Norges Skipsfart.

Af E. W. Paulszon't)

Ved uwigangen af 1939 hadde Norge en handelsflite pa ca. 4.8 mill
tonn brutto. I dette tall er bare regnet med skip pd 100 tonn og sterre.
De tilsvarende tall for de andre skandinaviske land var: Sverige 1,545
mill. L, Danmark 1,157 mill, t, og Finnland 0,625 mill. t. Selt i for-
hold til folkemengden har sjefarten mere enn femdobbelt betydning
for Norge sammenlignet med Danmark, 6—7 dobbelt sammenlignet
med Sverige og ca. 4 dobbelt sammenlignet med Storbritania og
Nederland.

Der er i virkeligheten intet annet land som har satt tilnermelsesvis
en si stor del av sin samlede okonomiske virksomhet inn pd skips-
farten som Norge,

Skipsfartens virkefelt kan vi dele i tre omrider:

For det forste den innenrikske transporiljeneste. [ Norge kan
denne deles i tre undergrupper: lokalfart, fjordfart og lkystfart alt
ctler trafikkomridets geografiske ulstrekning.

For det annet transporttjeneste mellom hjemlandet og ullandet.

For det tredje transporttjeneste mellom utenlandske havner.

Hislorisk sett har skipsfarten vokset fram fra de korte til de lange
avstander — fra nmrirafikk til fjerntrafikk.

Neppe i noe annet land spiller den innenrikske skipsfart si stor
rolle som i Norge. Det er en folge av de naturlige forhold. Pd den ene
side lang, godt beskyllet kyst og pd den annen side store hindringer
for den landverts transport.

Ogsd skipsfart til formidling av varcbhytlte med utlandet har spillel
en stor rolle for Norge langt bakover i hislorien. Landets nalurhige
produksjonsmuligheter har betinget en relativt stor utenrikshandel.
Eksport av fiskevarer og produkter fra skogbruket, import av korn,
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salt m. v, har i &rhundreder representert et betydelig transportbehov.
I nyere tid kommer importen av kull, brenseloljer, jern og stil, ma-
skiner m. v. og cksport av malm, metaller, gjodningsstoffer, celbilose,
papir m. m,

Nir vi i dag taler om Norges skipsfarl, tenker vi imidlertid forst og
fremst pd den virksomhet som drives av norske skip pd de store ver-
denshav uavhengig av hjemlandets eget transporthrhov, Her ligger
nemlig i dag tyngden av den norske skipsfart. Skipsiartens transport-
tjenester er billedlig talt selv hlit en eksporlartikkel, hvis verdi fyller
den store differanse mellom landels innforsel og utfersel forovrig, It
anskuelig eksempel gir her tankskipsfarten. Norge hadde i 1929 1,9
mill. t. br. tankskip. Hertil kommer eca. 150.000 t. hvalkokeriskip.
Landets egen innforsel av olje var i 1939 ca. 680.000 t. Transporlen
av dette kvantum ville kunne avvikles med en brekdel av landets
tankskipsflite, Lignende forhold gjelder for andre kategorier av skip.

L

Skipsfartens oppkomst og trivsel er avhengig av en rekke forskjel-
lige faktorer. Det er allerede pekt pd de naturgitte, geografiske for-
hold som dels gjor befolkningen fortrolig med sjolivet og dels be-
stemmer transportbehovene. Men dette alene er ikke nok til i for-
klare skipsfartens utvikling. Detle ser vi klart nok av skipsfartens for-
deling pa de forskjellige landsdeler. I ingen annen del av landet er be-
folkningen sd vel hjerame pd havet som i Nord-Norge. Heller ikke er
behovet for sjotransport storre i noen annen del av landet. Tross
dette ‘har Nord-Norge praklisk talt ikke deltatt i utenriks sjofart
nyere tid. Si 4 si hele den norske utenriksflite horer hjemme i Ser-
Norge til og med Trondheim, og langt den storste del i byene fra
Svenskekyslen til og med Bergen.

Et forhold som har spillet en rolle i utviklingen cr de lokale mulig-
heter for skipsbygging. I treskipenes tid hadde siledes utvilsomt skips-
farten en ekstra stimulanse i de ost- og sernorske kyststrek med sin
gode tilgang pi skipsbyggingsmalerialer. Men noen avgjorende faktor
er heller ikke dette, og i dag er den av helt sekundwer betydning. Det
er nok 4 nevne at Norge for liden har kontrahert nesten 1,5 mill, tonn
ny tonnasje, men bare 200,000 tonn av detle skal bygges 1 Norge.

