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Program for dben minikonference i Erhvervsudvalget om skibsfart, saerligt
den mindre skibsfart onsdag 8. februar 2006 i Landstingssalen

e kl. 13.30: Velkomst, Kim Andersen, MF

¢ kl. 13.35: Okonomi- og erhvervsminister Bendt Bendtsen: Det Bla Danmark,
herunder aktuel status og udviklingsmuligheder for den mindre skibsfart.

o kl. 14.00: Nationalbanken, skonom Niels C. Beier: Sefragt og dansk ekonomi.

o kl. 14.15: Rederiforeningen for mindre Skibe, forretningsferer Michael Wengel-
Nielsen: Status og udviklingsmuligheder for den mindre skibsfart.

o kl. 14.30: Rederiforeningen af 1895, direkter Gunnar Serensen: Muligheder for at
fremme fornyelse og udvikling af den mindre skibsfart.

e kl. 14.45: CO-Sefart, formand Ole Philipsen: Behovet for fornyelse af den mindre

skibsfart.
‘ e Kkl 15:00: Skibsreder Finn Poulsen, J. Poulsen Shipping A/S: Internationalisering af

den mindre skibsfart. Hvilke aktiviteter kan vi fremover yderligere tiltraekke til
Danmark, og hvilke eendringer kraver det. Kraever det f.eks. @ndringer af
mulighederne for finansiering?

e Kkl 15.15: Korte opleeg fra sefartsordfererne og kommentarer fra opleegsholderne
samt afsluttende debat (primaert mellem opleegsholdere og MF er). Ordstyrer Niels
Sindal, MF.

o Kkl. 15.58: Konklusioner og afslutning ved Kim Andersen, MF.

o Spergsmal vedr. konferencen rettes til:
Udvalgssekretaer Karen Munk Christensen, 33 37 55 24 (ftkamc@ft.dk).

o Tilmelding til konferencen: charlotte.andersen@ft.dk

‘ e Adgangskontrol: Bemark at eksterne deltagere skal afsatte op til 15 min. til
adgangskontrol/scanning/registrering forud for konferencen.
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Notat

Grundlag for ministerens tale ved Erhvervsudvalgets hering om den
mindre skibsfart den 8. februar 2006

(KUN DET TALTE ORD GALDER)

Taletid: 25 min.

Indledning

Det er en s&regen situation, at std her i dag og tale om
et helt konkret dansk erhvervsanliggende, midt i de
vanskelige internationale begivenheder, som Danmark

beklageligvis er blevet en del af.

Det er klart, at regeringens fulde opmarksomhed og
indsats er fokuseret pa krisen og fortsat vil vare det,
indtil situationen er afklaret og forholdene er normali-
seret. Der arbejdes intenst gennem mange kanaler og

pa mange planer pa at demme op for krisen.

Men vi skal naturligvis ogsa bevare opmarksomheden
pa de veesentlige hjemlige forhold — i dette tilfeelde pa
skibsfarten.

Og jeg vil gerne takke Erhvervsudvalget for denne lej-
lighed til at komme og tale om dansk skibsfart.
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Skibsfart er et meget vigtigt erhvervs- og vaekstomride

i den globale gkonomi.

I 2005 forventes valutaindsejlingen at blive p4 omkring
140 mia. kr. Det er en flot stigning pa sma 60 % i lebet
af 3 ar. |

15.000 personer arbejder p& danske skibe.

Og tager vi den samlede beskaftigelse i hele Det Bla
Danmark - med havne, maritime industrier og skibs-
verfter - s nér vi op pa knap 110.000 personer.
Samtidig tegner Det Bld Danmark sig for godt 6 pro-

cent af verdiskabelsen 1 Danmark.

Dansk skibsfart er en succes. En af grundene er, at er-
hvervet tidligt s& mulighederne i1 den globale gkonomi

— og udnyttede dem.

Globalisering

Globalisering er et negleord i tiden. Det er med god
grund. Det er her de helt store udfordringer ligger i de
kommende &r — og dermed ogsa de store muligheder.
Det gzlder for dansk erhvervsliv og for dansk sefart.

Og det geelder ogsd for den mindre skibsfart.







Vi har nu i en tid arbejdet pd hgjtryk i regeringens
Globaliseringsrad. Vi vil i de kommende méneder prz-

sentere en strategi for Danmark i den globale ekonomi.

Vi har et godt udgangspunkt: Dansk gkonomi er i top-
form til springet ind i fremtiden.

Vi har en solid vakst.

Vi har overskud pé de offentlige finanser og pé beta-
lingsbalancen.

Vi har lav ledighed og hej beskftigelse.

Og bade inflationen og renten er historisk lav.

Sefarten har faet sit eget Globaliseringsrad. Her tanker
jeg pé projektet om udvikling af "Danmark som Euro-

pas ferende sefartsnation".

Det er selviolgelig i erkendelse af, at sefart er et af
flagskibene i dansk erhvervsliv. Her har vi et forspring
i forhold til mange af vores konkurrenter.

Det skal vi fastholde og udbygge. Det er vores udfor-
dring.

Det er nodvendigt, at vi er opmeerksomme og handterer

de udfordringer, globaliseringen giver.
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Det er nu, vi har styrken til det.

Det er nu, fremtiden skal sikres.

Rammevilkar

DIS-ordningen, semandsfradraget og tonnageskatten er
helt afgerende rammevilkar for dansk sefart. De er det
okonomiske grundlag for, at danske rederier er interna-

tionalt konkurrencedygtige. Det ma vi fastholde.

De stigende krav til skibsfarten betyder ogsa, at vi lo-
bende skal have fokus pa, om der er behov for juste-

ringer.

I rederierne er det nedvendigt at g& nye veje. Det kan
vaere omlagninger i driften, eller nye samarbejder med

andre rederier og virksomheder.

Nogle rederier er kommet langt, mens det kniber for

andre.

Jeg er glad for, at ogsd mindre rederier har taget tonna-
geskatten til sig. Tonnageskatten erstatter den alminde-
lige selskabsbeskatning. Tonnageskatten forudsetter
typisk en ny struktur i de mindre rederiers juridiske

opbygning. Jeg har forstaet, at et par handfulde rederier
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har benyttet sig af reglerne om skattefri virksomheds-

omdannelse.

Kapital til den mindre skibsfart
I denne omstillingsproces er det afgarende at fremskaf-

fe kapital - bade egenkapital og 1anekapital.

Den mindre skibsfart har flere gange peget pa behovet
for at lempe anpartsreglerne. Regeringen mener ikke,
at det er vejen frem.

Bade Holland og Tyskland har i de senere ar strammet
reglerne pa omréadet. Det ser jeg som en afspejling af,
at en nedsxttelse af indkomstskatterne prioriteres hgje-

Ie.

Det er regeringens méls&tning at nedsatte skatten pa
arbejde for at forbedre konkurrenceevnen.

Det vil vare til storre gavn for dansk skibsfart og hele
Det Bla Danmark, der giver mange arbejdspladser i
land. Det vil ogsa gere det lettere at tiltreekke speciali-

ster fra udlandet.

Regeringen har taget en raekke initiativer pa kapitalom-
rddet for at fremme investeringer i unoterede aktier.

Private kan nu investere deres pensionsmidler i unote-
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rede aktier. Samtidig har pensionskasserne givet til-
sagn om at gge deres investeringer pd omradet. Det var
centrale punkter i regeringens "Handlingsplan for risi-

kovillig kapital” fra januar 2005.

