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Forord

Denne bog bygger pa ph.d.-athandlingen Fugl Foniks? Transformationen af den
danske verftsindustri 1975-2012, der blev indleveret pd Institut for Historie
pé Syddansk Universitet i maj 2012 og forsvaret den 26. oktober samme ar.
Afhandlingen blev udarbejdet som del af GONE-projektet (Global Operation
Networks) — et strategisk forskningssamarbejde med deltagelse af Aalborg Uni-
versitet, Syddansk Universitet, Copenhagen Business School og Chalmers Uni-
versity of Technology i Goteborg. Formélet med GONE var at hjelpe danske
og svenske virksomheder med at tackle den stigende globaliseringsudfordring.
Projektet tog udgangspunkt i casestudier af virksomheder i tele- og kommuni-
kationsbranchen, mebelindustrien, tekstilindustrien og den maritime industri
— brancher, der gennem de seneste 60 dr har vaeret udsat for en stadig stigende
global konkurrence. Mélet var at &bne for nye typer innovation pa tveers af disse
brancher, der ikke traditionelt havde segt inspiration hos hinanden. Projektet
var finansieret af Det Strategiske Forskningsrad.

I denne bog undersoges det, hvordan man har brugt kompetencerne fra
den danske verftsindustri efter veerftslukningerne i perioden 1980 til 2000.
Bogen udger sdledes kun en lille del af underspgelsesomradet i det samlede
GONE-projekt. Det er dog mit hab, at undersogelsens resultater — ud fra et
historisk perspektiv — kan bidrage til den samlede forstéelse af, hvordan dansk
maritim industri har omstillet sig under de stigende globaliseringsudfordringer
i de seneste 40 4r.

Udgivelsen af denne bog havde ikke varet mulig uden uvurderlig hjelp og
stotte fra en lang reekke fonde og personer. I forste omgang skylder jeg stor tak
til Det Strategiske Forskningsrdd, der har finansieret de tre ars forskning, der
ligger bag bogen. En stor tak skal ligeledes gé til A/S Dampskibsselskabet Ori-
ents Fond og Lauritzen Fonden, der har stottet udgivelsen af bogen.

I forbindelse med ph.d.-forlgbet, der ligger bag udarbejdelsen af denne bog,
vil jeg rette en tak til professor John Johansen fra Center for Industriel Produk-
tion ved Aalborg Universitet, der har varet projektleder for GONE-projektet.
Dernast vil jeg takke min vejleder Mogens Rostgaard Nissen, der er arkiv- og
forskningschef ved Dansk Centralbibliotek for Sydslesvig, og min bivejleder,
lektor Teit Lithje fra Institut for Entreprengrskab og Relationsledelse pd SDU,
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for god og kompetent vejledning gennem hele forlobet. Jeg er ogsd meget tak-
nemmelig for den store og uvurderlige hjeelp, jeg gennem hele forlgbet har faet
fra lektor René Taudal Poulsen fra Institut for Innovation og Organisationsgko-
nomi pa CBS. Fra Aalborg Universitets Institut for @konomi og Ledelse skylder
jeg tak til lektor Christian Richter @stergaard og adjunkt Jacob Rubaek Holm,
uden hvem det medarbejderstatistiske kapitel neeppe var blevet en realitet. En
seerlig tak skal ga til sidstnaevnte for et godt samarbejde i forbindelse med udar-
bejdelsen af kapitel 9.

Arbejde med nyere virksomhedshistorie er sjeldent muligt uden hjeelp fra
erhvervslivet. Jeg skylder tak til rederiet J. Lauritzens bestyrelsesformand Bent
Dstergaard, der har givet mig adgang til Lauritzen-koncernens interne materiale
fra veerfterne i Aalborg og Frederikshavn. Det samme gor sig gaeldende for be-
styrelsesmaterialet fra Nakskov Skibsveerft, hvor jeg skylder tak til underdirektor
Christian Lund fra Det @stasiatiske Kompagni for adgang til virksomhedsarkivet.
Uden deres hjeelp og velvilje havde det ikke veeret muligt at skrive denne bog.