Stillingen er altsd den at de norske redere bygger skip i andre land
for & utfere transportijenesier pi verdensmarkedel. Under disse for-
hold blir det et ganske interessant spersmil hva det er som til sy-
vende og sidst belinger den eksepsjonclt hoye sskipsfartsintensitets i
Norge.
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Besvarelsen av dette spersmil blir av spesiell interesse ndr vi er
oppmerksom pi nok et moment, nemlig at den moderne skipsfart er
en ukpreget kapitalintensiv virksombhet, mens Norge jo vanlig regnes
som et kapitalfattiz land. Sett fra dette synspunkt kan forholdet
synes nmsten paradoksalt.

Nir det kommer til sivkket, lar det seg sikkert ikke gjore 4 forklare
skipsfartens stilling 1 Norge ut fra rent materielle betingelser. Hoved-
forklaringen mi sokes i de menneskelige og personlige faktorer., Be-
folkningens drhundredlange erfaring og tradisjon i sjemannsyrket er
en fundamental betingelse. I Norge er en forholdsvis langt storre del
av den samlede befolkning innstillet pd og kvalifisert for sjemanns-
yrket enn tilfellet er i de fleste andre land, de Britiske €er neppe
unntatt. Dette har fram gjennom tidene gjort det mulig for landet &
bemanne en meget stor flate 1 forhold til folkemengden.

Til dette kommer sfi den spesiclle kombinasjon av kunnskap, tradi-
sjon og liltakslyst som munner ut i det vi kan kalle rederinitiativet.

I sin opprinnelse er skipsfarten knytet til handelsneringen, Kjop-
mannen var ogsii reder og omvendl. Men delte forhold er nd forlengst
opphoert og i Norge er rederin®ringen i overveiende grad en helt selv-
stendig virksomhet. Rederstanden har i stor uisirekning veert rekrut-
tert fra sjomannsstanden, og den har i Norge hatt en meget bred DBasis
for sin rekruttering. Enkeltskipsrederiet var i lange tider den her-
skende bedriftsform, og ennd i dag eies en belydelig del av fliten av
rederier med bare et eller to skip. Opp fra delte brede fundament
vokser da et sterre eller mindre antall personer med evner og idéer
ut over det almindelize. For kortere eller lengre tid formiir disse 4
bygge opp en virksomhel av storre format. Det ble nevnt tidligere at
rederivirksombeten i alt vesentlig er samlet i kystbyene fra svenske-
grensen til Bergen. Men innen for detle omride har der fremgjennom
tidene foregiill store forskyvninger mellom byvene innbyrdes og i de
enkelte byer mellom firmaene, Géir vi et hundred dir eller si& bakover
i tiden, vil vi finne al fem forskjellige byer i kortere eller lengre tid
har hatl fersteplassen nemlig: Bergen, Langesund, Tonsberg, Arendal
og Oslo. Der har siledes vaert stadig konkurranse om lederslillingen.

Det har vist seg al ulen siadig nylt initialiv og nye idéer synker
bedriften hen. Hittil har der alltid viert personer med evne lil for-
nyelse. Forklaringen er vel for en stor del den samme som ble nevnt
foran for sjefolkenes vedkommende, nemlig at en relativt stor del av
befolkningen — og da ogsi innen forretningslivet har sin oppmerk-
sombiet rettet mot sjeen og dens muligheter. Sjeen fir derfor ogsi sin
store del av forretningsinitiativet — for en del kanskje ogsi fordi det
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ofte kan synes & veere vanskeligere 4 finne tilsvarende muligheter pa
land. Pi sjoen stir verdensmarkedet dpent. Der er neppe tvil om at
en stor del av det initiativ som under sterre forhold ville finne utlep
i handel og industri, i Norge ledes over i skipsfarten.

Takket veere den kombinasjon av naturlige betingelser som er til-
stede, er det her Iykkes i et ellers kapitalfattig land & bygge opp en
virksomhet som er sterkt kapilalkrevende, men som samiidig har vist
seg ogsd & vare kapitalskapende.

