SKIBSFARTENS PROBLEMER*

Al J. CHR., ASCHENGREEN*#

For nogle fi4 mineder siden sad jeg en formiddag i London og talte med
en engelsk kollega om skibsfarten — den dag navnlig om forholdene inden
for tankskibsfarten. Vi sammenlignede tallene for den oplagte tonnage i
verden, vi si pi de oplysninger, der forelid om bestilte nybygninger, og sam-
menlignede disse tal med den forventede stigning i verdensbehovet for olie 1
de nzermeste Artier. Billedet tegnede sig, wrlig talt, meget morkt, og efter en
stunds forleb blev vi enige om, at faktisk si vi nogenlunde ens pa sagerne,
og nu skulle vi holde op, for hlev vi ved, endte det bare med, at vi sad og
blev s& triste, at vi helt mistede modet.

Miste modet er det vaerste, der kan ske — og det har de danske redere
ikke.

Skibsfartens problemer og skibsfartens vanskeligheder er mange og store.
Der er ingen af os, der undervurderer dem, men inden jeg mere detaljeret
gar igang med at tale om problemerne, vil jeg gerne stmrkt understrege, at
den danske skibsreder af idag ikke har mistet troen pa sit erhvervs fremtid.
Siden tidernes morgen har der vaeret varer, der skulle transporteres over
havene, og silenge vort samfund bestar, vil der vaere brug for skibe, Og ikke
alene det. Ser vi ud over verden, er det ganske fibenbart, at verdenshandelen
langt fra har niet sit maximum. Der kan ske forskydninger af den ene
og den anden art, men totalen vil vokse fra ir til r og sandsynligvis i stadig
stigende grad,

Skibsredere er fodte optimister og har stadig deres optimisme i behold,
selvom der ikke i de senere ir har vaeret meget, der opmuntrede til et lyst
S¥yM.

Dette var et par bemmerkninger, jeg gerne ville forudskikke, siledes at De
hele tiden skal viere klar over, at selvom jeg skal nmvne alvorlige proble-
mer, s betyder det ikke, at vi har mistet troen pi os selv og vort erhverv,

Den store generalnmvner i skibsfartens problemer idag er den simple
kendsgerning, at der er alifor mange skibe i verden, og at der i de n®rmeste
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ar kan ventes leveret yderligere mange nybygninger fra skibsvarfierne.
Det er tvivlsomt, om stigningen i verdenshandelen vil blive si stor og si
hurtig, at der kan blive brug for alle disse nye skibe,

Ganske naturligt folger vi tallene for den oplagte tonnage med den
storste opmierksomhed. Toppunktet blev niect i begyndelsen af oktober
maned ifjor, da niesten 9 millioner brutto register tons var lagt op - ca.
4.5 mill. tons terlastskibe og 4,5 mill. tons tankskibe. Lad mig her indskyde,
al jeg hele vejen vil benytie brutto register lons, nir jeg angiver tons
maengder, Hvis De onsker at omsaette brutto register tons til dedvaegt tons,
vil en foregelse pi 0% give et temmelig korrekt billede.

Oplegningstallene inkluderer ikke den del af den amerikanske regerings-
tlade, som er lagt i molposer, og som kun vil vise sig igen pd verdenshavene,
hvis fragtmarkedet skulle lobe fuldkomment lebsk eller i tilfrelde af krig.

Siden oktober er der sket en nedgang i de oplagte skibes maengde, og de
seneste tal er pr. 1. marts 1960, da der var oplagt knapt 214 mill. tons
terlastskibe og godt 3 mill, tons tankskibe.

Dette er et skridt i den rigltige retning og berettiger til en moderat opti-
misme, men enhver skibsreder sperger sig selv, om bedringen vil vise sig
at holde, eller om den kun er en smsonmiessig foreteelse. Vi hiiher, men
mi indromme for os selv, at der er mest grund til at vente, at de naermeste
mineder vil vise nogen nedgang i terlastmarkedet og en del modgang for
tankskibene.

Der er dog en faktor, der berettiger til et vist lyssyn pid lmengere sigt.
Ser man en specifikation al de pr. 1. marls oplagle terlastskibe, viser den,
al ud af den samlede oplagie tonnage pid knapt 2145 mill. tons er godt 214
mill, tons (eller naesten 959% ) hygget 1 1945 og fidligere. Det er forkrigs- og
krigsbyggede skibe, de fleste af oplicggerne, og altsi skibe, som ikke liengere
er moderne og tidssvarende. Skibe, som inden for en overskuelig fremtid ma
ga til ophugning, og som for manges vedkommende aldrig kommer ud at
sejle igen,

For tankskibenes vedkommende er billedet ikke hell 54 godt. Den oplagte
tonnage er 3.160 mill. tons, og herafl er lidt over 2 mill. tons eller knapt 65%
byvgget i 1945 og tidligere.