En stor del af skriveprocessen er forlobet i Frederikshavn Maritime Erhvervs-
park, hvor bestyrelsesmaterialet for verfterne i Aalborg og Frederikshavn er
placeret. 1 den forbindelse vil jeg takke administrerende direktor Kaj Christi-
ansen, direktionssekreteer Lisbeth Steen (nu hos Vestergaard Marine Service),
regnskabschef Poul Erik Christensen, regnskabsassistent Sirra Christensen, 1T-
chef Martin Pedersen, anlegschef Jens L. Hansen og kantinechef Henny Niel-
sen for deres gaestfrihed, hjelpsomhed og gode feedback under mine ophold i
Frederikshavn.

[ forbindelse med indsamlingsarbejdet skylder jeg tak til en raekke personer,
som jeg har interviewet i forbindelse med afhandlingen. Dette gzlder bestyrel-
sesformand for Odense Stélskibsvzrft og direktor i A.P. Moller-Mzrsk Lars-Erik
Brenge, arkivleder Henning Morgen fra A.P Moller-Marsk, administrerende
direktor hos Logimatic Troels Severinsen, administrerende direktor for B&W
Scandinavian Contractor Anders Heine Jensen, tidligere administrerende direk-
tor Sigurd @. Andersen fra B&W Scandinavian Contractor, projektleder Gunnar
Skjaeran fra B&W Energi, tidligere administrerende direktor for Danyard Torben
Erikstrup, tidligere bestyrelsesmedlem i Danyard Mogens T. Pedersen, tidligere
bestyrelsesmedlem pd B&W Helge Larsen, tidligere administrerende direktor
for SMC Marine Torben Andersen, administrerende direktor i Ocean Partner
Bjarne Lundsgaard, administrerende direktor i Nordjyllands Industriservice
Preben Jensen, tidligere administrerende direktor i BM Sektionsbyggeri Viktor
Fielsted Moller og tidligere administrerende direktor for Helsinger Skibsveerft
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FORORD

Hans Jacob Esmann Olesen. Jeg skylder ogsé tak til virksomhedshistoriker Ole
Lange, journalist Niels Bjorn Hansen, arkivleder Heidi Pfeffer fra Nakskov Lo-
kalhistoriske Arkiv, arkivar Flemming Nielsen fra Aalborg Stadsarkiv og Ole So-
rensen fra DieselHouse for deres hjzlp i forbindelse med indsamlingsarbejdet.
Jeg skylder ligeledes tak til fotograferne Sisse Jarner, Morten Skovgaard og Max
René samt til MAN Diesel & Turbo, B&W Energi, B&W Scandinavian Contrac-
tor, Logimatic, Nordjyllands Industriservice, FME, Copenhell, Arbejdermuseet
& Arbejderbevaegelsens Bibliotek og Arkiv og M/S Museet for Sefart, der har
stillet billedmateriale til radighed til bogen. En tak skal ogsa lyde til medarbej-
derne ved Erhvervsarkivet, Rigsarkivet og det nu lukkede Sefartens Bibliotek pa
Blegdamsvej for deres hjalpsomhed i forbindelse med udarbejdelsen af bogen.

I fordret 2011 var jeg pa et inspirerende miljoskifteophold pa Institut for
(@konomisk Historie ved Universitetet i Geneve. I den forbindelse skylder jeg
tak til Christian og Ottilia Brorsons Rejselegat for gkonomisk stette til opholdet.
Samtidig skylder jeg tak til professor Youssef Cassis og professor Mary O’Sulli-
van for den gode modtagelse p4 instituttet. En serlig tak skal ogsa ga til Chri-
stian Stohr for hjeelp med det teoretiske fundament og til Jean-Philipe Rochat
og Edoardo Altamura for gode og konstruktive diskussioner pa kontoret. Sam-
tidig skylder jeg tak til Juan Flores, Matthieu Leimgruber, Yann Decorzant, Liza
Lombardi, Sebastian Alvarez, Sylvain Wenger og Kristin Ranestad for deres store
geestfrihed og hjelpsomhed under opholdet.