At skipsfartsinitiativet som nevnt er blitt samlet i Ser-Norge, skyl-
des dels den historiske utvikling, idet den nyere ulenrikske skipsfart
ble grunnlagt i en tid da Nord-Norge bide befolkningsmessig og oko-
nomisk var langt mindre utviklet enn det er i dag. Men til dette kom-
mer ogsd at skipsfarten for 4 kunne hevde seg i konkurransen, i shi-
gende grad lokaliserer seg i eller neer de slore forretningssentrer, som
byr de beste muligheler for en hurtig etlerretningstjeneste og mest
mulig umiddelbar kontakt med forrelningslivel forevrig.

II.

Enni si sent som i 1910 bestod Y2 av den norske flite av seilskip.

Ved slutten av den forste verdenskrig var seilskipene s & si avvik-
let. Krigslapene var sveere, men ble erstatict i lopet av de forste ir
etter krigen. Samtidig begynner omlegning til motordrift, Fra ca. 1927
innledes den veldige ekspansjon av tankskipsfliten som forisatle like
til krigsutbruddet i 1939, T de 21 Ar {ra 1918 til 1939 skel tonnasjen
fra 1,892 mill. t. brulto til 4,846 mill.L. brutto. Av fliten var i 1939 60 %
motordrevel, mot 49,2 % i Danmark og 44,4 % i Sverige. Ca. 40 %o
av fliten var tankskip og Norge hadde 185 %o av verdens samlede
tankskipsflite.

Tonnasjespesialiseringen tok ogsi andre veier om enn i mindre
milestok f. eks. skip for fruktfart, for transport av lokomotiver o, L
og enkelte andre sterkt spesialiserte transporter.

Ser vi bort fra lankfliten, er den evrige virksomhel karakleriserl
ved bestrebelsene for 4 bygge opp et verdensomspennende nett av
faste linjer med spesialbygde skip. Tyngden av linjefarten drives av
noen fi, hver for seg meget store rederier med Wifh. Wilhelmsen i
spissen, men ogsi mindre rederier deltar. I 1939 utgjorde norske skip
i linjefart over 1 mill. tonn,

Utviklingen har, smrlig i tankfarlen, gitt mol stadig sterre skip.
Typisk for den norske flite var i 1913 3000 tonn irelasthdat, i 1939
8—90000 tonn cargoliner og 12—15.000 tonn tlankskip. I dag bygges
tankskip pa 24.000 tonn og mere, Kjernen i vicksomhelen ulgjores av
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en rekke store og finansielt velkonsoliderte bedrifter, som kan arbeide
méilbevisst pa langt sikt. Men samtidig er det interessant 4 se at der
stadig er spillerum for nyit og friskt iniliativ. Nye liltak blomstrer
opp — ikke bare i de store kapitalsterke byver, men ogsd i smibyene,
hvorav adskillige spiller en forbausende stor rolle.

I de siste 3—4 tidir har der likevel foregiit en pitagelig konsentra-
sjon av rederivirksomheten. Gjennom hele det 19, drhundre hadde
ingen enkelt by noen gang mere enn bortimot Y/s av hele rikets ton-
nasje, og de lo storsle skipsfartbyer hadde gjennomgiende litt over
/5 av totallonnasjen. I delle drhundre er forholdet sterkt forandret,
swrlig i de sisle lyve ar da Oslo er vokset opp till & innta en swerstil-
ling. I 1939 hadde Oslo med 1,7 mill. t. br. 38 % av landets tonnasje
og Oslo og Bergen (821.000 t. b)) tilsammen 54,4 %,

Pi samme lid hadde Goteborg og Stockholm 69 %o av Sveriges flite.
Enni sterkere er konsentrasjonen i Danmark hvor Koebenhavn alene
hadde 65,4 % av lonnasjen og Kebenhavn og Esbjerg tilsammen
75,2 Y,

Tross alt har den norske skipsfart allsh enndi ikke pd langt nwer
samme grad av konsentrasjon som i nabolandene. Som ytterligere
bevis pd den sterre spredning av rederinseringen i Norge kan nevnes
at der i 1939 var 9 norske byer som hver hadde en flite pi over
100.000 tons, mot 3 i Sverige og 2 i Danmark.