For begge kategoriers vedkommende galder det, at man burde kunne se
hen til at ni balancepunktet mellem udbud og eftersporgsel inden for en
rimelig tid, dels ved at ophugningen af ikke tidssvarende tonnage frem-
skyndedes, dels ved at verdenshandelen steg, men det ma ikke glemmes, al
stigningen i verdenshandelen skal viere stor nok til ogsa at absorbere de
nybygninger, der bliver leveret i de nmrmeste ar.

Det gik vel endda, selvom det selvfalgelig ma tage lidt tid, men det nazste
store problem melder sig straks i form af den staerkt sgede skibsbygnings-
kapacitet, der efterhinden er kommet i verden. Man regner med, at veerf-
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terne verden over er i stand til at opbygge en handelsflade som den nuvae-
rende pa 10 til 12 ar, og da et fornuftigt vedligeholdt skib kan vare en snes
ar, er det desveerre klart, at hvis skibsvaerfterne skal holdes i fuld beskef-
tigelse i drene fremover, vil de producere si mange skibe, at man vanskeligt
kan se, hvornir vi kan ni balancepunktet mellem udbud og eftersporgsel.

Vi kan ikke bebrejde vierfterne, at de soger at holde deres beskaftigelse
vedlige sa lenge som muligt, men pd den anden side er det vist forstieligt,
at den reder, der i de senere ir kontraherede tonnage til heje priser, kontant
betaling med glideskala og alt til faget henhorende, og som nu kaemper en
hird kamp for at holde sine skibe i fart, at han med den sterste uro og
wngstelse mi se voerfterne slutte kontrakter til lave og faste priser, endda
pd gunstige kreditvilkir og dermed yderligere forege det store tonnage-
overskud.

Kunne man nf dertil, at ca. halvdelen af verdens skibshygningskapacitet
var beskaftiget p4 anden made end ved at bygge skibe, var megel niet bide
for skibshyggerne og for rederne. Men det er vist en utopisk tanke og i hvert
fald en opgave, som kun skibsbyggerne kan lase,

Det var miske et naturligt resonnement, at rederne verden over burde
tage hind i hanke med situationen og regulere forholdet mellem udbud og
eftersporgsel, bl.a, ved at smlie foreget fart i ophugningerne. For terlast-
skibenes vedkommende er der pa international basis gjort et sidant forseg
pi at finde frem til en overenskomst gxldende for trampskibe over 5.000
tons d.aw., en overenskomst, som dog forst skal begynde sin virksomhed, nir
og hvis 70% af verdenshandelsfliden af disse skibe slutter sig til. Dette er
ikke niet endnu, og ingen kan sige, om projekiet nogensinde bliver fort ud
i livet,

Planen gir ud pé, at de tilsluttede redere skal indbetale en vis procentdel
af fragten for nye fragtafslutninger til en fond, og af disse penge skal der
udredes en godlgerelse til oplagte skibe og ligeledes en godigerelse til skibe,
som blev ophuggede. Altsi en opmuntring til oplegning og ophugning.
Tanken har vundet stierk stoette blandt greeske redere, ikke mindst hos dem,
der har skibe under Flags of Convenience. Desuden er der engelske, hol-
landske og tyske rederier, der har anmeldt deres interesse. I Skandinavien
har rederne hidtil holdt sig tilbage, for en stor del, fordi de ikke foler sig
overbevist om, at reglerne vil blive overholdt af si mange forskellige redere
af si mange forskellige nationaliteter, og dels fordi de mener, at i det lange
lab tjener det skibsfartens interesser bedst, at udviklingen uhindret far lov
at gi sin gang.

Det wille vaere onskeligt, om forholdene udviklede sig pa naturlig made
henimod balancepunktet, men varer dette urimeligt laenge, kan der komme
et tidspunkt, hvor man ogsi i Skandinavien mé overveje stillingen igen.

Det kan sikkert ogsd vaere fristende at sige, at rederne verden over kunne
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have undgiet denne situation ved at lade vaere med at kontrahere si mange
skibe, og det kan der selviolgelig ikke viere to meninger om, men man ma
her huske pa, at der er tale om et internationalt, verdensomspandende og
frit erhivery, 4bent for enhver, og under sddanne forhold kan der ikke traffes
arrangementer om antallet af nybygninger, Man méi selv hestemme, og den,
der ikke bygger, leber risikoen for al blive agterudsejlet. Rederne dengang —
de fornuftige af dem - var ikke uden forstielse af, at markedet kunne ga
nedad igen, men jeg vil vove at pistd, at ingen reder havde forudset, at
bunden kunne gi s fuldstiendigt ud af markedet, som tilfaeldet har vieret.

