SKIBSVAERFTSKRISE OG MASSE-
FYRINGER

Allan Andreassen

| de sidste par ar har bade dagblade og venstreflgjens forskellige blade og tids-
skrifter beskeaftiget sig med krisen indenfor skibsvarftsbranchen. En udpreeget
tendens i forklaringerne pa krisens arsag har veeret, at den stigende handel ad
sgvejen gennem tresserne skabte forgget behov for stgrre og starre skibe; en
tendens der forsteerkedes efter 1967, hvor Suezkanalen blev lukket for nogle
ar. Det forggede tonagebehov skabte grundlaget for dels en udbyggelse af de
eksisterende veerfter og dels oprettelse af gigantveerfter; specielt i Japan, Ko-
rea og Taiwan, men ogsa i Danmark (nemlig Lindgverftet). Med oliekrisen i
almindelighed og den nuvarende krise i serdeleshed faldt verdenshandelen, og
rederne havde ikke leengere det samme behov for skibe. De store investeringer i
veerfterne og oprettelsen af nye gigantveerfter medfarte saledes en for stor kapa-
citet i forhold til rederiernes behov for nye skibe. | OECD regner man idag med,
at der globalt er en overkapacitet pd mellem 40 og 50%. Denne overkapacitet
farte til massefyringer indenfor skibsveerftsbranchen.

Artiklens hovedformal er at undersgge dels, hvorvidt der er hold i de anfarte
argumenter om, at krisen skyldes overkapacitet, og dels om det er overkapaci-
teten, som er arsagen til de massefyringer, der har fundet sted indenfor skibs-
veerftsbranchen i de seneste par ar.

Til dette formal starter vi med en praesentation af de forskellige store vaerf-
ter, hvilke skibstyper de producerer, samt hvilke koncerner de er en del af.
Dernast undersgger vi kort teknologi og beskeaftigelsesudviklingen pa den
ene side i relation til akkumulationsudviklingen indenfor skibsveerftsbran-
chen, og pé den anden side i forhold til akkumulationsudviklingen i industrien
som helhed. Fremstillingen af teknologiudviklingens hovedtreek koncentrerer
vi farst og fremmest om udviklingen pd B&W og Lindg, da det er her tek-
nologiudviklingen har veeret mest fremskreden samtidig med, at disse veerfter
er de stgrste i landet. De gvrige store verfter inddrages farst i gennemgan-
gen af teknologi og akkumulationsudviklingen i krisearene, fordi der ikke sker
afgerende teknologiske @ndringer fer. De gvrige store verfter er: Alborg,
Helsinggr, Frederikshavn, Nakskov og Dannebrog verfter. | fjerde afsnit be-
handler vi beskaftigelsesudviklingen pa varfterne i krisearene i relation til ak-
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kumulationsudviklingen. Som konklusion bestemmer vi hvori den nuverende
veerftskrise bestar. Selvom forklaringen pa den nuvaerende veerftskrise afviger
fra den almindeligt accepterede, vil vi ikke i denne artikel ga ind i en diskussion
af de tidligere forklaringsforsag.

1. Praesentation af veerfterne

Et feelles treek ved de store veerfter er at de alle enten er ejet eller tilknyttet et
rederi. B&W er til en hvis grad en undtagelse fra denne regel, da veerftet farst
i 1976 tilknyttes rederiet Hamlet, men fgr Jan Bonde Nielsen overtog B&W
i 1974, var der dog ogsa rederier, som besad aktier og bestyrelsesposter i
veerftet, heriblandt K.

At veerfterne ejes af rederier har pa nogle punkter haft en indflydelse pa,
hvordan veerfterne har udviklet sig, fordi kapitalen investeres der, hvor der kan
opnas den starste profit pa tillegskapitalen. Er det tilfeldet for veerfternes ved-
komne, kan der ske overfarelser af kapital fra rederierne til veerfterne, hvilket
kan veere med til at sikre dem. | det omvendte tilfeelde kan rederierne treekke
kapital ud fra veerfterne. Kapitaloverfarelse sker gennem aktieudbytte. Desuden
har rederitilknytningen veeret vaesentlig ved mindre overakkumulationskriser,
hvor der har veeret ordremangel pa veerfterne. Varfterne har kunnet undga brak-
leegning af kapitalen ved at producere til eget rederi.

Redertilknytning, koncerntilhgrelsesforhold og beskeaftigelsesudvikling,
samt hvilke skibstyper de store veerfter bygger, fremgar af falgende korte
introduktion.

Burmeister & Wain’s skibsbyggeri

I modseetning til de gvrige verfter er B&W'’s skibsbyggeri farst i de seneste
ar blevet tilknyttet et rederi, nemlig rederiet Hamlet, der indtil 1978 kun
ejede 5 skibe, som alle var bygget pa varftet. Far B&W blev tilknyttet til
rederiet Hamlet, har forskellige rederier, deriblandt @K og DFDS, haft aktie-
poster i veerftet, uden at noget bestemt rederi har haft aktiemajoriteten. Det
er fgrst med Jan Bonde Nielsens overtagelse af veerftet i 1974, at aktiemajo-
riteten bliver ejet og kontrolleret af en person.

Fra starten af 1950’erne og frem til slutningen af tresserne blev der pa
B&W bygget forskellige skibstyper med hovedveegt pa den ene side pa
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(foto: B&W) Bulk-carrier bygget pa B&W.

fragtskibe og pa den anden side pa tankskibe og mindre fryseskibe til Sov-
jetunionen. Ind imellem disse har der veeret bygget enkelte passagerskibe.
Siden slutningen af tresserne har B&W farst og fremmest bygget de sakaldte
Bulk-carries, som anvendes til forskellige former for tgrlast, malm, korn m.v.
| 1977 gik veerftet over til at bygge en undertype af Bulk-carrien, nemlig
Multiflex-skibet, der med sine lodsefaciliteter specielt er beregnet pa sejllads
pa havne, hvor der kun findes ringe lodsefaciliteter, hvilket specielt gaelder
den 3. verden. Multiflex-skibene er samtidig en mindre skibstype pa 13.000
tdw, i modsatning til Bulk-carrien, der pd B&W er bygget op til mellem 50
0g 60.000 tdw.

Beskaftigelsesmassigt har B&W sammen med Lindg varet de stgrste
verfter. Beskeftigelsen af arbejdere voksede konstant fra 1950 og frem til
1965, hvor antallet var oppe pa 3000. Efter 1965 er beskaftigelsen faldet
konstant frem til 1975; i denne periode har der i gennemsnit arbejdet om-
kring 2100 arbejdere. Efter overgangen til bygning af Multiflexskibene er
arbejdsstyrken mere end halveret, sé der i 1978 kun beskaftiges 800 arbej-
dere. Beskaftigelsesmaessigt er det en stor nedtur siden 1965. | 1950 var
beskeftigelsen pa veerftet den stgrste indenfor verftsbranchen i modsat-
ning til idag, hvor varftet beskaftigelsesmassigt harer til de mellemstore
verfter.



Dan-vaerftsgruppen: Helsingar, Alborg og Frederikshavn Varft

Dan-vearftsgruppen bestar af verfterne i Helsinger, Alborg og Frederikshavn,
og indtil 1971 ogsé af Arhus Flydedok, der tog navneforandring til Dannebrog
Verft. Dan-verftsgruppen ejes af Lauritzen-koncernen, hvorunder der dels
harer rederier (Lauritzen og DFDS), og dels de store kalefabrikker, Atlas og
Sabroe.

Alborg Varft har specialiseret sig i at bygge bil- og passagerfaerger, der farst
og fremmest er bygget til rederiet DFDS, mens andre er bygget til det store
engelske feergerederi “Townsend Toresen”. Verftet har ogsa bygget en del ke-
leskibe, hvor en del af kgleudrustningen er blevet fremstillet af koncernens egne
kalefabrikker.

Frederikshavn Verft har fortrinsvis bygget mindre terlastskibe pa mellem 2
0g 4000 tdw. En del af skibsbygningen har veeret til militseret, som har bestilt
en serie motortorpedobade pa veerftet. | 1978 er veerftet gaet over til at bygge
serieproduktion af mindre Roll onRoll off-skibe (roroskibe) til rederiet Mercan-
dia, der har faet bygget starstedelen af sin flade pa Frederikshavn Verft. Roro-
skibet er et containerskib, der lastes og lodses ved, at der kan kares containere
ind pa skibets daek, ligesom pa en bilfeerge. Dette gar skibet egnet til sejlads pa
havne, hvor der er darlige lodsefaciliteter.

Helsinger Vearft har fortrinsvis bygget terlastskibe pd mellem 8 og 14.000
tdw, altsa skibe, der er veesentlig starre end dem, der bygges pa Frederikshavn
Veerft, selvom skibstyperne fortrinsvis har veeret ens. Helsinger Verft har ogsa
bygget nogle passagerfaerger, enkelte specialskibe sd som krydstogtskibe og
militzerskibe samt enkelte tankskibe. | indeveerende ar bygger verftet roro-ski-
be til DFDS, som ogsa er starre end dem, der bygges pa Frederikshavn Veerft.

Beskeaftigelsesmaessigt er Helsingar Vearft det starste veerft indenfor Dan-
veerftsgruppen. | 1955 beskeftigede vaerftet omkring 3000 arbejdere og funkti-
ongre, dette antal steg frem til 1962, hvor veerftet beskeaftigede omkring 3800.
Efter 1962 er beskaftigelsen konstant faldet, sa der i 1975 beskeftigedes om-
kring 2000 arbejdere og funktionzre. P& Alborg Veerft er det omvendt. Antallet
af ansatte er gennem hele perioden 1960-1975 vokset fra ca. 2500 til ca. 3200
beskeftigede arbejdere og funktionaere. | 1977 beskaftigede vaerftet 2625.
Frederikshavn Verft har gennem det meste af perioden 1960-1977 beskeeftiget
omkring 1000 arbejdere og funktionare.

Nakskov Veerft

Nakskov Veerft har bygget nogenlunde samme skibstyper som Helsingar Veerft,
men starrelsen er forskellig, da Nakskov fortrinsvis har bygget tarlastskibe pa
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mellem 12 og 20.000 tdw. Produktionen har for en stor dels vedkommen va-
ret til veerftets ejer, som er @K. Beddingskapaciteten pd Nakskov Verft har
veeret en del af drsagen til, at veerftet har bygget en del mellemstore tankskibe
i 1970’erne, de sakaldte product-carrier. Ellers har produktionen pa varftet for-
uden terlastskibe bestaet i passagerfaerger.

Beskeeftigelsen pa veerftet var i 1975 omkring 2300 og i 1977 2000, hvilket
beskaftigelsesmaessigt placerer Nakskov blandt de mellemstore.

Lindg

Lindg er giganten indenfor skibsveerftsbranchen, der med en beskaftigelse
pa 6400 i 1974/75 og 4850 i 1977 beskaftigelsesmaessigt placerer sig som
det absolut sterste veerft. Lindg er samtidig det nyeste af de store verfter.
Bygningen af Lindg blev startet i 1957 /58, og det farste skib blev afleveret
i 1962.

Igennem tresserne udbyggedes veerftet med flere haller til skibsbygning, op-
skeering og maling af sektioner. Udbygningen af Lindg beted, at en starre del
af de beskaftigede pa Odense Stalskibsveerft blev overfart til Lindg. Med dok
3’s feerdiggorelse i 1968/69 startede Lindg en produktion af supertankere. Det

Supertanker pa 285.000 tdw (Leangde 347 m.) bygget pa Lindg.



farste tankskib (Lindg har nasten kun bygget tankskibe) var pa 51.000 tdw,
imens det sidste store tankskib (nr. 21) var pa 99.300 tdw. I dok 3 startede Lindg
med at bygge en supertanker pa 196.000 tdw, mens det sidste supertankskib,
veerftet byggede, var pa 339,000 tdw. Saledes er det en kolossal stigning, der
har foregaet for de tankskibe, verftet har bygget. For at angive starrelsesfor-
holdet for et supertankskib kan det naevnes, at et supertankskib pa 339.000 tdw
er ca. 370 meter i leengden, ca. 57 meter i bredden og endelig ca. 28 meter i
dybden.

| krisen er der sket en stor omlaegning af produktionen pé Lindg. Der byg-
ges ikke leengere supertankere, men forskellige skibstyper, bl.a. har Lindg byg-
get 4 Bulk-carries til rederiet Torm og 6 kombinationstankere til rederiet A. P.
Mgller, som ejer veerftet. A. P. Mgller ejede indtil 1971 ogsa aktiemajoriteten
i Svendborg Skibsvarft, der blev overtaget af sand og grus-firmaet, AS Carl
Nielsen.

| 1978 har Lindg startet en produktion af containerskibe de sékaldte cargo-
liner-skibe.