Nir en bruker utlrykket konsentrasjon i forbinnelse med foran-
dringene i rederinmringens lokalisering, betyr ikke dette at virksom-
heten flytter fra de evrige skipsfartshyer til Oslo. Ogsd de andre byer
har utvidet sin flite betydelig, selv om de ikke har kunnet holde
samme taki som hovedstaden. Som eksempel kan nevnes at Tonsberg
— en by med 11.997 (1930) innbyggere, i 1939 hadde en flite like stor
som Stockholm (480.000 t.) Tensberg og Haugesund (29.163 innbyg-
gere, 1930) hadde tilsammen betydelig sterre tonnasje enn Kebenhavn
(757.000 t.) og bare 36.000 t. mindre enn Kebenhavn og Esbjerg til-
sammen, De tre byer Tonsherg, Haugesund og Sandefjord (35.159
innb. 1930) hadde tilsammen like stor flite som Geteborg og Stock-
holm (1.065.000 t.) 0. 5. v, Disse sammenligninger viser at den norske
skipsfart fremdeles bygger pd et fundament av stor bredde,

Som fer nevnt har rekkefelgen mellom de forskjellige byer skiftet
fram gjennom tidene. Ser vi nermere pd ulviklingen, finner vi at en
rekke byer som hadde en ledende stilling i seilskipenes tid, sakket
sterkt akterut ved overgangen lil dampskipsepoken. Men siden har
det vist seg at flere av disse piny har gjorl seg sterkl gjeldende i den
nieste omgang som er karakterisert ved motorskipene. Pi lignende
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miite ser det ul som enkelte av de byer som ledet i overgangen til
dampdrift — szerlig da Bergen — ble hengende etter ved overgangen
til motor. Disse forhold kan tyde pd en viss tilboyelighet til tradisjons-
dannelse som under visse forhold ogsd kan virke bremsende pi ut-
viklingen. Men nettopp fordi det forholder seg slik, er det si viktig al
en nering som skipsfarten ikke er lokalisert til et enkelt sled eller
samlet i noen fi store bedrifter. Her mere enn noe sted ellers er del
viklig at der er fpent rum for stadig friskt initiativ.

III.

Det er ikke lett & gi et lillredsslillende mdl for skipsfartens betyd-
ning for landets samlede ekonomi. Mélt etter det tall personer som
den direkte beskjeftiger synes skipsfarlens rolle & vare relativt be-
skjeden, Ved bedriftstellingen i 1936 var der ombord i fliten beskjef-
tiget 37.711 personer.

Til dette kommer det personale som rederivirksomheten beskjef-
tiger i land.

Til sammenligning kan nevnes at den fabrikkmessige industri
samme ir beskjeftiget med et rundt tall 150.000 personer. Kapital-
messig betyr skipsfarten overordentlig meget, Skipsfartens realkapi-
tal i 1939 ble sdledes anslitt med et rundt tall il 1500 mill, kr. mot
ca. 4500 mill. for industrien. Det angitte tall for skipsfarten er sikkert
forsiktig regnet.

I samme fr oppgir industristatistikken en brannforsikringsverdi av
bygninger og maskiner i industrien til rundt 1.883 mill. kroner mens
flitens forsikringsverdi viren 1940 var rundt 3.000 mill. kr. Selv om
disse tall ikke uten videre kan sammenliknes, viser de dog at fliten
representerer en av de store poster i nasjonens formuesregnskap, Det
kan ogsd interessere & se tallene for industriens og skipsfartens
bruttoinntekt ved siden av hverandre. 1 1939 angir produksjonsstati-
stikken industriens produksjonsverdi til 2.327,3 mill. kr. mens skips-
fartens brultoinntekter i samme dr var 776,2 mill. kr,

Skipsfartsinnteklene fir en spesiel betydning i landels ekonomi da
de for den overveiende del tjemes inn i fremmed valuta. 1 1939 var
verdien av hele Norges varceksport 8075 mill. kr., altsi ikke vesent-
lig storre enn verdien av de transporttjenester som kan sies & viere
skipsfartens bidrag til cksporten. For de tre idr 1937—39 ulgjorde
bruttofrakilene over 90 %o av vareeksporten. I visse ir har skipsfar-
tens fraktinntckier endog veeret sterre enn den samlede varecksporl.

Av skipsfartens fraktinntekter kan en regne at alt etter konjunk-
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turforholdene 40—50 %o brukes til dekning av skipsfartens egne ut-
gifter 1 utlandet, mens resten kan brukes som betaling for vareimport.

IV.

Rederinmeringen mé idag betegnes som en kapitalintensiv virksom-
het, Utviklingen i retning av sterre, mere hurtiggiende og bedre ut-
styrie skip har ogsi i hoy grad eket det absolutte kapitalbehov ved
nystartning.