Regeringen har fortsat fokus pa kapitalomradet, og det

indgar ogsa i Globaliseringsradets arbejde.

Vi ser, at mindre rederier anskaffer nye skibe. Men det
er karakteristisk for den mindre skibsfart, at gennem-
snitsalderen er meget hej. Spergsmaélet er, om de nu-
verende muligheder for at skaffe kapital er tilstrekke-

lige, eller om de udnyttes godt nok.

Jeg vil geme invitere den mindre skibsfart til at deltage
1 et arbejde omkring privat kapital. Vi skal forst og
fremmest se p4, hvilke former for kapital, der er behov

for, og det forretningsmaessige grundlag herfor.

Dernast skal vi skabe en sterre interesse hos kapital-
markedet for at skaffe den nedvendige kapital - og i de
rigtige former. Det gzlder bade for egenkapital og for

lanekapital.
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Jeg ser ogsa gerne, at ivaerksatteromradet bliver en del

af det arbejde.

Der er mange mader at starte sin virksomhed op pa.
Det behaver ikke vare traditionel rederidrift med egne
skibe.

Det kunne ogsd vare befragtning af andre rederiers
skibe.

Det kunne vare keob af et skib, hvor andre star for den
tekniske og kommercielle drift.

En af dansk sefarts store succeser er et selskab, der har
skabt en millionomsa&tning ved at chartre et net af

mindre containerskibe, der sejler i Nordeuropa.

Under alle omstendigheder kreves der kapital. Der
skal ogsd vare et kapitalmarked for den mindre skibs-
fart, der kan vurdere den gode idé og bringe de lon-

somme projekter fremad.
Med den historisk lave rente og de hgje fragtrater, som
vi har set gennem de seneste ar, er de grundleggende

finansieringsvilkar gode. Det ma vi ikke glemme.

Regulering og administrative byrder







Jeg er meget opmarksom pé, at verden er blevet mere
kompleks, hvis man vil drive kvalitetsskibsfart. Der
stilles flere og flere krav til sefarten — internationalt,
fra EU og nationalt. Vi skal sikre vores kyster mod
forurening. Og der er kommet nye regler, der skal fo-

rebygge terrorisme.

Men vi skal ikke have regleme for reglernes skyld. Det
er vigtigt at se pd de administrative byrder. De kan is@r

vere tunge for mindre virksomheder.

Derfor har jeg bedt Sefartsstyrelsen om i samarbejde
med erhvervet at gennemga reglerne og komme med
forslag til forenklinger. Der arbejdes for at skabe lettel-
ser for op mod 31 mio. kr. inden 2010. Det svarer til
knap 10 procent af de administrative byrder for se-

fartserhvervet. Det viser, at vi er godt pa ve;j.

Regeringen vil have regler, som giver mening.
Regeringen vil have regler, som fremmer vaeksten.
Men regeringen vil ogsd have danske skibe, der satser

pé kvalitet og sikkerhed.

Tilbageholdelser
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Danmarks status som en sgfartsnation med kvalitets-
skibsfart, er athangig af, at rederierne lever op til reg-

lerne.

Det har nogle rederier med €t eller fa skibe svart ved.

Det ser vi ogsé i statistikkerne over tilbageholdelser.

Ingen kan sige sig fri i forhold til tilbageholdelser. Men
terlastskibe under 3000 BT er dem, der optrader oftest
pé lister over tilbageholdte skibe. Disse skibe er typisk
af zldre dato og ejes af mindre rederier.

Nar et skib tilbageholdes, er det et problem for det en-
kelte rederi. Rederiet skal udbedre fejl og mangler og
overholde de kommercielle forpligtelser. Det er forsta-

eligt,

Det er ogsad nedvendigt at forstd, at saddanne tilbage-
holdelser har en afsmitning pa dansk skibsfarts om-

demme.

Mange tilbageholdelser af danske skibe vil betyde, at
Danmark ikke internationalt ses som en farende kvali-

tetssgfartsnation.
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Vi skal huske pé, at andre lande ogsa satser pé kvali-

tetsskibsfart. Nettet strammes om dem, der ikke kan

folge med.
Danmark har nu faet ridser i lakken.

I en lang arrekke har vi opfyldt kravene til en lempelig
havnestatskontrol i USA. Det har sparet tid for de dan-
ske redere pa det sterste marked for dansk skibsfart —

og tid er penge.

I slutningen af 2004 overskred danske skibe det accep-
table antal tilbageholdelser ved anlegb af amerikansk
havn. Dermed mistede alle danske skibe muligheden

for den lempelige behandling.
Det er ikke tilfredsstillende.

Kompetencer
Med de ogede krav ser vi et stigende behov for kompe-
tencer pé skibene og i land. Det er nedvendigt med et

godt og tidssvarende uddannelsessystem.







Regeringen har taget hegjde for kravene til fremtidens
skibsfart med den brede politiske aftale om reformen af

det maritime uddannelsessystem.

Der er ogsé behov for at se, hvad der kan gores for s&t-

teskipperne pé de sma skibe.

I dag kraever skippernes arbejde i hojere grad admini-
strative kompetencer. Mange skippere har ikke siddet
pa skolebanken i mange ar. Med et lille rederi i ryggen
er det svart at folge med i kravene til dagens skibsfart.

Her ma vi satte ind.

Jeg synes ogsé, at vi kan bruge nedgangen i fiskeriet
konstruktivt. Hvis vi kan finde en mulighed for at kva-
lificere fiskeskippere til den mindre skibsfart, har vi

lost to problemer pa én gang.

Mange mindre rederier er kommet langt i omstillings-
processen. De har fundet nye veje og lgsninger. Nogle
har sldet sig pd specialtransporter af store enheder og
mindre tankskibe. Andre p& sikkerhedsservice med

vagtskibe og bugserskibe.
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Jeg har bemarket, at den mindre skibsfart i den seneste

udgave af Dagbladet Bersens vakstvirksomheder er
representeret pa 3. pladsen. Det er flot. Dansk skibs-

fart skal bade vare for store og sma kvalitetsredere.

Danmark som Europas ferende sefartsnation

Men vakst er ikke noget, man kommer sovende til.
Vakst kraever, at man kan se mulighederne for at ud-
vikle sin virksomhed. Samtidig kraves folk med de

rette kompetencer - og godt kebmandskab.

Danske rederier har generelt vist, at man kan og vil.

Det vil regeringen gerne understotte.

Inden lenge presenterer jeg derfor en handlingsplan
for udvikling af Danmark som Europas ferende so-

fartsnation.

Jeg har allerede varet inde pa en rekke af de centrale
udfordringer for dansk sefart - udfordringer som hand-

lingsplanen tager fat pa.

Handlingsplanen tager ogsd fat p& en af dansk sefarts
store udfordringer - rekrutteringen til Det Bla Dan-

mark. Og vi ser pé, hvordan vi kan komme pi hegjde







med andre toneangivende sofartsnationer p& forsk-

nings- og innovationsomradet.

Afslutning
Vi har set betragtelig vakst inden for dansk sefart i de

seneste ar, og meget tyder pa at den tendens kan fort-

sette.

Det er mit hab, at den omstillingsvilje, som jeg for-
nemmer mange steder i den mindre skibsfart, vil sli
fuldt igennem i1 de kommende &r. Vi skal udnytte det
samlede vakstpotentiale ogsi i denne del af skibsfar-

ten.