Ph.d.-afhandlingen, der udger baggrunden for denne bog, blev forsvaret pa
Syddansk Universitet i Odense den 26. oktober 2012. I den forbindelse skylder
jeg en stor tak til medlemmerne af bedommelsesudvalget: professor Even Lange
fra Institutt for Arkeologi, Konservering og Historie pa Universitetet i Oslo, lektor
Jan Pedersen fra Saxo-instituttet pd Kebenhavns Universitet og udvalgets formand,
professor Per Boje fra Institut for Historie pd Syddansk Universitet. Udvalgets
kompetente og konstruktive kommentarer har vaeret af stor betydning i forbin-
delse med udarbejdelsen af denne bog. Samtidig vil jeg takke udvalgets medlem-
mer for at gore forsvaret til en rigtig god oplevelse, som jeg aldrig vil glemme.

Endelig skal der g en serlig tak til min far, Hans, der har laest veerket igen-
nem et utal af gange, og til min spde kone, Karen Lise, der gennem hele forlobet
har veret en stor stotte for mig.

Thomas Roslyng Olesen

@sterbro
Juni 2015
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1. Baggrund: Nedgangen for den
europaiske vaerftsindustri

Igennem det tyvende drhundrede har tyngdepunktet i den globale veerftsindustri
flyttet sig fra Europa til @stasien. Fra indgangen til 1900-tallet og frem til For-
ste Verdenskrig spsattes mellem 70 og 80 % af al nybygningstonnage i Europa.
Storbritannien var gennem hele perioden verdens ubestridt storste veerftsnation
med en markedsandel pd mere end 60 %.!

Fa 4r efter afslutningen pd Anden Verdenskrig blev Europas dominerende
position pa skibsbygningsmarkedet for forste gang udfordret af vaerfter i Fjern-
psten. I det amerikansk besatte Japan ivaerksattes et stort statsligt skibsbygnings-
program, der skulle genopbygge landets adelagte handelsflide. Der opfortes nye
moderne skibsverfter, og fra USA indfertes nye amerikanske produktionsme-
toder som sektionsbyggeri og elektrosvejsning. Samtidig medvirkede lave lon-
ninger, fordelagtige statsstottede finansieringsmodeller og omfattende statslige
subsidier til stalindustrien til at gore de japanske veerfter meget konkurrence-
dygtige, og i 1956 overhalede landet Storbritannien som verdens storste skibs-
byggernation. Til trods for den japanske fremgang havde de europzeiske verfter
i 1956 dog fortsat en markedsandel pd 75 %.2

Fra begyndelsen af 1960’erne og frem til oliekrisen i 1973 oplevede verden et
handelsopsving med en hidtil uset eftersporgsel efter nybygninger. Fra 1961 til
1975 steg nybygningstonnagen med over 350 %. Seerligt lukningen af Suezkana-
len fra 1967 til 1975 forsteerkede eftersporgslen efter storre skibe, der kunne ga
syd om Afrika. I det opadgdende marked fortsatte Japan med at stjele markeds-
andele fra Europa, og i 1970 sgsattes naesten halvdelen af verdens nybygnings-
tonnage fra japanske verfter. I europziske verftsnationer som Danmark, Sverige
og Vesttyskland forspgte man at gge produktiviteten gennem investeringer i nye
produktionsanlaeg og indfersel af nye teknologier i produktionen. Pa de briti-
ske veerfter forméede man imidlertid ikke at reagere p& den stigende japanske
konkurrence, og den japanske ekspansion skete primart pd bekostning af den
britiske veerftsindustri. De britiske verfter var kendetegnet ved manglende tek-
nologisk udvikling, lav produktivitet, ddrlig ledelse, store forsinkelser, hoje lon-
ninger og den britiske handelsflades tab af markedsandele. Disse forhold bidrog
til, at den britiske markedsandel i 1970 var blevet reduceret til under 10 %.3
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Figur |: Sgsat bruttotonnage 1965-2005
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Kilde: Poulsen & Sornn-Friese, 2011, s. 558.

