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FORORD

Som en nation, hvis historie og skaebne er ulgseligt forbundet med havet, er Danmark klar til at indlede
et nyt kapitel i udviklingen af den maritime sektor. Kraka Economics skitserer i denne rapport, som er
muliggjort takket veere genergs stgtte fra Den Danske Maritime Fond, et ambitigst fremtidsbillede for
den maritime industris kapacitet til nybygning af civile og militeere skibe i Danmark. Med en detaljeret
analyse af de skonomiske, beskaeftigelsesmaessige og teknologiske gevinster, som kan realiseres gen-
nem nybygning af skibe, peger rapporten pa, hvordan Danmark yderligere kan styrke sin position som
en betydelig maritim nation og samtidig bidrage til dansk gkonomi.

Det maritime Danmark har en rig historie og udger i dag en graon, levende og omstillingsparat industri.
Det er sveert at stgde pa et stgrre kommercielt fartgj uden dansk fremstillet udstyr og ekspertise om-
bord. Det er ikke et tilfeelde, men resultatet af den danske maritime industris evne til at udvikle steerke
og konkurrencedygtige teknologier.

| lyset af den aktuelle sikkerhedspolitiske situation, hvor Rusland har rykket krigen ind i Europa, er det
oplagt vigtigt at udvikle en steerk, indenlandsk skibsbygningskapacitet. Det er ngdvendigt at udskifte og
modernisere den danske skibsfldde, herunder Sgveernets skibe, statsskibe og den nationale feerge-
fldde. Derved abner der sig en unik mulighed for at hjemtage en starre del af skibsbygningen. Ved at
understgtte udviklingen pa denne made kan Danmark age sin strategiske uafhaengighed og forsynings-
sikkerhed. Samtidig kan et skeerpet fokus pa skibsbygning stimulere yderligere innovation og skabe flere
arbejdspladser i industrien.

Det er vores héab, at indsigterne fra denne rapport vil informere beslutningstagere, industriens aktgrer
og offentligheden om perspektiverne i at styrke og vedligeholde landets skibsbygningskapacitet. Bade
som en sikkerhedspolitisk forudsaetning og for det skonomiske bidrag, sektoren leverer. Det kraever en
samlet indsats fra alle dele af samfundet at navigere i de turbulente vande, der preeger vores tid. Her er
den maritime industri klar.

Jenny N. Braat Peter Mogensen
Adm. Direktgr i Danske Maritime Direktor i Kraka Economics
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1 SAMMENFATNING

Danmark star over for en stor udskiftning af de
offentligt ejede skibe. Sgveernets skibe og en
stor del af de danske feerger er aldrende. Beho-
vet for udskiftning giver mulighed for at gge og
hjemtage mere af den danske produktion af
skibe, hvilket vil accelerere og styrke den eksi-
sterende maritime industri.

@get dansk produktion vil understgtte vores
evne til at veere selvforsynende, skabe arbejds-
pladser rundt om i landet og potentielt styrke
den danske gkonomi og eksport.

Figur 1.1 Opsummering af resultater
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Bygningen af et patruljeskib inkl. skrog
(kun platform) giver en veerdiskabelse pa
ca. 1 mia. kr.

Beskeeftigelse

Danmark er en sgfartsnation med mere end
8.500 km kystlinje og en placering mellem Nord-
og Jstersgen. Dertil fragtes langt stgrstedelen
af Danmarks udenrigshandel med skib. Som
falge af den nuveerende sikkerhedspolitiske si-
tuation i Europa er der derfor opstéet et nyt fo-
kus pa, at Danmark bgr veere mere selvforsyn-
ende pa det maritime omrade.

| tilfeelde af krig er der saledes ogsa et gnske

om, at Danmark bliver uafhaengig af udenland-
ske leverandgrer indenfor skibsbygning og
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Anm.: Figuren viser effekten pa dansk gkonomi nar et skib bygges, inkl. den effekt, der skabes, hvis skroget bygges i Danmark i stedet for i udlandet.
Beregningerne i analysen omfatter udelukkende selve skibet (platformen), dvs. uden militeer udrustning og vabensystemer.

Kilde: Egne beregninger baseret pé dataindsamling i den maritime industri.



reparation af skibe. Regeringens forsvarsindu-
strielle strategi slog derfor i 2021 fast, at Dan-
mark ikke vil fortseette med at saette orlogsskibe
i EU-udbud.’

Kraka Economics har pa vegne Danske Mari-
time foretaget beregninger af, hvordan bygnin-
gen af nye skibe forventes at bidrage til dansk
gkonomi— malt ved aget beskeeftigelse, brutto-
veerditilveekst og skatteindtaegter.

Bidragene til dansk gkonomi er beregnet for ud-
valgte typer af skibe i en situation, hvor en starre
del af skibsbygningen hjemtages, dvs. hvis
skibsskrog ogsa bygges i Danmark. Dette sam-
menligner vi med den nuvaerende situation,
hvor starre skibsskrog typisk bygges i udlandet,
mens udrustning typisk foretages herhjemme.
Beregningerne omfatter udelukkende selve

skibet (platformen), selvom det dog er givet, at
det militeere udstyr ombord ogsé ville kunne
skabe en betydelig skonomisk aktivitet i Dan-
mark.

De samfundsgkonomiske bidrag ved skibsbyg-
ning er beregneti en input-output-model. | ana-
lysen benytter vi data fra Danmarks Statistiks
input-output tabeller, samt detaljerede data for
materiale- og lanomkostninger til skibsbygning,
som er indsamlet gennem interviews med et
bredt udsnit af virksomheder i den maritime in-
dustri, herunder bade skibsdesignere, veerfter,
redere og producenter af maritimt udstyr.

Resultaterne viser, at bygning af nye skibe, her-
under skrogkonstruktion foretaget i Danmark,
vil generere en betydelig gkonomisk aktivitet, jf.
figur 1.1. Det omfatter aktivitet bade pa

Figur 1.2 Beskaeftigelse som fglge af udskiftning af Sgvaernets skibe og danske faerger
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Anm.: Baseret pa forventede udskiftningsar for sgveernets skibe med en gns. levetid pa 30-40 ar, samt danske feerger med en gns. levetid pa 20-30 ar.

Kilde: Egne beregninger baseret pa dataindsamling i den maritime industri.

' EU-traktatens artikel 346 som undtager vaesentlige sikkerheds-
interesser sdsom kgb af orlogsskibe fra reglerne om EU-udbud.

https://www.fmn.dk/da/nyheder/2021/regeringen-vil-styrke-den-
danske-forsvarsindustri/
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veerfterne, hos underleverandgrer og i resten af
gkonomien. Vi har fx beregnet, at det vil kreeve
ca. 750 beskeeftigede (arsveerk) at bygge et pa-
truljeskib (inkl. skrog), nar aktiviteten pa veerf-
tet, hos underleverandgrer af udstyr samt i re-
sten af gkonomien teelles med. Dertil vil den
samlede bruttoveerditilvaekst i gkonomien veere
ca. 1 mia. kr., og detvil generere ca. 360 mio. kr.
i skatteindteegter.

Det vil skabe en markant gget beskeeftigelse
over de naeste 30 ar, hvis de danske skibe ud-
skiftes efter behovet. Stigningen i beskeeftigelse
vilhovedsageligt ske i de regioner, hvor den ma-
ritime industri allerede er koncentreret i dag,
dvs. Region Midtjylland, Region Syddanmark og
Region Nordjylland. Beskeeftigelsen vil i langt
overvejende grad veere faglaert arbejdskraft. Ud-
skiftes sgvaernets eksisterende skibe, efterhan-
den som de naermer sig en levetid p& 30-40 ar,
kreever det en arlig beskeeftigelse pa ca. 1.000-
2.000 frem mod 2055, som vist i figur 1.2. Ud-
skiftes alle de danske faerger, kreever det yderli-
gere en arlig beskeeftigelse pa ca. 1.000-1.200
frem mod 2055. Dertil vil der veere beskeefti-
gelse ved vedligehold af de nye skibe, som ma
forventes at vaere pé et usendret niveau ift. i dag,
safremt de nye skibe erstatter eksisterende
skibe.

En acceleration af den maritime industri inden
for skibsbygning vil dermed kunne understgtte
det politiske mal, som bade nuveerende og tidli-
gere regeringer har haft om at skabe vaekst og
beskeeftigelse i hele landet. Den ggede aktivitet
kan fgre til flere investeringer og mere innova-
tion, og kan saledes yderligere styrke den

danske maritime industris konkurrencedygtig-
hed og eksport.