Jeg vil ensker jer alle en fortsat god dag og gode drof-

. telser omkring dansk skibsfart.
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REDERIFORENINGEN FOR MINDRE SKIBE

IT
Folketingets Erhvervsudvalgs dbne
minikonference:

Skibsfart, seerligt den mindre

skibsfarts udvikling

Den mindre danske skibsfart’s
m Muligheder og Aktuelle situation

v. Sekretariatsleder Michael Wengel -Nielsen
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Transportformernes

Eksterne omkostninger
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Udviklingen i EU’s samlede tranport behov

Varetransport i EU-15

O Rerledninger

|
|

v vandveje

1000 rrill. tlan

O Jernbane

W Vej

I

Transporterede ton*km er fordoblet siden 1970
Transporterede ton*km er vokset med 19 pct. i EU
Skibstransporten er gget med 22 pct.
Vejtransporten er gget med 24 pct.

Jernbanen har tabt 6 pct. af transportarbejdet
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Fragtskibs gods over danske havne
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m Storebaeltforbindelse — indenrigsgods — 22%
s Oresundsforbindelse — udenrigsgods - 4%
m Sgfartens muligheder i dansk transport
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Den mindre skibsfarts udvikling

Gns. alder pr. ton

— Mindre skibe DK
— Handelflade DK
Handelsflade WW

Linezer (Mindre skibe
DK)

Lineaer (Handelsflade
WW)

_|__w__qA_%mmq AImzn.um:._me
m Verdenshandelsfladens alder faldende: 12 ar
» Danske handelsflade generelt yngre: 7 &r

m Mindre danske skibes alder stigende: 17 ar
m 285 mindre Hollandske skibes alder : 10 &r
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Den mindre skibsfarts udvikling

Kapacitet
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O Tankfart
m Liniefart
m Trampfart

1991 1993 1995 ,_.ww.w 1999 2001 2003 2005

ar

Samlede kapacitet er halveret pa 10 ar

Gennemsnitskapacitet er faldet ca. 300 dwt
Andelen af liniefart er faldet 14, 0 — 5,7 pct.
Handelsfladen linefart steget 20% til 66,6%
Handelsfldden trampfart faldet 19,8 — 4,4%




Juswiabeuep ysiuya |

T

v
‘ e

) __.m__.___Emm.:om

9

asjauueppn




Den mindre skibsfart

+

» Fastholde rammebetingelser (DIS og Tonnageskat)

Har potentiale til bulk og specialopgaver

Har fa container — og Ro/Ro skibe

Har behov for en fladefornyelse

Behov for eendrede rammer til finansiering af ny eller nyere tonnage

Hvis ikke => tab af know how - beskeeftiger 30 pct. af de sgfarende
Udvikling mod operatgrvirksomhed => Eksport af know how
Vanskeligt at fastholde maritime cluster

Behov for uddannelse fokuseret pd forskellige segmenter
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Opleeg fra direkter Gunnar Serensen, Rederiforenjngen af 1895

Muligheder for at fremme fornyelse og udvikling af den mindre
skibsfart

Forinden jeg giver mig i kast med at pege pa de muligheder, der er
for at fremme fornyelse og udvikling af den mindre skibsfart finder
jeg det hensigtsmaessigt at skue tilbage og se pa den udvikling,
erhvervet har gennemlgbet gennem de seneste ar.

Jeg skal ganske kort pege pa den forrige fornyelse af den mindre
skibsfart, som for alvor fandt sted 1 1950’erne og 60’erne, hvor der
blev bygget i stribevis af mindre skibe, der lastede 600 til 1.000 tons.

Starten pa fornyelsen skete for Marshalllan, og det mest kendte skib,
nemlig CAROLINE fra 1951 gav navn til begrebet carolinerne.
CAROLINE og dets i alt 22 sgsterskibe havde en bruttotonnage pa
lige under 150 BRT, hvilket dengang var graensen for, hvad en
setteskipper kunne fore, og det var endda kun pé dispensation, for
greensen var faktisk pd 100 BRT. Af foreningens annaler kan jeg se,
at vi i 1956 skrev til handelsministeren og meddelte, at 150 BRT
igennem flere &r var blevet lagt til grund for enhver satteskipper,
som havde nogen erfaring, idet Handelsministeriet efterkom alle
anmodninger om dispensation. Der var allerede i 1947 blevet nedsat
en kommission, der bl.a. skulle se pa sgn&ringsloven, men
kommissionen barslede forst i 1956 med en betenkning, som efter 2
ars yderligere behandling i Folketinget resulterede 1 Sen@ringsloven
af 1958.




Satteskipperuddannelsen blev med den nye senzringslov delt op i 2
grader, og alle dem, der havde den gamle eksamen hed fremover
setteskipper af anden grad og fik ret til at fore skib op til 300 BRT i
et begrenset fartsomrade. Satteskippere af 1. grad havde ligeledes
tilladelse til at fore skib op til 300 BRT, men for dem var fartsom-
radet udvidet til sdkaldt nordeuropaisk fart samt fart pa Island og
Fereerne. Disse &ndringer bevirkede dels, at der blev bygget flere
skibe pé indtil 300 BRT, hvilket gav nye beskeftigelsesmuligheder
for stteskipperne, men da antallet af skibe under 150 BRT var
uzndret blev der snart mangel pa setteskippere til denne tonnage- @)
starrelse, og derfor sggte erhvervet en @ndring, si kystskippere kun-
ne fa lov til at fere skib indtil 150 BRT. Dette gnske gik i opfyldelse

11965.

Saledes har begrebet mindre skibe og s&tteskippere pa godt og ondt
hert sammen i en l&ngere arrakke, og reminicenserne ser vi den dag
i dag, hvilket jeg vil vende tilbage til pa et senere tidspunkt.

Finansieringen af disse mindre skibe skete 1 starten via de 13 mio.
kr. USA havde skanket Danmark som Marshallan. Forhandlingerne
om anvendelse af penge herfra foregik med davaerende fungerende
handelsminister Jens Otto Krag, og resultatet blev, at 1an til bygning
af mindre skibe skulle afvikles over 25 ar med de forste 2 r som
afdragsfrie og til en rente pa 3% %. Lantageren skulle selv stille med

et indskud pé 20 %.

I takt med at sa&tteskippernes befgjelser blev hevet, steg skibenes
tonnage tilsvarende, og finansieringen op gennem 60’erne skete
typisk i form af den gammelkendte partrederiordning, hvor en razkke
personer gik sammen og tegnede sig for sterre eller mindre parter i




et rederi. Nar der var tilstrekkeligt med partredere kunne skibet
kontraheres. Det s@regne ved et partrederi efter den danske sglov er,
at det kun kan eje et skib.

Udviklingen gik i retning af sterre skibe, og for selvejerne indebar
det for manges vedkommende, at det af ekonomiske grunde blev
nedvendigt, at man slog sig sammen to og to, s& der blev rad til at
kabe et sterre skib, og sa skiftedes man til at sejle med det. En del
selvejere valgte ikke at gare brug af denne model og fortsatte med at
sejle i deres efterhdnden gamle skibe til de selv var tjenlige til at ga
pa pension, og sa blev skibene solgt til udlandet — typisk til sejlads
mellem ger i det fjerne Stillehav.