Skipsprisene er underkastet voldsomme konjunktursvingninger.
Som cks. kan nevnes at et nytt 7.500 t. dv. dampskip som i 1932 kunne
kjepes for 690000 ke, 1 1937 ville Lkoste ea. 2 mill. kr. og 1 1939 ca.
2.4 mill. kr. Vi har her siledes tredobling av prisen i lopet av fem dr.

Etter den forste verdenslkrig opplevet vi at skipsprisene falt til om-
trent det halve pi et ir og fortsatte & falle like til 1932 da de var
kommet ned i omtrent en syvendedel av hva de var pi toppen i 1919,
Senere har prisene atter steget dog uten ennd 4 vaere kommet opp i
den hoyde de hadde etler forrige krig.

I rederibedriften er den overveiende del av kapitalen bunnet i ski-
pene. Undersokelser omfatlende en betydelig del av den norske flite
visle at i drene 1935—39 utgjorde skipene felgende prosenttall av to-
talkapitalen

Eller Eller beregnet

riegreska pone pmseln, verdi
Rederier med bare D/S ... ... .. 81 Yo 85 %
— — M/S Ll 28 Yo 88 %
— — Tankskip .......... 76 %o 82 %
— — blannet tonnasje .... 77 %o 85 %

De jevne lall i annen kolonne gir uttrykk for det aktuelle verdifor-
hold og viser at skipene i norske rederier i drene for krigen gjennom-
giende utgjorde 85 % av rederienes tolale kapilal. Da skipene gjen-
nomgiende var bokforl med noe under sine eyeblikkelige verdier —
og som rimelig er noe ulike i de forskjellige grupper, viser den forste
kolonne mere ujevne tall.

Resten av kapifalen fordeler seg i alt vesentlig pd fordringer (ve-
sentlig for {rakt og for uoppgjorte havarier) verdipapirer, bankinn-
skudd og kontanter. Disse poster representerer dels nedvendig drifls-
kapilal og dels desinvestert kapital, som holdes i beredskap til for-
nyelse eller utvidelse av tonnasjen. Det ligger i sakens natur at de
likvide aktiva gjerne vil eke i gode ar inntil der skjer nyanskaffelser.
I déirlige dir vil de pd den annen side reduseres.
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Stort sett viser den norske rederinsring en hey grad av aklivitet i
kapitaldisponeringen. Kapitalen er si & si i sin helhet framme i ild-
linjen.

Hvordan er nd de midler skaffet tilveie som er bunnet i rederiencs
aktiva? Konservative finansieringsprinsipper skulle tale for en over-
veiende bruk av egenkapital. Mesteparten av kapitalen er & regne
som anleggskapital, bunnet pé langt sikt. Samtidig er virksomhelen i
swrlig hoy grad konjunklurfolsom. De dominerende akliva — skipene
— er utsatt for voldsomme prissvingninger i takt med det vekslende
fraktnivid. Under disse forhold kunne det veere rimelig & slille opp
som et mdl at skipenes verdi ber vere dekket av egenkapital. En
sterre gjeldsbelastning pd skipene vil kunne true bedriflens sikker-
het i depressjonsperioder, som erfaringsmessig kan strekke seg over
en rekke Ar, Bt utmerket eksempel pd delte hadde en i 1930-irene.
Mange rederier klarle seg bare gjennom disse vanskelige ar ved vidl-
giende imetekommenhet fra sine bankforbinnelser — og ved innbyr-
des stotie.

Underseker vi de fakliske finansieringsforhold, finmer i overor-
dentlig store ulikheter.

I sin alminnelighet kan det dog sies at det i Norge snarere er unn-
takelse enn regel at rederienes egenkapital dekker skipenes verdi.

Undersekelser for #drene 1935/39 viser folgende prosenttall for
egenkapital (inklusive avsetninger til klassilikasjonsfond).

Gj. snitt 1935/39
Etter Etter berepnet
regnskapene  omsetn. verdi

Selskaper med kun D/S .......... 66 %o 73
— - M/S ..o 61 %o 64 o
—_ — Tankskip .......... 55 %o G8 oy
— — blannet tonnasje .... 67 %o 80 %

En ser her uten videre at egenkapital-prosenten for alle grupper
ligger under, tildels betydelig under, de fer gjengiite prosentiall for
skipsverdiene, En storre eller mindre del av skipene er altsd finan-
siert ved linte midler. Gunstigst er stillingen for de blannede rede-
rier. De fleste av disse er store og vel funderte foretagender hvis virk-
somhet forevrig ogsd i heyere grad er stabilisert ved en omfaltende
linjefart.