Dannebrog Veerft

Dannebrog Verft (Arhus Flydedok) er det mindste af de store veerfter med en
beskeftigelse pd omkring 600 arbejdere i 1975. Veerftet var fra 1945-1971 dat-
terselskab til Helsinger Veerft og blev i 1961 en del af Danveerftsgruppen. Veerf-
tet skiftede navn fra Arhus Flydedok til det nuveaerende og blev i 1974 en del
af rederiselskabet Dannebrog, som er et holdingselskab, hvor bl.a. Dannebrog
Elektronik, som B&W fornylig har kebt, hgrte under.

Dannebrog Verft bygger ligesom Frederikshavn Verft mindre skibstyper
som cementskibe, gastankere og specialtankere. VVeerftet har bygget enkelte for-
syningsskibe til A. P. Mgllers olieeventyr.

2. Udviklingen frem til veerftskrisen

Den nuvarende verftskrise kan ikke forstas uden, at man inddrager akkumu-
lationsudviklingen frem til denne. | starten af tresserne skifter totalkapitalen
akkumulationsform, hvilket far en betydning for, hvordan skibsverftsbranchen
udvikles. At totalkapitalen skifter akkumulationsform til intensiv kapitalakku-
mulation betyder, at bade den fixe kapital (veerdien i maskiner, bygninger m.v.)
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og den flydende konstante kapital (ravarer m.v.) vokser forholdsmassigt mere
end den variable kapital. Stigningen i den fixe kapital farer til en udvikling af
arbejdets produktivkraft, som typisk vil besta i, at maskinerne erstatter arbejds-
kraften, hvorved teknologien frisetter arbejdskraften.

Fig. 1. Udviklingen i skibsvarftshranchens procentvise andel af industriens fixe kapital og den abso-
lutte stigning i veerftsbranchens fix-kapital i perioden 1950-1976. Indeks for sidstnaevnte er 1950=100.
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Kilde: »Industriel udvikling. Statistisk oversigt over kapitalrentabiliteten m.v.« Bind | og 1, TEK/SAM
1978.

| figur 1 vises udviklingen i skibsverftsbranchens procentvise andel af in-
dustriens samlede fix-kapital samt index for den absolutte stigning i veerfts-
branchens fix-kapital. Af figuren kan aflaeses to forskellige udviklingsforlgh
for perioden 1960-1976. Stiger kurven for skibsveerftsbranchens andel af indu-
striens fix-kapital er det ensbetydende med, at skibsvarftsbranchen har anlagt
overgennemsnitlig fix-kapital, mens det modsatte er tilfeeldet, nar kurven falder.
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Efter at kapitalstocken bade absolut og relativt er steget frem til 1960, viser
begge mal et fald frem til 1968, hvor faldet aflgses af en stigning frem til 1976.
Den farste periode nemlig fra 1960-1968 betyder et fald i skibsveerftsbranchens
andel af industriens fix-kapital, hvilket er ensbetydende med, at der sker en un-
dergennemsnitlig anleeggelse af fix-kapital i forhold til industrien som helhed.
Nar fix-kapitalen falder absolut i den samme periode er det udtryk for kapital-
udtreek fra skibsveerftsbranchen. Fra 1968-1976 vokser fix-kapitalen absolut og
med en forholdsmaessig starre stigning end industrien som helhed; der sker en
overgennemsnitlig anlaeeggelse af fix-kapital i skibsveerftsbranchen.

Den undergennemsnitlige fixkapital i skibsveerftsbranchen i perioden 1960-
1968 er samtidig udtryk for, at @ndringerne i fix-kapitalen ikke kan have en
afggrende betydning for produktionsprocessen, imens det omvendte er tilfeeldet
i den periode som falger efter. Derfor sker der en anderledes anvendelse af ar-
bejdskraften i skibsvearftsbranchen.

Af figur 2 kan det ses, at stigningerne i kurverne er ensbetydende med, at ar-
bejdskraften relativ opsuges, d.v.s. at anvendelsen af maskiner farer til en rela-
tiv forggelse af arbejdskraften. Nar kurverne falder anvendes der relativ mindre
arbejdskraft i forhold til maskineriet. I industrien som helhed sker der en relativ
opsugning af arbejdskraft frem til 1960. Herefter sker der en relativ frisattelse
af arbejdskraft frem til 1976. For skibsveerftsbranchen sker der derimod relative
teknologiske frisettelser frem til 1960, imens der sker en relativ opsugning af
arbejdskraft frem til 1968. Derefter sker der en relativ friseettelse af arbejdskraft
i branchen frem til 1976. Faldet i skibsveerftsbranchens fix-kapital i perioden
1960-1968 modsvares saledes af en relativ opsugning af arbejdskraft. Dette er
udtryk for at der ikke akkumuleres intensivt i perioden 1960-1968.

Der forekommer fgrst tendenser til intensiv kapitalsakkumulation i skibs-
verftsbranchen efter 1968, hvor de stgrre veerfter tager de fgrste skridt hen imod
en udvikling af arbejdets produktivkraft, hvilket fremgar af de teknologiske fri-
settelser og af stigningen i fix-kapitalen efter 1968. Fix-kapitalen vokser dog
forst afggrende efter 1972 og frem til 1976. Netop i denne periode sker de mest
betydningsfulde teknologiske endringer i skibsvarftsbranchen. Selvom skibs-
veerftshranchen ikke bidrager til den intensive kapitalakkumulation efter 1960
far den alligevel del i den, fordi den samfundsmaessige udvikling af arbejdets
produktivkraft giver skibsvarftsbranchen en gratis produktivkraft. Udviklingen
af arbejdets produktivkraft muligger nemlig, at der kan produceres flere varer
med samme mangde arbejdskraft. Som falge af produktivkraftudviklingen bil-
liggares den konstante kapitals elementer, hvilket farer til en billiggarelse af
arbejderklassens forbrugervarer. Arbejderklassen opnar med produktivkraftud-
viklingen forholdsmaessigt mindre af det samlede verdiprodukt.

Pa trods af at der generelt ikke sker en udvikling af arbejdets produktivkraft
i skibsverftsbranchen, udger investeringerne pd B&W dog en begyndelse pa
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Figur 2. Udviklingen i forholdet mellem anvendelse af arbejdskraftforbruget (timeforbruget) og fix-
kapitalen (veerdien i maskiner m.v.) i skibsverftsbranchen og i Industrien i perioden 1955-1976. Indeks
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Kilde: »Industriel udvikling. Statistisk oversigt over kapitalrentabiliteten m.v.« Bind | og 1. TEK/SAM
1978.

en revolutionering af produktionsprocessen hen mod en udvikling af arbej-
dets produktivkraft. Akkumulationen er for lille til en udvikling af arbejdets
produktivkraft. Alligevel er teknologiudviklingen pd B&W serdeles fremskre-
den, da vaerftet som det farste i landet overgar til skibsbygning efter sektions-
princippet. £ndringerne i teknologien pa B&W er primart en overgang fra et
handvearksmaessigt beddingsbyggeri til overgang til industrielt sektionsbyg-
geri, der dels foregar som halproduktion og dels i tardokken. Ved beddings-
byggeri er arbejdsgangen pa et veerft falgende: Pa verfter er der tre forskellige
produktionsomrader med tilhgrende veerksteder: Stalafdelingen, udrustningen

13



og bedding. Stalafdelingn: Fra pladelagret transporteres der dels spanter og
profiller til stalafdelingen og dels plader, som efter primning, sandbleasning
og opskearing fares til viderebearbejdning. | svejsehallen bliver pladerne og
profillerne svejset til paneler, og disse fares sammen med spanterne til byg-
gebeddingen. P& byggebeddingen lzegges farst kalen, hvorefter spanterne rej-
ses. Her svejses skibets sider (panelerne) pa. Nar skroget er ferdigt, pAmon-
teres forskellig udrustning (kraner, lugedaksler m.v.), og styrehuset bygges.
Fra byggebeddingen fares skibet videre til udrustningen, hvor arbejdet med
indretning af skibets indre dele udfgres (indretning af styrehus, motor og ma-
skinrum m.v.).

Enkel sektion bygget Gruppe af Et skib ind-
i hallen. sektioner. delt i hoved-
sektioner.

Til forskel fra skibsbygning pa beddingen bygges skibet ved sektionsbyg-
geri op ved hjalp af sektioner af forskellig stgrrelse. Skibshygningen efter sek-
tionsprincippet foregar i tardokken i modsztning til beddingsbyggeriet, hvor
afstivningen af skibet er en veesentlig forudsztning. Afstivningen undgas til en
hvis grad ved sektionshyggeriet, da sektionerne i farste omgang opbygges pa
kalklodser i bunden af dokken.

P& B&W opfartes i perioden 1958-1961 to store haller til sektionsbyggeri. |
den ene hal produceres der sektioner op til 240 tons, hvorefter de videretrans-
porteres af to portalkraner (med en lgfteevne pa 120 tons hver) til byggedokken.
I en stgrre hal kan der bygges 600 tons sektioner og disse betjenes af to portal-
kraner med en lgfteevne pé 300 tons hver. Endvidere oprettedes der et specielt
panelveerksted til plane sektioner.

De enkelte sektioner er sammensat af flere panelsektioner. Panelsektio-
nerne udger mellem 35 og 75% af skibet, alt efter hvilken type det er. Pa
roro-skibe udggr de 75%, pa tankskibe mellem 50 og 75%, og pa Bulkcarries
udger de i princippet den laveste andel, altsd omkring 35%. Vi skal senere
se, at veerfterne investerer i panelanleg som automatisk kan svejse plader
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til viderebearbejdning til paneler. Pa disse plader svejses der profiler far de
udgar et panel. Profilerne anvendes til afstivning af pladerne og svejses ved
hjeelp af svejsemaskiner, der betjenes manuelt. Indtil videre er det kun pa
Lindg de svejses automatisk. De enkelte sektioner svejses til hovedsektioner,
jvf. illustrationen, og disse svejses til det feerdige skib (skrog).

Den store halkapacitet pA B&W var medvirkende til, at arbejdet flyttede
indendgre, og der kunne nu arbejdes uafhangig af vejret. Samtidig blev
indflytningen af produktionen til hallerne udgangspunktet for en stgrre for-
enkling af arbejdsgangen pa veerftet. En yderligere udvikling af koopera-
tionen, sa det er maskinerne, der angiver tempoet, resulterer i en veasentlig
forggelse af produktiviteten. Maskinernes angivelse af tempoet sker ogsa
med indfarelsen af svejsemaskiner i panelproduktionen, hvilket ligeledes
forbedrede produktiviteten, men svejsemaskinerne og panellinien var sam-
tidig den eneste teknologi efter pladeopskeringen, som indfgrtes i hal/
sektionsproduktionen. Det lave teknologiske niveau i stalproduktionen er
sammen med den ikke &ndrede teknologi i udrustningen og dokken (inve-
steringerne koncentreredes om stélproduktionen), det konkrete udtryk for
den manglende udvikling af arbejdets produktivkraft. B&W skaber med hal-
produktion/sektionsbyggeri med dertil hgrende portalkraner udgangspunk-
tet, men akkumulationen er for lille til en afgarende &ndring af produktions
teknologiske grundlag.

Kantskering af plader. Efter pladerne er sandblast og primet, skaeres kanterne i bestemte vinkler alt efter
hvordan svejsessmmene skal veere.
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Pa de gvrige veerfter sker der ogsa en stigende indflytning af produktionen til
haller, men der udvikles ikke et sektionsbyggeri svarende til B&W eller udvik-
ling af panellinier med tilhgrende svejsemaskiner. P& Lindg bygges der dog fra
veerftets start efter sektions/tardokprincippet, men krankapaciteten muligger
kun mindre sektioner, ligesom der ikke er samme halkapacitet p& Lindg som
pa B&W.

B&W'’s overgennemsnitlige teknologiudvikling resulterer i en vaesentlig
nedsattelse af timeforbruget i stalafdelingen i modsetning til udrustnin-
gen, hvor timeforbruget ikke andrest. Doktiden reduceres primart, fordi
sektionsbygningen medfgrer en hurtigere gennemlgbstid. En anden arsag
til den mindre doktid er, at dele af rgrproduktionen (udrustningsarbejde)
forsgges udfert i hallerne i de sékaldte unitsektioner, hvilket relativt
set forkorter udrustningstiden, men den forggede produktivitet som falge
af hal /sektionsarbejde resulterer alligevel i et konstant timeforbrug i udrust-
ningen.

Figur 3. Udviklingen i den teknisk-fysiske arbejderproduktivitet i veerftsbranchen i perioden
1950-1976.
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Kilde: »Industriel udvikling. Statistisk oversigt over kapitalrentabiliteten m.v.« Bind |, TEK/SAM
1978.