Imidlertid fortsatte kravene til skibenes storrelse med at stige, og
dermed steg kravet til kapitalfremskaffelsen tilsvarende, og 1 det
omfang det ikke kunne lade sig gere at stable et partrederi pa
benene, var der et alternativ nemlig -finansiering i form af komman-
ditselskab. Tanken om at mange gar sammen om at skaffe penge er
ingenlunde ny i dansk skibsfart, men det er maden hvorpd, man gér
samme, der er ny.

Den seneste fornyelse af den mindre danske skibsfart skete fra
slutningen af 60’erne og op gennem 70’erne, hvor der blev der
bygget rigtig mange skibe til dansk flag, som var finansieret via
kommanditselskabsmodellen; Men ikke alle projekter var lige
gennemtenkte.

Vi kender alle begrebet “trusseredere”, som ifalge ordbogen dakker
over deltidsskibsrederen — eller den passive skibsreder, som via
skibsanparter gik ind i rederivirksomhed.




Modellen anvendtes i starten af driftige lingerifabrikanter fra
Herning/Ikast-omradet, og deraf navnet “trusseredere”.

Det interessante ved at anvende kommanditselskabsformen er, at den
enkelte kommanditist alene hafter for et bestemt belgb, medens
komplementaren hefter personligt. Nu var komplementaren sa godt
som altid et anparts- eller aktieselskab, der kun haftede med den
indskudte kapital, og i mange situationer kom den enkelte kom-
manditist indirekte til at hefte for langt mere end sin anpart, idet 1an-
giver som regel forlangte solidarisk haftelse mellem ()
kommanditisterne eller alternativt haftelse for 2 gange anparten.

Der var i den periode rigtig mange, navnlig udbydere, der tjente
rigtig mange penge. Danmark oplevede i disse ar en velfards-
fremgang, som indebar, at der blandt middelklassen blev tjent
ganske store arslenninger, og si var det fristende at investere i
skibsanparter for derigennem at nedsatte sin indkomstskat.

Her ma det understreges, at skatten kunne reduceres, men regningen
ville komme pa et tidspunkt, for der var alene tale om at udskyde sin
skat — det er ganske interessant, at sivel dengang som i dag taler I ®
politikere altid om det manglende skatteprovenue som folge af
afskrivninger pa anpartsinvesteringer — I glader jer aldrig over den

skat, der falder pa de genvundne afskrivninger, nir arrangementet

opherer.

Fristelsen til at fa reduceret sin skat bragte mange mennesker 1
gkonomisk ufere, for som jeg tidligere antydede, var det ikke alle
projekter, der var lige serigse, eller rettere, det var ikke alle
investorer, der var lige kyndige og som kunne gennemskue, hvad de




gik ind til. For alle kebmand er det en grundregel at kabe, nar varen
er billig og s®lge, nar den er dyr, og dette ®ldgamle forretningsprin-
cip, har skabt store danske virksomheder — tenk blot Danmarks
storste rederi, som altid har efterlevet denne regel. Der er ikke noget
ulovligt i at kebe billigt og selge dyrt, og dermed beregne sig selv
en stor avance, men der var selskaber, som i mine gjne udnyttede
folks lyst til at spare i skat eller maske deres gradighed.

Jeg har fundet et skibsprojekt fra 1974, hvor der blev bygget en
nybygning fra hollandsk veerft til en dansk reder.

Kontraheringsprisen var 8,44 mio. gylden — svarende til lidt over 19
mio. danske kr. Skibet blev straks af rederen udbudt pa anparter til et
kommanditselskab for 26,3 mio. kr. Efter flere darlige &r blev skibet
i 1977 solgt til Holland for en pris af knap 14 mio. kr., og det
skonnes, at kommanditisterne havde et samlet tab pa 12,3 mio. kr.

Anpartsudbyderen havde derimod en nettofortjeneste pé dette skib
pé 5 mio. kr.

Det er ikke den slags eksempler, vi karakteriserer som serigs
skibsfart.

I begyndelsen af 70’erne begyndte udviklingen omkring
kommanditselskaberne for alvor at tage en forkert kurs. Erhvervet
oplevede at smarte initiativtagere — eller som det i dag hedder
indenfor en anden branche — developere — den ene dag opkebte et
skib til én pris og videresolgte det dagen efter pa anpartsbasis til en
helt anden pris og diskret stak en millionfortjeneste 1 lommen..




Resultatet var forudsigeligt, for fragtmarkederne har det med at ga
op og ned, og da recessionen kom 1 forbindelse med oliekrisen i
1973-74 faldt fragtmarkedet sammen, og selskaberne kollapsede pa
stribe med mange menneskelige tragedier til folge for de godtroende
eller rettere naive kommanditister.

Hele perioden frem til medio 70’erne bar praeg af, at der uden skelen
til om der behov for en bestemt skibstype eller €], enten blev kontra-
heret nye skibe eller indkebt nyere second-hand skibe med henblik
pa udstykning pa anparter med millionfortjeneste til udbydere til
falge, og disse problemstillinger lider den mindre skibsfart nu 30 ar
senere fortsat under, for efterhdnden var der andre, der fik gjnene op
for at udstykke erhvervsaktiver pa anparter, hvilket jo ikke burde
vaere noget problem hverken for en borgerlig eller en socialistisk
regering, for alt i alt er der jo tale om en spredning af ejendoms-
retten; men da det blev en folkesport at investere i anparter for at
udskyde og jeg gentager udskyde sin skat, og andelsbevagelsen, der
ikke var skattesubjekter, begyndte at stte sine aktiver i form af
mejerier, transformatorstationer m.v. pa anparter og sa leje dem
tilbage, s skatteplagede danskere kunne fa udskudt deres skat, fik
politikerne nok, og via flere indgreb, hvoraf indgrebet 1 1989, der
begransede passive investorers fradragsmulighed i1 anden indkomst,
hvis de var mere end 10 personer i kommanditselskabet, gav de
dadsstadet til fornyelsen af den mindre danske skibsfart efter de
gammelkendte modeller, hvorefter en kreds af investorer gik sam-
men om at fremskaffe kapital til fornyelse af aktiver i et kapitaltungt

erhverv.




Med en begransning pé 10 personer i et kapitaltungt erhverv som
skibsfart er, kunne enhver forudse, hvordan det ville ga, for det er nu
begrenset, hvor mange millionarer, der er i Danmark, og som er
villige til at indskyde kapital i et aktiv, hvor der kan g& mange for
afkastet begynder at vise sig.

Jeg skal ikke pétage mig at vurdere, om indgrebet mod folkesporten
1 at investere i anparter og indfere en 10-mandsregel var nedvendig;
men jeg kan bare konstatere, at pa det tidspunkt, hvor disse indgreb
realiseredes, var problematikken omkring smarte initiativtageres
udnyttelse af investorers naivitet pa vort erhvervsomrade en saga
blot — dertil havde for mange brendt fingrene, og da indgrebene
kom, var vi dé facto i en situation, hvor det var de serigse udbydere,
der typisk ikke annoncerer i drets sidste maneder, som fik problemer,
og fornyelsen af den mindre danske handelsflade gik pa det
nermeste i sta.

Jeg har tidligere n®vnt, at der i begyndelsen af 70’erne tilgik den
danske handelsflade rigtig mange skibe. I 1970 var der saledes 671
skibe under 1.600 BRT, medens der i den tilsvarende
tonnagestorrelse pr. 1. januar 2006 var 298 skibe.
Gennemsnitsalderen pé skibene var i 1970 pa ca. 7,5 ar, medens den
12006 er pa 17 ar.

