for nye skibe har igen-
nem en arraekke veeret szerdeles gunstigt
globalt set, og Det BI& Danmark har som
fglge heraf oplevet voldsom travlhed.
Det er naturligvis positivt, men samtidig
medfgrer den store efterspgrgsel pa skibe
og udstyr en maerkbar mangel pd kvalifi-
ceret arbejdskraft. I en tid, hvor arbejds-
Igsheden er rekordlav og uddannelses- og
jobtilbuddene mange, er der rift om de
kvikke hoveder og dygtige haender.

World Careers

Det BI& Danmark har en del at tilbyde unge
mennesker, der gnsker sig en spandende
karriere inden for et fremtidssikret er-
hverv, og det arbejder hele Det BI& Dan-
mark, herunder naturligvis Danske Mari-
time, sammen om at kommunikere ud via
rekrutteringskampagnen World Careers.

Rekrutteringskampagnen World Careers
blev igangsat i september 2006, og siden
er der ivaerksat en lang raekke initiativer
malrettet folkeskoler, ungdomsuddannel-
ser samt unge pa udvalgte videregdende
uddannelser. Kampagnen har en hjem-
meside, www.worldcareers.dk, som in-

formerer om de mange uddannelses- og
karrieremuligheder inden for Det BI& Dan-
mark. Hjemmesiden blev i foraret 2008

udvidet til ogsd at omfatte en jobportal.
Portalen er en gratis service, der tilbydes
virksomheder inden for Det BI&8 Danmark.

World Careers har i beretningsperioden
endvidere deltaget i en reekke uddannel-
ses- og jobmesser, ligesom kampagnen
har bestdet af en raekke radio- og tv-
reklamer.

Spil dine kort rigtigt

Danske Maritime har i beretningsperioden
veaeret involveret i en stgrre rekrutterings-
kampagne iveerksat af DI, der skal pro-
filere industriens uddannelser blandt de
unge. Kampagnen kaldes Spil Dine Kort
Rigtigt. 1 denne forbindelse er der frem-
stillet en raekke “karrierekort”, der hver
for sig beskriver nogle karrieremuligheder
inden for den danske industri. Kampagnen
foregar endvidere pa internettet, hvor der
er blevet lanceret en hjemmeside, www.
spil-dine-kort-rigtigt.dk, hvor de mange
karriere- og jobmuligheder inden for in-
dustrien praesenteres. Kampagnen retter
sig primaert mod 8.-9. klasseelever.

Jobmesse pa DTU

Den 12.-13. marts 2008 deltog Danske
Maritime i DSE-messen p& DTU (Dan-
marks Tekniske Universitet) pa en fzlles
stand arrangeret af DCMT (Dansk Cen-
ter for Maritim Teknologi) sammen med
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en reekke andre maritime virksomheder,
heriblandt Odense Staalskibsvaerft A/S
og @degaard & Danneskiold-Samsge A/S.
136 virksomheder deltog i messen, som
var saerdeles velbesggt.

Maritim Uge 2008

Den 7.-13. april var der Maritim Uge i
Danmark. Maritim Uge 2008 blev ar-
rangeret i faellesskab af Danske Maritime,
Danmarks Rederiforening og CO-industri.
Sigtet med ugen var at ggre opmaerksom
pa Det BI& Danmark som en attraktiv sek-
tor, som byder pd mange spaendende kar-
rieremuligheder. Maritim Uge 2008 bgd pa
et veeld af spaendende aktiviteter i form
af konferencer, seminarer, 3bent hus-
eller 8bent skib-arrangementer m.m., og
flere af Foreningens medlemmer deltog i
begivenheden. Et centralt arrangement i
Maritim Uge var konferencen Det B/§ Dan-
mark i Global Konkurrence den 9. april pa
Christiansborg. Her medvirkede bl.a.
gkonomi- o0g erhvervsminister Bendt
Bendtsen.

Maritim Uge udspringer af arbejdet i ‘EU
sectoral social dialogue committee on
shipbuilding’, som arbejdsgiverrepraasen-
tanter (CESA, Community of European
Shipyards’ Associations), Ignmodtager-
repreesentanter (EMF, European Metal-
workers Federation) og EU-Kommissionen
deltager i. Maritim Uge 2008 var et led i
den europeaeiske skibsveerftsuge, som blev
afviklet i samme periode i de fleste af EU’s
skibsbygningslande. Ligesom Danmark
valgte flere andre lande i Europa at ud-
vide begivenheden til at omfatte hele den
maritime sektor i stedet for blot skibs-

vaerfterne. Den europaeiske skibsveerftsuge
blev indledt med en konference i Bruxelles
den 2. april 2008, hvor bl.a. kommissaer
Glnter Verheugen deltog.

Maritim Uge blev fgrste gang afholdt i
2006 og er teenkt som en tilbagevendende
begivenhed, der foregdr hvert andet ar.

s

Side 31



r

Produktion og ordretilgang

De seneste ar har udviklingen pa skibs-
bygningsmarkedet veeret saerdeles posi-
tiv. Den globale ordretilgang har veeret
pa et niveau, som ligger langt over, hvad
flere anerkendte prognoser har forudsagt.
Figur 3 nedenfor viser et ekstremt hgijt
kontraheringsniveau.