1. Teknologiudviklingen pa B&W farer dog under indkeringsperioden til en stigning i timeforbruget i
stalafdelingen pa ca. 15%, mens det i labet af 3 ar aendres til et fald pa 40% i forhold til stigningen, jvf.
Vibeke Andersen mfl. "Varftskapitalernes krise” p. 95. TEK/SAM 1978.
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B&W'’s teknologiforspring i forhold til veaerftsbranchen er ikke med til at
forbedre profitproduktionen pa veerftet; tveertimod resulterer de store inve-
steringer ikke i s& lave kostpriser, at der realiseres ekstraprofitter. Derimod
betyder investeringernes darlige profitabilitet, at investeringerne pa veerftet
neaesten stopper og i stedet anvendes kapitalen til aktieudbytte, hvilket er
lig kapitaludtraek fra veerftet. Forklaringen pa at B&W'’s overgennemsnit-
lige udvikling af teknologien ikke bliver profitabel, er mindst 3 forhold.
For det forste &ndres timeforbruget ikke i udrustningen, hvilket indikerer,
at denne har veret en flaskehals i produktionen. For det andet investerer
veerftet i en betonplads til udendars sektionsarbejde, der skal honorere de
pladskrav, hallerne ikke kan opfylde, hvorved en del sektionsarbejde bliver
vejrafhangigt, og om vinteren vil veere en flaskehals, nar vejret ikke er
med B&W-kapitalen. For det tredie viser udregninger?, at panellinien ud-
nyttes saerdeles darligt til de skibstyper, B&W bygger, da disse bestar af
forholdsvis mange buede sektioner, der overvejende fremstilles handvaerks-
maessigt.

Da verftsbranchen som tidligere naevnt ikke udvikler arbejdets pro-
duktivkraft og séledes ikke akkumulerer intensivt, var branchen tvunget
til at forgge profitproduktionen ved inddragelse af relativ flere beskaftige-
de, hvor arbejdet pa basis af samme teknologiske stade métte intensiveres.
Af figur 3 fremgar det, at der sker en stigning i den teknisk-fysiske
arbejdsproduktivitet fra 1960 frem til 1965, hvorefter den stagnere frem
til 1967. Samlet var stigningen i produktiviteten frem til 1965 relativ
beskeden.

Sammenholdt med kapitaludtraekket fra branchen, som betgd stop for in-
vesteringer, var det logisk, at skibsverftsbranchen realiserede en faldende
andel af den ovenikgbet faldende profitmasse for industrien som helhed, se
figur 4. Stagnationen i den teknisk-fysiske arbejdsproduktivitet resulterede
saledes i, at overakkumulationskrisen i 1966/67 blev szrlig dyb i verfts-
branchen. Kriselgsningen tog udgangspunkt i en forggelse af arbejdsinten-
siteten primart gennem &andringer i de eksisterende akkordlgnformer. | et
samarbejde mellem arbejdsgiverne, tillidsmandene for verfterne og staten
via Handelsministeriets kontaktudvalg vedrgrende skibsverfter leegger grun-
den til, at veerfterne i et stort omfang @&ndrede de eksisterende akkordlgn-
systemer til fordel for arbejdsstuderede lgnsystemer (se nermere i artiklen
”Lansystemer i krisen”). De @ndrede lgnsystemer resulterer i, at arbejds-
produktiviteten igen begynder at stige, og med ekstraordinere markedsbe-
tingelser som folge af Suez-kanalens lukning, bliver det igen profitabelt at
investere i skibsverftsbranchen.

2. Udregningerne findes i tidsskriftet "SKIP- Martiment/teknisk tidsskrift”, nr. 2 Oslo 1978.
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Et udsnit af panellinien efter pladerne er automatisk svejset og efter de ligeledes automatisk er opmalt
til profiler (de lodrette streger). | gverste del af billedet kan det ses, at der svejses profiler pa de opmalte
plader.

Krisen ramte dog specielt dybt pa B&W, som var tat ved at lukke. Baggrunden
var som tidligere navnt, at de store investeringer ikke var profitable for B&W.

Et tremandsudvalg, hvis opgave det var at vurdere B&W’s fremtidige over-
levelsesmuligheder, fremkom med et forslag som effektueres af B&W. Forsla-
get, som gik ud pa at e@ndre akkordopmalinger og nedbryde faggrenser, var
sammen med ekstraordinzare markedsbetingelser med til, at vaerftet overlevede,
samt at det igen blev profitabelt at genoptage investeringerne. Kriselgsnings-
mgnstret pa B&W var saledes det samme som for branchen som helhed.
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Lukningen af Suez-kanalen medferer et omfattende behov specielt for
tankskibe, men ogsa sterre Bulk-carries har redernes interesse. Tonagebe-
hovet resulterer i, at de teknologiske veludviklede verfter specielt i Japan
nu far mulighed for at udnytte de i forvejen forholdsmaessigt starre investe-
ringer til at etablere en serdeles effektiv serieproduktion®. Da profitraten in-
denfor veerftsbranchen i 1966 /67 er serdeles lav (specielt pa B&W), er bade
B&W og Lindg tvunget til enten at lukke eller investere i et omfang sa de

Figur 4. Udvikling i kapitalrentabiliteten i Varftsbranchen og i industrien i perioden 1950-1976.
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3. Fordelen ved at bygge i serier af en bestemt type og starrelse af skibe ligger dels i "sgsterskibseffek-

ten”, dels i konstruktionsarbejdet. M.h.t. ”sgsterskibseffekten™ er fordelen stor i og med at der opnas
erfaring med udfgrelsen af selve skibsbygningen. Disse erfaringer resulterer i at der med serieproduk-
tionen opnas fordel ved at lzre af fejlene fra forrige bygning.
Derved falder timeforbruget pr. skib indtil der er bygget omkring 6-8 stk. af samme type og ster-
relse. Herefter vil timeforbruget pr. skib ligge forholdsvis konstant ved samme teknologiske stade. Den
starste fordel ved serieproduktionen er dog pé tegnestuerne, hvor samme skibstype og sterrelse ikke
kreever samme tegnearbejde som ved forskellige skibstyper, hvilket resulterer i bade en forenkling af
planlegningen og i en reduktion af funktionarerne.
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(foto: B&W) Faerdiggerelse af sektioner i sektionshallen.

teknologisk set ikke udkonkurreres af de verfter pa verdensmarkedet, hvor
der er sket en udvikling af arbejdets produktivkraft. Derfor sker der pany
temmelig omfattende investeringer pa de to veerfter, hvilket betyder stop for
kapitaludtreek i branchen, jvf. figur 1.

Pa B&W effektiviseredes stalproduktionen, da panellinien udvides med nye
halvautomatiske svejsemaskiner. Ogsa i udrustningen blev der investeret, pri-
meert i oprettelsen af starre og effektivere veerksteder, ligesom pladeopskeerin-
gen forbedredes med nye skaeremaskiner.

Malet for B&W var en mere glidende produktionsgang, der skulle vere ud-
gangspunkt for en effektiv serieproduktion af Bulk-carries. Investeringerne
var dog ikke omfattende nok til, at B&W blev istand til at opna serieordre pa
Bulk-carries, men kun enkelte ordre. Istedet blev B&W underleverander til de
veerfter, hvis kostpriser muliggjorde kontraheringer af serieordre, idet veerftet
begyndte at bygge centertanksektioner til andre veerfter, en produktion der igv-
rigt gav et stort underskud.

P4 Lindg foregik der meget store investeringer i 1968-69, ligesom der i perio-
den 1964-65 blev opfart nye og starre haller. Der etableredes en dok® med en ka-
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pacitet til supertankere omgivet af en portalkran med en lgfteevne pa 800 tons,
som er istand til at lgfte sektioner fra sektionspladsen hen i dokken. Endvidere
etableredes en profilindkgringslinie til den nye profilhal, samt en ny svejsehal
pa 10.000 m2 Med disse investeringer havde Lindg ligesom B&W i starten af
tresserne, skabt de ydre rammer for en effektiv serieproduktionsektionsbyggeri.

Pa de gvrige store veerfter sker der ikke nogle afggrende andringer i tek-
nologien eller i skibsbygningen hen mod sektionsbyggeri, hvilket dog ikke er
ensbetydende med, at der ikke investeres.

Da verftsbranchens investeringer hverken fgrer til en kvalitativ e&ndring
af teknologien eller farer til en udvikling hen mod intensiv kapitalakkumula-
tion, realiserede veerftsbranchen en stadig lavere andel af totalprofitmassen,
hvilket forer til en stadig faldende profitabilitet, se figur 4. Overakkumula-
tionskrisen i 1971/72 og den deraf fglgende faldende profitrate og -masse,
er kun med til at forsteerke profitratens fald indenfor skibsvarftsbranchen.

Dette gér specielt ud over B&W, som igen er ved at g konkurs. Et nyt
tremandsudvalgs konklusioner omkring verftets fortsatte eksistens bliver
en forudseetning for, at Nationalbanken pa Handelsministeriets opfordring,
vil stille en garanti pa 50 mill. kr. til B&W’s bankforbindelser. Garantien
opnas, da bl.a. forudsaetningen om Motorfabrikkens udskillelse fra B&W
er en realitet i 1971. Salget af de aktier, veerftet havde i Motorfabrikken,
indbragte 162 mill. kr.; lanet til bankforbindelserne tilbagebetales i 1971,
og et omfattende investeringsprogram pa B&W-skibsbyggeri ivaerksattes i
1972/73.

Néar B&W rammes specielt hardt af krisen skyldtes det farst og fremmest
den skarpede konkurrencekamp, som markes allerede inden krisen. Ifglge
Jan Bonde Nielsen* har B&W i perioden 1968-1973 kontraheret Bulk-car-
ries 10-15% under markedsprisen, der i forvejen var ekstra lav som falge
af den skeerpede konkurrencekamp under krisen. For det andet tabte B&W
penge pa de fernevnte centertanksektioner veerftet producerde til andre
verfter.

Selvom krisen rammer de gvrige store veerfter, er det ikke pd samme made,
som vi har set med B&W, hvilket heenger sammen med de store veerfters mere
teette sammenhang med rederbranchen.

Overakkumulationskrisen fremstar pa markedet som mangel pé ordre. Er der
som falge af krisen mangel pa ordre pa de store verfter, kan disse producere
skibe til eget rederi istedet for at ga ud i en skeerpet konkurrencekamp om ordre,
hvis vel og merke krisen ikke er for langvarig. | den forbindelse navner Jan
Bonde Nielsen falgende: "Det kan navnes, at A. P. Mgllers salg for 2 maneder
siden (i starten af 1974, A.A.) af 3 tankskibe til TEXACO har givet MAERSK

4. Jan Bonde Nielsen: "PLAN 78" p. 15
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rederierne en kapitalgevinst i starrelsesordenen 600 mill. kr. pa skibe, der blev
leveret til en samlet pris af 400 mill. kr. i 1971, og som indtil salget har sejlet i
Iennede timecharters”. (op. cit. p. 19)

Nar Jan Bonde Nielsen fremhaver dette eksempel, er det netop fordi B&W
i krisen havde kontraheret ordrer frem til og med 1973 til markedspriser, der
var lave. Dette kunne B&W have undgaet, hvis veerftet pa dette tidspunkt havde
veeret tilknyttet et rederi.

Frigarelsen af aktierne ved udskillelsen af Motorfabrikken betgd som naevnt
kapitaltilfarelse til veerftet, hvilket var baggrunden for et omfattende investe-
ringsprogram pa B&W'’s skibshyggeri, investeringer der kunne kompensere for
de kriseskabte lave fastpriser, der var kontraheret til.

Investeringerne i stalafdelingen koncentreredes om en forlaeengelse af panel-
linien, hvor en vendestation (hvor pladerne vendes, sa de kan svejses pa begge
sider) forggede kapaciteten vaesentligt. Desuden forbedredes det gvrige svej-
seudstyr, foruden at der blev investeret i svejseudstyr til de gvrige verksteder.
Det var dog farst og fremmest udrustningen, der blev satset pa i et forsgg pa at
forkorte produktionstiden. Med det udgangspunkt begyndte veerftet at bygge i
tandem, saledes at der blev bygget halvanden skib i dokken ad gangen. Imens
det hele skib blev faerdiggjort bygges agterskibet til naeste. Dette giver leengere
tid til udrustning af maskinrummet; altsa maskinrummet blev udrustet mens det
13 i byggedokken, hvilket absolut forkorter tiden fra sgsaetning til aflevering.
Desuden anskaffede veerftet svejseudstyr til sammensvejsning af vertikale ho-
vedsted, der ogsa var med til at forkorte udrustningen indirekte, da hovedste-
dene, som svejses i dokken, blev udfart hurtigere end tidligere.