Der kom ogsi mange nye redere til. Suezkrisen 1 1956 bragte en hejkon-
junktur for skibsfarten, som fik adskillige financiers til at iro, at bare man
byggede skibe eller kabte skibe, si havde man sikret sig en plads ved guld-
strommen med ret til at tappe denne i rigt mil. Mennesker med mange penge
og lidet kendskab til skibe blev redere og fortryder idag, at de blev det, men
det er Tor en ikke ringe del dem, der er skyld 1 miseren,

Hvad terlastskibene - og specielt trampskibene -- angar, spillede kul-
transporterne fra USA til Europa indtil fornylig en stor rolle; sfledes blev
der i 1955 skibet 26 mill. tons kul fra USA il Europa, i 1957 kulminerede
transporterne med 45 mill. tons, 1 1958 var lallet 31 mill. og i 1959 var de
nede pi 18 mill. — en nedzang pa noesten 30 mill., tons fra 1957, Man regner
med, at transporterne verden over af teorlast 1 1957 var 540 mill. tons, og
at de sank til 490 mill. tons i 1958, Kullene tegnede sig siledes for en stor
del af nedgangen, men mange andre varer gik tilbage, og resultatet blev en
tilbagegang pad 50 mill. tons ecller ¢a. 10%. Dette sammen med en livlig
tilgang af nye skibe var mere, end markedel kunne tage uden at blive for-
styrret, og resultatet har da ogsii vieret det jordskeelv i fragtmarkedet, som
vi lider under nu.

Lad os -~ inden vi gir videre - kaslte et blik pd skibsfartens stilling i
Danmark i de senere dr. Denne viser en stigende betydning i samfunds-
husholdningen, selvom de sidste 3 ars tilbagegang i fragilmarkedet har sat
sit spor ogsd i danske rederiers indtjening. I 1947 indsejlede den danske
handelsflide 570 mill. kroner, 10 ir senere i 1957 var dette tal steget til ca.
1800 mill. for at falde til ca. 1500 i 1958. I 1959 regner vi med, at indsejlin-
gen ligger omkring de 1550 mill. kroner.

[ denne drraekke har vi haft fornuftige regler for skattefri afskrivninger,
og jeg hiiber, De ikke tager mig det ilde op, niir jeg siger, at efter min mening
taler det til were for danske skibsredere, at de nwesten uden undtagelse har
gjort fornuftig brug af disse afskrivningsregler.

Medens frene efter den forste verdenskrig si store overskud fra krigs-
drene vende sig til tab og selskab efter selskab komme ud for trange tider,
delvis fordi de let tjente penge var blevet givet letsindigt ud - til tider dog
imod rederiledelsens snske — har rederierne i drene efter den anden verdens-
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krig fort en overordentlig formalstjenlig politik. Rimelige udbytter er blevet
udbetalt til aktionsererne, men stersteparten af de indtjente penge er blevet
anvendt til genopbygning af fliden, som havde lidt meget store tab under
krigen. Den danske handelsflide er betydelig storre idag, end den var fer
krigen, nemlig 2.088.000 tons pr. 1.1.60 imod 1.175 mill. tons brutto i 1939,
men opgangen er ikke storre end den opgang, der har varet i den totale
verdenshandelsflide. 1 1939 udgjorde den danske handelsflide 1,7% af
verdensfliden. Idag har vi 1,8%, s& De wvil se, at vi har fulgt trit med
udviklingen og hmvdel vor stilling, men ikke mere. Det er imidlertid en
bedre flade end for krigen - nyere, idet ca. 50 % af fliden i 1939 var under
15 ar, i 1959 var 80% inden for den alder., Dette skyldes selviolgelig for en
del genopbygningen efter krigen, men det er ikke hele forklaringen, for
medens 809 af den danske flide er under 15 ar, er dette tal 589 for ver-
denshandelsfliden. Samtidig med anskaffelsen af nye skibe har der fundet
udrangering af foraldet tonnage sted.

De skibe, der er bygget til efterkrigens Danmark, er hurtige, moderne ind-
rettede og udstyrede og har for de allerflestes vedkommende alle moderne
navigationshjalpemidler, sisom radar, ekkoled, radiopejling ete. Maskinen
er i de fleste tilfaelde en dieselmotor, og pi det omride har Burmeister &
Wain serget for, at vi er pi hejde med det bedste, Ogsi med hensyn til de
forhold, som officerer og mandskab lever under, tiler nutidens danske skibe
sammenligning med et hvilken som helst andet lands skibe.

Alt i alt er den danske handelsflide ny, moderne og effektiv, vi burde se
den travit og profitabelt beskmeftiget — men det gir jo ikke altid sadan, som
man synes, man har fortjent det.

Verdenshandelsfladen er fra 1939 til 1959 steget med ca. 85%. Som jeg
sagde for, har Danmark sa nogenlunde holdt sin forholdsmeessige stilling.
Det samme gwxelder de fleste af de gamle skibsfartslande, selvom nogle -
f.eks. Norge og Sverige — er giet videre, idet deres flider er vokset med
henholdsvis 116 % og 130 %. Til gengxeld er stigningen for Englands ved-
kommende kun 16%.