Ser vi pa statistikken op gennem 70’erne ligger antallet af skibe
nogenlunde konstant, og gennemsnitsalderen stiger kun lidt, medens
antallet af skibe op gennem 80’erne er konstant faldende medens
gennemsnitsalderen er stadig stigende. Denne udvikling fortsatter
op gennem 90’erne, hvor gennemsnitsalderen stiger markant.




Sidstn@vnte er en klar dokumentation for, at der ikke sker nogen
tilgang til handelsfliden af mindre skibe — snarere tvartimod.

Vi har alts3 ikke alene mere end halveret antallet af skibe, men
gennemsnitsalderen er steget markant, hvilket umiddelbart kun kan
tages som tegn p4, at vi er i ferd med at afvikle den mindre danske

skibsfart.

Det interessante spergsmal er naturligvis: Hvad er arsagen hertil og
hvilke muligheder er der for at fremme en fornyelse af den mindre @)

skibsfart?

Det kan der ikke gives et entydigt svar pa, men en rakke forhold kan
der peges pa

e Konkurrencen fra lastbilerne
¢ Kravet om storre tonnage
¢ Finansieringsmulighederne

¢ Omstillingsparathed

Ser vi pa konkurrencen fra lastbiler og for den sags skyld banen
med, er der ingen tvivl om, at disse transportformer har
udkonkurreret megen af den indenlandske sgvarts transport. I arevis
har navnlig Rederiforeningen for Mindre Skibe overfor diverse
trafikministre papeget det urimelige i, at skibsfartserhvervet var
belagt med bade havne- og vareafgifter, medens lastbilerne frit




kunne athente og bringe varerne til havnene og benytte infra-
strukturen uden at deltage i omkostningerne hertil.

Vi ma nok erkende, at det leb er kort, og vi har til dels selv varet
med til det, for ingen har villet eller turde satse pa at anskaffe
tonnage, der udelukkende er anvendelig pa korte indenrigs distancer.
Vi har ikke haft tradition for at bygge skibe, der udelukkende kunne
anvendes 1 neromradet, for skibene skulle jo helst pa et senere
tidspunkt kunne salges til udlandet og skulle pa det narmeste kunne
sejle world-wide. Vi har heller ikke en inland-waterway, som i
Tyskland og Holland, hvor disse selvsejlende pramme gennem en
lang arrekke har varet med til at udkonkurrere den hjemlige mindre
danske skibsfart.

I midten af 80’erne, da vi forte de forste forhandlinger om en
revision af bemandingsloven, pegede vi bl.a. pd de eksempler, hvor
hollandsk tonnage med lav besztning — det hed sig skipper, hans
kone og en hund — gik ind og udkonkurrerede mindre danske skibe
bl.a. 1 farten med kalk fra Fakse.

Vi fik sd en ny bemandingslov, der af ikke kensdiskriminerende
grunde kom til at hedde besatningsloven, og den @&ndrede vore
konkurrencevilkar til det positive. Vi fik en bes&tningslov, som i
modsatning til tidligere, hvor skibets BRT var ene om at fastsette
bes@tningens starrelse, nu tog udgangspunkt i det enkelte skib ved
fastsattelse af storrelsen af skibets besztning. Jeg ved godt, at
embedsmandene i Sefartsstyrelsen hurtigt fik lavet deres egne sma
skemaer, sé vi var tilbage ved den situation, hvor det reelt er skibets
tonnage, der er afgerende for besetningssterrelsen, men omvendt er
vi i dag nede i bes@tningsstorrelser, der ikke kan blive mindre, sa det
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er ikke ad den vej, vi kan fremme fornyelsen af den mindre danske
skibsfart. Det vi i dag kan gere med bestningerne er at give dem
nogle bedre kompetencer, sa vi kan udnytte den tid, de er om bord,
optimalt. En dual-skibsofficer i de mindre skibe ville vare et
kvantespring fremad, men selv om uddannelsen er kreeret, har der
desvarre ikke varet den store interesse for den. Muligvis er den
druknet i den store dual-officersuddannelse.

Pa det tidspunkt, hvor vi fik den nye bes&tningslov, var vore kon-
kurrenter flere ar for trukket fra os, og det er symptomatisk pa vort
omrade, og her tenker jeg udelukkende pd den mindre skibsfart - vi
er sjeldent péd forkant, men kommer altid med vore gnsker og krav,

nar det er ved at vare for sent.

Et klokkerent eksempel herpa er udarbejdelsen af ”Coasterrappor-
ten”, som jeg selv havde forngjelsen af at deltage i.

Coasterrapporten blev ferdig 1 sommeren 1991 og en af konklu-
sionerne var:

”Udvalget finder, at den sdkaldte 10-mandsregel er en alvorlig
hindring for nyinvesteringer i coasterfliden. Reglen tager ikke
hensyn til starrelsen af den ngdvendige investering. Med stigende
kapitalkrav ved nybygning af skibe vil begrensningen udgere et
stadig sterre problem.”

Problemstillingen er ikke blevet mindre i takt med at kravene til
tonnagesterrelsen gennem arene har varet stigende. Hvor en 499’er
der lastede 1.700 til 1.900 tons tidligere var en sterre coaster, skal vi
i dag op og have en skibssterrelse, der laster mellem 4 og 5.000 tons,




for det kan h@nge sammen. I et af vore medlemsrederier, der stadig
har et par 499’ere og ogsé et par nyere skibe pa knap 3.000 BT viser
forskellen sig 1 hyreomkostninger markant, for i 499’eren udger
hyreomkostningen 48 % af de variable omkostninger, medens den i
de storre skibe kun udger 28 % af de variable omkostninger.

Begge skibstyper kan sejles af en s&tteskipper, hvor hyreniveauet er
noget lavere, end for den fuldt uddannede skibsfarer, og her laber
den mindre skibsfart ind i en ny hurdle, for gransen gar ved 3.000
BT, og denne internationalt vedtagne graense vil det dels vere van-
skeligt at fa &ndret pa, og dels ville det i givet fald tage meget lang
tid. Vi har haft eksempler pé skibe pa 3.100 BT i vor forening, som
er blevet flaget ud, fordi hyreomkostningerne steg markant. Havde
de kunnet varet sejlet af en s&tteskipper, var de ikke blevet flaget
ud.

Stigningen i hyreomkostningerne, nar der skal bruges folk med store
papirer er baggrunden for, at der faktisk ikke findes danske skibe i
intervallet 5.000 — 10.000 tons dedvagt. Den eneste mulighed vi har
for at fa skibe i den tonnagesterrelse er, at vi kan forhandle overens-
komster der matcher sa&tteskipperniveauet med de bererte organi-
sationer, men her har vi en benhard modpart. I forvejen sejler der
mange mennesker med store papirer i de mindre og mellemstore
skibe, fordi det for dem er en livsstil. Vi beder ikke jer politikere gé
ind og via lovgivning ordne denne sag for os, men vi peger blot pd
paradokset.