Oliekrisen 1 1973 satte en brat stopper for den stigende eftersporgsel pé
tonnage. De darlige markedsforhold fortsatte til slutningen af 1980’erne, og fra
1975 til 1988 faldt den sesatte tonnage med 73 %.* Verftskrisen blev yderli-
gere forveerret af, at Sydkorea igennem 1970’erne forspgte at komme ind pa det
kraftigt faldende skibsbygningsmarked. Sydkoreas indtreeden som vaerftsnation
var — som det var tilfaeldet i Japan i 1950’erne — resultatet af en malrettet stats-
lig satsning. Staten bekostede anleggelsen af komplementere industrier som
f.eks. stalvaerker, garanterede skibsordrer og fremmede eksporten ved at stille
kapital til rddighed pa fordelagtige vilkar. Svarindustrien blev begunstiget med
skattefordele, og nyetablerede virksomheder blev beskyttet fra udenlandsk kon-
kurrence gennem heje toldtariffer. Endelig sikredes en kompetent arbejdsstyrke
gennem et omfattende nationalt uddannelsesprogram.”

De koreanske verfter var indledningsvis helt afheengige af viden fra udlan-
det, men netop de dérlige markedsforhold efter oliekrisen medvirkede til at gore
udenlandsk knowhow mere tilgeengelig. Saledes var flere lukningstruede euro-
peeiske vaerfter villige til at selge ud af deres viden i et forsog pa at klare sig gen-
nem krisen. Som folge af den malrettede statslige satsning etablerede Hyundai,
Samsung, Daewoo og Hanjin igennem 1970’erne og 1980’erne verdens storste
skibsverfter. De koreanske veerfter underbod systematisk deres konkurrenter,
og den koreanske stat tradte til med pkonomisk opbakning, hvis varfterne kom
i problemer. Den betydelige statsstotte var siledes helt afggrende for, at landet i
1977 blev verdens neststorste skibsbyggernation. Den koreanske konkurrence
tvang ligeledes Japan til at reducere verftskapaciteten, men landet formdaede
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gennem hele perioden at fastholde positionen som verdens ferende verftsnation
med en markedsandel pa mellem 35 og 45 %.°

Tabel I: Antal afleverede skibe pr. &r i perioden 1965-2005 (index 100 = 1965)

1965 1970 1975 1980 | 1985 | 1990 | 1996 | 2000 | 2005
Danmark 100 90 100 91 67 50 43 14 12
Finland 100 93 70 82 57 36 14 5 2
Tyskland 100 87 77 50 64 46 38 27 32
Italien 100 109 93 105 68 6l 82 95 50
Holland 100 80 13 65 71 52 75 83 6l
Norge 100 105 125 73 52 36 38 25 9
Sverige 100 51 6l 35 26 18 4 | -
Belgien 100 140 160 150 200 60 60 - -
UK 100 79 65 39 20 16 13 9 5
Frankrig 100 127 57 24 24 25 18 20 8
Globalt 100 122 121 107 87 76 85 80 105
Kilde: Poulsen & Sornn-Friese, 201 1, s. 560.

Den faldende eftersporgsel pa nybygninger efter Oliekrisen og den hérde
konkurrence fra sydkoreanske og japanske veerfter gik hardt ud over de euro-
pziske veerfter i 1970’erne og 1980%erne. Trods talrige stottetiltag fra de europze-
iske regeringer faldt den europzeiske markedsandel fra 41 % til 18 % fra 1977
til 1985. 1 stedet flyttede skibsbygningen til Asien, der i samme periode ogede
markedsandelen fra 46 % til 70 %.” Som tabel 1 og 2 viser, var det serligt skibs-
bygningen i Storbritannien, Sverige, Frankrig og Vesttyskland, der blev ramt.
[ Storbritannien — der frem til 1956 havde vzaret verdens storste varftsnation
— var tilbagegangen sarligt tydelig. I et forspg pé at standse nedgangen havde
regeringen i 1960’erne sammenlagt flere af de britiske veerfter i hdab om at gore
dem mere konkurrencedygtige. Det lykkedes imidlertid ikke, og i 1977 natio-
naliserede regeringen veerftsindustrien med dannelsen af British Shipbuilders.
Frem til udgangen af 1980’erne lukkede stort set alle britiske veerfter, og i dag
star den britiske veerftsindustri for mindre end 0,1 % af den samlede nybyg-
ningstonnage. Ogsa de svenske vaerfter — der gennem 1950’erne og 1960’erne
havde leveret ca. 10 % af al nybygningstonnage — blev hardt ramt i 1970%erne.
De svenske vearfter havde traditionelt bygget lange serier af simple skibstyper
som bulkcarriers og tankere. Det var den samme type skibe, som de koreanske
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veerfter konkurrerede inden for, og derfor blev den svenske veerftsindustri seer-
ligt hardt ramt af den ogede konkurrence. Mellem 1973 og 1979 lukkede stor-
stedelen af de svenske veerfter, og i 1987 opherte produktionen af civile fartejer
pa det sidste vigtige skibsvaerft — Kockums i Malmg.®