Nir en vet hvilken voldsom ekspansjon som har funnet sted i norsk
rederivirksomhet i tiden mellom de to kriger, er det ogsi forstielig
at del oversteg landets evne 4 finansiere utvidelsen i sin helhet med
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egenkapilal. Skipsfarten mdtte ogsd utnytte sin kredit for mest mu-
lig & dryge den egne kapital. Rederiene ble her modt av de utenland-
ske verksledene som i denne perioden gikk til betydelige kredittytel-
ser for & holde sin beskjeftigelse vedlike. Dette forhold var bl, a. av-
gjorende for oppbyggingen av den norske tankflite fra ca. 400.000
lonn 1 1927 til over 2 mill, tonn i 1939,

Men her kommer lil ¢t moment av yviterst viktighet for finansie-
ringen, nemlig den utstrakie bruk av tidsbefrakiningskontrakler i
norsk skipsfart. Der kan uten risiko tas og gis heye lin pi skip som
bygoes for mangedrige kontrakter med solide befraktere. Det wvar
dette som skjedde i stor milestokk i den nevnte periode. Mange av
disse skip Dble bygget med s lav egenkapital at det under andre for-
hold ville vaert den rene hasard. Men med fraktinntekt sikret for 10
ir var stillingen fundamentalt forskjellig. Der forekom jo ogsd til-
feller av mere spekulasjonsbetont bygging, som ikke forlep gunstig
— men som helhet var operasjonen vellvkket. De tall som er gitt
foran er gjennomsnittstall for en femdrsperiode. I lopet av de fem
ir fandt dog sted en betydelig forandring av den finansielle struktur
som folge av gjeldsbetaling og oppbygging av reserver. Overhodet mé
en viere klar over at de sterke konjunkiurvekslinger i skipsfarten ogsi
gjor seg gieldende i den finansielle struktur. Si skiftende og urolige
som forholdene har wviert i tiden siden den ferste verdenskrig, er det
vanskelig & tale om en »normal« tilstand innenfor skipsfarten. Dette
gjelder ikke minst de finansielle forhold. Utenom konjunkturveks-
lingene mi en her ogsd ta i betrakining de strukturforandringer som
har funnet sted i flitens sammensetning m. h. t. skipstyper, skipsstor-
relse, skipenes aldersfordeling, deres befrakiningsforhold m. v. Disse
ting virker ogsi pi finansieringsvilkirene, Siledes kan et nytt skip
beere en storre gjeld enn et gammell, et som er befraktet for en fr-
rekke kan ogsi belines hoyere enn el som er helt avhengig av tur-
frakt i et skiftende marked, o. s. v.

Alle disse konjunkiurmessige og strukturmessige bevegelser md las
i betrakining nir en vil forklare den omstendighet at den norske
flite i stor ulstrekning har arbeidet med en relativt lav egenkapital.

For den alminnelige trampflite var drsaken i mange tilfeller gan-
ske enkelt de langvarige depresjoner i 1920 og 1930 drene som hulet
ul en lidligere solid stilling. For tankfliten har vi & gjore med de
spesielle forhold som muliggjorde starl med stor fremmedkapital med
elterfelgende konsolidering. Nir ogsi de store, blannede redrier lil-
dels finnansierer sin flite ved lin, kan dette sees som uitrj,‘lilc for den
gjennomferte bestrebelse i norsk skipsfart & uinytte kapitalen som
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har veret en avgjort knapphetsfaktor, lengst mulig. Det er den samme
betrakining som gjer, at vi bare unntagelsesvis finner noen sterre opp-
hoping av ledige likvide midler og da oftest forbigiende i pavente av
det gunstige eyeblikk til 4 anbringe kapitalen der, hvor den ctier re-
derens mening horer hjemme, nemlig i flere skip og bedre skip.

Noen fullt tilfredsstillende oppgave over fordelingen av rederinm-
ringens fremmedkapital has ikke. Etter offisielle finanstellinger var
rederienes gjeld til utlandet i 1930 oppe i 269 mill. kr. Pr, 1. jan. 1939
var den braglt ned til 136 mill. kr. Men samtidig steg tilgodehavender
fra 29 mill, kr, til 82 mill. kr., d. v. 5. en reduksjon av nettogjelden fra
238 til G0 mill. kr.