Den danske maritime industri er verdens sy-
vende starste. Der er komponenter og udstyr
designet eller fremstillet i Danmark ombord pa
naesten alle verdens oceangdende skibe. De
store asiatiske skibsbygningsnationer har i are-
vis stgttet med statslige midler, og adskillige
lande vil genindfgre industripolitik for skibsbyg-
ning. Det er baggrunden for, at en starre dansk
produktion kan sikre, at den maritime industri i
Danmark forbliver konkurrencedygtig, og samti-
dig understgtte innovation i industrien.

Analysens resultater kan fortolkes som den
gkonomiske aktivitet, der er ngdvendig for at
bygge og vedligeholde de enkelte skibe, samt
den gkonomiske aktivitet det kraeves i resten af
samfundet for at understgtte dette. Resulta-
terne bgr dog ikke betragtes som strukturelle ef-
fekter og er formentlig overkantsskegn.

Det skyldes, at en input-outputmodel ikke tager
hgjde for den gkonomiske tilpasning, som et ak-
tivitetsstgd som fx skibsbygning ogsa vil med-
fgre. P& nationalt niveau vil skibsbygning som
udgangspunkt delvist fortreenge anden gkono-
misk aktivitet, og effekterne vil derfor formentlig
veere lavere. Dog er denne fortraengningseffekt
formodentlig mindre for den maritime industri
end i mange gvrige brancher (jf. afsnit 2.3), da
sektoren i veesentlig grad er i stand til at til-
treekke og anvende fagleert udenlandsk arbejds-
kraft. Dertil ligger der et vaesentligt potentiale i
gget brug af automatisering i fremtiden.






2 BAGGRUND

2.1 Danmark skal have nye skibe

| de kommende ar star vi over for at skulle ud-
skifte mange af de aldrende offentligt ejede
skibe i Danmark. De fleste af Sgveernets skibe
forventes at skulle udskiftes frem mod 2045-
2055, jf. figur 2.1. Udskiftningsbehovet er saer-
ligt presserende for Sgveernets patruljeskibe og
inspektionsskibe i Thetis-klassen. Tilsvarende
er stgrstedelen af de danske feerger, der sejler
mellem landsdele og ger i Danmark, over 20 ar
gamle, og efter almindeligt udskiftningsbehov
forventes over halvdelen af dem at skulle ud-
skiftes frem mod 2035-2045, jf. figur 2.1.

Feergetransporten mellem mange af de danske
beboede ger er en fundamental del af Dan-
marks transportinfrastruktur og danske

krigsskibe er essentielle for at kunne handtere
skiftende sikkerhedstrusler og forsvare Dan-
marks suveraenitet. Samtidig er redningsskibe i
Danmark afggrende for at kunne opretholde sik-
kerheden til sgs.

Udskiftningen af Sgveernets skibe vil desuden
ogsa veere afggrende for, at Danmark kan leve
op til Natos krav. Danmark har fx aftalt at levere
tre inspektionsskibe af Thetis-klassen til Nato-
alliancens feelles forsvar. Men Thetis-klassens
skibe lever for nuvaerende ikke op til de NATO-
krav, der er til, hvad fartgjerne skal kunne. De er
fx for let beveebnede.?

Forsvarsministeriet har indgaet kontrakt med
konsortiet Danske Patruljeskibe K/S om design
af nye patruljeskibe til Sgveernet. Dermed er

Figur 2.1 Forventet udskiftningsar for Sgveernets skibe og danske faerger
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Under antagelse af, at sgveernets skibe 40 mommmemm e
ber udskiftes 30-40 ar efter sgsaetning, 30 -----mmmmmmmmee-
forventes starstedelen at skulle udskiftes
inden 2055, herunder fx 30 patruljeskibe 20
og 5 fregatter. 10
0

Antal

Udskiftningsbehov for feerger 38 a

Under antagelse af, at en feerge skal
udskiftes 30-40 ar efter sgsaetning,
forventes 25 af de danske faerger som
minimum at skulle udskiftes i labet af
de naeste 10 ar, hvoraf syv af feergerne
er blevet sgsat for over 50 ar siden.

2025-2035

2035 -2045 2045 - 2055 2055 - 2065
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Anm.: Patruljeskib, fx MHV 900-klassen. Inspektionsskibe, fx. Thetis-klassen. Mindre orlogsfartgjer, fx Diana-klassen. Mindre orlogsfartgjer omfatter ogsa
sgopmaélingsskibe, fx MSF-klassen. Lille feerge, le&engde mindre end 60 meter. Medium feerge, leengde mellem 61 og 100 meter. Stor feerge leengde over

100m.

Kilde: Egne beregninger pba. data fra Danske Maritime.

2DR, 29/11 2023. https://www.dr.dk/nyheder/indland/nedslidte-
krigsskibe-bekymrer-politikere-opfylder-ikke-nato-krav
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udskiftningen af Seveernets aldrende patrulje-
skibe planlagt, og designarbejdet pabegyndt.
Forsvarsforliget vil understgtte udskiftningen af
flere af Sgveernets skibe, og Forsvarsministeriet
forventer, at der i de kommende ar skal investe-
res op mod 40 mia. kr. i den danske flade.?

Aldrende fartgjer og en sendret geopolitisk situ-
ation betyder, at Danmark star overfor et vee-
sentligt behov for at opskalere skibsbygnings-
kapaciteten i Danmark, hvilket giver anledning
til at hjemtage mere produktion, som vil accele-
rere og styrke den eksisterende maritime indu-
stri. Det vil understgtte Danmarks evne til at
veaere selvforsynende, og detvil kunne bidrage til
at skabe arbejdspladser lokalt, styrke gkono-
mien i lokalomraderne, samt bidrage til gget ek-
sport.

2.2 Den maritime industrii Danmark

Danmark har en lang maritim tradition som sg@-
fartsnation. Den maritime industri er og har hi-
storisk veeret en betydningsfuld branche. Veaerf-
ternes beskeeftigelse toppede i 1974 med
16.000 ansatte, og fx Lindg-veerftet alene be-
skaeftigede neesten 6.000 ansatte.*

| dag har danske veerfter, skibsdesignere, mari-
time udstyrsproducenter og serviceleverandg-
rer en solid position p& verdensmarkedet. Den
danske maritime industri er verdens syvende
starste, og er globalt markedsledende inden for
segmenter som marinemotorer, skibsmaling,
pumper, rggrensning og redningsudstyr.

De danske veerfter har de seneste ar vaeret gen-
nem en strukturel tilpasning, og veerfterne byg-
ger ikke leengere oceangaende handelsskibe. |

3 Forsvaret far 143 milliarder kroner over de nseste 10 ar, som bl.a.
skal bruges til at styrke den danske flade.

4 Odense Staalskibsveerft historie 1918-2012, Museum Odense.
https://museumodense.dk/artikler/odense-staalskibsvaerfts-hi-
storie-1918-2012/

5 Deloitte (2018).

dag fokuserer de 16 danske veerfter primaert pa
reparation, vedligeholdelse og ombygning af
skibe, mens et mindretal af veerfterne ogsa fo-
retager nybygning indenfor udvalgte nicher.
Veerfterne er i dag primaert lokaliseret i Region
Nordjylland, Region Syddanmark og Region
Midtjylland, jf. figur 2.2.°

Lukningen af bl.a. Lindg-veerftet i 2012 med-
farte et veesentligt fald i beskaeftigelsen inden-
for nybygning af skibe, og samtidig var Lindg-
veerftet det sidste veerft, der byggede store han-
delsskibe inkl. skrog i Danmark.® Beskeeftigel-
sen indenfor reparation og vedligeholdelse af
skibe og bade samt installation af industrima-
skiner og — udstyr har omvendt veeret stigende i
perioden.

Beskeeftigelse i den maritime industri i dag
Den maritime industri i Danmark beskaeftigede
i 2021 ca. 63.000 personer, svarende til ca. 2,2
pct. af den samlede beskeeftigelse i Danmark.”
De beskeeftigede i den maritime industri bidra-
ger samtidig med en veerdiskabelse, der er dob-
belt sa hgj som en beskeaeftiget i en anden gen-
nemsnitlig branche i Danmark.