En ny faktor er imidlertid kommet til i efterkrigsirene, nemlig skibe,
der sejler under de sakaldte »Flags of Conveniencee, bekvemmelighedsflag,
som vi har debt dem pa dansk. Pan/Hon/Libskibe, hvilken betegnelse stir
for Panama, Honduras og Liberia, som er de stater, der i storst omfang har
vaeret villige til at indregistrere skibe uden virkeligt tilhersforhold til lan-
det. Siden 1939 er den i Panama registrerede handelsflade vokset fra 718.000
tons til 4,6 mill. tons; Honduras og Liberia, der i 1939 overhovedet ingen ski-
be havde sejlende under deres flag, har nu indregistreret henholdsvis 200.000
tons og 11.9 mill,, altsd for de tre lande en samlet handelsflade pa 16,7 mill.
tons eller 15% af verdenshandelsfladen.

Disse skibe har varet en meget kraftig — og, som vi synes, unfair -
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konkurrence 1 efterkrigsirene, Der har vieret gjort forgeves forseg pa at
n& frem til en bestemmelse om, at der bor vaere et vist tilhersforhold mellem
et skib og det land, hvis flag det forer. Men selv dette minimumskrav har
ikke kunnet gennemfores. Skibene under Flags af Convenience sejler derfor
uden noget som helst nationalt tilhorsforhold, de betaler ikke skat til noget
land, og i det haje fragtmarked kunne de derfor anvende hele deres indtje-
ning til bygning af nyve skibe. De kender intet til ministerielle skibstilsyn,
der stiller krav til skibene af den ene og den anden art. De kender intet til
bemandingslove, der foreskriver, hvor mange mand de skal have ombord i
deres skibe, og har derfor i mange tilfwelde betydeligt mindre besaininger
end vi andre. De bruger officerer og mandskab fra de gamle sofartlande,
men har ikke bidraget noget til deres uddannelse osv. osv. 84 har jeg endda
ikke nwevnt den omstwendighed, der miske har varet af den allerstorste
betydning for deres rivende udvikling. De har ikke wvaret underkastet
valutabestemmelser 1 noget land og har ikke kendt til el begreb som hjem-
forelsespligt for fremmed valuta. Dette sammen med skattefritagelse har
gjort dem til velkomne kunder i den amerikanske finansverden, hvor man
med stor beredvillighed har stillet kapital til disposition.

Vi kan ikke komme udenom, at der er dygtige redere blandt Flags of
Convenience-rederierne, og vi mi ogsi indremme, at der er mange udmar-
kede og velbyggede skibe under disse flag — miske kan vi heller ikke komme
bort fra en folelse af misundelse over for mennesker, der 1 vore dage kan
arbejde fuldsteendig uden forpligtelse til og uden nogen som helst indgreb
eller opsyn fra statslige myndigheder. Ja, sclv fagforeningerne har kun i
ringe omfang kunnet gennemfere overenskamster med Flage of Convenioncea-
skibene, og et forseg pi at strejke imod dem i alle havne i verden viste sig
umuligt at gennemfare.

Foruden Pan/Hon/Lib-fliderne er der kommet andre nye lande til. Lande,
som tidligere ingen handelsflide havde eller kun en mindre, men som feler
en svulmende nationalfelelse, der kriever en national handelsflide, og som
er parat il at betale en ekstra pris for at kunne skibe egne varer pd egen
kol, Blandt sidanne kan nmevnes Argentina og Brasilien, der begge ved stals-
lige krav sager at beskytte deres egen voksende handelsflade til skade for
andre skibe, der tidligere har tagel vare pi disse landes transporter,

I denne kategori er ogsi de mange lande, der efter krigen er blevet selv-
stiendige og uafhaengige, og som foler, at national prestige kriever skibsfart.
Blandt disse finder vi en rickke af @stens lande; i Afrika er de ogsi ved at
komme med og f.eks. Ghana er i gang med at sege sig en plads pd seen. Ogsh
jernteppelande som Polen og Jugoslavien har gjort sig store anstrengelser
for at udhygge en handelsflide, Skibene fra disse nye handelsflader skaber
navnlig konkurrence for ruteskibene, men for jeg gir over til at tale om rute-
skibenes problemer, mi jeg hellere blive faerdig med trampskibene og tank-
skibene,
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Trampskibene — havenes vagabonder - er en kategori for sig selv. De er
parat til at gi pa jagt overalt i verden efter fordelagtige fragter. De er parat
til at konkurrere om transport af bestemte ladninger, nir dette byder pa de
storste muligheder, og de er interesseret i timecharter, nir denne form
for forretning lover de bedste nkonomiske resultater. De er opportunister
og folger markedets svingninger. I gode tider shummer de fladen, og i trange
tider har de dirlige kir. For tiden er det ikke nemt at vere trampreder.
Det er noget bedre, end det var for et halvt ir siden, da de darlige fragter
tvang si mange skibe til oplagning, og de resterende méitte vaere glade, nir
de kunne finde en beskaftigelse, der deekkede de direkte udgifter, selvom
den intet efterlod til forrentning og afskrivning. Idag er der til tider mulig-
hed for at dickke de direkte udgifter og indtjene en mindre del af forrent-
nings- og afskrivningsudgifterne, men - som naevnt tidligere — taler sand-
synligheden for nedgang i de kommende mineder. Det gielder derfor om at
vaere 1 stand til at fa en smule ud af selv en déirlig fragtrate, med andre ord
at veaere 1 stand til at sejle lige sh billigt som andre landes handelsflider, men
vi hemmes nu af, at der i Danmark er strenge krav bide med hensyn til
skibenes udstyr og indretning, til deres bemanding og aflenning.