Efter leenge at have satset pa en serieproduktion lykkedes det for B&W i 1973
at foretage en opstart pa en serieproduktion af 52.000 tdw Bulkcarrier. De om-
fattende investeringer var baggrunden og efter en del indkaringsvanskeligheder
skabtes der en vasentlig reduktion af gennemlgbstiden for en 52.000 tdw Bulk-
carrier. Gennemlgbstiden reduceredes naesten 40%, nemlig fra 46 til 28 dage.

Det var ikke kun B&W som foretog vesentlige teknologiske andringer i
arene 1973/74. P& Lindg oprettedes en ny profilhal, samt en udvidelse af panel
og sektionslinien, hvor der indfertes en automatisk profilpasetningsmaskine
der ogsa svejsede profilerne samtidig. Med opfarelsen af en unithal i 1972 til
rorarbejde i sektionerne blev en del udrustningsarbejde frigjort, da forarbejdet
til maskinrummet blev en del af unitsektionerne. Endvidere bestar unitsektio-
nerne af 3 sektioner bygget i etager, sdledes at sektionsstgrrelsen kom op pa
460 tons®>. Dette sammen med nogle svejseunit - et overdaekningshus der betad
”indendgrsarbejde” med svejsning i byggedokken - skabtes der en vasentlig
reduktion af byggetiden i dokken.

5. Jvf. "Interinformation” 1973
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(foto: B&W) Skibet i byggedokken, hvor der foruden svejsning af sektioner, udfgres arbejde med udrust-
ning af maskinrummet. Motoren monteres med hjelp fra kranen.

Da Lindgs opskearingsteknologi er vaesentlig mere moderne end pa B&W
(en del af opskeringsteknologien pa Lindg er numerisk styret i modsatning
til B&W'’s, der enten er opskaring optisk eller skabelonskering) udvikler
LIND@ sig i perioden 1972-1974 til at veere det veerft, hvor der skabtes en
veesentlig udvikling af arbejdets produktivkraft. P4 5-6 ar (1968-74) er Lindg
i stand til at investere s& meget mere end B&W har varet istand til pa en
periode fra 1957-74, eller i en periode der er tre gange sa lang, hvilket vid-
ner om, at Lindg teknologisk set har veeret udviklet nok til at veere med i
kampen om ekstraprofitterne, og givetvis realiseret en del af disse. Lindg
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har da ogsa haft bedre forudsatninger for udnyttelsen af teknologien. Serie-
produktionen startede farst for alvor i 1973/74 pa B&W, i modsetning til
Lindg, der nasten kun har bygget tankere eller supertankere. Med tankskib/
supertankskibsbygningen udnyttes eksempelvis panallinien til fulde, fordi
supertankere fortrinsvis bestar af planesektioner. Bulk-carrierne derimod
bestar kun af ca. 35% plane sektioner. De skave eller buede sektioner der
fortrinsvis bygges handvearksmeaessigt har saledes forholdsmassigt spillet en
stgrre rolle pa B&W, ligesom der til nogle Bulk-carrier findes kranfaciliteter,
der ogsé kraever handveerksmassigt arbejde. Kranfaciliteter er ikke at finde
pa Supertankere.

Det farnaevnte omfattende investeringsprogram pa B&W betyder ikke en
vaesentlig forbedret profitabilitet, tveertimod, underskuddet vokser fra &r til ar
og er specielt stort i 1974. Arsagen er pé den ene side den begyndende overak-
kumulationskrise og pa den anden side ma de lave kontraheringspriser fra krise-
arene 1972-74 ogsa veere med en medvirkende faktor. Kontraheringerne foregar
i faste priser ovenikabet i $ (Dollars), hvor kursen lige siden 1970 er faldet.
Det at verftet ikke kan producere skibe til eget rederi er ogsa et vigtigt monent
i forstaelsen af hvorfor veerftet arbejder med et starre og sterre underskud, da
de lave kontraheringspriser kunne undgas ved produktion til eget rederi. Dertil
kommer at B&W'’s store investeringer farst kan betyde en effektiv produktion
nar teknologien og den @ndrede produktionsgang er indkert og virker; ikke

Skibet lige far det forlader byggedokken og transporteres til udrustningskajen.
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kun teknologisk set, men den efterfalgende andring i arbejdsorganisationen er
udslagsgivende for om investeringerne betyder teknologiske frisettelser.

| den fgrste fase af overakkumulationskrisen udvikles en skeerpet konkur-
rencekamp. Her er det isar de teknologisk set tilbagestaende vaerfter med over-
gennemsnitlige kostpriser der har det darligste konkurrence udgangspunkt. De
tvinges til at konkurrere pa nsermest kostpriser i hdb om at overleve konkurren-
cekampen. B&W er tvunget ud i denne konkurrencekamp da veerftet ikke kan
producere til eget rederi. Samtidig har B&W satset pa en bestemt skibstype som
kan bygges billigere af lande med overgennemsnitlig udvikling af arbejdets
produktivkraft. Disse forhold er forklaringen pa hvorfor Japan snupper hele
Bulk-carrier markedet efter 1974, hvilket betgd, at B&W omvendt ikke var
istand til at kontrahere ordre af denne type.

Under de skeerpede konkurrence betingelser udarbejder vaerftets nye ejer Jan
Bonde Nielsen, PLAN 78, hvis hovedsigte, dels var en effektivisering af pro-
duktionen pa verftet, dels et oplag til budget og arbejdskraftforbrug, for en
Bulk-carrier produktion af 60.000 tdw klassen, Jan Bonde Nielsen sa som veerf-
tets fremtidige produktion. Bulk-carrier produktionen skulle veere produktion
til det nye rederi HAMLET som oprettedes i 1976. Hamlets oprettelse var det
eneste vaesentlige der kom ud af PLAN 78, da den skarpede konkurrencekamp
@&ndrede dens forudsetninger.

Som navnt kontraherede B&W ikke flere ordre efter 1974. Det er farst i
1976 at B&W med en nyudviklet breendstofbesparende Bulk-carrier (Panamax)
igen kontrahere ordre, men det bliver kun til seks bygninger af denne type. Her-
efter stopper Bulk-carrier produktionen. Det ar, hvor Bulk-carrier produktionen
standses pa B&W er det samtidig det ar hvor overakkumulationskrisen for alvor
maerkes i branchen.

En overakkumulationskrise betyder, at profitmassen samfundsmeessigt er for
lille til at valorisere den udlagte kapital (konstant og variabel), hvilket har faet
profitraten til at falde til et bestemt niveau. Overakkumulation er ikke ensbety-
dende med, at hver eneste enkelkapital har investeret for meget kapital, men at
der samfundsmaessigt er anlagt overfladig kapital, d.v.s. det farst og fremmest
er de kapitaler der nasten ikke har akkumuleret kapital. Iser stgrre kapitaler vil
fortsat investere ogsa under overakkumulationskrisen, da de med overgennem-
snitlig akkumulation teknologisk set er udviklet nok til at overleve krisen og
til at konkurrere om ekstraprofitterne. For veerftsbranchen fremstar krisen som
uudnyttet produktionskapacitet, lukning af veerfter og mangel pa ordre eller hul
i ordrebogen om man vil.

Kriseudviklingen i verftsbranchen har betydet udrensning af mindre
verfter; altsd veerfter det ikke leengere er profitabelt at investere i. Det gal-
der eksempelvis Nordhavn Verft, Senderborg Verft og Vest Verft i Esbjerg.
Nordhavn Verft lukkede i 1976, hvor der pa dette tidspunkt arbejdede 100
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Skibet ligger ved udrustningskajen. Her monteres dels skibets indre dele, dels udfgres der montering af
kranfaciliteter.

arbejdere. P& Sgnderborg Verft, der lukker her i 1978, er der beskaftiget
omkring 200 arbejdere. Ogsa veerftet for enden af kanalen i Odense luk-
ker i lgbet af 1978. Odense Stalskibsverft beskeftiger i gjeblikket omkring
300 mennesker. Det er dog mange &r siden at veerftet har bygget skibe pa
grund af foraldet teknologi. Istedet byggedes der eksempelvis dakshuse,
skorstene og andet mindre udstyr til Lindg. Bade kapacitetsmaessigt og be-
skeeftigelsesmassigt udger de udrensede mellemstore verfter kun en ringe
del af branchens ditto, og procentvis udger de kun omkring 2-3% af begge
kategorier. Den udrensede kapacitet udger saledes en minimal del af bran-
chens samlede kapacitet, og da de store verfter pa nzr delvis B&W ikke
igennem Krisedrene har haft overskydende kapacitet, kan vi forelgbig sige,
at krisen i veerftsbranchen ikke er sa dyb at den fremstar som overkapacitet.
Dette vil vi uddybe nermere i de fglgende afsnit.
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3. Udviklingen pa veerfterne i krisen

De store verfter har modgaet den samfundsmassige krises lave profitmasse
og rate ved at &ndre akkumulations form, hvorved verfterne pa ner B&W og
Lindg, som inden krisen havde eller kun delvis taget skridt hen mod en udvik-
ling af arbejdets produktivkraft, starter en intensiv kapitalakkumulation. Dette
sker enten gennem omfattende investeringer eller ved lgnaftalerarbejdsinten-
siveringer. Med lgnaftalerarbejdsintensiveringer, som ikke i sig selv alene er
udtryk for intensiv kapitalakkumulation, opnas de samme profitmassige effek-
ter som ved at akkumulere intensivt. De teknologiske andringer og lgnaftlerar-
bejdsintensiveringernes fglger for de enkelte veerftskapitaler, er udgangspunkt i
det falgende, hvor vi farst skal se pa de enkelte verfters primeert teknologiske
andringer i krisedrene.

Alborg Veerft:

Alborg Verft har gennem kriseérene (1975-77) satset pa reparation af ski-
be, samt foretaget vaesentlige andringer i teknologien. Den starste investe-
ring i veerftet var kgbet af en flydedok til skibsreparationer. Flydedokken
har en lgfteevne pa 22.000 tons og kan dokke skibe op til 65-70.000 tons.
Verftets investeringer i 1975 i driftsmidler belgb sig til 65 mill. kr., hvilket
svarer til omkring 40% af verftsbranchens samlede investeringer i drifts-
midler. Den nye flydedok tegner sig givetvis for de ca. 60 mill. kr. af de 65
mill. kr. veerftet investerer i 1975. Resten af investeringsbelgbet var ogsa
rettet mod reparationsaktiviteten. Der investeredes i ... "et stort bore og
freeseveerk, en drejebeenk med 16 m. drejeleengde, en lgftevogn med 24 m.
lgftehgjde til brug langs skibssider og i laster, samt ngdvendigt moderne
stilladsgrej, sandblaesning- og maleanlag, specialarrangement for skruear-
bejde ect.”®.

| 1976/77 satsede vearftet pa en omfattende omlaegning af produktionen i
stalafdelingen. Falgen var den skarpede konkurrence indenfor den produk-
tion der er Alborg Varfts speciale, nemlig bil og passagerfarger, som varftet
fortrinsvis har bygget. | pladeopskeringsafdelingen udskiftedes den optiske
styring af maskinerne med numerisk styrede skaeremaskiner. Styrestrimlerne
til disse maskiner fremstilles af et nyt EDB-anlaeg varftet ogsa investerede
i. Opskaringsteknologien pé& Alborg Varft er sdledes numerisk styret lige-
som det er tilfeldet pd Lindg, og i modsatning til B&W, der stadig enten

6. Beretning og regnskab fra Alborg Veerft 1975 p. 3
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opskerer ved hjalp af optik eller skabeloner. Som pa B&W og Lindg har
der i mange &r veret profil, panel og sektionslinier. Alborg Verft anlegger
sddanne linier i gamle haller i 1976. 1 1977 investeres der i bade hel og halv-
automatiske svejsemaskiner. Alborg Varft har séledes i 1977 en teknologi i
stalafdelingen, der er fuldt pa hgjde med Lindg. | udrustningen og pa bed-
dingen er situationen imidlertid en anden.