Den maritime industri kan opdeles i fem delsek-
torer, herunder Hjaelpevirksomheder som fx er-
hvervshavne, Udstyr, Skibsfart, Skibsbygning
samt Olie og gas.®

Beskeeftigelsen forbundet med skibsbygning
var ca. 4.800 personer i 2021, hvilket er 0,2 pct.
af den samlede beskeaeftigelse i Danmark og 8
pct. af beskaeftigelsen i den maritime industri.
Dertil kommer yderligere 2.000 beskeaeftigede,
som beskeaeftiges pba. efterspgrgslen i andre

8 Assens Skibsveerft bygger stadig skrog til mindre skibe.

7 Sgfartsstyrelsen og COWI (2023). Beskeeftigelsen i den maritime
industri angiver beskeeftigelsen direkte beskeeftiget i de fem del-
sektorer: Olie og gas, Udstyr, Skibsbygning, Skibsfart og Hjeelpe-
virksomhed.

8 Beskeeftigelsen for Hjeelpevirksomheder er ca. 25.800, for skibs-
fart ca. 10.700 og for olie og gas 2.700 personeri 2021.


https://museumodense.dk/artikler/odense-staalskibsvaerfts-historie-1918-2012/
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brancher.® Dermed er beskeeftigelsen inden for
skibsbygning i dag veesentligt under det niveau,
som branchen historisk har haft. Delsektoren
Udstyr, som fremstiller maritimt udstyr til bl.a.
skibe beskeeftiger i 2021 ca. 18.700 personer,
svarende til 0,6 pct. af den samlede beskeefti-
gelse i Danmark og 29,9 pct. af beskeeftigelseni
den maritime industri.

Personer beskaeftiget med skibsbygning har i
overvejende grad bopeeli Syddanmark og Nord-
jylland jf. figur 2.3. Samtidig er de fleste perso-
ner beskeeftiget med maritimt udstyr bosat i
Midtjylland og Syddanmark.

Som andel af den samlede beskeeftigelse i de
enkelte regioner er det ogsa Midtjylland, Syd-
danmark og Nordjylland, hvor den stgrste kon-
centration af ansatte indenfor skibsbygning og

Figur 2.2 Kort over de danske veerfters placering

Kilde: Danske Maritime.

9 Skibsbygning bestar af fire underbrancher Bygning af skibe og fly-
dende materiel, Bygning af bade til fritid og sport, Reparation og
vedligeholdelse af skibe og bdde samt Installation af industrima-
skiner og -udstyr, jf. Sgfartsstyrelsen og COWI (2022).

fremstilling af maritimt udstyr i dag er bosid-
dende.

Der er altsa et stgrre antal beskaeftigede med
maritimt udstyr i de regioner, hvor skibsbygning
ogsa beskaeftiger flest jf. figur 2.3. Dermed er le-
verandgrer og fremstillingsvirksomheder, som
er med til at understgtte skibsbygning ogsa geo-
grafisk lokaliseret i neerheden af skibsveerf-
terne.

Den danske maritime industri har i dag primaert
ansatte med en erhvervsfaglig baggrund. Nae-
sten 60 pct. af de ansatte i sektoren skibsbyg-
ning er fagleerte, jf. figur 2.3. Til sammenligning
er denne andel kun knap 30 pct. i resten af Dan-
mark. Det er isaer fagleerte indenfor de tekniske
fag, der er efterspurgt i den maritime industri
som fx elektrikere og smede.' Denne faggruppe

¢

e

0 Baseret pa interviews med den maritime industri og data fra
Danmarks Statistik.

10



har relativt hgje lgnninger.”” Dermed er indu-
strien i dag med til at skabe vellgnnede fagleerte
jobs, og en gget aktivitet kan skabe flere.

2.3 Nye skibes bidrag til gget
innovation og skonomisk vaekst

Bygning af nye skibe til den danske flade, feerge-
ruter m.v. kan skabe en vaesentligt gget skono-
misk aktivitet, ikke kun i skibsbygningsindu-
strien, men ogsé for de utallige industrier, der
leverer udstyr og tjenester til veerfterne. Dette
omfatter direkte skonomiske effekter (fx nye
jobs pa skibsveerfterne, direkte udgifter til ma-
terialer) og indirekte effekter (fx @get produktion
hos leverandgrer af udstyr, gget forbrug fra de
ansatte i industrien i den lokale gkonomi).

Dansk og europeeisk skibsbygning er ikke alene
vigtig for forsyningssikkerhed og beskeeftigelse,
men ogsa for udviklingen i den langt starre ma-
ritime udstyrsindustri. Det skyldes, at veerfter i
Danmark giver mulighed for at teste og afprove
ny maritim teknologi under trygge rammer — og
uden at fx asiatiske konkurrenter kan kigge med
over skulderen. Derfor har selv en relativt be-
greenset dansk skibsbygning stor betydning for
den gvrige maritime industri.

Den gkonomiske virkning af en udskiftning af
statens skibe kan betydeligt og varigt gavne
skibsbygningsindustrien og den omkringlig-
gende, regionale gkonomi. Det skyldes, at regi-
oner og enkelte industrier typisk er mere abne
over for fri migration af arbejdskraft og kapital
fra det omkringliggende samfund end péa natio-
nalt niveau (McGregor et al. 1999).

Figur 2.3 Beskezeftigelse fordelt pa regioner og uddannelse i 2021/2022

Personer M Udstyr B Skibsbygning © Pct. af samlet beskeaeftigelse (h. akse) Pct.

Antal beskeaeftigede i sektoren Skibsbygning
og Udstyr fordelt pa bopael/region

Starstedelen af de beskeeftigede i sektoren
Udstyr havde i 2021 bopeael i Region Midtjylland
og Syddanmark, mens stgrstedelen af de
beskeeftigede i sektoren Skibsbygning har
bopaeli Region Syddanmark og Nordjylland.

Midtjylland

Andel, pct.
Andel beskzeftigede med hhv. grundskole 80 ---memmmne-
og erhvervsfaglig uddannelse (EUD)

60

Naesten 6 ud af 10 af de beskeeftigede i
sektoren Skibsbygning har en erhvervsfaglig
uddannelse som deres hgjest fuldfarte
uddannelse. Til sammenligning er det kun
ca.3udaf 10ialle brancher.

Grundskole

Syddanmark Nordjylland Hovedstaden  Sjeelland

B Skibsbygning B Udstyr @ Alle brancher

Fagleert Gymnasial KVU MVU LVU

Anm.: Andelen af samlet beskeeftigelse er opgjort som beskaeftigede i bade Skibsbygning og Udstyr som andel af samlede beskaeftigelse i
regionen. Uddannelsesniveauet viser hgjst fuldferte uddannelse. Fagleert: Erhvervsuddannelse, KVU: Kort videregdende uddannelse, MVU:
Mellemlang videregéende uddannelse, LVU: Lang videregdende uddannelse.

Kilde: Egne beregninger pba. data fra COWI og Sgfartsstyrelse (2022), samt Danmarks Statistik.

" Arbejderbeveegelsens Erhvervsréd, 2021. Fagleerte har gode
muligheder for en hgj lgn. https://www.ae.dk/analyse/2021-12-
faglaerte-har-gode-muligheder-for-en-hoej-loen
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P& nationalt og makrogkonomisk niveau forven-
ter man typisk, at effekten péa fx beskeeftigelse
af en gget statslig efterspargsel er mindre per-
manent, hvor en gkonomisk tilpasning af fx pri-
ser og lenninger betyder, at aktiviteten delvis er-
statter gkonomisk aktivitet andre steder i sam-
fundet.

Som naevnt kan regionale omrader og specifikke
industrier vaere mindre pavirket af disse kapaci-
tetsbegreensninger og fortraengningseffekter,
iseer pa leengere sigt, hvor der har veeret til-
straekkelig tid til, at arbejdskraft og kapital kan
migrere til regionen og industrien fra det om-
kringliggende samfund. Af den grund kan en
gget offentlig efterspergsel understgtte gkono-
misk aktivitet, beskaeftigelse og investeringer
pa det regionale niveau og i specifikke indu-
strier, sdsom skibsbygning, som pa sigt kan
blive til yderligere veekst.

Det m& ogsa formodes, at den maritime industri
i mindre grad er pavirket af kapacitetsbegraens-
ninger end andre industrier. Det skyldes, at en
relativt stor del af beskaeftigelsen er mobil, her-
under udenlandsk. Det geelder fx fagleerte, som
er med til at bygge og udstyre skibene, herunder
elektrikere, smede mv. Af den grund vil vaerfter
mv. muligvis have nemmere ved at skaffe den
ngdvendige arbejdskraft end andre brancher.

