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[Handelsministerén.]
de bestraebelser, der er i gang for gennem et
samarbejde mellem betydende sefartsna-
tioner at vende denne udvikling.

Imidlertid vil jeg om disse forhold gerne
foje til, at dansk skibsfart ikke modtager
og heller ikke gnsker at modtage subsidier
eller andre former for statsstette. Dansk
skibsfart har altid veeret selvbjulpet og
gnsker at forblive det, en holdning, som jeg
tror alle veerdsetter.

De fornmvnte forhold forklarer naturlig-
vis kun delvis, hvorfor dansk skibsfart gen-
nem de senere ar har tabt terren inter-
nationalt. Mange af de nevnte forhold er
jo af en sddan karakter, at de ma skabe til-
svarende vanskeligheder for andre landes
skibsfart. Nér dansk skibsfart derfor har
tabt terrseen internationalt, ma det skyldes
omstendigheder, der gor sig geweldende i
seerlig grad for den danske handelsflade.
Sammenfattende kan det herom siges, at
den danske handelsflaide gennemgéende
sejler med hgje driftsomkostninger — og
utvivlsomt hejere, end det er tilfeeldet for en
lang rekke andre handelsflider. Medvir-
kende hertil er naturligvis, at Danmark pé
linje med de andre nordiske lande har et
relativt hejt lenniveau. Udviklingen for
sgens folk er jo i den henseende stort set af
forstaelige grunde fulgt med lenudviklingen
for landerhvervenes vedkommende. Hertil
kommer det relativt heje danske rente-
niveau, hvor skibsfarten ma dele vilkir med
andre danske erhverv. Men is@r er der grund
til at pege pa, at danske skibe gennem den
geeldende bemandingslovgivning er belastet
med stgrre hyreudgifter end skibe tilhe-
rende de fleste andre lande. Den omsteen-
dighed, at ‘de gwldende afskrivningsregler
giver dansk skibsfart gunstige vilkdr sam-
menlignet med flere andre lande, udligner
ikke de handicap, jeg lige har nevnt.

Til belysning af bemandingsreglernes be-
tydning kan eksempelvis neevnes, at der
1 et tankskib pa over 20.000 registertons
brutto, hvilket svarer til en dedveegtston-
nage pa ca. 32.000 tons, stilles folgende
krav i1 de nationale bestemmelser til deeks-
mandskabets storrelse: Danmark 19 mand,
Norge og Vesttyskland 14 mand, England
og Italien 10 mand og Sverige, Frankrig,
Holland og Belgien 9 mand. For Norges
vedkommende nedsettes antallet ikke sjeel-
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dent ved dispensationer. Det mé bemsrkes,
at det ved offentlige forskrifter foreskrevne
minimumsdeksmandskab dog ikke altid
gvarer til det faktisk anvendte mandskab i
densevntelandesskibe. Derkansaledesnaeppe
veere tvivl om, at dansk skibsfart er handi-
cappet i konkurrencen. Medens rentefor-
skelle for en stor del ma tilskrives forhold,
som kan endres ved fremgang i den danske
gkonomi, og lenforskelle er udtryk for vor
hojere levefod, som — hvis den skal op-
retholdes — ma modsvares af storre effek-
tivitet, s& betyder bemandingsreglerne og
de deraf folgende storre driftsomkostninger
en hindring for at udnytte danske skibe
effektivt. Her er altsd tale om en omkost-
ning, der ikke uden videre kan soges ud-
lignet ved besparelse pa andre omréder, men
tveertimod i det lange lgb vil modvirke, at
dansk skibsfart pa grund af sterre produk-
tivitet kan opretholde hgjere lonninger end
andre lande.

Nér den gwmldende bemandingslov fore-
skriver storre bes#tning pa danske skibe
end den herom gwldende tilsvarende lov--
givning i andre lande, ma det ses pa bag-
grund af, at de danske bestemmelser har
haft et videre sigte. I desefartsnationer,
hvor der gennem lovgivning er foreskrevet
minimumsbesetning af de forskellige kate-
gorier, er denne som regel baseret alene
pé sikkerhedshensynet. Dette er ikke ens-
betydende med, at de pégeldende landes
skibe som hovedregel kun er bemandet
med den foreskrevne minimumsbeswetning.
Ofte sejler disse landes skibe med en storre
beseetning, men den bemanding, der er tale
om ud over det i loven foreskrevne mini-
mum, er i 83 fald fastsat enten af vedkom-
mende reder eller ved overenskomst mellem -
rederne og mandskabsorganisationerne. .

I modseetning hertil har den danske be-
mandingslovgivning foreskrevet en ‘mini-
mumsbessetning ud fra kriterier, der sigter
videre end det egentlige sikkerhedskriterium.
Bemandingsloven af 15. marts 1939 tog
séledes ud over sikkerheden for menneske-
liv p4 seen yderligere hensyn til arbejdsfor-
holdene og hele tjenesten om bord, ligesom
den davarende handelsminister i sin frem-
swttelsestale gav udtryk for, at der i loven
ogsd var indeholdt et socialt beskeeftigelses-
synspunkt. Dette videre sigte er opretholdt
ogsé 1 bemandingsloven af 7. juni 1958 med