Alene det forhold at der bygges péa bedding gar veerftet forskellig fra bade
B&W og Lindg. Sektionsfremstillingen er heller ikke af samme stgrrelse og der
bygges slet ikke unitsektioner indeholdende ragrarbejde. VVeerftet bygger strengt
taget ikke efter sektionsprincippet ligesom B&W og Lindg, men der fremstil-
les kun mindre sektioner. Krankapaciteten ger samtidig at store sektioner ikke
kan lgftes. Beddingsbyggeriet er arsagen til produktionstiden forholdsmassigt
er lzengere end pa eksempelvis B&W, dels er selve opstillingen af skibet og de
sma sektioner med til at byggetiden er forholdsvis le&ngere, dels kan beddings-
byggeriet ikke forega i tandem, hvilket ogsé forleenger byggetiden p.g.a. len-
gere tid til udrustning af maskinrummet. Selvom gennemlgbstiden for skibene
er langsommere pa Alborg Verft, er det dog pé ganske fa ar veerftet er istand
til at udvikle teknologien i stalafdelingen til at vare fuldt pa hgjde med Lindg.

Frederikshavn Veerft:

Frederikshavn Verft har ligesom Alborg Verft foretaget omfattende investe-
ringer i perioden 1975-1977. Verftet i Frederikshavn tilhgrer ligesom Alborg
og Helsingar Verft, Dan-varftsgruppen, der igen ejes af Lauritzen-koncernen,
hvor rederierne Lauritzen og DFDS hgrer under.

Frederikshavn Veerft har ligesom Alborg Veerft i krisen, satset pa reparations-
virksomhed som supplement til skibsbygningen. 1 1975 var der faerdigbygget en
ny tgrdok 4, som kan dokke skibe op til 36.000 tons dgd veegt i modsetning til
den gamle reparationsdok fra 1963, som modtager skibe op til 22.000 tdw. Til
finansiering af Tardok 4, har verftet opnaet tilskud pa 3.5 mill. kr. fra egnsud-
viklingsradet, samt et 1an pa 15.6 mill. kr. i den Europaiske Investeringsbank.
Til de omfattende @ndringer i stalafdelingen og i den nye svejsehal som se-
nere opfartes, har verftet opnéet egnudviklingstilskud pa hhv. 1.16 mill. kr. og
2 mill. kr., og 1&n fra egnudviklingsradet udger hhv. 3.9 mill. kr. og 9.1 mill. kr.

Med egnudviklingstilskud bliver veerftets investeringer meget lig de der
i samme periode er foretaget p& Alborg Vearft. Der oprettes transportlinier
til plade og profilbearbejdningen; numerisk styring af opskaringen, samt
svejsemaskiner ved profil og panellinien. Disse investeringer var teknologi
til et nyt skibsbyggeri, og i forret 1977 besluttede verftet at opfare en ny
svejsehal til bade nybygning og starre reparationsarbejde, en hal der blev
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ferdig i foraret 1978. Til den ny tgrdok 4 investeredes der i to 50 tons kra-
ner. Imellem terdok 3 og byggebeddingen opfartvs en 100 tons portalkran.
Teknologisk set blev Frederikshavn Vearft med disse investeringer i stand
til at oparbejde en effektiv serieproduktion. En nyudviklet RORO-Multiflex
pa. 3400 tdw, bliver starten pa serieproduktion. Skibene bygges i 1978 og
skal leveres til rederiet Mercandia, der ogsa har staet for nyudviklingen af
RORO-Multiflex skibet sammen med DFDS.

Vi har saledes set at Frederikshavn Veerft teknologisk set udvikles i samme
takt som verftet i Alborg. Begge verfters investeringer retter sig mod stélaf-
delingen og reparationsaktiviteter. Samtidig med investeringer i dokkapacitet
til reparation, retter hver af veerfterne sig mod forskellige starrelser af skibe til
reparation. Den relative korte afstand mellem verfterne skal saledes ikke ud-
gare et konkurrencemoment. Reparationskapaciteten pa de to verfter er sadan
at Alborg Veerft kan reparere store skibe, hvorimod Frederikshavn Varft kan
dokke de mindre.

B&W:

Vi naevnte tidligere at underskuddene pd B&W'’s skibsbyggeri var specielt
store i 1974, samt at der ikke kontraheredes flere Bulk-carrier ordrer pa neer 7
breendstofbesparende af slagsen, der kontraheredes i 1976; bygges i slutningen
af 1976 og i starten af 1977. Derved har B&W bygget Bulk-carrier i serier fra
1973 til og med starten af 1977. Underskuddet pa verftet i 1973 /74 er udtryk
for, at de forste ordrer har veeret underskudsgivende. Derimod er serieproduk-
tionens fordele i perioden 1975-1977 vist sig ved et stadig stigende overskud
(nettooverskud). Nettooverskuddet i krisearene er parakdoksale, saledes at for-
sta, at det er de farste overskud siden 1965. Nettooverskuddene viser samti-
dig serieproduktions store fordele nar anlaegget er teknologisk veludviklet og
erfaringerne for skibsbygningen viderefares fra skib til skib. Overskuddet pa
veerftets regnskaber er dog ikke stort nok til en omfattende teknologisendring
pa verftet, at kontraheringer pd 60.000 tdw Bulk-carrier bliver en realitet. Iste-
det startes en produktion af 13.000 tdw Multiflexskibe, som er en undertype af
Bulk-carrien. Veerftet opnar 6 ordre pd Multiflexskibene, to til Sovjetunionen
og 4 til eget rederi Hamlet.

Overgangen til de mindre skibe betgd en kraftig reduktion af arbejdsstyrken
pa veerftet. | 1977 var der omkring 1000 ansatte mod 3000 i 1975. Med mindre
arbejdsstyrke og en nedgang i produktionen til at bygge 3 Multiflex om aret,
var det et noget andet B&W end da der byggedes 6 gange 60.000 tdw Bulk-
carrier om aret. Nedgangen i produktionen pa verftet medferte dog en mere
glidende produktionsgang og en bedre udnyttelse af eksisterende haller (jvf.
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afslutningsafsnittet). | stedet for at bygge forholdsvis flere skibe til eget rederi,
satser B&W pa bygning af alternativ produktion, sa som stalkonstruktioner og
dele til andre veerfter, heriblandt dele til fiskeskibe til Feergerne. Det er pa den
ene side mere profitabelt at bygge alternativ produktion, og pa den anden side
begyndte B&W industri, hvor veerftet er hovedbestanddelen, at investere i mere
profitable brancher.

Sidstnaevnte, nemlig kapitaludtreek, er meget tydeligt i 1977. Her er B&W
Industris aktiekgb i andre selskaber steget markant. | 1976 udgjorde aktier i
andre selskaber omkring 800.000 kr. | 1977 er dette belgb forgget séledes at
B&W Industri ejer for 34.3 mill. kr. aktier i andre selskaber. Belgbet svarer
til kabsprisen iflg. 1977 regnskabet note 3. De 15.6 mill. kr. er investeret i den
Vest-tyske containerfabrik (Industriwerke Transportsysteme GmbH). De 14.9
mill. kr. er investeret i skattely i B&W Luxemburg SA under Holdingselskabet
Freelanz N. V. Iflg. B&W-NYT nr. 5 marts 1977, der udgives af gruppe Socia-
listiske arbejdere fra en reekke klubber pd B&W-gen, nevnes det, at Jan Bonde
Nielsen ligeledes har investeret i et reparationsveerft i Hong Kong, men dette
fremgar ikke af hverken 1976 eller 1977 regnskabet fra B&W Industri a/s.

De Multiflexskibe verftet bygger 3 om aret af, er som navnt for 4 af ved-
kommende ud af serien pa 6, chartret af eget rederi. Det at bygge til eget rederi,
var Jan Bonde Nielsens dram fra PLAN 78, og var samtidig det eneste der kom
ud af PLAN 78. Politikken bag bygning til eget rederi, var ud fra A. P. Mgller
eksemplet tidligere, at selge skibene nar konkurrencen ikke var skarpet, samt
at kunne levere et skib hurtigt efter indgéelse af kontrakt. F.eks. har et statsre-
deri i Kina kabt et Multiflex fra rederiet Hamlet, ligesom et australsk rederi har
langtidschartret en af nybygningerne fra veerftet, der leveres i 1979.

Bygning til eget rederi er B&W?’s ene svar pa krisen; der er ikke investeret
noget vaesentlig pé veerftet. Istedet er kapitalen investeret i brancher hvor profit-
ten er starre.”.

Lindg:

Allerede i 1975 var det klart at det veludviklede verft teknologisk set, ikke
kunne fortsaette supertankskibsproduktionen. Lindg var ikke lengere istand
til at konkurrere med de Japanske, Koreanske og Taiwanesiske verfter om
kontraheringer af supertankere. Heller ikke supertankere til eget rederi fort-
satte, primeert fordi rederiet A. P. Mgller ikke kunne videresalge dem hvis de
blev chartret.

7. Kapitaludtreek er ikke noget der forekommer specielt i krisen. Kapitaludtraek til brancher foregar
konstant afhangig af profitratens hgjde og er samtidig den mekanisme der ger, at der etableres en
gennemsnitsprofitrate.
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Situationen Lindg ligner altsa B&W, de er begge ude af stand til at konkur-
rere pa kostpriser der svarer til de oversgiske, primaert som falge af undergen-
nemsnitlig udvikling af arbejdets produktivkraft, der ovenikabet er udviklet
senere end de oversgiske veerfter.

Ordrelisten i 1975 pa Lindg taler for sig selv. Omlaegning af produktionen er
en realitet. 1 1975 havde Lindg ordrer pa 5 supertankere, 6 kombinationsskibe
(kombitankere), 6 forsyningsskibe, 4 Bulk-carries til rederiet Torm som er de
eneste ordrer der ikke er til A. P. Mgller, og 6 sagaende legtere.

Produktionsomlagningen pa Lindg betgd fald i produktiviteten. Lindg har
ligesom B&W ikke foretaget nogle afggrende &ndringer i teknologien. Den
vaesentligste investering pa verftet er en malerhal til kombitankere, hvor der
kreeves specialmaling til tankene, der udfgres af malere som blev fyret i no-
vember 1978 efter endt produktion. Efter de sidste supertanker er veerftet be-
gyndt at bygge i tandem, men dette har givetvis ikke &ndret gennemlgbstiden
i byggedokken i forhold til supertankerne, der p.g.a. stgrrelse ligger i tilpas tid
i dokken til udrustning af maskinrummet kan ferdiggeres inden skibet ligger
ved udrustningskajen.

Vi er desverre ikke i besiddelse af tal for stalforbruget pa veerftet, sa pro-
duktivitetsudregninger umuliggeres, men ved overgangen til de nye skibstyper
skete der en veesentlig stigning i beskaftigelsen. Produktivitetsfaldet bekraeftes
indirekte ud fra fglgende citater fra Beretningen fra Lindg: "Efter sommerferien
indledtes den egentlige produktionsfase (produktionsomlegningen, A.A.) af 6
sleebebéde til rederiet A. P. Maller. Det viste sig her, at omstillingen ikke kunne
gennemfares, uden at produktionstakten pavirkedes og tekniske problemer op-
stod™®. Hertil kom en transportarbejderstrejke hvis indvirkning pa produktionen
betad direkte produktionstab (en uges) og forsinkende indvirkning pa produk-
tionsgangen. | 1977 Beretningen hedder det: ”Overgangen fra bygning af store
tankskibe til mindre skibe, hvoraf et par typer bygges parallelt, har indebaret
forskellige problemer, som har givet udtryk i starre gget timeforbrug og andre
produktionsmaessige besverligheder, som har veeret yderst kostbare (min un-
derstregning)™.

En konsekvens af produktionsomlaegningen har ogsa veret en likvidering
af veerftet for enden af kanalen Odense Stalskibsvaerft, der ikke leengere byg-
ger hele skibe, men kun sektioner til Lindg. Selvom det ikke har veeret pro-
fitabelt at investere pa Lindg, er der dog ikke den samme tydelige tendens til
kapitaludtreek som vi har set pa B&W. Lindg har ikke direkte kabt flere aktier
i andre selskaber, men falgende post i "aktivregnskabet” kan give formodning
om kapitaludtrek. Regnskabsposten ”Banker og anden pengeanbringelse” er

8. Beretning og regnskab fra Odense Stalskibsveerft 1976.
9. Beretning og regnskab fra Odense Stélskibsveerft 1977.
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steget fra ca. 143 mill. kr. i 1975 til 234 mill. kr. i 1977, altsa en stigning pa
90 mill. kr. Obligationsbeholdningen er i samme periode steget omkring 6
mill. kr. D.v.s. ligegodt 100 mill. kr. er anbragt enten i kort eller langfristede
indskud i banken eller maske i pantebreve o.lign. @get anden pengeanbrin-
gelse/bankindskud behgver ikke at veere udtryk for kapitaludtrek fra vaerftet,
men kan pa den anden side heller ikke fraskrives umiddelbart, dog er posten
”Banker og pengeanbringelsen” af samme nominelle stgrrelse som i 1974,

Alt i alt er der ikke investeret vasentlig pa Lindg gennem krisedrene, hvilket
sammen med produktionsomlagningen har veret arsag til fald i produktivite-
ten. Den lavere profitabilitet pa Lindg kan eller er muligvis resulteret i kapital-
udtreek.