Tabel 2: Afleveret bruttotonnage pr. dr i perioden 1965-2005 (index 100 = 1965)

1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1996 | 2000 | 2005
Danmark 100 248 463 99 219 189 227 178 | 236
Finland 100 147 163 122 130 I51 206 136 4
Tyskland 100 127 241 36 54 83 6 95 19
Italien 100 137 198 62 22 93 165 143 89
Holland 100 428 695 82 122 10 164 205 I8
Norge 100 153 229 45 27 |7 36 25 2
Sverige 100 122 174 28 16 2 2 3 -
Belgien 100 129 173 9 14 50 3 - -
UK 100 104 91 33 13 10 15 8 0
Frankrig 100 |77 237 58 41 12 43 41 9
Globalt 100 176 288 108 I51 135 226 283 | 399
Kilde: Poulsen og Sormn-Friese, 201 I, s. 560.

[ andre europaiske lande lykkedes det verfterne at overleve gennem oget
specialisering. I Norge betod den voksende olieindustrii 1970%erne, at vaerfterne
kunne omstille sig fra traditionel skibsbygning til specialiserede offshoreenhe-
der. Det sd man eksempelvis ved Stord Verft og veerftet i Haugesund. Séledes
viser den voldsomme tilbagegang for de norske vaerfter i tabel 1 ikke hele bille-
det. Bag tallene gemmer der sig en specialisering i mindre og mere komplicerede
fartgjer. Ogsd i Finland formdaede verfterne at overleve ved at omstille sig til
nicheproduktion af komplicerede skibstyper — primert krydstogtskibe, faerger
og specialbyggede isforsteerkede fartgjer. Den finske veerftsindustri bred dog
sammen efter 2005, og i 2010 blev de tre tilbagevaerende verfter opkebt af det
Sydkoreanske STX-konglomerat, der dermed fik adgang til vaerdifuld knowhow
om bygning af krydstogtskibe. Disse eksempler viser, hvordan enkelte vaerftsna-
tioner formaede at udskyde eller undgé de veerftslukninger, der praegede Europa
gennem 1970’erne og 1980%erne.’

Fra 1988 og frem til 2007 steg verdens samlede nybygningstonnage med
534 % fra 9,8 mio. BRT til et hidtil uset niveau pa 61,9 mio. BRT. Igennem
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hele perioden fortsatte nedgangen for de europzeiske verfter, og i 2005 havde
de asiatiske lande oget deres markedsandel til 85 %. Sydkorea var néet op pa
siden af Japan som verdens forende skibsbyggernation, og de to lande spsatte
tilsammen 71 % af al nybygningstonnage. Fra midten af 1990’erne begyndte
Kina at udfordre Sydkorea og Japan med lave lgnninger og massiv offentlig
stotte, og i 2010 overhalede kineserne Sydkorea som verdens storste skibsbyg-

gernation.'®

Den danske verftsindustri bestod ved indgangen til 1970’erne af 10 nybyg-
ningsveerfter med kapacitet til skibe over 100 meter samt en raekke mindre
vaerfter. Storstedelen af vaerfterne var blevet etableret i opgangsperioden fra
midten af 1800-tallet og frem til afslutningen af Ferste Verdenskrig. Hoved-
parten af de storste danske vaerfter var gennem 1900-tallet ejet af de danske
rederier. Igennem 1910%erne grundlagde eller opkebte rederierne A.P. Moller,
DEDS, J. Lauritzen og @K verfter i Odense, Helsingor, Koge og Nakskov, og i
de folgende artier opkebtes vaerfter i Aalborg, Frederikshavn og Aarhus. Saledes
var seks af landets otte storste veerfter i 1970%erne ejet af de danske rederier.
Det betod, at disse verfter i nedgangstider kunne hente stotte fra ejeren i form
af nye ordrer eller okonomisk stotte.!! B&W og Svendborg Veerft var derimod
ikke kontrolleret af rederierne, hvilket i krisetider gjorde dem mere atheengige
af stotte fra eksempelvis den danske regering. Saledes matte den danske stat
gentagne gange trade til for at redde B&W fra lukning.!?