En ikke ringe del af tankskibsfliden blev — medens legen var god - sluttet
pd lange timecharters, sedvanligvis p& fem ar, og de tankskibsredere, der
har sfidanne certepartier lobende, priser sig lvkkelige i dagens marked. Lange
timecharters er nu uopnielige selv til lave rater, og der er praktisk talt kun
mulighed for beskaeftizelse med trip charters for meget prompt afskibning
og til en fragtrate, der er pint ned til det laveste niveau, Der var en bedring
i vintermfnederne, men nu er tankskibene tilbage 1 suppedasen, og oplaeg-
ningerne vil sandsynligvis stige i de nmermeste mineder. For et halvt ar
siden miitte en tankskibsreder med skibe i les fart viere henrykt, hvis han
overhovedet kunne finde beskwmeftigelse til sit skib selv il en rate, der kun
gav ham nsten — men ikke hel - dackning af hans direkte udgifter. Der
skete en bedring i slutningen af 1959, men ikke nok til at daekke rederens
direkte udgifter plus rimelig andel af forrentning og afskrivning, og nu
er det atter for nedadgiende.

Den navnte kortvarige bedring kom dels ved en noget storre eftersporgsel
efter olictransporter, men navnlig ved, at den skonne, terre sommer, vi havde
i de fleste lande i Europa, ikke gav lilstreekkelige afgroder til disse landes
forsyning, Store transporter af korn hlev foretaget fra USA og Canada, og
tankskibene har med held taget del i disse transporter til sorg for torlast-
skibene, som gerne ville have beholdt kornrejserne for sig selv. Man kunne
have teenkt sig, at kornladningerne miitte komme frem fugtige af olie og
lugtende sfi slemt, at hverken mennesker eller dyr ville finde kornet egnet
til fede, men rensningen af tankene har kunnet foretages sa effektivt, at der
har varet forbavsende fi tilfwelde af beskadigelser.
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Den toerre sommer har wveeret til hjelp for tankskibe pi en anden
made, I Norge og Sverige har man varet ilde stedt i egne, hvor vandkraften
er basis for elektricitetsforsyningen. Elvene er terret ud og kraftforsynin-
gen holdt op med det resultat, at Norge lejede 11 og Sverige 7 tankskibe og
lagde dem op ved smibyer, hvor de nu fungere som elektricitetsvaerker. IEn
ganske pudsig folge af en solrig sommer.

De fleste danske tankskibe ligger i storrelse op til ea. 20.000 tons ded-
viegt, og sidanne skibe er blevet dérligere stillet i konkurrencen, efter
at jartteskibene har gjort deres indtog pi havene. Riolien transporteres over
lange strickninger og i store kvantiteter, og til dette egner de store skibe sig
godt. De er i stand til at sejle en rate pr. ton, som er ganske uantagelig for
skibe under 20,000 tons dodviegt, For blot nogle fi 4r siden var det 18/20.000
tonnerne, som var de store skibe, og som var de bedst egnede til riolietrans-
porterne. Det er et meget slemt slag for skibe af denne sterrelsesorden, at
deres store marked pludselig forsvinder, og havde det ikke wmret for
korntransporlene og nogen opblussen af benzintransporterne, ville det have
set uhyggeligt ud for disse skibe.

De vil have lagt meaerke til, at del var speciell for riolietransporterne,
jwetteskibene var egnede, Benzin og lignende ladninger, den sikaldte »clean
cargog, handles sjmeldent i s4 store mmengder, og for dem er 18/20.000 ton-
nerne stadig det mest egnede skib, si vi hiber pi, at der en skonne dag vil
varre lennende beskaftigelse for tankskibe af denne storrelse,

Mon det ikke snart er pa tide at tale lidt om ruteskibene. Det er en kategori
skibe, som er blevet af storre og storre betvdning for dansk skibsfart. T 1939
var ea, 40 net, af terlactekibene i den dangke handalgflide hoglimftizot §
rutefart, men nu er vel rundt regnet 70 pet. af disse skibe beskmeftiget pa
den mide. Og det er ogsid en kategori, som har sine alvorlige problemer.