Etter bankstatistilkken var bankenes utlin til skipsfarten i 1930 7144
mill. kr. eller vel 5 % av bankenes samlede ullin. I 1937 var disse
tall bragt ned til 85 mill, og 3,3 %. Skipsfarten legger sfiledes ikke
beslag pid noen sterre del av bankenes kreditytelse, men likevel har
bankKinene hatt en stor betydning for & beere mange rederier over en
anstrengt tid med sviktende inntekter og reduserle verdier.

Av andre kapitalkilder for skipsfarten mi nevnes de lo spesialinst-
tutter for ytelse av hypoteklin i skip. Disse hadde ved begynnelsen
av 1939 tilsammen utestdende pantelin i skip pd 28,2 mill. altsi et
forholdsvis beskjedent belep. Enkelte storre rederier hadde i 1939
ihendehaverobl. lin med samlet utestiende belep av 12,8 mill. kr. Ut-
over de poster som er nevnt her foreligger »diverse kreditorers for
relativt store belop, uten noen nsrmere spesifikasjon. Blandt disse
kommer kreditorer for leverte varer og utstyr, reparasjons- og klassi-
fikasjonsarheider o. 1.

Den store utenlandske kredit i 1930 frene kan tas som ullrykk for
tillit til den norske skipsfartsn®ring. Denne midlertidige kreditytelse
satte de norske redere istand til & bygge opp en moderne f[lite, som
de, takkel veere heldige disposisjoner, i stigende grad ble selveiere av.

Slik som skipsfarten drives i dag krever den stor kapilal i forhold
til det antall personer, som beskjeftiges direkle med drift av skipene.
I si mite kan skipsfarien nmrmest stilles i klasse med de kapital-
intensive industrigrener, I et moderne sterre, hurtiggdende skip ar-
beider der hundreder av maskinhestekrefter for hver mann ombord,
og skipet selv er kostbarere enn de fleste fabrikker med tilsvarende
mannskap.

En kunne sporre om del er rasjonell for et ellers kapitalfallig land
4 bygoe ul en sa sterkt kapitalkrevende nwering i det omfang som er
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skjedd i Norge. Ingen kan vel gi et almengyldig svar pi dette spers-
mil. Her skal bare nevnes noen momenler som kommer i betrakining
ved bedemmelse av sparsmilet.

For det forste mid nevnes at der ikke foreligger noen alminnelig
frihet m. h. t. valg av investeringsobjekt for den kapital som nd ligger
i den norske flite. Den utenlandske kredit som gjorde det mulig &
bygge opp en stor del av fliten i mellomkrigstiden, var disponibel for
nettopp dette forméil, pid grunn av helt spesielle forhold. En vesentlig
del av kredilgrunnlaget 14 siledes i de lange befrakiningskontrakter.
Der foreligger ikke noen oppgave over hvilke summer disse kontrak-
ter tilsammen representerle, men at det er overordentlig store belop
er sikkert nok.

For det annet skal en vere oppmerksom pd den mulighet for og
stimulanse til kapitaldannelse som knytter seg til en n@ring med de
store investeringsobjekter det her gjelder. Der er heller ingen tvil om
al skipsfarlen har veret kapitalakkumulerende, og det i stor mile-
stokk, og at den derfor ogsd har kunnet bidra til finansiering av andre
okonomiske tiltak, og siledes ogsd indirekte har virkel til 4 gi Norges
nxringsliv storre bredde og bmreevne.

V.

Skipsfartens betydning for landet har aldri vist seg tydeligere enn
under den siste krig. For det ferste var det fliten som gjorde det mu-
lig for Norge & gjore en krigsinnsats av utvilsom betydning for krigs-
forlopet — ikke minst i tiden for Amerika tridte inn i krigen.

For det annet har flitens transporttjenester og dens inntekter gjort
det mulig for Norge 4 gjenreise sin levestandard etler krigens herjinger
i langt hurtigere tempo enn det ellers ville ha veret mulig.

Den 9. april 1940 befandt langt den sterste del av den norske flite
seg utenfor det tyske okkupasjonsomride. Bide denne del og den
hjemmevaerende led sviere tap under krigen — i alt 2.350.800 t. eller
omirent halvdelen av den samlede flite.