En styrket maritim industri med fokus pa aget
skibsbygning i Danmark vil ogsad kunne under-
statte det politiske mal, som bade nuveerende
og tidligere regeringer har haft om at skabe
vaekst og beskeeftigelse i hele landet, som indtil
nu mest har veeret understgttet ved udflytning
af offentlige arbejdspladser og uddannelser.
Som neevnt i foregdende afsnit, vil aget aktivitet
i den maritime industri iseer kunne skabe vellgn-
nede, fagleerte jobs i Syddanmark, Midtjylland
og Nordjylland.

Bygning af nye skibe kraever en raekke af hgjtek-
nologisk udstyr, fra avancerede pumpelgsnin-
ger, elektronik og navigationsudstyr til moderne
maritime fremdrivningssystemer. | Danmark
har vi et stort antal verdensfgrende og innova-
tive virksomheder, der producerer denne slags
udstyr til skibe, som eksporteres over hele ver-
den.

Den maritime industris eksisterende styrke ud-
gar et solidt udgangspunkt for at kunne fremme
yderligere varig veekst. Offentlige ordrer pa nye
skibe kan skabe et behov for et gget investe-
ringsniveau pa landets veerfter, som kan inve-
stere i effektivitetsforbedrende teknologi, som
igen kan forplante sig til teknologisk udvikling,
og forbedret konkurrenceevne hos udstyrsleve-
randgrer pa internationalt plan.

Kapacitetsbegreensninger vil fx ogsa kunne af-
hjeelpes i fremtiden med en gget brug af auto-
matisering og robotteknologi. Ved at automati-
sere mere er det muligt, at den danske skibs-
bygningsindustri pa sigt kan opna en styrket
konkurrenceevne overfor konkurrerende landes
industrier, hvor lanniveauet er betydeligt lavere.
En gget brug af automatisering og robottekno-
logi vildog veere en stor transformationsproces,
som i en periode kan fremmes gennem det of-
fentliges ordrer af nye skibe i Danmark.

| dag star den globale s@fart ogsa overfor et
skift, der om muligt er stagrre end fortidens over-
gang fra treeskibe til jern. Det er naturligvis de-
karboniseringen og transitionen veek fra fossile
breendstoffer mod baeredygtige, hydrogen-ba-
serede breendstoffer som metanol og ammo-
niak. P& netop disse omrader nyder den danske
maritime industri en komparativ fordel, i kraft af
danske virksomheders styrkepositioner som
first-movers inden for fx motordesign, ventiler,
pumper og sensorer til de nye breendstoffer.
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Effekten af en aktiv industripolitik

Ideen om at staten kan understgtte gkonomisk
vaekst og udvikling, ogséa pa et nationalt, makro-
gkonomisk plan, gennem fx malrettede ordrer
eller udviklingsstatte til enkelte sektorer, kaldes
industripolitik. Industripolitik har veeret udfart i
talrige former gennem historien, men er et kon-
troversielt emne i den gkonomiske forsknings-
litteratur.

Japan og Sydkorea stgttede sine industrier gen-
nem en lang arreekke efter Anden Verdenskrig
ogopi80’erne. Detgeelder i hgj grad stotte til de
to landes veerfter og skibsbygningsindustri. Der-
for inddrages disse landes historiske industri-
politik ofte i diskussionen af, hvorvidt en stat-
tende industripolitik rettet mod nye eller eksi-
sterende industrier kan bidrage til skabelsen af
globalt konkurrencedygtige sektorer (Pack,
2000). Tilfeelde som disse involverer fx beskyt-
telse gennem toldmure eller lokale godkendel-
ser, offentlige ordrer, betydelige investeringer i
forskning og udvikling samt uddannelse og in-
frastruktur.

Fra midt i nullerne, begyndte ogsé Kina at kana-
lisere massiv statsstatte til sin skibsbygningsin-
dustri, hvilket har veeret staerkt bidragende til, at
en lang reekke af verdens stgrste veerfteri dager
kinesiske og at Kina nu tegner sig for mere end
50 pct. af den globale skibsbygningskapacitet
(OECD 2021, Clarksons Research, 2024).

Mens nogle eksempler saledes har vist transfor-
merende og baeredygtig vaekst og udvikling, vi-
ser andre eksempler en mere begraenset effekt,
og som har veeret vanskelig at opretholde uden
fortsat stotte. Der ses desuden eksempler, hvor
industripolitik har veeret med til at skabe baere-
dygtige industrier og regional veekst og innova-
tion, men hvor effekten pa skonomisk vaekst pa
nationalt plan er sveer at méale (Kantor og Whal-
ley, 2023).

En central udfordring i forskningslitteraturen er
netop, at det kan vaere svaert at fastsla, om en
given industripolitik har fart til yderligere gkono-
misk veekst pa nationalt niveau, som man ellers
ikke ville have oplevet uden. Der er en grund-
leeggende statistisk udfordring, som skyldes, at
man sjeeldent har mulighed for at observere og
sammenligne den kontrafaktiske verden med
og uden industripolitik (Pack og Saggi, 2006,
Lane, 2020).

I den senere forskning er der sket en udvikling til
mere moderne case-baserede og mikrogkono-
metriske tilgange, til forskel fra tidligere studier,
som oftest var regressionsstudier pa tveers af
lande og industriniveau, som ikke tillader en
kausal fortolkning af resultaterne.

Lane (2020) gennemgar en raekke af nyere,
case-baseret forskning. Overordnet peger de
pa, at industripolitik, hvad enten det er fx pro-
tektionistiske foranstaltninger eller statsligef-
terspargsel, i nogle tilfeelde godt kan under-
stotte veekst i specifikke brancher og forme kon-
kurrencedygtige markedsstrukturer.

Lane (2020) neevner fx et casestudie indenfor
luftfartsindustrien, som pa& mange mader har
ligheder med skibsbygningsindustrien. Jaworski
og Smyth (2018) argumenterer for, at offentlige
kontrakter for luftvabenet i tiden under og efter
Anden Verdenskrig gjorde det muligt for Boeing
at opna forsknings- og udviklingsfordele, som til
sidst har fart til deres markedsdominans sam-
men med Airbus, som blev subsidieret af flere
europeeiske stater. | dag konkurrerer begge virk-
somheder pa markedsvilkar.

Dermed antyder Lane (2020) en forsigtig opti-
misme omkring effekten af en aktiv industripoli-
tik for skonomisk vaekst pa nationalt niveau,
men understreger ogsa behovet for yderligere
forskning for fuldt ud at forsta dens pavirkninger
og de betingelser, under hvilke den sandsynlig-
vis vil veere mest succesfuld.
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Den ovenstaende diskussion i forskningen vi-
ser, at det er udfordrende at fastsla den preecise
maengde af vaekst og innovation, man vil for-
vente opleve i den maritime industri som fglge
af gget offentlig skibsbygning i Danmark. Men til
gengeeld er det plausibelt, at det vil kunne give
betydelige afledte, positive effekter for dansk
gkonomi pa sigt.

Det kan dog konkluderes, at forskningen har
fastslaet talrige historiske eksempler pd, hvor-
dan en aktiv industripolitik har veeret med til at
skabe konkurrencedygtige virksomheder og in-
dustrier, og har pavirket markedsstrukturerne
pa et internationalt plan. Det er relevant for den
politiske situation, vi i dag star i.

Er der et politisk gnske om at sikre Danmarks
forsyningssikkerhed indenfor skibsbygning og
sikre at flere skibe i fremtiden bygges i Danmark
pa konkurrencedygtige vilkar, sa kan en mere
aktiv industripolitik herhjemme blive ngdven-
dig. Det skyldes, at ndr markedet er praeget af
andre store lande, som ogsa fgrer en aktiv indu-
stripolitik, fx med statsstatte til deres skibsbyg-
ningsindustri.

Bygningen af nye offentlige skibe i Danmark kan
vaere én méade hvorpa, at der deemmes op for de
ulige konkurrencevilkar, som palsegges marke-
det af andre landes statsstgttede skibsbyg-
ningsindustrier. Det er dog vigtigt at under-
strege, at formalet ma veere at fremme en gget
innovation og udvikling af ny teknologi, og ikke
holde handen under aktiviteter, som ikke er bae-
redygtige.
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3 RESULTATER

3.1 Introduktion til metoden

| analysen beregner vi effekterne pa Danmarks
samlede bruttoveerditilvaekst, beskeaeftigelse
samt skatteindteegter, nar der bygges skibe i
Danmark.