Den hgje ordretilgang har fordelt sig i hele
verden, og de fleste lande har haft gavn af
det hgje aktivitetsniveau. Ordretilgangen
fordelt pd skibsbygningsregioner fremgar
af tabel 2 p& naeste side.

Som tabellen viser, opndede Sydkorea
37,5 % af alle ordrer kontraheret i 2007
opgjort i kbt (kompenseret bruttoton-
nage), mens Kina opndede 35,8 % af den
samlede ordretilgang. P3 tredjepladsen I3
Japan med kun 11,4 % af ordretilgang-
en. Japans ordretilgang var i 2007 pd
10 mio. kbt, hvilket var lidt lavere end i
2006, men dog hgjere end i 2005. Japan
har imidlertid mistet sin plads bdde som
den stgrste og naestestgrste skibsbyg-

ningsnation; en placering de ellers har
haft i mange &r. Den japanske produk-
tionskapacitet er fortsat stgrre end Kinas,
men med de ekspansioner, man er i gang
med at udfgre i Kina, ma man forvente,
at Kina allerede i 2008 vil blive en stgrre
skibsbygningsnation end Japan - ogsa
hvad angdr produktionen. Det er ikke blot
i Kina, at produktionskapaciteten udvides
for tiden. Dette gor sig eksempelvis ogsa
galdende i Sydkorea, Vietnam og Indien,
som forventes at ekspandere betragteligt
i fremtiden.

De europeiske veerfters markedsandele
er reduceret betragteligt. Produktionen
er dog pa det hgjeste niveau i mange &r.
Generelt har skibsbygningsmarkedet i dag
det problem, at ressourcerne er knappe,
hvad angar levering af eksempelvis
hovedmotorer og andet udstyr eller kom-
ponenter. Derudover er der stigende pro-
blemer med stdlpriserne. Visse typer stal
er en mangelvare i Europa, og samtidig er
priserne pa stal fra europaeiske stdlprodu-
center ekstraordinzert hgje.

Figur 3 - Ordretilgang i verden 1975-2007 (opgjort i kbt)
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Kilde: Lloyd’s Register of Shipping
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Danske Maritime - Beretning 2007-2008

Tabel 3 giver et overblik over fordelingen
af skibsbygningsproduktionen og dens

udvikling over de sidste fem 3r.

Den samlede globale ordrebeholdning var
ved udgangen af 2007 godt 183 mio. kbt,

hvilket var en historisk rekord. Tabel 4 il-
lustrerer ordrebeholdningen fordelt pa re-

gioner fra 2003-2007 opgjort i kbt.

Skibsbygningsaktiviteten
at kontraheringsaktiviteten i dag er s3

globalt viser,

Tabel 2 - Markedsandele for ordretilgang fordelt p& regioner (opgjort i kbt)

20032\ 2004, 2005] 20056 2007
EU-27 8,1 11,4 15,8 8,0 2,8
@vrige Europa 3.1 6,1 6,2 4.4 2,6
Kina 14,1 14,4 16,2 26,0 35,8
Sydkorea 43,3 33,4 33,3 36,2 37,5
Japan 28,4 30,4 23,2 19,5 11,4
Andre 3.1 4.4 5,2 6,0 6,9
\[Tetal 100,01 100.0] 100,0) 100,0) 1000 I
Kilde: Lloyd’s Register of Shipping
Tabel 3 - Afleveret tonnage fordelt pa regioner (opgjort i kbt)
2003| 2004 2005| 2006 2007
EU-27 16,5 13,5 10,7 11,7] 129
@vrige Europa 5.3 5,5 4,7 5,2 4,1
Kina 11,4 11,5 14,8 15,3 19,2
Sydkorea 31,4 32,8 34,5 34,7 32,1
Japan 30,2 31,4 289 275 255
Andre =1 3,3 6,4 3,3 6,1
|Tetal 100,0| 100,0) 100,0] 100,01 1000
Kilde: Lloyd’s Register of Shipping
Tabel 4 - Ordrebeholdning fordelt pa regioner (opgjort i kbt)
2003| 2004| 2005| 2006| 2007
EU-27 11,3] 104 12,2 106 8,5
@vrige Europa 5.1 5.3 5.7 5.4 3.1
Kina 13,5 14,5 15,5 20,8 29,0
Sydkorea 37,7 36,6 35,1 34,9 35,3
Japan 27,3 27,7 26,1 22,3 17,1
Andre 5,1 5,4 5.4 6,1 7,1
Total 1000 100,0| 100,0| 100,01 1000

Kilde: Lloyd’s Register of Shipping
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hgj, at ordrebeholdningen med det nu-
veerende produktionsniveau streekker sig
fem 3r frem i tiden. Dette medvirker til,
at branchen som helhed har gode mu-
ligheder for at planlaegge en god og stabil
produktion. Dette bliver dog i en vis ud-
straekning for veerfterne udfordret af den
kapacitetsudbygning, som pt. foregar.