Til sterre tonnage knytter sig kravet om sterre kapital, og der har i
det sidste arti veeret gjort flere forseg pa at forbedre vilkdrene for
kapitalfremskaffelse. Der har varet nedsat et Kapitaludvalg i det




davarende Industriministerium med deltagelse af embedsmand ogsa
fra Skatteministeriet — udvalget barslede med en rapport, hvor vi fra
erhvervets side pegede pé en begrenset anpartsmodel. Senere har
embedsmand 1 Segfartsstyrelsen brugt tid og energi pa i op til flere
rapporter at beskrive den mindre skibsfarts rolle og mulighed for
videreudvikling, uden at der er sket andet end en fortsat tilbagegang
af antallet af skibe — vi har endog pé det seneste fra en hgjtstaende
embedsmand hert, at nu er det for sent at gore noget ved det. For
godt 6 ar siden blev den davarende regering af et flertal presset til at
fremkomme med et forslag til en ny finansieringsordning for mindre @)
skibe. Forslaget, der blev fremsat var hablest, fordi det fordrede
solidarisk haftelse blandt deltageme, ligesom der ikke var nogen

nedre granse for starrelsen pé anparten. Forslaget faldt da ogsa vaek

i forbindelse med udskrivelse af nyvalg, og siden er der ikke sket

noget.

Vi har ekspertisen til at drive skibene, og det er et aktiv for Det bl
Danmark, at vi har egentlig rederidrift, ligesom alle store rederier er
startet i det sma — derfor er bevarelsen af en mindre og mellemstor
dansk skibsfart af betydning.

I vort sydlige naboland bygges mange skibe i den tonnagesterrelse,
vi kunne tanke os, og det er da ogsa sddan, at danske rederier gar
ind og chartrer disse skibe og med stor succes driver dem som
operaterer; men det skulle ngdigt ende med, at vi udelukkende blev
en nation af operatgrer, nar talen falder pa den mindre skibsfart, og i
den forbindelse skal vi ikke glemme, at en meget stor del af beskaf-
tigelsen ligger i de mindre skibe, siledes er sikkerhedsbemandingen
i et skib pé 3.000 BT pa 8 mand, medens den i de sterste container-
skibe ligger pé ca. 14 mand.




Afslutningsvis vil jeg kort berere begrebet ”omstillingsparathed”.
Mindre danske rederier er omstillingsparate. Vi har set, at de i takt
med konkurrencen fra vore sydlige naboers moderne tonnage pa
tarlastomrédet — som vi altsé til en vis grad driver som operatgrer -
har erkendt, at nér de ikke lngere var konkurrencedygtige og ikke
selv havde mulighed for at forny den form for tonnage, er gaet over i
specialskibe, det vare sig kemikalie- og produkttankskibe samt
slebebdde. Imidlertid har denne vilje til at omstille sig ikke resul-
teret i nogen voldsom tilgang af fldden, dertil er markedet for
specialskibe for lille.

Medmindre den mindre skibsfart blot skal vere en afviklingsfor-
retning, som i lgbet af en begrenset tidshorisont har set sit endeligt,
ma erhvervet fa nogle rammevilkar pa det finansielle omrade, som
gor det attraktivt at investere i skibe, og den eneste model, jeg kan {3
gje pa er en anpartsmodel under en eller anden form, men vel at
merke, si den tilgodeser dem, der driver serigs virksomhed og ikke
skattetenkeme.

Om man skal udvide antallet af deltagere til f.eks. 50 eller leegge en
minimumsstgrrelse pr. anpart ind i en ny finansieringsordning,
saledes at fortidens skattecirkus undgas, eller om man vil lave en
begranset forsggsordning er for sa vidt underordnet, men der skal
ske noget, for ellers er vi som sagt ude af erhvervet i lgbet af fa ar,
og dertil har vi for stolte traditioner.
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Talepapir af:
Ole Philipsen
Formand CO-Sgfart

Indleeg i Folketingets erhvervsudvalg
onsdag den 8. februar 2006.

Den mindre skibsfarts udvikling.

Regeringens malsaetning om Danmark som den farende sgfartsnation i Europa, kan man
jo fra mit bord ikke vaere uenig i. Tvaertom finder vi i den maritime fagbeveegelse, at det er

‘ titfredsstillende at man nu fra det officielle Danmark har en klar malsaetning omkring hvad
dansk sefart skal udvikle sig mod.

I mit indleeg vil jeg ikke beskaeftige mig med de mere finansielle sider af den mindre sefart,
det er jeg sikker pa at rederiforeningerne tager sig grundigt af.

Har vi som sgfartsnation overhovedet brug for den mindre skibsfart, og er det ikke nok
med de store rederier/skibe hvor det gar fantastisk godt, og er dette ikke rigeligt til at bli-
ve/vaere den farende sofartsnation?

Svaret til dette ma vaere ne;j.

1) Hvis Danmark vil veere en fgrende sefartsnation, skal den have et fuldt sefartser-
hverv. Med dette mener jeg et erhverv der indeholder de vigtigste dele af det som
udger sefarten. Store skibe i ww -trade, mindre skibe i bade nezerfart og ww-fart,
feerger, vaerft, vedligeholds- og reparations-kapacitet og driftsmanagement.

‘ 2) Det er ikke nok at have et erhverv, der primeert daekker store container-skibe og en
mindre del tank, og hvor der i folks bevisthed kun er skibe malet i Maarsk-blat. Vi
har brug for at have de szerlige fart- og specialskibe. som primaert den mindre
skibsfart star for. Her kan nasvnes: skibe til servicering af vindmaglleparker, skibe der
kan sejle med projektlaster, og ogsa skibe som pa miljgmaessig fornuftig made kan
sejle laster, som indenfor vore egne graenser ellers skulle have veeret Igftet af et
starre antal lastbiler. F.eks. skrotsejlads, palletter m.m.

3) Samt ikke mindst veerft- og reparationsdelen af sgfarten.

Set fra denne side af erhvervet er det ogsa vigtigt at udbygge den mindre handelsflade for
at skabe de uddannelsespladser som man skal bruge, for at kunne rekruttere menige sg-
farende til de store skibe.

Da man indfarte skibsassistenten, forsvandt nassten alle uddannelsesstillinger i de sto-
re skibe. Man havde faet en befaren enheds-semand, som nu kunne udfgre bade det







arbejde som matroser og som motormaend tidligere udferte. Man reducerede samtidig
beseaetningen, og kreevede at de som var tilbage var befarne.

Meget fa redere har vist vilje til at tage ekstra menig besastning ombord for derved at
kunne uddanne de der skal efterfglge de befarne. Alle, ogsa i fagbevaegelsen, troede
vel, at det egentlig ogsa kunne vaere lige meget, da den menige danske sefarende alli-
gevel ville forsvinde totalt i Izbet af fa ar, og de der ville blive tilbage, ville vaere dem
som havde en af de nye uddannelser, som enten faglaert skibsassistent eller skibsme-
kaniker. Alle var som udgangspunkt enige om, at i globaliseringens navn matte vi have
bedre uddannede skibsassistenter.

Men sadan er det ikke gdet. Uddannelsesstillingerne til disse nye "menige sgfarende”,
er ikke rigtig oprettet i den udstraekning, som man forventede ved oprettelsen af ud-
dannelserne. Iszer skibsmekanikeren har skuffet, set fra vores bord. Der er i dag 87
skibsmekanikere hvoraf de 9 er ledige. Disse 87 er naesten alle tidligere skibsassisten-
ter med en faglig uddannelse, som man har omskolet. Rederierne har ikke oprettet de
nedvendige laerepladser. For de faglaerte skibsassistenter er udviklingen gaet i den
retning, at man har brugt dem til at fylde i de huller som er opstaet, og de er derfor i vid
udstraekning ikke brugt til det som var hensigten, men i stillinger som de reelt er over-
kvalificerede til. Dette har naturligvis medfert en del utiifredshed blandt disse fagleerte,
og mange har forladt erhvervet.