Dannebrog Veerft:

Dannebrog Veerft (tidligere Arhus Flydedok) harer til de store verfter der er
mest undergennemsnitlig teknologisk set. Verftet har ikke investeret noget
seerligt i perioden 1975-1977, men har derimod i perioden 1973-1975 inve-
steret ca. 42 mill. kr. i en ny svejsehal med tilhgrende beddingskran med en

sy
i

Den nye svejsehal pa Dannebrog Veerft, hvor der fra denne kan lgftes mindre sektioner op gennem taget
over pa beddingen, som er placeret ved siden af svejsehallen.
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35 tons lgfteevne og kebt en brugt flydedok. Dannebrog Veerft har saledes
ligesom veerfter i Alborg og Frederikshavn sggt at udvide reparationsaktivite-
ten som supplement til skibsbygningen. Teknologiudviklingen pa Dannebrog
Verft er mildelst taget noget forskellig fra de gvrige store veerfter. En del af
de 42 mill. kr. blev anvendst til en svejsehal, der iflg. Beretningen fra verftet,
skulle fjerne en flaskehals i produktionen, samtidig med at arbejdet fra bed-
dingen blev indendgrs arbejde. | svejsehallen kan der bygges starre sektioner
som kan lgftes op gennem taget ved hjeelp af mobilkraner veerfter lejer til
anledningen.

Til forskel fra Alborg og Frederikshavn Verft, investere Dannebrog Veerft
ikke i @ndring af stalproduktionen hen mod panel og profillinier med dertil
hgrende automatiske og halvautomatiske svejsemaskiner eller numerisk opskee-
ring. Pa trods af den nye svejsehal muligger bygning af sektioner, er der ikke
tale om noget egentlig sektionsbyggeri, men skibsbygningen foregar stadig-
veek pa beddingen. Den anden store investering er reparationsdok nr. 2, der er
en flydedok som kan dokke skibe op til 20.000 tdw. Efter de to forholdsvise
store investeringer er det yderst beskedne investeringsbelgb veerftet anvender
i 1976/77. 1 1976 belgb investeringerne sig til 3.9 mill. kr., hvor starsteparten
var afbetaling (senere betaling) pé investeringerne i 1973-1975. | 1977 blev
der investeret i det anseelige belgb pa 454.000 kr., et usadvanligt lille belgb i
betragtning af veerftets starrelse.

Da Dannebrog Veerft ikke er istand til at opbygge en effektiv serieproduk-
tion, bygger veerftet mindre skibstyper af forskellig slags, fortrinsvis til forskel-
lige redere der bestiller et skib eller to. | krisedrene har veerftet bl.a. bygget to
lastmotorskibe til cement, to forsyningsskibe til A. P. Mgller, en bugserbad til
”Svitzer” og et RO/RO skib til en norsk reder. Ejeren af Dannebrog Veerft,
Holdingselskabet Dannebrog, for ikke bygget skibe p& Dannebrog Varft, men
pa andre veerfter.

Nakskov Veerft:

Ogsa pa Nakskov Verft foretages der store investeringer i krisearene. Veerftet
der jo som bekendt ejes af @K, har dels investeret i nye haller, en malerhal, en
svejsehal, en lagerhal, dels er der foretaget omfattende andringer i stalafdelin-
gen, samt indkgbt en 100 tons (lafteevne) beddingskran.

| stalafdelingen investeredes der i en produktionslinie for plane paneler og
forskellige driftsmidler til halarbejdet. Investeringerne pa veerftet er dels finan-
sieret ved egen kapital, dels med egnudviklingslan pa 7.5 mill. kr. og tilskud fra
samme pa 4,5 mill. kr. Det omfattende investeringsprogram pa Nakskov Verft
er ikke med til at endre produktionsgangen vasentlig. Kun panelanlaegget er en
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kvalitativ &ndring i teknologien. Teknologien pa verftet er saledes ikke &ndret
vaesentligt som det var tilfeeldet p& Frederikshavn og Alborg Vearft. Beddings-
byggeriet har de dog til feelles.

Det lave udviklingsniveau af teknologien med forholdsmaessigt stor hand-
veerksmaessig produktion, har dog ikke forhindret veerftet i starten pa en se-
rieproduktion. Det drejer sig i indeveerende ar om 6 skibe til rederiet @K,
ordre som var forudsetning for indgéaelsen af den sékaldte Nakskov-aftale.
Serieproduktionen er samtidig en realitet fordi det er produktion til eget re-
deri. Verftet kan ikke konkurrere om serieordrer p.g.a. undergennemsnitlig
udvikling af teknologien og heller ikke selvom Ignaftalen betyder billigere
skibe. Overskudskapitalen der kommer fra serieproduktionen vil pa trods af
nedgang i arbejdernes Ignstigninger ikke veere stor nok til en afgarende &n-
dring af teknologien pa verftet.

Helsingar Veerft:

Teknologisk set er Nakskov Veerft nogenlunde udviklet i samme omfang som
Helsinger Verft, der pa nogenlunde samme tidspunkt investere i et panelan-
leg. Veerftet investerer ogsa i numerisk styring af opskeeringen som de gvrige
Dan-veerfter.

Helsinger Veerft bygger forholdsmassige starre skibe end pa Frederikshavn
Verft, selvom de to veerfter i de sidste ar for en dels vedkomne har bygget
RO/RO-skibe, men de skibe Helsingar Verft bygger er sterre malt i tdw. RO/
RO skibene er bygget til DFDS. | krisedrene har veerftet bygget en seriepro-
duktion af skibe til Cuba der har resulteret i store overskud i 1976 og 77. RO/
RO skibene som verftet har bygget to af i 1978, bestar for 75% vedkomne
af planesektioner, hvilket betyder bedre udnyttelse af panel-linien i forhold til
Cuba-skibene der kun bestar af ca. 45% plane sektioner. Selvom veerftet med
nybygninger af RO/RO-skibe i 1978 udnytter produktionsanlaegget bedre og
samtidig har investeret en del i krisedrene, er veerftet stadigveek teknologisk
undergennemsnitlig sammen med verfterne i Nakskov og Arhus.

I gennemgangen af teknologiudviklingen pé de store veerfter har der veeret tre
karakteristiske treek: 1) Veerfter, hvor den sterste produktivkraftudvikling er
foregaet for krisen, men hvor den ikke har skabt muligheder for bygning af det
pageldende varfts skibsspecialiseringer, hvilket har medfart en omlagning
af produktionen til andre skibstyper. 2) Verfter, hvor der sker en kvalitativ
@ndring af teknologien hen mod en udvikling af arbejdets produktivkraft i
krisen. Det galder Alborg og Frederikshavn Vearft. 3) Varfter som har foreta-
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Roll on/RoII off skib som ligger ved udrustningskajen pa Helsinger Verft.

get omfattende investeringer, men hvor akkumulationspotentialerne er for sma
til at udvikle arbejdets produktivkraft. Indenfor denne kategori kan henfares
Helsingar og Nakskov som er ndet leengst i forhold til Dannebrog Verft, hvor
udviklingen har staet nsermest i stampe. Udviklingen pé de naevnte verfter gor
dem undergennemsnitlige i forhold til de gvrige store verfter.

Den diffenrentierede teknologiudvikling har til dels skabt en udvikling i
profitrate hiarkiet (udtrykt gennem kapitalrentabilitetshiarkiet) der stemmer
ens med denne udvikling som er sket i krisearene, hvilket fremgar af tabel 1.
Vearfterne i Frederikshavn og Alborg er i krisen blevet de mest profitable veerf-
ter af de store. Alborg som nummer et og Frederikshavn falger efter. | bunden
af hiarkiet ligger Helsinggr og Dannebrog Veerft, der sammen med Nakskov
Veerft harer til de mest undergennemsnitlige. Nar Nakskov er placeret som til-
feeldet, skyldes det pa den ene side reservearmeens lgntrykkende effekt og pa
den anden side, hvad i den forbindelse vigtigere er, indgaelse af den frivillige
lgnstignings nedgangs aftale, nedfeldet i Nakskov-aftalen. Lgn-aftalen, med
virkning fra starten af 1976, betyder nemlig at lannen pa veerftet ikke bindes til
arbejdsintensitetsstigninger, hvorved veerfter opnar profitmaessigt set det sam-
me som ved en udvikling af arbejdets produktivkraft. Lgn-aftalens virkninger
er saledes baggrunden for Nakskov Verfts hgje placering. Ser vi bort fra det
regnskabsmaessige underskud pa Helsinger Veerft i 1975, er profitraten steget
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Tabel 1: Udviklingen i kapitalrentabiliteten absolut i gennemsnit for de
store veerfter i perioden 1975-1977.

Alborg veerft 0.875
Frederikshavn veerft 0.559
B&W'’s skibsbyggeri 0.541
Nakskov veerft 0.527
Odense/Lindg 0.331
Dannebrog veerft 0.280
Helsingar veerft 0.212

Kilde: Regnskab fra de pageeldende verfter de respektive ar.

anm.: Fglgende regnskabsposter er anvendt for de forskellige kapitalrentabilitetskomponenter. Y: Overskud
far afskrivninger og renter + udgifter til lan for arbejdere og funktionarer. W: Lenudgift til arbejdere og funk-
tioneerer. K: Bogfert veerdi af bygninger, dokke og driftsmidler. B&W er udregnet so m B&W Industri, som
domineres af veerftet der tegner sig for 85% af produktionen (Omsetningen). Kapitalrentabiliteten pd B&W
er udregnet ved at dividere overskud fer renter og afskrivning med den bogfarte veerdi af bygninger, dokke og
driftsmidler.

vaesentlig i bade 1976 og 1977. Indfarelsen af panellinien og den numeriske
styring af opskaeringen er sammen med arbejdsintensitetsstigninger arsagen til
den teknisk-fysiske arbejdsproduktivitet pa veerftet er steget omkring 50% fra
1975-76, et intensitetsniveau der holder sig pd samme niveau i 1977, Reserve-
armeens lgntrykkende og indirekte intensiverende effekt, har hindret at lgnnen
ikke i afggrende omfang har veeret bundet til stigningerne i arbejdsintensite-
ten. Derfor stiger profitraten pa Helsinger Veerft i bade 1976 og 77. P4 Dan-
nebrog Verft (tidligere Arhus Flydedok) er der ikke sket hverken afggrende
teknologiske &ndringer eller stigninger i arbejdsproduktiviteten som kan &ndre
veerftets lave placering i profitratehiarkiet. Hvis der hverken sker afgarende tek-
nologiske andringer eller yderligere arbejdsintensiveringer som kan modsvare
veerftets forveerrede rentabilitet, vil krisens eventuelle uddybning og leengde
vaere afgarende for om veerftet pa leengere sigt kan overleve. Lindg’s lave pla-
cering i profitratehiarkiet skyldes ikke sd meget teknologiudviklingen som det
er produktionsomlagningens falger. Verftets rentabilitetsproblemer modsvares
af den sakaldte Lindg-aftale der pd mange mader minder om Nakskov-aftalen™.

10. Den teknisk-fysiske arbejdsproduktivitet er udregnet ved at dividere deflateret materialeforbrug med
det gennemsnitlige antal ansatte metalarbejdere de respektive ar.

11. For en mere udferlig behandling af Lindg og Nakskov-aftalen, se da den senere artikel i dette num-
mer: ”Lgnsystemer i krisen”.
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Lindg-aftalen med virkning fra midten af 1978 vil saledes profitmaessigt betyde
det samme som det har veret tilfeeldet med Nakskov-aftalens virkninger, nem-
lig forgget profitproduktion gennem en Ign-aftale, hvor Ignnen ikke pa samme
made som tidligere bindes til stigninger i arbejdsintensiteten.