Tramprederen mi vaere fuldblods opportunist, hvis han skal kunne klare
sig. Ruteskibsrederen gir under i kampen, hvis han er opportunist. For ham
gwelder det at modstd den fristelse, der kan vmere til 1 boom tider at tage sine
skibe ud af ruterne og anhringe dem i det dbne marked til heje rater og
meget storre overskud., Gor han det, begir han synden, der aldrig til-
gives. For at byzgge en rute op, mid man erhverve afskibernes tillid ved at
vise dem, at de kan stole pii afsejlingernes regelmaessighed. De mi se i
praksis, at skibene kommer pd de data, der er angivet i annoncerne, at
godset bliver godt behandlet ombord i skibene, at reklamationer bliver
promte afviklede; i det hele taget, at det er en series linie, som en
afskiber kan veere godt tjent med at gore brug af. Det md man bevise i
praksis, nir man begyvnder en linie, og man ma bevise det hver eneste dag
uden undtagelse, hvis man vil fortsmtte med sin linie, Dette zmlder for
enhver linie, men for danske i s@rdeleshed, for langt den overvejende del af
lastmengden i danske ruteskibe transporteres mellem udenlandske havne,
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og vi kan kun havde os ved at vaere fuldt pa hejde med vore konkurrenter.

Det linienet, som danske redere igennem drene har arbejdet op, er
spredt over alle syv have og er i stadig udvikling. En del af ruterne har
Danmark som udgangspunkt, men ikke mindst i de senere Ar har der fundet
en sterk udvikling sted af linier med fremmede havne og fremmede ver-
densdele som basis og hjemmcechavne.

Fwmlles for alle disse linier er, at de ikke er alene om betjeningen af deres
ruter. Andre landes skibe soger de samme trades, og igennem tiderne har
linierne fundet det formiilstjenligt at nd frem til et samarbejde med hensyn
til fragtrater og med hensyn til de evrige betingelser for transporten. Ofte ud-
strickker samarbejdet sig til rationalisering af afsejlingernes antal; til
en fordeling af laste- og lossehavnene, si at ikke alle skibene behover at
ga til de samme havne ete. Sammensluiningerne er de sikaldte Shipping
Conferencer, som ofte hetegnes som nogle temmelig reaktionaere og forstok-
kede organisationer, men som i realiteten er og feler sig, som det de er:
Handelens tjenere.

En conference darkker altid et bestemt lastecomriide og et bestemt om-
ride af lossehavne, Ofte er disse omrider meget store som f. cks. Far Eastern
Freight Conference, der diekker lastning i Skandinavien og @sterseen, Stor-
britannien og nordkontinentale havne ned til Nordfrankrig; i @sten er
losseomradet Malaya, Singapore og Siam, Hongkong, Philippinerne og
Japan. For hjemgiende er lasteomridet det samme, hvorimod losseomridet
omfatter Middle East, nordafrikanske havne, europriske middelhavshavne
og atlanterhavshavne foruden Nordkontinentet, U. K., ¢sterssen og Skan-
dinavien, altsa et meget stort omride.

Conferencens méil og dens raison d’étre er at tage vare pa alle transporter
af ordinwer ladning fra sit lasteomride til sit losseomride. Nar jeg bruger
udtrykkel ordinszer ladning, er det for at pointere, at der er varekategorier,
som f. eks. godningsstoffer for udgiende og korn og lign. for hjemgiende,
der handles i meget store mangder, og som ifolge deres natur er uegnede til
at veere tarifferet ladning, og som conferencen ikke kan tage vare pé.

Enhver conference har sin tarif, der som regel er et kompliceret apparat
bygget op gennem artier, efterhinden som erfaringen viste, at den kraevede
mndringer. Tariffen bliver aldrig feerdig, for eftersom livet og handelen skif-
ter, mi den ogsa skifte for til enhver tid at vaere udtryk for en for hegge
parter rimelig hetaling for den transportydelse, skibet udferer. Tariffen
kan wndres efter handelen, den kan forhejes og reduceres efter udgiftsni-
veauets stigen og falden. Det sidste med reduktion mi vel desvierre regnes
som kun en teoretisk mulighed. Men tariffen seger at undgi at skele til
fragtmarkedets stigen og falden. Nar det er hejt — som for tre 4r siden -
ligger tarifferne langt under det Abne markeds rater, hvorimod tarifraterne
ligger over det 4bne marked. nir slump’en kommer,
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Conferencernes mil er stabilitet. T det omride, som en conference er-
klwerer for sit, patager den sig at dakke handelens krav pd tonnage. Bade
i dag og imorgen og i drene fremover skal kebmanden kunne regne med, at
der altid vil vaere s mange og s regelmiessige afsejlinger, som han har
brug for, og han har lov til at forvente, at skibene pi ruten altid er pd hojde
med tidens udvikling med hensyn til fart og indretning, Det geelder bide for
den store afskiber med tusinder af tons og den lille afskiber med nogle f:
kolli.

Conferencen piatager sig store forpligtelser over for handelen 1 sit
omriide, medens handelen pi sin side ingen forpligtelser patager sig. Dog er
der vigtigt forbehold. Tarifraten indeholder en rabat — som regel pi 10 pet.
- som afskiberen har ret til at fi et halvt ir efter afskibningen, men kun
hvis han har afskibet alle sine forsendelser med skibe tilhorende conferen-
cens medlemmer. Der er i mange conferencer mulighed for at (4 rabatten
udbetalt omgiende ved at underskrive et lafte om kun at skibe med con-
ferencens bide, men det er det samme pé en lidt anden made.