Siden sidst i 1970'erne har det vasret den mindre skibsfart som har veeret de ansvarlige
for uddannelse af de ubefarne. Skibene i den mindre skibsfart har foreskrevet ubefarne
i beseetningsfastsasttelserne, og kun meget fa overhovedet nogen befarne.

Det har medfart, at i de sidste 25-30 ar, er en meget stor del af de skibsassistenter der
i dag sejler i handelsfladens store skibe, uddannet i den mindre skibsfart. Det har vaeret
en naturlig udvikling at man er startet i coasterfladen og der har sejlet som ubefaren i
knap 2 ar, inden man efter afslutningskursus er flyttet over i de store skibe som befa-
ren, eller for nogles vedkommende gaet videre pa navigationsskole. Samtidig har de
sgmandsfeerdigheder som en skibsassistent kunne opna i de mindre skibe vaeret om-
fattende. Her har han/hun pravet at stuve stykgods, fortgje specielle laster, taenke
selvstaendig ved fortagjning - da der ikke er styrmaend i begge ender pa de mindre skibe
osv. En masse arbejder han ikke ville laere pa de store skibe, hvor der selv i de mest
imponerende store containerskibe i dag kun er 4 skibsassistenter. Af disse gar de 3
vagt og en er permanent i maskinen.

Man ma frygte, og efter min mening forvente, at hvis der ikke fremover er en mindre
skibsfart i Danmark, vil uddannelsen af skibsassistenter praktisk taget ophgre. De fa
der vil blive uddannet, vil ikke fa en all round og hands on uddannelse som i dag, og vi
kan se enden pa menige danske sgfarende i den naermeste horisont.

Der er pt. ca. 2000 befarne skibsassistenter i den danske handelsflade, og af disse er
de 1400 50 ar eller derover. Undervejs i systemet er der 165 ubefarne, hvoraf de 21
sejler i den store del af handelsfladen, og resten i den mindre skibsfart.

Det er maske ikke sa slemt kan man taenke, specielt pa langfarten, men man skal hu-
ske at en meget stor del af skibsassistenterne ogsa er de som sejler de indenlandske







faerger og forbinder de danske ger. Og pa trods af hvor glad man er for broer er der
stadig mange ar til hele Danmark er forbundet via dem.

Et andet aspekt i uddannelse er ogsa den landbaserede safartsindustri. Jeg tror ikke at
forbedrede finansieringsforhold for den mindre skibsfart vil betyde, at der vil blive byg-
get nzevneveerdigt flere skibe pa vore hjemlige vaerfter, - men jeg tror at det vil medfe-
rer ggede reparationsopgaver for dem vi har tilbage, med det resultat, at der ogsa
fremover vil blive uddannet danske handvaerkere inden for denne handveerksgren.

Sa min holdning er, som sagt i indledningen, at hvis vi vil fastholde Danmark som en
sefartsnation, og udvide til at veere den farende sgafartsnation, sa kraever det at vi har
et hele sefartserhverv. Nemlig en afbalanceret handelsflade i stadig vaskst og udvik-
ling, bade i det man kalder store skibe, men ogsa i mindre og specialskibe, et hand-
vaerksbagland der kan bygge og ikke mindst vedligeholde disse skibe pa hegijt stade, og
endelig rederiorganisationer der kan forvalte. Den hele sgfartsnation omfatter ogsa en
hel uddannelsespolitik for officerer, skibsassistenter, kokke, maskiningenigrer, fagleerte
handvaerkere i veerft- og supplyindustri 0.s.v.

En sefartsnation der ikke har disse er en halt hest, som vil vaere konjunktur-afhaengig
uden undvigelses muligheder ved markedseaendringer, og som konsekvensmaessigt ik-
ke pa sigt vil kunne fastholde en position som fgrende sgfartsnation.

TAK
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om skibsfarten, saerligt den mindre skibsfart.

Mit navn er Finn Poulsen. Jeg er direktar og medindehaver af J. Poulsen Shipping A/S i

' Korsar.

Vi er medlemmer af Rederiforeningen for mindre Skibe, og jeg er selv naestformand i
Danmarks Skibsmeaeglerforening.

Virksomheden har sin rod i Korsar, hvor den blev stiftet i 1930. Jeg er 3. generatioh og
4. generation er allerede indtradt i vicksomheden som medarbejdere og medejere.

Virksomheden var oprindeligt en ren skibsmaeglervirksomhed, men i 1972 startede vi
med rederidrift.

Vi har i dag 20 skibe:

| 8 af disse har vi ejerinteresser

11 skibe drives kommercieit af K/S Combi Lift, der har specialiseret sig i tunge laft og
projektlaster, og som ejes sammen med en tysk samarbejdspartner, men den
kommercielle administration ligger i Korser.

. Som det fremgar af et tidligere indlaeg er der 158 fragtskibe optil 3.000 BT tilbage i
Danmark, men derudover drives ca. 200 skibe kommercielt af danske shippingfirmaer,
enten ved befragtning eller i time charter. Danske interesser med kontor i udlandet eller
udenlandske virksomheder med danske ledere ansat disponere yderligere over et stort
antal skibe.

Containeriseringen af mange laster har efterladt en hel del laster, der ikke kan
containeriseres pa grund af sterrelsen eller beskaffenhed, og dette har styrket behovet
for mange skibe i world wide fart. F. eks. sejler vi p.t. en mindre kabeliast fra Japan til
USA, hvor der til formalet er indbygget mindre kabeltanke — en last, der ikke har
interesse for et containerrederi. Transport mellem mindre havne spredt ud over verden
har gget behovet for skibe, der sejler over hele verden. Danske rederier og
shippingfirmaer har forstaet at udnytte denne mulighed med udgangspunkt i vores
generelle kommercielle indstilling og evnen og fleksibiliteten til at kunne arbejde under
forskellige forhold rundt omkring i verden. Det har ogsa givet os mulighed for en god
basisuddannelse af unge mennesker bade til s@s og i land.
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Vi har i vor virksomhed siden 1972 uddannet 55 elever, hvoraf ca. 40 stadigt er
beskaeftiget indenfor shipping i Danmark eller i udiandet.

Det er saledes min opfattelse, at det kommercielle fundament er tilstede for en vaekst i
det maritime milje i Danmark — ogsa for mindre skibe, men for at opna denne vaekst er
der nogle hindringer, der ma elimineres.

Uddannelse

Med hensyn til uddannelsen er det nadvendigt, at man tilrettelasgger rekrutteringen pa
en sadan made, at den appellerer til flest mulige unge mennesker med interesse for
skibsfart. Det er i orden, at man satser meget pa bogligt dygtige unge mennesker, men
der er ogsa stort behov for dygtige handveaerkere med interesse for safart til lands og til
s@s, og her syntes jeg godt man kunne intensivere rekrutteringen og uddannelsen. | dag
mangler der kvalificeret personale bade i land og til ses.

Efteruddannelse

Selvom vore medarbejdere har en god baggrund er efteruddannlese en vigtig faktor.
Der findes naesten ingen kompetencegivende efteruddannelse for landbaseret
personale. Senest er et supplerende kursus i sgret, der blev betalt af virksomhederne,
nedlagt af undervisningsudvalget.