Beregningerne er lavet pa baggrund af en input-
output-model, hvor vi bl.a. benytter detaljerede
data for materiale- og lanomkostninger til skibs-
bygning, som er indsamlet gennem interviews
og dataindsamling i den maritime industri. Der-
udover benytter vi Danmarks Statistiks input-
output-tabeller. Resultaterne af input-output-
modellen kan fortolkes som den gkonomiske
aktivitet, der kan tilskrives bygningen af et skib.

Vi inddeler den samfundsgkonomiske aktivitet,
der skabes ved skibsbygning i to dele:

e Paveerftet: Den aktivitet, der skabes direkte pa
et veerft, nar der bygges et skib. Herunder bade
beskeaeftigelsen forbundet med at bygge selve
skibet, samt den gkonomiske veerdiskabelse.

e Hos leverandgrer og i resten af gkonomien:'?
Den aktivitet, der skabes hos leverandgrer, og
afledte aktiviteter i resten af gkonomien. Fx akti-
viteten hos leverandgrer, nar der leveres en mo-
tor til et skib. Dette gger igen aktiviteten hos de-
res leverandgrer, og aktiviteten spreder sig som
ringe i vandet i gkonomien. Herunder indgéar
ogsa den aktivitet, der skabes ved, at de beskeaef-
tigede pa veerftet og hos leverandgrer bruger de-
res lan til bl.a. at kebe varer og tjenester. Fx nar
veerftsarbejdere og serviceleverandgrer over-
natter pa det lokale hotel.

'2 everandgrer omfatter alle underleverandgrer af materialer og
serviceydelser. Dvs. ogsa leverandgrer af fx elinstallationer p&
skibet.

Analysens resultater kan ikke betragtes som
strukturelle effekter, og vil formentlig veere et
overkantsskgn ift. varige beskaeftigelseseffek-
ter pa nationalt plan. Det skyldes, at input-out-
put-modellen er baseret pa den faktiske ud-
veksling af varer og services i en gkonomi. Der-
med tager modellen ikke hgjde for den gkono-
miske tilpasning, som et aktivitetsstad (fx byg-
ning af et skib) ogsa vil medfgre. Denne for-
treengningseffekt er dog formentlig mindre for
den maritime industri end i mange avrige bran-
cher, da sektoren i veesentlig grad er i stand til
at tiltreekke og anvende fagleert udenlandsk ar-
bejdskraft.’

Skibstyper

Vi beregner de samfundsgkonomiske effekter
ved bygning af fem skibstyper: Et mindre orlogs-
fartgj, et patruljeskib, en fregat, en lille og en
storre elfeerge. Beregningerne for patruljeskibet
er baseret pa mal for de nye patruljeskibe som
designes af konsortiet Danske Patruljeskibe.

Malene for hhv. fregatten og det mindre orlogs-
fartgj svarer til erstatning for de arktiske inspek-
tionsskibe i Thetis-klassen og fartgjer i Diana-
klassen. Malene for den lille elfserge svarer til
mindre elfeerger, der bygges i dag. Den store el-
faerge er baseret pa et hypotetisk skib, hvis mal
svarer til de sterste danske indenrigsfaerger.
Malene for skibene er angivet i boks 3.1.

3 Analysen bgr ikke opfattes som en samfundsgkonomisk cost-
benefit- eller cost-effectiveness-analyse, som fx preesenteret i Fi-
nansministeriets vejledning om samfundsgkonomiske konse-
kvensvurderinger.
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Leverandgrer

| dag importerer de fleste danske veerfter skibs-
skrog og visse typer udstyr fra udlandet, mens
udrustning af skibet foregar i Danmark. Et af for-
malene med denne analyse er at beregne den
samfundsgkonomiske aktivitet ved skibsbyg-
ning, hvis skrogbygning og samling ogsa hjem-
tages.

Vi har beregnet den samfundsgkonomiske akti-
vitet i to scenarier for leverandgr af skibets
stalskrog: Farst en beregning, hvor vi antager, at
leverandgren er udenlandsk. Derneest en bereg-
ning, hvor skroget bygges pa et veerft i Danmark
med stal leveret fra Danmark. Denne beregning
er baseret pa skibsdesignere og veerfters esti-
mat for den arbejdskraft, der kreeves for at
bygge et stalskrog.

For det resterende materiale og udstyr forud-
saetter vi, at leverandgren er udenlandsk i til-
feelde, hvor vi fra veerfter og underleverandgrer
har faet information om, at det er usandsynligt,
at der findes en dansk leverandgr, som kan pro-
ducere det pageeldende i Danmark.™

3.2 Bruttoveerditilveekst

Produktion og vedligehold af skibe i Danmark
skaber aktivitet i gkonomien og samfundsmees-
sig veerdi. Vi benytter bruttoveerditilveeksten
(BVT), som mal for den aktivitetsaendring, som
skibsbygning og efterfalgende vedligehold med-
farer.’® Se boks 4.1 i metodeafsnittet for en ud-
dybning af, hvad BVT maéler.

Boks 3.1 Skibstyper

Analysens beregninger er baseret pa fglgende mal for de
forskellige skibstyper:

Mindre orlogsfartgj
L63,4mxH5,2mxB13,2m (4.352 m3)

Patruljeskib
L93,2mxH7,8, mxB 18 m(13.085 m3)

Fregat
L138,7mxH10,5mxB 19,8 m (28.836 m3)

Lille feerge
L49,9mxH3,6mxB13,8m(2.479 m3)

Stor feerge
L115,5mxH8 mxB 30,5m (28.182 m3)

4 For orlogsskibene, hvor skroget bygges i Danmark, betyder det,
at ca. 20 pct. af omkostningerne (inkl. lanninger) forudsaettes at
ga til udenlandske leverandgrer. For feergerne betyder det, at ca.
15 pct. af omkostningerne (inkl. lenninger) forudseettes at ga til
udenlandske leverandgrer.

S BVT er et mal for den vaerdiskabelse i skonomien, en aktivitet
giver anledningtil. BVT er med andre ord det “overskud”, som kan
anvendes til at betale arbejdskraften, aflenne kapitalen samt be-
tale skatter og afgifter.
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Vi beregner veerdien, der skabes pé selve veerf-
tet, som udfaerer arbejdet, og veerdien, der ska-
bes hos underleverandgrer og i resten af skono-
mien.

Patruljeskibe

Den samlede veerdiskabelse ved at bygge et pa-
truljeskib i Danmark (kun platform) er knap 1
mia. kr. jf. tabel 3.1. Dette bestar af en brutto-
veerditilveekst pa ca. 500 mio. kr. pa veerftet, der
bygger bade skrog og resten af skibet. Dertil
kommer ca. 487 mio. kr. hos leverandgrer og i
resten af gkonomien. Nar skroget bygges i ud-
landet, er den samlede veerdiskabelse veesent-
ligt mindre, i alt 582 mio. kr.

Dermed er bruttoveerditilveeksten ca. 70 pct.
stgrre, nar patruljeskibets skrog bygges i Dan-
mark i stedet for i udlandet. Det skyldes dels, at
den gkonomiske veerdiskabelse ved skrogbyg-
ning flyttes til Danmark. Samtidig kreever skrog-
bygning flere beskeeftigede i Danmark, hvilket
gennem ggede lonudbetalinger gger hushold-
ningernes forbrug og skaber yderligere aktivitet
i resten af gkonomien.

Tabel 3.1 Bruttoveerditilveekst

Patrulje-
skib

Nar patruljeskibet efterfglgende skal vedlige-
holdes, skaber det en arlig bruttovaerditilveekst
pé i alt ca. 33 mio. kr. pa veerftet, der udfarer
vedligeholdelsen, hos leverandgrer og i resten
af gkonomien jf. tabel 3.2.

Fregatter og mindre orlogsfartgjer

Den samlede veerdiskabelse ved at bygge hhv.
en fregat og et mindre orlogsfartgj i Danmark er
knap 2,26 mia. kr. og 338 mio. kr. jf. tabel 3.1.
Denne bruttoveerditilveekst er beregnet, nar
skroget bygges i Danmark.