Shipping conferencer er et stort og uhyre interessant emne, om hvilket
der er meget mere at sige — jeg har kun sagl, synes jeg, lige det allernadven-
digste for at danne basis for at tale lidt om problemerne tor conferencerne.

Nér det dbne marked ligge pi et hajt niveau, plejer tramprederen ikke at
vise storre interesse for liniefarten og conferencerne. Men nir det mod-
salte er tilfieldet, nir landingerne er fi og fortjenesten i det dbne
marked ringe, medens linicrederierne stadig sejler under relativt blide
kar, sker det ikke sjmldent, at en trampreder prover at trienge sig ind pa
en conferences enemsaerker for al elablere sig i dens trade. Det er simldent.
at conferencelinierne godvilligt affinder sig med en outsider. Som regel
muodes enhver outsider, enten han er tramp- eller liniereder, med opposition,
og ofte udvikler situationen sig til et skonomisk opger, der tvinger raterne
ned 1 et urimeligt lavt niveau. Dette er desvierre ikke blot og bar teori; de
fleste rederier, der driver rutefart, har oplevet at blive draget ind i disse
meget kosthare bataljer. Og truslen hinger over hovedet pi conferencerne,
sileenge liniefarten har nogenlunde gode okonomiske vilkar., Det er den
gamle historic om de tomme krybber, og hestene der hides, og det bliver
ikke bedre, nir der ved siden af den tomme krybbe er en krybbe med en
lille smule havre i.

De nye skibsfartslande rundt omkring i verden og deres unge handelsfli-
der seger som regel ind i liniefarten og venter at blive optaget som medlem
af de conferencer, der besejler deres hjemland, Jeg vil ikke sige, de bliver
moedt af conferencerne med dbne arme, men som regel er der tilstrackkelig
realitetssans hos conferencemedlemmerne til, at man swetter sig ned og taler
fornuftigt om samarbejde, Det er en sag, der har to diametralt modsatte
sider. Man kan ikke bebrejde den unge, nyve handelsflade, at den feler sig
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kaldet til at tage del i transporterne til og fra dens hjemland. P4 den
anden side er det forstieligi, at selskaber, der over en lang irraekke har
besejlet et omride i gode, som i darlige tider, og har givet handelen de af-
skibningsmuligheder, som handelen havde brug for, foler sig berettiget
til at forblive som ene haner i kurven, I disse forhandlinger stir staedig fast-
holden af gamle rettigheder pa den ene side mod til tider ganske urimelige
krav pi den anden side, men indtil nu er det lykkedes at komme til forlig.

Varre er det, at de fleste — om ikke alle — af de nye skibsfartslande synes,
at de skal favorisere deres egne skibe, og dermed ryger vi lige lukt ind i et
af den frie skibsfarts allerstorste problemer: Diskriminationen.

Danske redere har aldrig bedt om statsstette, hverken i form af subven-
tion eller i form af garanti med hensyn til at skibe dansk ladning med
danske skibe. Vi mener, skibsfart ber og skal vaere et frit internationalt
erhvery, og at alle er bedst tjent med denne ordning. Denne mening deles
ikke af alle lande, sfiledes kan jeg nmavne, at jeg fornylig si en opgorelse,
der viste, at ikke mindre en 45 stater foretog skridt af den ene eller anden
art for at favorisere landets skibsfart imod andres skibe, Diskrimineringen
bliver ofte gjort til et led i handelsaftaler med pligt til afskibning med de
kontraherende landes flider. Visse lande har havneafgifter og fyrafgifter
pilagt udenlandske men ikke hjemlandets skibe, forskellig toldbehandling,
eftersom varen ankommer med udenlandsk eller nationalt skib o. s. v.

Graderne af diskriminering er mange, og efterhiinden er der kun ret fa
lande, som kan sige sig fri.

Ulykken er, at et s dominerende land som USA ferer an i dansen om
diskriminering. Efter amerikansk lov skal alle transaktioner, hvorved den
amerikanske stat eller dens organer under en eller anden form medvirker,
behafies med en klausul om, at transporterne for mindst 50 pet.’s vedkom-
mende skal foregd med amerikanske skibe. Dette gmelder ikke alene de
egentlige hjmlpeprogrammer til udlandet, men ogsi transaktioner, der efter
europeisk opfattelse i vidt omfang ma anses for at vaere af kommerciel
karakter sisom de af IEksport-Import Banken ydede lin eller garantier og
salgene fra de amerikanske overskudslagre. Ydermere virker disse 50 pet.
fragtbestemmelser i praksis ofte som nasten 100 pet, regler, dels fordi mod-
tagerne hyppigt ikke finder det muligt eller hensigtsmaessigt at splitte la-
sterne op, dels fordi — som f,e¢ks. med hensyn til Eksport-Import Bankens
lin — kun modtagerlandet kan fi lov til at lefte de »frice 50 pet., hvorimod
tredielands skibsfart er helt udelukket fra at konkurrere om transporterne.
For militerladninger geelder det, at 100 pet. skal transporteres under ame-
rikansk flag: danske skibe har siledes hidtil vieret udelukket fra at
transportere gods til de amerikanske baser piA Grenland. Forsvarerne for
den amerikanske diskriminalionspolitik henviser til, at den kun berorer
ca. 10 pet. af USA's totale eksport malt i tons, men hertil er at sige, at
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det meget ofte drejer sig om relativ vierdifuld last, og ligeledes er det et
fakium, at ved bestemmelsen om, at de »frie« 50 pect. kun kan fragtes af
moderlandets skibe, har USA opmuntret adskillige af modtagerlandene til
pi trods af al sund okonomi at gi igang med at anskaffe skibe.