Den uleverende flite ble stillet il disposisjon for den norske regje-
ring og ble under hele krigen administrert fra London ved »The
Norwegian Shipping and Trade Missions (Nortraship) med under-
avdelinger i andre land. Etter at de lopende driftsomkostninger var
dekket, hadde Norlraship ved krigens slutt tjent opp et fraktbelop av
e, 3.300 mill. kroner, Hertil kom assuransebelopene for de forliste
skip med tilsammen ca. 70 mill, £,

Oppgjoret mellom den norske stat og rederne er blitt ordnet ved
overenskomst etter langvarige forhandlinger. Det er uten sammen-
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ligning det sterste forretningsoppgjer som noensinde har funnet sted
i Norge.

Den viktigste del av oppgjoret er den som omfaller dels en godt-
gjorelse av 6—7 %o »Amorlisasjone pr. ir for skipets slit og foreldelse,
og dels en bruksgodtgjoerelse av 5 %. Begge deler regnet pi skipenes
assuranseverdier viren 1940, Tilsammen vil disse godigjerelser ut-
gjere rundt 1.400 mill. kr. som kommer i tillegg til forliserstalnin-
gerne for krigsforliste skip. Videre mid nevnes at der ogsi blir avsatt
et belap av 186 mill. kr. til pensjonsfond for sjefolkene. Ved oppgjo-
ret vil staten fa beholde en ikke ubetydelig del av de oppljente midler.

Der foretas ogsi forskjellige andre disposisjoner som 1 dag er av
underordnet storrelse sammenlignet med de som her er nevnt.

Av de belep rederiene fir ved oppgjeret skal forst betales belyde-
lige skatter. Dessuten har aksjonmrene rimelig krav pd ulbytte for
de fem krigsir da rederiene var avskiret fra sine skip. En md dog
regne med at rederiene ensker 4 beholde mest mulig av de midler
som blir disponible elter at skatlene er dekket for & kunne finansicre
flitens gjenoppbygging. Assuransebelopene (70 mill. £ pluss el mindre
belep for hjemmeflitens tap) vil nemlig viere helt utilstrekkelig til
dette med de niverende hove skipspriser.

Norges Rederforbunds president, skipsreder Klaus Wiese Hansen,
nevnte i sin tale pd forbundets generalmote 12, des. 1946, at flitens
gjenoppbygging ma regnes 4 ville koste rundt 4.000 mill. kroner.

I lapet av 1945 og 1946 er tilfort fliten ikke si fd skip ved nybyg-
ging og kjep. Hertil kommer 70-—80.000 tonn i krigserstaininger.
Ved slullen av 1946 var den samlede tonnasje 3.288.000 t. brulio,
hvorav 2.227.000 t. motorskip og 1.001.000 t. dampskip. Tankskipene
utgjorde 1.410.000 t. Prosenlvis er der siledes litt ekning bide for
motorskip og tankskip. Endnu mangler der mere enn 1,4 mill. t. for
fliten er oppe i samme starrelse som i 1939. Imidlertid var der pr.
/1 1947 under bygging og bestilt ialt 1.462.000 t. hvorav i Norge
222.000. Dette skulle siledes reel lallmessig dekke det manglende nir
leveringen finner sted i lopet av 3—4 ir.

Men samtidig er jo den gjenvmrende flite sterkt forringel ved 5—6
irs foreldelse og intens bruk under mangelfuldt vedlikehold. En mi
derfor regne med et stort behov for utskiftning av overlevende skip
som mi antas 4 ha passert aldersgrensen i drene siden 1939, Ja, i
virkeligheten kan vi gi enndi noen ir tilbake fordi adskillige skip
som tidligere var modne il utskifining, hle holdt seilende for & nylte
de gode konjunkturer som begynte hosten 1936,

De norske verksteder er bare istand til 4 bygge en liten del av det



169

som kreves til flitens fornyelse. Tyngden mi bygges utenfor landet.
I denne forbinnelse er det en glede 4 kunne henvise til den store rolle
som samarbeidet med vire naboland her spiller — i ferste rekke
Sverige, men i stor utstrekning ogsd Danmark.

Vi har her en form for ekonomisk samarbeid som gjor det mulig
for de enkelte land & ulnylle hver sine muligheter til felles beste.
Dette samarheide er sikkert et av de beste midler til 4 binne landene
og folkene sammen i gjensidig forstdelse og innbyrdes respekt.