De danske verfter ekspanderede kraftigt under de gode konjunkturer gen-
nem 1950’erne og 1960’erne. Nye automatiseringssystemer blev indfert i pro-
duktionen, og man gik i stigende grad over til sektionsbyggeri af lange serier
af skibe. For at folge eftersporgslen efter stadig storre skibe etablerede Odense
Stalskibsverft i 1959 et nyt verft pa Linde med en ny stor byggedok, og pa
B&W foretog man ligeledes en udvidelse af dokken mellem 1957 og 1960.
Efter oliekrisen lob de danske verfter imidlertid ind i problemer som folge af
faldende eftersporgsel efter ny tonnage og oget konkurrence fra asiatiske vaerf-
ter. Igennem 1980°erne lukkede B&W (1980), Helsingor Skibsveerft (1983),
Nakskov Skibsveerft (1986-87) og Aalborg Verft (1987-88), og i slutningen
af 1990%erne fulgte lukningerne af det reetablerede B&W Skibsverft (1996),
Nordseverftet (1997) samt Svendborg Veerft (1999), Aarhus Flydedok (1999)
og Danyard Frederikshavn (1999).13 12012 lukkede Danmarks sidste store ny-
bygningsveerft — Lindegveerftet — og dermed sattes der punktum for et vigtigt
kapitel i dansk industrihistorie.
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Hvilken betydning havde den danske vearftsindustri for dansk gkonomi
og det danske samfund gennem anden halvdel af 1900-tallet? Forst og frem-
mest havde vaerfterne stor betydning for beskeaftigelsen. Fra 1960 og frem til
1975 beskeftigede de danske veerfter knap 20.000 ansatte.'* Mellem 5 og 6
% af alle danske industriarbejdere var i midten af 1970’erne ansat i veerftsin-
dustrien, hvilket var den hgjeste andel i Europa — kun overgdet af Holland. !>
Samtidig var verfterne blandt landets storste arbejdspladser, hvilket gjorde
dem serligt vigtige for beskeftigelsen i mindre verftsbyer som Nakskov og
Frederikshavn. Eksempelvis var halvdelen af industriarbejderne péd Vestlol-
land i begyndelsen af 1980’erne beskaftiget pa Nakskov Skibsvaerft.1® Sam-
tidig skabte varfterne mange arbejdspladser hos lokale underleveranderer.
12003 viste beregninger fra Danmarks Statistik, at der for hver ti ansatte pa

veerfterne blev skabt syv arbejdspladser hos underleverandererne.!’

Figur 2: Beskeeftigelsen pa de danske nybygningsveerfter 1975-2009
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Kilde: Opggrelse fra Danske Maritimes hjemmeside: www.danskemaritime.dk (hetet februar 2012).

Efter oliekrisen faldt beskaftigelsen pad de danske nybygningsverfter
drastisk som vist pd figur 2. De mange verftslukninger gennem 1980’erne
betod, at antallet af medarbejdere pa de danske nybygningsverfter faldt
fra ca. 16.000 i 1975 til under 6.000 ved udgangen af 1980’erne, og ved
udgangen af 1990’erne betod endnu en bolge af verftslukninger, at an-
tallet af ansatte pa nybygningsverfterne faldt yderligere til ca. 3.000 ved
artusindskiftet. Frem til 2009 1a beskeftigelsen nogenlunde stabilt mellem
2.000 og 3.500, men lukningen af Lindeverftet i perioden fra 2009 til
2012 medforte en yderligere reduktion i arbejdsstyrken pa de danske ny-
bygningsverfter.
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Figur 3: Danske veerfters markedsandel 1980-2008 (i procent)
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Kilde: Danske Maritimes hjemmeside: www.danskemaritime.dk (hentet marts 2012).