Den amerikanske diskriminering har veeret og er stadig til stor skade for
de gamle skibsfartslande — ikke mindst for USA’s NATO-partnere — biide
direkte og ved det eksempel, den har sat. Et eksempel, som med stor
beredvillighed folges — oftest i meget videre omfang — af lande, som foler,
at USA tjener som forbillede.

Skibsfart under amerikansk flag er dyr, men til gengxeld kan den ameri-
kanske reder fi byggesubsidier, der daekker forskellen i byggepris mellem
USA og det billigste udenlandske byggeland, sidst Japan. Han kan fi sope-
rational subsidyv«, som dmkker forskellen mellem driftsudgifter under
amerikansk flag og andet flag, yderligere fir han lovmaressig eneret pi visse
ladninger med det resultat, at transporter pad amerikansk kol ofte er hlevet
betalt med en rate, der er op til tre gange si hoj som den rate, ikke-ameri-
kanske skibe accepterer for samme transport pd samme tidspunkt. Der er
gjort mange forseg pi at pivirke USA til at aondre dets skibsfartspolitik —
sidst i fjor ved medet i Washington pd hajeste niveaun, men hidtil forgeves -
Det har indtil nu ikke veret muligt at fA amerikanerne til at se, at selvom
deres politik medferer visse fordele for amerikansk skibsfart, s medforer
den samme politik bAde dirckte og indirekte skade for deres NATO-partnere,
som er langt, langt sterre.

USA er nu inde pd, at hjxlpeprogrammerne til de sikaldte underudvik-
lede lande skal barres for en del af de enronmicke nationar, og der kan vel
siges at viere noget retfmerdigt heri, Men fra skibsfartens side ma vi alvorligt
hibe pa, at der — som en af betingelserne for europaisk deltagelse — siges,
50/50 eller andre diskriminerende regler ma vk fra programmerne.

Et andet omride, hvor jeg synes, det mitte vaere muligt med held at tale
med USA om skibsfartspolitik, er NATO-mederne. Efter aviserne at demme
kritiseres adskillige lande i Europa, bl.a. Danmark, for en for ringe indsats
i det militere samarbejde, og kritikken er miske ikke ubercttiget. Men
forsvar er jo ikke bare krudt og kugler, kanoner og raketter. I de to verdens-
krige har vi da set handelsfliderne yde en indsats, der var af afgorende
betydning. Det synes derfor temmelig ulogisk, at man fra samme side ger
livet vanskeligt for skibsfarten, som i en given situation mi vare en vesent-
lig part af NATO-landenes forsvarsindsats.

Pa enhver mide ma vi sege at pivirke det amerikanske syn pa skibsfart,
for skulle det lykkes os at fi amerikanerne overbevist og fi dem til at
eendre signaler, sa de kunne deltage effektivt i kampen mod diskriminerin-
gen, ville vi veere et meget langt skridt fremme mod vort mil,
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Mii jeg til slut opsummere nogle af vore alvorlige problemer:
En langvarig depression;
En wverdenshandelsflide, der er for stor til verdenshandelens hehov
med deraf felgende oplagning;
en verftskapacitet, der er dobbelt si stor som pakravet;
en staerk trang i mange lande til at skabe en national handelsflide;
en om-sig-gribende tendens til diskriminering i faver af national ton-
nage;
Flags-of-Convenience-flader;
De vil sikkert indremme, at vi har rigelig andel i tidens bekymringer.
Alligevel — som jeg sagde i begyndelsen af mit foredrag — har den danske
reder stadig sin optimisme i behold. Er det naivt og blisjet pad baggrund af
den alvorlige depression? Nej. Optimismen er berettiget. Den danske reder
ved, at hans skibe er gode og nmsten alle selskaberne velkonsoliderede og i
stand til at tage nogen modgang. Han ved, at der — selv i depressionsperioder
- altid kan komme lidt opgang og en mulighed for den frie reder et eller
andet sted i verden, Han ved ogsi, at hvis man giver ham mulighed for at
sejle frit pA nogenlunde samme omkostningsniveau som andre landes skibe,
skal han nok finde og udnytte hver eneste chance, der gives. Viljen til at
overleve har han stadig i behold.