Bruttoveerditilvaeksten fordeler sig for en fregat
pa ca. 1,2 mia. kr. pa veerftet og ca. 1,06 mia. kr.
hos leverandgrer og i resten af gkonomien. For
orlogsfartgjet er bruttoveerditilveeksten pa veerf-
tet ca. 168 mio. kr. pd veerftet, samt 170 mio. kr.
hos leverandgrer og i resten af gkonomien.

Bruttoveerditilvaeksten for begge skibstyper er
ligesom for patruljeskibet veesentligt mindre,
nar skroget bygges i udlandet, og fragtes til Dan-
mark. Her er den samlede bruttoveerditilvaekst
for fregatten ca. 1,4 mia. kr., mens den for or-
logsfartgjet er 194 mio. kr. Dette skyldes arsa-
gerne naevnt ovenfor.

Mindre Stor

Fregat
elfaerge

Elfeerge

orlogsfartgj

Mio. kr. (2023-priser)

P& skibsveerftet 500 1.195 168 47 333
Skrogbygges  Leverandgrer ogi resten af gkonomien 487 1.064 170 69 621
i Danmark

lalt 987 2.259 338 116 954

P4 skibsveerftet 200 478 67 19 133
Skrog bygges ) .
. Leverandgrer og i resten af gkonomien 382 931 128 43 469
i udlandet

lalt 582 1.409 195 62 602

Kilde: Egne beregninger baseret pa dataindsamling i den maritime industri.
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Til sammenligning beregner COWI og Sofarts-
styrelsen (2023), at bruttoveerditilveeksten
skabtiforbindelse med skibsbygning er 2,5 mia.
kr. i Danmark i 2021. Dermed vil bygning af fx et
patruljeskib gge BVT forbundet med skibsbyg-
ning med ca. 8 pct. Hvis skroget tilmed bygges i
Danmark, er dette ca. 20 pct.

Vedligeholdelsen af en fregat og et mindre or-
logsfartgj skaber en arlig bruttoveerditilveekst pa
hhv. ca. 56 og 8 mio. kr. pa veerftet, der udfgrer
vedligeholdelsen, hos leverandgrer og i resten
af gkonomien jf. tabel 3.2.

Feerger

Den samlede veerdiskabelse ved at bygge hhv.
en lille og en starre elfeerge i Danmark er 116
mio. kr. og 954 mio. kr. jf. tabel 3.1. Dette er
bruttoveerditilveeksten, néar feergernes skrog
bygges i Danmark.

Bruttoveerditilveeksten for bygning af en lille el-
feerge fordeler sig pa 47 mio. kr. pa selve veerf-
tet, og 69 mio. kr. hos leverandarer og i resten af
gkonomien. For en stgrre elfeerge er bruttoveer-
ditilveeksten pé veerftet 333 mio. kr. og 621 mio.
kr. hos hhv. leverandgrer og i resten af gkono-
mien.

Tabel 3.2 BVT, vedligehold

Patrulje-
skib

Bruttoveerditilveeksten er dog veesentligt min-
dre, nar feergernes skrog bygges i udlandet, og
fragtes til Danmark. Bruttoveerditilveeksten for
en stor feerge er ca. en tredjedel mindre, og for
en lille feerge er bruttoveerditilveeksten naesten
halveret.

Nar feergerne efterfglgende skal vedligeholdes,
skaber det en arlig bruttoveerditilveekst péa
veerft, hos leverandgrer og i resten af gkono-
mien pa i alt ca. 2 og 14 mio. kr. for hhv. en lille
og en stor elfeerge.

Beskaeftigelse

Produktion af skibe i Danmark kraever arbejds-
kraft i alle dele af byggefasen herunder bade
skibskonstruktionen og installation af udstyr.
Samtidig vil leverandgrer og producenter af ud-
styr ogsé have brug for arbejdskraft, og dertil
kommer den afledte beskaeftigelse i lokalmil-
joet og i resten af gkonomien. Vedligeholdelse
af skibene efter de tages i brug kreever ogsa ar-
bejdskraft.

Mindre
orlogsfartgj

Elfaerge

Mio. kr. (2023-priser)

P4 skibsveerftet 12,4 20,9 2,9 0,8 5,3
Leverandgrer og i resten af gkonomien 20,9 35,2 4,9 1,3 9,0
lalt 33,3 56,1 7,8 2,1 14,3

Anm.: P& baggrund af information fra den maritime industri og FMI har vi i vores beregninger lagt til grund, at de &rlige omkostningerne ved vedlige-
holdelse af Sgveernets skibe er 3,5 pct. af produktionsveerdien og 2,5 pct. af produktionsvaerdien for feergerne.

Kilde: Egne beregninger baseret pa dataindsamling i den maritime industri.
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Vi beregner beskeeftigelsen, der skabes pé
selve veerftet, som udferer arbejdet, og beskaef-
tigelsen, der skabes hos underleverandgrer og i
resten af gkonomien. Resultaterne for hver
skibstype er yderligere beregnet i to scenarier,
hvor stalskroget er hhv. produceret i udlandet
ogiDanmark.’® Resultaterne for beskeeftigelsen
forbundet med skibsbygning og vedligehold er
opgjort i arsveerk og er praesenteret tabel 3.3 og
tabel 3.4."

Patruljeskibe

Den samlede beskeeftigelse forbundet med
bygning af et patruljeskib inkl. skrog i Danmark
er 751 fuldtidsbeskeaeftigede (arsvaerk) jf. tabel
3.3. Dette fordeler sig pa 333 beskeeftigede pa
selve veerftet, og 418 beskeeftigede hos leveran-
dgrer og i resten af gkonomien. Bygning af skro-
get kraever 264 beskaeftigede, og udger altsa
stgrstedelen af beskaeftigelsen pa selve veerf-
tet.

Tabel 3.3 Beskeaeftigelse

Beskeeftigelsen forbundet med bygning af et pa-
truljeskib er dermed vaesentligt starre, nar
skrogbygningen hjemtages til Danmark. Det
svarer til, at beskeeftigelsen, der skal til for at
bygge skibet, femdobles. Samlet set er beskeef-
tigelsen forbundet med bygning af et patrulje-
skib naesten dobbelt s& stor, nar skroget bygges
i Danmark frem for udlandet. En veerftsarbejder
skaber 1,25 og 4,5 beskeeftigede i resten af gko-
nomien, nar skroget bygges i hhv. Danmark og i
udlandet.

Vedligeholdelsen af et patruljeskib skaber arligt
ca. 36 beskeeftigede i alt pa veerftet, der udfarer
vedligeholdelsen, hos leverandgrer og i resten
af gkonomien jf. tabel 3.4.

Fregatter og mindre orlogsskibe

Den samlede beskeeftigelse forbundet med
bygning af en fregat i Danmark er 1.409 beskaef-
tigede jf. tabel 3.3. Dette omfatter 491 beskeef-
tigede pa selve veerftet, og 917 beskeeftigede
hos leverandgrer og i resten af gkonomien.

Patrulje- Mindre Stor
. Fregat . Elfeerge
skib orlogsfartgj elfeerge
Arsvaerk
Pa skibsveerftet 333 491 143 75 501
Skrog b i
rog byeges | Leverandarer og i resten af gkonomien 418 917 146 64 584
Danmark
lalt 751 1.409 288 139 1.085
Pa skibsveerftet 73 152 34 11 122
Skrog bygges i X .
Leverandarer og i resten af gkonomien 332 804 110 42 458
udlandet
lalt 405 956 144 53 580

Kilde: Egne beregninger baseret pa dataindsamling i den maritime industri.

6 Se metodeafsnittet for en uddybning af dette.

7 Med &rsvaerk menes antal fuldtidsbeskeeftigede om aret.
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Tabel 3.4 Beskaeftigelse, vedligehold

Patrulje- Mindre Stor
i Fregat X Elfeerge
skib orlogsfartgj elfeerge
Arsveerk
Pa skibsveerftet 18,4 31,0 4,3 1,1 7,9
Leverandgrer og i resten af gkonomien 17,8 30,0 4,2 1,1 7,7
| alt 36,2 61,0 9,5 2,2 15,6

Anm.: Pa baggrund af information fra den maritime industri og FMI har vi i vores beregninger lagt til grund, at de arlige omkostningerne ved vedlige-
holdelse af Sgveernets skibe er 3,5 pct. af produktionsveerdien og 2,5 pct. af produktionsveerdien for faergerne.

Kilde: Egne beregninger baseret pa dataindsamling i den maritime industri.