Pa B&W, der sammen med Lindg er det mest teknologisk veludviklet, er pla-
ceret blandt de hgjeste, hvilket pa den ene side skyldes Panamax produktionens
store overskud, og pa den anden side de forholdsmaessige mindre investeringer
som gar at der er mindre der skal forrentes, hvilket alene af den grund kan fa pro-
fitraten til at stige. Det er selvfalgelig farligt pa leengere sigt at investere mindre,
men sa er der pa den anden side mindre kapital som skal forrentes. Der skabes
overskud som ikke investeres. Netop dette er tilfeldet pA B&W, hvad vi tidligere
har vist. Nar det i 1978 ikke er rentabelt at investere i B&W veerft skyldes det, at
der ikke kan opnas serieordrer til andre rederier. Indfgres der eksempelvis nume-
risk styring af opskaeringen ville dette medfare en forggelse af produktionen i pa-
nelveerkstedet. Det er ikke noget problem, men i de arbejdsintensive delprodukti-
oner (daekselproduktionen, buede sektionsfremstilling) er resultatet en forggelse

. SO
B

(foto: HV-gruppen) Portalkranen pé Lindg.
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af beskaftigelsen, hvilket saledes direkte er med til at mindske produktiviteten.
Salaeenge B&W bygger pa vageblus kan det ikke betale sig at investere veesentlig,
da den nuveerende Multiflex-produktion, godt nok er i serier, men der er ikke en
ordreliste s lang, sa det kan betale sig at investere den ngdvendige kapital til
afggrende teknologisendringer. Det er ogsa derfor B&W far en mere glidende
produktionsgang uden at investere. Krisens varighed vil vaere med til at afgare om
B&W nu vil udvikle sig til at vaere et undergennemsnitlig set med danske gjne.
Denne udvikling med ikke at investere mere end produktionsanlaegget kun lige er
intakt, kan pa leengere sigt betyde en lukning af veerftet.

Det er ikke underligt, at de kapitaler der har akkumuleret overgennemsnitlig i
krisen, er dem der i starten af 1978 har den laengste ordreliste. Det geelder netop
Frederikshavn og Alborg. Her betyder omskifteligheden i skibstyper forelgbig
at RO/RO skibene pa Frederikshavn Verft kan blive genstand for flere ordre,
ligesom der muligvis kan opnas flere ordre til militeret, da verftet har byg-
get motortorpedobéde. Alborg Veerft sager som supplement til faerge og passa-
gerskibsproduktionen, dels at udvide den alternative produktion, dels at bygge
fiskeskibe og endelig finskeinspektionsskibe, hvis Udenrigsministeriet vaelger
veerftet. B&W satser pa andre skibstyper. Der skulle vaere opnaet ordrer pa seks
fiskefartgjer (haektrawlere) til Uruguay, samt skibsdele til trawlere til Feergerne.
B&W satser samtidig pa at udvikle Multiflex-skibet sa der kan sejles i arktiske
farvande, en skibstype verftet haber Sovjetunionen vil interessere sig for. P&
Lindg er der udviklet en ny type isbrydere, der muligvis kan give ordre til den
danske stat, jfv. “aktuelt”, mandag 6,/11-1978.

De store veerfter er sdledes overordentlig interesserede i at fa fingrene i de or-
drer staten vil udbyde i fremtiden i forsgg pa at mildne krisen i varftsbranchen.
De store verfter bygger altsad neermest hvad det skal veere, bare det kan forega
i serier pa 2-4. Konkurrencen om statsordrene kan ggre det hedt for verfter i
Nakskov, Helsinger og Arhus, hvis da staten ikke direkte placere ordre uden kon-
kurrence herom, men veelger sakaldte beskaftigelseshensyn. Selvfalgelig bliver
det ikke kun konkurrencen om statsordrer, der kan ggre det hedt for de undergen-
nemsnitlige veerfter. Krisen i det hele taget har starre indvirkning, men indtil nu
har krisen ikke vist sig som en afggrende hindring for en fortsat akkumulation.

4. Beskeeftigelsen i krisen

De varfter som i krisearene har veeret udsat for den starste beskeftigelsesned-
gang er farst og fremmest de veerfter der er ndet leengst teknologisk set, nemlig
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B&W og Lindg. P4 de gvrige varfter specielt Alborg, Helsingar og Nakskov
veerfter er der ogsa sket en temmelig stor beskaeftigelsesnedgang i krisedrene.
Dette kunne jo umiddelbart tyde pé at ordremangden pa varfterne er faldet og
beskeftigelsesnedgangen skal tages som udtryk for dette. Det er givet at vaerf-
ternes ordrebgger er blevet mindre gennem krisen uden det dog har resulteret
i en produktionsnedgang. Hvorfor der sd kan konstateres massefyringer fra de
store veerfter, er sdledes udgangspunktet for det fglgende.

Ordrebggerne er blevet tyndere i de sidste par ar og skal man tro avisreferater
fra den nye rapport fra Handelsministeriets kontaktudvalg vedr. skibsverfter,
sker der yderligere masseafskedigelser indenfor veerftsbranchen i lgbet af 1979,
hvis der ikke kommer flere ordrer i lgbet af aret. Ifly. Handelsministeriets rap-
port skal der fyres endnu 6000 verftsarbejdere i lgbet af 1979 (hvis der ikke i
lgbet af aret kommer flere ordrer), saledes at antallet af vearftsarbejdere er nede
pa 5000 mand mod 16000 i 1975. Det skulle specielt betyde store afskedigelser
pé Lindg og Nakskov; mindre pA B&W og Dannebrog, imens Dan-verftsgrup-
pens verfter i Alborg og Frederikshavn ikke skulle blive berart.

Samtidig med Handelsministeriets rapport, kunne de selvsamme aviser
ovenikabet samme dag, berette om afskedigelser af 500 mand pé& Alborg Veerft
imens de varslede 800 mands afskedigelse pa Nakskov Vearft kunne reduceres
til 400, hvis en ordre til Pakistan blev en realitet, hvad der skulle veere gode
muligheder for ved hjelp af en 100% statslig finansiering.

Selvom Handelsministeriets rapport er i god overensstemmelse med de vur-
deringer der her er lagt frem m.h.t. de undergennemsnitlige veerfter, skal man
ikke veere blind for, at rapportens dystre udsigter er fremstillet pa baggrund af
varfterne, der har leveret materialet til rapporten, har en klar interesse i, at sta-
ten, dels bestiller flere skibe, dels via u-landshjzelpen kegber skibe pa de danske
veerfter. Staten skal jo legitimere at den optraeder som krykke for de synkende
skuder. Rederne skal ikke selv placere ordrer pa deres respektive verfter; det
sgrger staten for.

Vi har for det fgrste set at rapporten ikke stemmer ens med afskedigelserne
pé& Alborg Verft og for det andet, at de fleste veerfter satser pa at fa del i
statsordrer, da veerftere har specialiseret sig i de skibstyper der har statens in-
teresse. Det er der for sé vidt ikke noget underligt i, men det er besynderligt,
at de veerfter vi har nevnt, alle har specialiseret i hver sin skibstype. Lindg
med isbrydere, Alborg med fiskeinspektionsskibe, Frederikshavn med mili-
teer skibe og pa Nakskov og Helsingar Vearft bygges der passagerskibe. De
to sidstnaevnte har allerede opnaet statsordre pa feerger, hvor Helsinger til og
med opnaede ordre ved at Nakskov kunne bygge fergerne billigere, hvilket
vidner om statens politik overfor sdkaldte beskzftigelseshensyn. Helsingar
fik en ordre, Nakskov to ordrer pa fargerne. Statsordrene opnas samtidig
uden konkurrence med udenlandske overgennemsnitlige vearfter og opnar
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derved en hgjere pris end de ellers ville have opnaet pa verdensmarkedet.
Bygges der i serier pa to eller flere, kan teknologiandringer og arbejdsin-
tensiveringer gennem a&ndrede lgnsystemer/lgnaftaler, betyde en veesentlig
indtjening til veerfterne. Staten kan veere medvirkende til at det ovenikgbet
igen kan blive profitabelt at forgge investeringerne pa verfterne, nar eller
hvis staten er villig til at fylde lidt i veerfternes ordrebgger. Alt i alt er det

Figur 4. Udviklingen i beskeftigelsen pa de store danske verfter i perioden 1974 til april kvartal 1978.
Beskaeftigelsen er opgjort kvartalsvis.
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Kild e: Lgnstatistikker fra metalarbejderforbundet fra Provinsen og Kebenhavn de respektive
kvartaler.
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spergsmalet i hvor hgj grad Handelsministeriets rapport kan veere strgmpil
for beskaftigelsesudviklingen i verftsbranchen ogséa nér det farnzvnte fra
Alborg Vearft inddrages i overvejelserne, men et er dog sikkert; forelgbig er
beskaftigelsen generelt pa veerfterne faldet i lgbet af perioden 1975 til slut-
ningen af aret 1978 (oktober 1978).

| fig. 4 over beskaftigelsen af metalarbejdere pa de store veerfter, kan det
ses, at det iser er B&W, Lindg og Helsingar der er beskaftigelsesmaessigts
hardest ramt af krisen. Pa de fleste vaerfter er der gennem kriseperioden afske-
diget metalarbejdere der er den starste arbejderkategori og bestar samtidig af
specialarbejdere og skibstamre. P4 Danneborg Vearft har beskaftigelsen veeret
ret konstant, hvilket ogsa geelder Frederikshavn Veerft, hvor der ovenikabet er
sket en stigning i de farste to kvartaler af 1978. P4 Alborg Varft er beskaftigel-
sen ogsa steget i de to farste kvartaler af 1978, men med de farnavnte varslede
afskedigelser pa 500 mand, vil de personer som har veret med til at feerdiggare
de ordrer der skal veere feerdige inden 1. januar, afskediges sammen med yder-
ligere andre. Samlet er beskeaftigelsen pa Alborg Veerft faldet. Beskaftigelse-
snedgangen har saledes varet starst pa Helsinger, Lindg og B&W, mellemstor
nedgang pa Alborg og Nakskov, imens beskaftigelsen p& Frederikshavn og
Dannebrog stort set har veeret ret konstant, dog er beskaftigelsen pa Nakskov
Veerft steget i de forste kvartaler af 1978.

Beskaftigelsesnedgangen pa de naevnte veerfter skyldes imidlertid teknolo-
giske frisattelser, saledes at de store investeringer pA B&W og Lindg i perio-
den 1973-1975, investeringerne pa de gvrige i perioden 1975-77, har medfart
fyringer, hvor teknologien har erstattet eller om man vil, udstadt arbejdskraf-
ten. Dette er dog ikke hele forklaringen pa den overordentlig store beskefti-
gelsesnedgang pd B&W. De sidste Bulk-carrier B&W byggede med en sé stor
effektivitet at regnskaberne i 1976 og 1977 viste store overskud, ovenikgbet
for forste gang siden 1965, skyldtes serieproduktionens effektivitet. Baggrun-
den for effektiviteten er, at de store investeringer i perioden 1973-75 ikke bare
resulterede i produktivitetsstigninger, men hvad der for B&W kapitalen var
lige sa vigtigt; teknologizndringerne havde betydet frisettelse af arbejdskraft.
Bulk-carrier produktionen stoppede i og omkring sommeren 1977, og starter
for alvor de fyringer som havde baggrund i produktionsomlegningen. Men
allerede far Bulkcarrier produktionen stoppede var der frisat arbejdskraft, jvf.
fig. 4. Derfor skyldes en del af fyringerne pa B&W ikke produktionsomlaeg-
ningen, men teknologiske frisattelser efter det store investeringsprogram i
perioden 1972-75. Dette var ogsa tilfeldet ved de store investeringer i 1959-
1961, her kom de teknologiske frisattelser ogsa et stykke tid efter investerin-
gerne var foretaget.

Pa Lindg sker der ogsa teknologiske frisaettelser frem til produktionsom-
leegningen i midten af 1976. Produktionsomlagningen resulterer som tidligere
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navnt i besveerligheder i produktionsgangen pa veerftet, da der ikke var opnéet
erfaring med andre skibstyper end tankskibe og enkelte Bulk-carries. Derfor
stiger beskeftigelsen pa Lindg i slutningen af 1976, og farst et ar senere er
beskeftigelsen pa samme niveau som far produktionsomlegningen. Derefter er
produktionsomlaegningsproblemerne overstaet, hvilket betyder genetablering
af de teknologiske frisattelser, se fig. 4. Beskaftigelsesstigningen i slutningen
af 1977 skyldes feerdiggarelse af skibe, som skal i dette tilfeelde afleveres inden
aret er omme.

Samme beskaftigelsesstigninger i bestemte tidspunkter af aret kan ogsa
ses af beskaftigelsesudviklingen pa de gvrige veerfter. Pa Helsingar Veerft er
beskeftigelsen procentvis faldet i samme omfang som pa Lindg, imens den
pa& Alborg Varft er faldet noget mindre. | perioder, specielt pa Alborg Veerft,
er den frisatte arbejdskraft igen blevet opsuget. Dette er ligeledes tilfeeldet pa
Frederikshavn Veerft, hvor bygningen af reparationsdokken (Dok 4), har op-
suget den frisatte arbejdskraft fra stalafdelingen, hvor investeringerne i peri-
oden jo koncentredes ligesom pé& Alborg Varft. Samlet er beskeftigelsen pé
Frederiksveerk Veerft udviklet sig konstant. Veerftet er saledes det eneste hvor
den frisaettelse arbejdskraft igen er blevet opsuget. Selvom beskzftigelsen pa
Dannebrog Veerft ligesom Frederikshavn Veerft samlet har veeret nogenlunde
konstant, skyldes det modsat Frederikshavn Veerft, at der ikke har fundet nogle
teknologiske frisettelser sted, da veerftet ikke har foretaget nogle afgerende
teknologiske a&ndringer.