Gennem 1900-tallet har de danske veerfter spillet en vigtig rolle for de danske re-
derier, der traditionelt har udgjort en vigtig indtjeningskilde for det danske samfund.
De danske rederier har gennem hele det tyvende arhundrede udgjort en vigtig del af
landets valutaindtjening, og setransport er i dag Danmarks nzeststerste eksporter-
hverv efter industrien.'® Vaerfterne gav rederierne adgang til ny tonnage i opgangsti-
der, hvilket seerligt var vigtigt frem til oliekrisen. Samtidig tillod det teette samarbejde
mellem verfter og rederier, at dansk sefart kunne udvikle nye avancerede skibe,
der gav rederierne et teknologisk forspring i forhold til deres konkurrenter. Gen-
nem 1970°erne 14 de danske verfters markedsandel pa ca. 3 % af den samlede so-
satte tonnage. Dette billede fortsatte gennem 1980°erne frem til midten af 1990°erne,
hvor markedsandelen svingede mellem 2 og 3,5 % som vist pa figur 3. De mange
veerftslukninger igennem anden halvdel af 1990’erne medforte imidlertid et drastisk
fald i den sgsatte tonnage, og i 2008 var markedsandelen faldet til under 1 %.

Veerftsindustrien har sledes vaeret medvirkende til at forbedre de danske re-
deriers adgang til ny tonnage og dermed skabe grundlaget for rederiernes bety-
delige valutaindtjening igennem 1900-tallet. Til gengeeld har verfternes direkte
betydning for den danske eksport veret temmelig begraenset — seerligt i 1980’erne
og 1990°erne, hvor under 10 % af ordrerne gik til eksport, og verfterne derfor
var fuldsteendigt athzengige af afsetning til de danske rederier. Fra slutningen af
1980%erne og frem til udgangen af 1990’erne udgjorde verdien af eksporten fra de
danske verfter blot mellem 4 og 7 mia. kroner, hvilket svarer til mellem 1,5 0g 2,5
% af den samlede danske eksport som vist pd figur 4.!° Efter de mange veerftsluk-
ninger i slutningen af 1990’erne faldt veerdien af eksporten fra de danske veerfter til
2 mia. kroner for derefter at stige til ca. 6,5 mia. kroneri 2008. Den generelle danske
eksportfremgang gennem 2000’erne betod dog, at veerfternes eksportandel efter ar
2000 blot udgjorde mellem 0,5 og 1 % af den samlede danske eksport frem til 2010.

19



DA VARFTERNE LUKKEDE

Figur 4: Veerfternes procentvise andel af den samlede danske eksport 1988-2010
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Kilde: Statistikbanken, Danmarks Statistik.
Note: Figuren indeholder eksport af skibe over 250 BRT samt offshoreenheder. Iberegnet er ogsa eksport af fly,
der dog udger en minimal del af det samlede tal.

Den danske verftsindustri overlevede naesten 20 ar leengere end verfterne
i de fleste gvrige europziske lande. Den sene nedlukning skal dels forklares
med de danske vearfters evne til at udvikle nye avancerede skibe, stottetiltag fra
den danske stat og ejerstrukturen, der tillod pkonomisk opbakning og nye or-
drer fra ejerkredsen — de danske rederier. Stort set alle danske veerfter omlagde
i 1980%rne og 1990°erne produktionen til nicheproduktion af specialiserede
skibstyper. Danyard byggede avancerede kemikalietankere, Danyard Aalborg
byggede fladefartojer i glasfiber, aluminiumskatamaraner og luksusyachter, og
veerfterne i Helsingor, Aalborg og Nakskov specialiserede sig inden for ferge-
byggeri. Kun B&W og Linde fortsatte med at konkurrere inden for bulkcarriers
og containerskibe, men udviklede til gengzld nogle af verdens bedste skibe in-
den for deres felt. Den stigende specialisering og skonomiske opbakning holdt
flere af verfterne i live i nogen tid, men i lengden var de ude af stand til at
finde svar pa den stigende konkurrence fra udlandet.?® Lukningen af de danske
stalskibsveaerfter betod imidlertid ikke, at vaerfternes kompetencer gik tabt. I
denne bog vises det, hvordan forskellige aktiviteter fra de danske veerftet blev
viderefort i mindst 27 nyetablerede virksomheder (for en oversigt se figur 56 pa
side 268), hvad der skete med veerftsomrdderne og hvordan veerftsarbejdernes
kompetencer blev brugt pa nye mader efter verftslukningerne.
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