Produktionen af et mindre orlogsfartgj kraever i
alt 288 beskeeftigede, hvilket fordeler sig pa 143
beskeeftigede pa selve veerftet, samt 146 hos le-
verandgrer og i resten af gkonomien jf. tabel
3.3.

Hvis skroget bygges i udlandet, vil den samlede
beskaeftigelse forbundet med bygning af en fre-
gat og et mindre orlogsfartgj vaere hhv. 956 og
145 beskeeftigede. Dermed er beskeeftigelsen
forbundet med skibsbygning altsa ca. halvt sa
stor, nar skroget importeres.

Til sammenligning beregner COWI og Sgfarts-
styrelsen (2023), at beskeeftigelsen direkte for-
bundet med skibsbygning er ca. 4.800 personer
i 2021. Dermed vil beskaeftigelseseffekten ved
bygning af fx et patruljeskib inkl. skrog veere be-
tydelig, da det vil kraeeve, at beskeeftigelsen i
skibsbygningsbranchen gges med ca. 7 pct.

Vedligeholdelsen af en fregat og et mindre or-
logsfartaj skaber arligt hhv. ca. 61 og 10 beskaef-
tigede pa veerftet, der udfarer vedligeholdelsen,
hos leverandgrer og i resten af gkonomien jf. ta-
bel 3.4.

Feerger

Den samlede beskeeftigelse forbundet med
produktionen af en stor elfeerge i Danmark er
1.085 beskeeftigede. Heraf er 501 beskeeftigede

pa selve veerftet, og 584 hos leverandgrer og i
resten af gkonomien.

En lille elfeerge kreever 139 beskeeftigede, som
fordeler sig pa 75 beskeeftigede pa selve vaerf-
tet, samt 64 beskaeftigede hos leverandgrer og i
resten af gkonomien.

Nar skroget pa den lille feerge bygges i Danmark,
er den samlede beskaeftigelse, der skal til at
bygge skibet, over 2,5 gange sa stor, som hvis
skroget bygges i udlandet. For den store feerge
er beskaeftigelsen i forbindelsen med skibsbyg-
ningen naesten 2 gange sa stor, nar skroget byg-
ges i Danmark fremfor udlandet.

Den efterfglgende vedligeholdelse af hhv. en
lille og en stor elfeerge skaber arligt i alt ca. 2 og
16 beskaeftigede pa veerft, hos leverandgrer og i
resten af gkonomien jf. tabel 3.4.

Udskiftningsbehov og beskaeftigelse
Udskiftes skibene efter det forventede udskift-
ningsbehov jf. afsnit 2.1, vil beskeeftigelsen for-
bundet med skibsbygning og vedligeholdelse
veere koncentreret over de neeste 30 ar. Udskif-
tes alle sgveernets skibe, skaber det en arlig be-
skeeftigelse pa mellem 1.000 og 3.000 frem mod
2055, som vist i figur 1.2 i sammenfatningen.
Udskiftes alle de danske faerger, skaber det en
arlig beskeeftigelse pa ca. 1.200 til 1.500 frem
mod 2055.
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3.3 Skatteindtaegter

Produktion og vedligeholdelse af skibe i Dan-
mark skaber aktivitet, herunder bade beskeefti-
gelse og produktion hos veerfter, leverandgrer
og i resten af gkonomien.

Denne aktivitet skaber skatteindteegter. Bade
indkomstskatter fra de beskaeftigedes lgn, men
ogsa virksomhedsskatter fra veerfter, leveran-
dgrer mv., hvor en stgrre produktionen, gger
virksomhedernes overskud, og dermed skatte-
indteegterne. Bemaerk dog, at skatteindteegter
fra de beskeeftigedes lgn vil komme, uanset
hvad de beskeeftiger sig med. Hvis produktio-
nen af skibe skaber en gget strukturel beskaefti-
gelse (fx som faglge af indvandring) kan det godt
give ogede skatteindteegter.

Tabel 3.5 Skatteindtaegter

Patrulje-

skib

Fregat Elfeerge

Vi har beregnet de samlede skatteindtaegter for-
bundet med skibsbygning og vedligeholdelse,
der skabes pa veerftet, hos leverandgrer og i re-
sten af gkonomien. Skatteindteegterne for hver
skibstype er beregnet i to scenarier, hvor stals-
kroget er hhv. produceret i udlandet og i Dan-
mark.’ Resultaterne er preesenteret jf. tabel
3.5. Beregningerne er foretaget under antagelse
af, at skibenes pris er den samme, uanset om
skroget bygges i Danmark eller udlandet.

Patruljeskibe

Produktionen af et patruljeskib er forbundet
med 356 mio. kr. i skatteindteegter fra ind-
komstskatter og virksomhedsskatter, nar skro-
get bygges i Danmark jf. tabel 3.5. Skatteind-
teegterne er halvt sa store, hvis skroget bygges i
udlandet. Dertil kommer arlige skatteindteegter
fra vedligehold pa ca. 12 mio. kr., og i skibets
gennemsnitlige levetid pa 35 ar er de samlede
skatteindteegter ca. 237 mio. kr.

Mindre

Stor elfeerge

orlogsfartgj

Skrog bygges i Danmark 356
Skrog bygges i udlandet 190
Arlige skatteindtaegter fra vedligehold 11,8

Samlede skatteindtzegter fra
vedligeholdelse i 35 ar

236,6

Mio. kr. (2023-priser)

664 129 61 419
443 62 20 179
19,9 2,8 0,7 5,1
398,4 55,9 14,3 101,4

Anm.: Pa baggrund af information fra den maritime industri og FMI har vi i vores beregninger lagt til grund, at de arlige omkostningerne ved ved-
ligeholdelse af sgveernets skibe er 3,5 pct. af produktionsveerdien og 2,5 pct. af produktionsveerdien for feergerne. | beregning af samlede skat-
teindteegter benyttes en diskonteringsrente péa 3,5 pct. og en gennemsnitlig levetid pa 35 ar for alle skibstyper.

Kilde: Egne beregninger baseret pa dataindsamling i den maritime industri.

'8 Se metodeafsnittet for en uddybning af dette.
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Vi har desuden beregnet tilbagelgbet for skatte-
indtaegterne. Tilbagelgbet er et mal for, hvor
stor en del af produktionsveerdien, der kommer
tilbage som skatteindtaegter. For patruljeskibet
svarer skatteindtaegterne til et tilbagelab pa ca.
60 pct. og 43 pct., nar skroget bygges hhv. i Dan-
mark og i udlandet.

Fregatter og mindre orlogsskibe

De samlede skatteindteegter forbundet med
bygningen af en fregat er 664 mio. kr. jf. tabel
3.5. Bygning af skroget genererer 220 mio. kr. af
skatteindteegterne, og udger ca. en tredjedel af
skatteindtaegterne. Nar skroget til fregatten im-
porteres, er skatteindteegterne 443 mio. kr. Der-
til kommer samlede skatteindteegter fra vedli-
geholdelse af skibet i dets gennemsnitlige leve-
tid pa ca. 398 mio. kr. Nar skroget bygges i Dan-
mark, svarer skatteindteegterne til et tilbagelob
péa ca. 44 pct., mens tilbagelabet er ca. 35 pct.,
nar skroget bygges i udlandet.

Bygningen af et mindre orlogsfartgj er forbundet
med skatteindtaegter paialt 129 mio. kr. jf. tabel
3.5. Bygges skroget i udlandet, er skatteindteeg-
terne 62 mio. kr. Dertil kommer skatteindteegter
fra vedligeholdelse af skibet i dets levetid pa 56
mio. kr. Det svarer til et tilbagelab pa 55 pct. og
35 pct., nar skroget bygges i hhv. Danmark og
udlandet.

' Graden af tilbagelgb for en feerge, hvor skroget bygges i Dan-
mark, er formentlig et overkantsskgn. Det skyldes, at et feerges-
krog kan veere dyrere at producere i Danmark end udlandet, fx
pga. lenforskelle, hvilket i nogen grad ma afspejles i prisen.

Feerger

Produktionen af en stor elfeerge i Danmark ge-
nererer skatteindtesegter pd 419 mio. kr., nar
bade skib og skrog bygges i Danmark jf. tabel
3.5. Skatteindteegterne forbundet med skibs-
bygning er 179 mio. kr., hvis skroget importeres.
Det svarer til et tilbagelgb pa ca. 87 pct. og 47
pct., nar skroget bygges i hhv. Danmark og ud-
landet. Dertil kommer skatteindteegter fra ved-
ligeholdelse af faergen i dens gennemsnitlige le-
vetid paialtca. 101 mio. kr.