Skibsmanagement

DIS ordningen indeholder skattefritagelse for Danske og udenlandske sgfolk under DIS,
men hvis et dansk firma foretager crew management for skibe, der er under udenlandsk
flag og som er ejet af udenlandske redere bliver de ansatte skattepligtige i Danmark,
hvilket er en hindring for, at danske firmaer kan udfgre management fra Danmark.

Nar skibsmanagement drives fra Danmark er det kiart, at det har en afsmittende effekt
pa leveranderer til den maritime industri.

Skibenes alder

De fleste af de fragtskibe, der er tilbage i Danmark i dag er af aeldre dato og
konkurrencemaessigt har de sveert ved at konkurrere med de nyere og mere teknisk
avancerede skibe, der i dag bliver bygget af udenlandske redere.

Kravene fra ladningsassuranderer er de senere ar ogsa blevet skarpet, saledes at det
er forbundet med ekstra omkostninger at fa forsikret transport med skibe over 15 ar.
Nogle remburser foreskriver ogsa skibe pa max. 15 ar. Det er klart, at dette giver en
konkurrencemaessig hindring i forhold til vore konkurrenter. Her teenker jeg specielt pa
Holland og Tyskland, der har bygget mange mindre moderne skibe igennem de seneste
10 ar, og hvor deres fartomrade tidligere har vaeret meget begraenset til det europzeiske
omrade sejler de nu over hele verden, og opbygger hermed en konkurrence med
danske redere og shippingfirmaer.
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Finansiering

| begge lande har man haft gunstige ordninger for investering i skibe, hvilket har
tiltrukket mange investorer, og selvom ikke alle projekter har veeret lige kommercielt
baseret sa har det alligevel betydet bygning af skibe i konkurrence med danske
rederier.

| Tyskland havde skibsfarten i 2004 en markedsandel pa 23 % af investeringer i KS-
fonde. Der blev saledes foretaget investeringer for EUR 2,9 mia. i skibe, og tilgangen til
den tyske handelsflade var i 2004 pa 289 skibe, og heraf var ca. 80 under 3.000 BT.

| Tyskland er skattereglerne aendret, saledes at investeringerne i dag udelukkende er
resultatorienterede og ikke skatteorienterede, og alligevel er interessen sa stor, at man
har sveert ved at finde projekter nok. | Tyskiand er tonnageskattesystemet saledes
indreftet, at ogsa private kan anvende systemet, og at genvundne afskrivninger pa basis
af en "skygge”afskrivning beskattes ogsa med en tonnageskat.

For at tiltraekke investorer til den nadvendige fornyelse af vor flade er det enskeligt, at
en lignende ordning etableres uden begraensninger i deltagerantallet.

Der er i de senere ar skabt yderligere interesse omkring sefart, og derfor er det
nadvendigt, at den nuvaerende ordning for investering i skibe bibeholdes, men at
deltagerkredsen udvides, idet kapitalkravene til nybygninger er steget, og p.t. reekker de
nuvaerende regler kun til indkeb af zeldre og brugt tonnage. Hvorvidt antallet skal vaere
20-30-40 eller 50 ma veere op til en naermere analyse af behovene, men det er meget
vigtigt for mig at understrege, at ordningen ikke ma blive genstand for misbrug som vi
tidligere har set, og som har vaeret medvirkende til den situation den mindre danske
skibsfart befinder sig i i dag, hvor man ikke har haft mulighed for at lafte de nedvendige
projekter. En aendring af deltagerantaliet vil give muligheder for en fornyelse og
foregelse af tonnagen, og dette vil veere med til at fastholde den danske position som
en markedsferende sgfartsnation.

Vi har i vort rederi ogsa behov for tonnagefornyelse, og derfor har i Combi Lift i
samarbejde med vor tyske partner kontraheret 2 specialskibe med faciliteter for iaft, ro-
ro og dok. Det er meningen at vi vil udbyde disse skibe med fast charter enten i
Danmark eller i Tyskland.
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- KG Investors‘ Expectations

v

Return Driven

H

Operation of Ships under
Tonnage tax

H

Annual Dividend 7/10 %
tax exempt

|

Medium to long term
mBU_o«\BmE

;

Aftractive Exit

Sales return tax exempt

v

Tax Driven

H

Tax write off
allocated to individual
investors

'

Offsetting of tax
losses against
investors’ other
personal income
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Key Benchmarks for KG Projects | | | - <P

Return on Investments

Annual Dividends

Marketing Costs
Agio

Marketing Cost
Agio

Initial Employment

min. 8% p. a. for Public Placement
min. 10% p. a. for Private Placement

min. 7 - 8% p. a.

abt. 15 - 20% on equity

abt. 3- 5% on » Public Placement
. - (s

abt. 5% on equity

- i .H
abt. 0 % on equity +» Private Placemen

min. 2 years







Operation of Ships in _5332_0:2 ._._,mnm ::nm_. |
German Tonnage Tax |

* German Owning company
 German registry
* Foc flag possible by way of double registry

« Full Shipmanagement in Germany, but non-
German Subcontractors are permitted within Limits (Crew-
management, Technical Consultancy)







Using the German KG as a foreign msmvoi:m_. o | ) CR g

Alternative | - Sale of a ship to a German KG with or without T/C
back

¥ Profittaking while retaining commercial control for
duration of possible Backcharter.

Alternative |l - Establishing a German Subsidiary in J/V with a
German partner to act as Disponent Owner for
single ship GmbH & Co. KG's

¥ Profittaking while retaining commercial
control for duration of possible Backcharter.

+$ Retaining long term commercial control after
expiration of T/C

» Protection against market competition from sold
tonnage







What does a foreign Shipowner mo:.m<m u< :m.:m the M‘m.l
Qm..-:m: KG system? | | _ —

—l Allocating own equity to core business while using KG
companies for off-balance sheet financing of more liquid
assets with full commercial control

- Access to a dynamic and growing source of equity as an
alternative to existing capital markets







Characteristics of the Qm_.:_m: Ship _=<mwﬂ3m”=~m_. | - <P

Ship Investment in Public KG's by Market Segment

Container ships

in percent

Crude oil tankers

Bulkcarriers, Chemical Tankers, Coasters, Others

Market Structure for KG funds 2004

Ship nvestments

in percent

Foreign Real Estate

German Real Estate

Media, Private Equity, Others

2575 merchant vessels controlled by German
Owners, of which 508 vessels are operated
under German flag.

160 Newbuildings with an investment value of
€ 4,8 Billion was commissioned in 2004. In
addition 129 vessels were purchased second
hand.

Total placement volume of ships‘ equity in
2004 was € 2,9 Billion in public KG funds.

In 2004 German owners placed newbuilding
orders for € 9,5 Billion.

At the beginning of 2005 the order book for
German owners ran at 572 units with a total
value of € 19,5 Billion.
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Kommanditgesellschaft

Kommanditisten

(private Partners with liablility

Komplementéar
GmbH

limited to share value) (a limited company is Managing

partner for the KG)

GmbH & Co. KG
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Single Ship

o

Disponent Owner
- as Manager for the KG

GmbH & Co. KG

HRE

Private Investors
(Kommanditisten)

Finance House
- arranges public offer

’

Equity Marketing Company
- Wholesale Distribution

!

Financial Consultant
- Retail Distribution