Beskeftigelsesudviklingen pa veerfterne har i perioden 1975 og frem, samlet
veeret faldende. Imidlertid var arsagen til dette, teknologiske frisaettelser. Til
forskel fra udviklingen for krisen, er arbejdskraften i veerftsbranchen i den nu-
veerende krise ikke blevet opsuget. D.v.s. at den store nedgang i beskeftigelsen
i veerftsbranchen ikke kan henfgres til at der findes en overkapacitet og som
falge deraf, fald i beskeftigelsen. Fordi, skibsproduktionen i krisearene ikke er
faldet, tveertimod er den pa enkelte veerfter steget. Derfor kan vi fastsla, at be-

Tabel 2: Udviklingen i den procentvise andel af skibsbyggere i dok og hal,
svejsere og maskinarbejdere om bord pa Lindg april kvartaler i
perioden 1970-1978.

1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978
Maskinarbejdere om bord 8.1 6.3 6.8 6.7 6.1 8.1 7.0 9.7 115

Skibsbyggere i hal 205 218 205 180 205 196 207 194 174
Skibshbyggere i dok 7.1 7.1 9.0 9.9 8.4 7.5 8.3 6.2 6.3
Svejsere 277 307 314 351 352 332 313 304 256

Kilde: Lanstatistik fra provinsen de respektive ar. Dansk metalarbejderforbund.
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skeeftigelsesnedgangen primeert er bestemt af de store teknologiske andringer
for og i krisen; ikke som falge af overkapacitet, men pa baggrund af teknolo-
giske frisattelser. B&W er undtagelsen fra branchen generelt. P vaerftet er der
sket store teknologiske frisettelser, men storstedelen af beskeftigelsesnedgan-
gen skyldes dog overkapacitet.

Den faktiske teknologiske frisattelse der her er konstateret i veerftsbranchen
er, som det fremgar af navnet, arbejdskraft der erstattes af maskiner. | tabel 2
over hhv. udviklingen i skibsbyggere i hal og dok, svejsere og maskinarbejde-
res procentvise andel af den samlede beskeftigelse pa Lindg i perioden 1970-
1978 (apr. kvartal) fremgar det tydeligt, at de teknologiske friszttelser farst og
fremmest bergrer svejsere og skibsbyggere i dok. Derimod er beskaftigelsen
relativ konstant for skibsbyggere i hal procentvis betragtet, i modsatning til
maskinarbejdere ombord der ikke er blevet fyret i samme omfang som de gv-
rige arbejderkategorier.

Siden april kvartal 1974 er der sket en forholdsmassig stor afgang af svejsere
farst og fremmest fra hallerne, hvor svejserne er fyret som falge af indfgrelsen
af profilpasetningsmaskinen der jo svejser profilerne automatisk, samt som fal-
ge af indfarelse af automatiske svejsemaskiner igvrigt. Med indfgrelsen af unit-
sektioner og samtidig en tredobling af sektionsstarrelsen frigares der bade svej-
searbejde og skibsbygningsarbejde i dokken, hvilke séledes ogsa har betydet en
forholdsmaessig starre nedgang i beskaftigelsen af skibsbyggere i dokken. Da
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en del svejsere beskaftiges i dokken er begge arbejderkategorier i forhold til de
gvrige arbejderkategorier veeret udsat for en starre afgang i forhold til skibsbyg-
gere i hal og maskinarbejdere om bord. Men der er sket en friszttelse af alle
arbejderkategorier, fyringerne er dog ferst og fremmest koncentreret der hvor
de starste investeringer i produktionen har fundet sted.

De friszettelser vi her har set fra Lindg vil i samme udstraekning have foregéet
pa de gvrige store varfter, her koncentreret i stalafdelingerne, da alle verfters
investeringer er koncentreret der, men i mangel pa statistik med samme arbej-
derkategoriinddeling som i Lindg eksemplet, umuligggres samme empiriske
betragtninger for de gvrige store veerfter. Et er dog sikkert, nemlig at de store
investeringer i veerftsbranchen i perioden 1975-1977 har resulteret i teknologi-
ske fyringer generelt i branchen. En anden arsag til beskeftigelsesnedgangen
er, at omfanget af skifteholdsarbejde er faldet, hvilket har forsteerket beskeefti-
gelsesnedgangen.

5. Afslutning

Afslutningsvis kan vi opsumere omkring hvori den nuveerende krise bestar. De
to starste veerfter B&W og Lindg er de veerfter som specielt har rettet deres
produktion mod verdensmarkedet. Den sene udvikling og samtidige undergen-
nemsnitlige udvikling af arbejdets produktivkraft har gjort disse veerfter un-
dergennemsnitlige i forhold til konkurrenterne, som der har specialiseret sig i
samme skibstyper, som der pa verdensbasis er bygget den overvejende del af,
nemlig hhv. tankere /supertankere og Bulk-carries. Det, at bade B&W og Lindg
ikke i krisen kan opné ordre pa deres bygningsspecialitet, er saledes udtryk for
deres overgennemsnitlige kostpriser. Disse er resultat af, at de to vaerfter har ak-
kumuleret mindre end deres oversgiske konkurrenter, hvilket i krisen betyder,
at begge veerfter er starten pa en produktion af andre skibstyper.

Da det vil kraeve en stgrre kapital end B&W selv er istand til at oparbejde for
at kunne konkurrere med de oversgiske veerfter, er profitten istedet anvendt til
at investere i mere profitable brancher, altsa i brancher hvor profitraten er hgjere
end i veerftsbranchen. P& Lindg gaelder det samme som pa B&W, men som vi
tidligere har n&vnt behgver stigningen i Lindg’s regnskabspost ”Banker og
anden pengeanbringelse” ikke vaere udtryk for kapitaludtreek. Forudsatte vi at
begge veerfter kunne tilveje den ngdvendige kapital sa de blev istand til at tage
konkurrencen op med de gversgiske verfter, ville det samtidig kreeve et mar-
kedsboom. Da dette ikke er tilfeldet, ville afggrende teknologiske sndringer
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som jo kun kan fare til udvidelse af kapaciteten, ikke veere rentabel. Derfor er
det mere profitabelt at investere i andre brancher. Samtidig far B&W en mere
glidende produktionsgang ved ikke at investere. Bedre udnyttelse af anlaegget
og dermed arbejdskraften, betyder stigende profitrealisering uden navneveerdi-
ge investeringer. Dette ses af at Bulk-carrier produktionen frisatte arbejdskraft,
som er udtryk for, at veerftets store investeringer i perioden 1972-75 er indkart.
Som det fremgik af gennemgangen af de store investeringer i 1959-1961 tager
det mellem et og to ar far investeringerne resulterer i friseettelse af arbejdskraft.
P& mange mader er Lindg’s situation i 1977/78 lig den pa B&W. Lindg’s in-
vesteringshboom i samme periode resulterer i en frisattelse efter et par ar, men
produktionsomlagningen beted en forveerring af profitrealiseringen. Veerftet
modsvarer dette gennem Lindg-aftalen, der vil fa profitraten til igen at stige.

Overakkumulationskrisen resulterer i udrensning af undergennemsnitlige
veerfter. Da disse var undergennemsnitlige udviklet teknologisk set, opnaede de
en stadig lavere andel af den samfundsmaessige profitmasse, hvorved det altsa
var urentabelt at opretholde disse veerfter. Dette gav sig udtryk i udrensning
af Nordhavn Veerft, Odense Stalskibsveerft og Senderborg Veerft for at nevne
nogle af de mellemstore veerfter.

Et yderligere krisetraek er, at den teknologisk betingede frisatte arbejdskraft
ikke opsuges. Det har betydet massefyringer indenfor veerftsbranchen. Bag-
grunden for de teknologiske frisattelser var den skaerpede konkurrence som
folge af kriserne i 1971/72 og den nuveerende krise. Den skarpede konkur-
rence som fglge af krisen i 1971/72 farte til afgerende teknologiske ndrin-
ger pa B&W og Lindg i perioden frem til 1975, hvor der skete en udvikling
af arbejdets produktivkraft, altsd de to store veerfter begynder at akkumulere
intensivt. De gvrige veerfter meerker farst den skaerpede konkurrence omkring
den nuvaerende krises gennemslag. Den skerpede konkurrencekamp farer til
en intensiv akkumulation specielt p& Frederikshavn og Alborg Varft. Selvom
teknologiendringerne pa den ene side er et resultat af den skeerpede konkur-
rencekamp, var den pa den anden side en ngdvendig forudsetning for at inten-
sivere arbejdet yderligere. Arbejdsproduktiviteten, den teknisk-fysiske, havde
i perioden 1973-75 naermest veeret konstant nar branchen betragtes som hel-
hed, jvf. fig. 3. Pa Helsingar Veerft lgses akkumulationsproblemerne gennem
en vaesentlig forggelse af arbejdsproduktiviteten pa baggrund af indferelsen af
numerisk styring af opskaringen og panel-linien, uden at dette modsvares af
samme store lgnstigninger, hvorved profitraten pa Helsinger Verft steg fra at
veere negativ i 1975 til et niveau i 1976 og 77 der svarer til veerfterne i Frede-
rikshavn, Nakskov og pd B&W. Dannebrog Veerft er saledes det eneste veerft af
de store der ind til og med 1977 ikke har taget skridt mod at forsgge at endre
den faldende profitabilitet pa veerftet. P4 Nakskov Varft er akkumulation for
lille til at der kan akkumuleres intensivt, men dette problem far kapitalen lgst
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gennem lgnaftalen pa veerftet. Lgnaftalen betyder nemlig at lgnnen ikke bindes
til stigninger i arbejdsintensiteten /arbejdsproduktiviteten og verftet opnar det
samme som ved en intensiv akkumulation.

Den intensive kapitalakkumulation var altsd baggrunden for de teknologi-
ske frisattelser. Problemstillingen for verfterne i kriseperioden er saledes de
samme som da den intensive akkumulationsfase var pd dagsordenen for total-
kapitalen i starten af tresserne. Da totalkapitalen &ndrede akkumulationsfor-
men skete de samme teknologiske frisettelser, hvilket jo fremgik af de relative
frisaettelser fra fig. 2.

Det er en udbredt opfattelse at det at verfterne ikke har s& store ordrebg-
ger kan tages som et krisetegn. Til dette kan man svare, at det ikke behgves
at veere et krisetegn, hvis vel og merke der ikke er tale om, at veerfterne ikke
er i besiddelse af ordrer. Forskellen pa tidligere tider specielt far krisen, er at
ordrebggerne ikke bugner som tidligere, men det er ikke ensbetydende med at
veaerfterne ikke har ordrer. Ind til og med 1978 har veerfterne haft ordre nok til
forgget produktion. De store tykke ordrebgger er samtidig et specielt veerfts-
feenomen, da det ikke er normalt at virksomheder har ordre til tre til flere ar
frem, hvad der har veeret tilfeeldet for flere veerfter. Da veerfterne samtidig i et
stort omfang bygger til eget rederi, er der ikke noget underligt i at veerftsejerne
ikke bestiller skibe til flere ar frem i tiden, fordi s&et nu om de om f.eks. tre ar
slet ikke kan anvende de skibstyper som de, for at veere i besiddelse af en tyk
ordrebog pa eget verft, har bestilt. Altsa tykke ordrebgger siger ikke noget om
hvorvidt et af de danske veerfter skal nedlaeegges eller ej, det der er afgerende at
vurdere, er om det er profitablet at investere i verfterne. | perioden 1975-1977
under krisen har det, som det tidligere er pavist, varet serdeles profitabelt at
investere i veerfterne. Faktisk skal man mange ar tilbage for at kunne konstatere
en sa hgj profitrate som i krisedrene, og aldrig har investeringsaktiviteten veret
sa stor som far krisen og under denne.

Samlet kan vi sige at veerfterne som folge af den skeerpede krisekonkurren-
cekamp har reageret enten ved at akkumulere intensivt eller ved enten gennem
Ignaftaler at opna de samme virkninger som den intensive kapitalakkumulation,
eller slet og ret at forgge profitproduktionen gennem arbejdsintensiveringsstig-
ninger uden disse modsvares af samme tendenser til lgnstigninger. Sidstenavn-
te, nemlig de lave lgnstigningstakter er samtidig bestemt af dannelsen af reser-
vearmeen fra de teknologisk betingede frisattelser fra de forskellige veerfter.
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