Figur 4 viser balancen mellem produk-
tion, ordretilgang og ordrebeholdning fra
1996-2007.

Prisudvikling

Priserne er i Igbet af de seneste ar end-
elig pdbegyndt en stigning; desveerre er
priserne pa rdvarer som eksempelvis stal
samtidig steget betragteligt. For visse
skibstyper har prisstigningerne veeret
stgrre end andre - eksempelvis er prisen
pd bulk carriers mere en fordoblet i pe-
rioden. Priserne pa de fleste skibstyper
er neesten fordoblet siden 2002, hvor
nybygningspriserne var pad det laveste
niveau i mange ar.

De stigende nybygningspriser har i
begyndelsen af 2008 reduceret efter-
spgrgslen pa skibe en smule, men veerf-
terne, der ligeledes har stigende udgifter
til underleverandgrer, har ikke umiddel-
bart intentioner om at reducere priserne.

Priserne fastsaettes fortsat primaert i USD
og er dermed pavirkede af den meget lave
dollarkurs. Figur 6 pa naeste side illustre-
rer valutakursudviklingen fra august 1989
til maj 2008.

P& grund af kursudviklingen i USD har Eu-
ropa mistet ca. 15 % i konkurrenceevne.
Japan har pd samme made mistet 15 %,
mens Korea har vundet 16 %. P3 trods af
de hgje prisstigninger, far vaerfterne pga.
kursudviklingen reelt mindre for skibene.
Dertil skal man huske, at en stgrre del af
virksomhedernes omkostninger - til f.eks.
lgnninger — opggres i national valuta. Le-
verandgrer, som bliver betalt i USD, vil i
den forbindelse vaere omkostningsneu-
trale - forudsat at priserne ikke stiger,
hvilket desvaerre ikke har veeret tilfaeldet
hidtil. For europaeiske vaerfter er priserne
pa eksempelvis stal steget ca. 27 % alene
inden for det sidste ar.

Figur 4 — Den globale skibsbygningsaktivitet 1996-2007 (opgjort i mio kbt.)
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Kilde: Lloyd’s Register of Shipping
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Figur 5 - Prisudviklingen for bulk carriers og olietankskibe (opgjort i mio. USD)
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Kilde: Clarkson Shipping Review & Outlook

Figur 6 — Valutakursudviklingen august 1989 - maj 2008
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Kilde: Danmarks Nationalbank
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Tabel 5 - Valutakursudviklingens
betydning over det seneste ar

Kilde: Danmarks Nationalbank

Tabel 5 ovenfor viser valutakursudvikling-
ens betydning for udvalgte skibsbygnings-
regioner ved salg af et skib, der koster 63
mio. USD.

Sotransport

Ifglge Fearnley’s Annual Review steg den
globale sgtransport i 2007 med 5,2 %
opgjort i mio. tons og 4,7 % opgjort i mio.
ton-miles. Disse tal viser en afmatning i
forhold til aret for, hvor veeksten var 7 %

i mio. tons og 6,2 % opgjort i mio. ton-
miles.

Maengden af bulkvarer er over de seneste
10 &r steget med 76 % opgjort i mio.
tons, og sdledes star denne varetype for
den stgrste procentuelle stigning. Denne
tendens er fortsat i 2007, hvor bulkva-
rer steg med 4,4 %. Til sammenligning
steg maengden af transporteret raolie og
olieprodukter kun 3,1 % i perioden. Det er
saerligt transport af jernmalm og kul, der
har veeret arsag til stigningerne i bulkva-
rer. Transport af jernmalm er steget 89 %
i Isbet af de seneste 10 &r, og transport af
kul steg 74 % i samme periode.

Udviklingen i Kina har sat sit tydelige preeg
pa verdenshandlen og forventes i lang tid
fremover fortsat at have en positiv effekt
pa vaekstraterne.

Tabel 6 pd naeste side viser flidens ef-
fektivitet opgjort i tonne-miles pr. dwt.
Da transportmaengden ikke forventes at
vokse s8 meget, at det imgdekommer det
store nybygningsprogram, der eksisterer i
dag, kan man forvente, at fladens effekti-

Figur 7 — Den globale sgtransport (opgjort i ton-miles)

Kilde:Fearnley’s Review
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Tabel 6 - Flddens effektivitet (tonne-miles pr. dwt)

Verdens handelsflide Setransport Effektivitet
mbo. dwi billlan ton-miles tonne-miles pr. dwt
335 10.654 31446
702 13.551 15.303
792 23.693 23.915
B13 23.891 £9.386]
Ba2 24.172 29406
B47 25.854 30,524
ki) 27.574 31.017
951 29.598 31.123
1.014 31,447 31.013
1.084 32.932 3&.3&1’:;

Kilde: Lloyd’s Register of Shipping & Fearnley’s

vitet vil dale. Henset til den igangvaerende
klimadebat kan det desuden tzenkes, at
fldden af miljgmaessige hensyn vil skulle
sejle langsommere for at reducere CO2-
udslippet.
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