Produktionen af en lille elfeerge genererer skat-
teindteegter for 61 mio. kr., hvis skroget bygges i
Danmark og 20 mio. kr., hvis skroget bygges i
udlandet jf. tabel 3.5. Dertil kommer skatteind-
teegter fra vedligeholdelse af feergen i dens gen-
nemsnitlige levetid pa i alt ca. 14 mio. kr. Det
svarer til et tilbagelgb pa ca. 89 pct. og 41 pct.,
nar skroget bygges i hhv. Danmark og udlan-
det.™

Vi har beregnet tilbagelgbet under forudsaet-
ning af, at feergerne har samme pris, uanset
hvor skroget bygges. Prisen for faergerne vil
veere hgjere, nar skroget bygges i Danmark, og
derfor vil tilbagelgbet sandsynligvis vaere min-
dre end ovenstaende.

23






4 METODE OG DATA

4.1 Input-output model

En input-outputmodel kortleegger den gkono-
miske sammenhaeng mellem brancher pba.
den faktiske udveksling af varer og services i
gkonomien. Modellen er et matematisk veerk-
tgj, der kan anvendes til at beregne, hvordan et
aktivitetsstad i én branche medfgrer afledte ak-
tiviteter i andre brancher.

Produktionen af et skib spreder aktivitet som
ringe i vandet til gvrige brancher i gkonomien.
Herunder efterspgrgsel hos leverandgrer af ma-
terialer, hvilket igen farer til efterspargsel hos
deres leverandgrer osv. Dertil kommer den akti-
vitet, der skabes ved, at de beskeeftigede i de in-
volverede brancher, benytter deres lgn til bl.a.
at kgbe varer og tjenester.

Input-output-modellen er en alt-andet-lige be-
tragtning af de gkonomiske effekter af et aktivi-
tetsstad tilgkonomien i en bestemt virksomhed
eller branche. Input-output-modellen tager der-
med ikke hgjde for generelle ligevaegtseffekter.
Det vil sige, at modellen ikke medregner den
gkonomiske tilpasning (fortreengning), som ak-
tivitetsstgdet ogsa vil medfgare.

Fxvilden ggede aktiviteti samfundet fore til lgn-
pres, hvilket vil udligne noget af den initiale ak-
tivitetsstigning og fare til mindre beskeeftigelse
andre steder i gkonomien. Den aktivitet, der
skabes lokalt, medfarer tilpasninger andre ste-
der i gkonomien, hvilket betyder, at den lokale
aktivitet kan veere permanent, mens den sam-
lede aktivitet formentlig er et overkantsskan.

Fortreengningseffekten er dog formentlig min-
dre for den maritime industri end i mange gvrige
brancher, da sektoren iveesentlig grad eri stand
til at tiltreekke og anvende fagleert udenlandsk
arbejdskraft.

Resultaterne af input-output-modellen kan for-
tolkes som den gkonomiske aktivitet, der kan
tilskrives bygningen af et skib. Modellen er ofte
anvendt til at beregne de kort- og mellemsig-
tede effekter pa nationalt plan som fglge af et
specifikt investeringsprojekt.

Vi inddeler analysens resultater i to: 1) Den ak-
tivitet, der skabes pé selve veerftet, der bygger
skibet. 2) Den aktivitet, der skabes hos leveran-
darer og afledte aktiviteter i gkonomien.

4.2 Dataindsamling

Vi har gennemfgrt interviews med et bredt ud-
valg af skibsdesignere, veerfter, redere og un-
derleverandgrer til den danske maritime indu-
stri, og derigennem indsamlet detaljeret bag-
grundsviden og data, hvilket udggr grundlaget
for vores beregninger. Undersggelsen har klar-
lagt omfanget af den aktivitet, der skabes ved
bygning og vedligeholdelse af skibene i deres le-
vetid.

Dette inkluderer informationer om omkostnin-
gerne til materialer, udstyr og arbejdskraft ved
bygning af fx passagerfeerger og orlogsskibe.
@velsen resulterer i et dataseet, der indeholder
omkostninger pa materiale-niveau. Bygningen
af fx et patruljeskib kraever op imod 1.000 dele
fra mindst 150 underleverandgarer. Vi har til hver
af disse materialeomkostninger skgnnet hvil-
ken branche, der producerer materialet, pa
baggrund af information om faktiske og potenti-
elle underleverandarer.

Dataseettet er koblet med Danmarks Statistiks
sakaldte input-output tabeller. Denne kobling
gor det muligt at seette tal pa den beskeeftigelse,
bruttoveerditilveekst og skatteprovenu, der vil
veere forbundet med produktionen af et skib.
Herunder bade effekterne direkte pa veerftet,
hos leverandgrer af udstyr og materialer til
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skibene, samt i resten af gkonomien fx som
falge af lanudbetalinger og privatforbrug.

Analysen er baseret pa data fra fglgende data-
kilder:

o Ekspertinterviews med skibsdesignere,
veerfter, redere og udstyrsleverandgrer

e |nput-output tabeller, Danmarks Stati-
stik

e Branchefordelt nationalregnskab, Stati-
stikbanken, Danmarks Statistik

o Veerfters offentlige regnskaber

Det ber herunder naevnes at de beregningerne
for orlogsskibe ikke inkluderer omkostninger til
indkab, installation, integration og tests af va-
bentekniske systemer herunder kampinforma-
tion- kommunikation-, kontrol- og sensorsyste-
mer.%

4.3 Databehandling og forudsaetninger

Leverandgrer og brancher

Leverandgrernes branche er baseret pa natio-
nalregnskabets 117-branchegruppering. For
hvert materiale til skibet har vi undersggt, hvil-
ken branche faktiske og potentielle leverandg-
rer tilharer bl.a. ved hjeelp af leverandgarers cvr-
nr. Deterdenne branchegruppering, der gar det
muligt at lave sma aktivitetssted til de beragrte
brancher og koble med Danmarks Statistiks in-
put-output tabeller.

Den starste efterspgrgsel i forbindelse med
bygning af fx et patruljeskib er i brancherne
”Professionel reparation og vedligehold”, "En-
gros” og "Fremstilling af motorer mv.” jf. tabel
6.1 i bilag. Omkostningerne til materialer fra
disse brancher udggr ca. 60 pct. af de samlede
materialeomkostninger. Det kan dog variere en
smule afheengig af skibenes stagrrelse.

20 Bemeerk at en mindre del (ca. 10-15 pct.) af vAbensystemerne
vil veere designet og fremstillet i Danmark.

Skalering af skibe og skrog krog

Vi har oplysninger fra veerfter om eksisterende
skibes fordeling af omkostninger. Vi har skaleret
tilgvrige skibstyper pba. disse oplysninger. Om-
kostninger til skroget, herunder stal og arbejds-
kraft, er skaleret ud fra et estimat af stalveegten.
Omkostninger til gvrige materialer og arbejdsti-
mer er skaleret ud fra skibets volumen.

Priser

Vibenytter Danmarks Statistiks input-output ta-
bellerfra2019. For at koble efterspgrgslenihver
enkel branche med input-output-multiplikato-
rerne, er omkostningerne omregnet til 2019-pri-
ser pba. nettoprisindekset. Resultaterne er her-
efter fremskrevet til 2023-priser pba. nettopris-
indekset. Alle gkonomiske effekter er dermed
malti 2023-priser. Beskeeftigelsen er malt i ars-
veerk dvs. antal fuldtidsbeskaeftigede om aret.

Skat

Resultaterne for skatteindtaegter omfatter ind-
komstskatter fra de beskaeftigedes lgn og sel-
skabsskatter fra virksomheders overskud. Ind-
komstskatter er beregnet pba. af et estimat for
den samlede l@nsum til arbejdskraft pa veerftet.
Indtaegterne fra selskabsskat er beregnet pba.
af et skgn for det gennemsnitlige overskud i den
maritime industri.

Erfaring og viden

Projekter og investeringer af denne stgrrelseien
industri medfgrer veerdifuld viden og erfaring,
men effekterne er svaere at male, og er forbun-
det med stor usikkerhed. Derfor indgéar det ikke
i analysens resultater.
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4.4 Beregninger af effekter ved
skibsbygning

Pa veerftet

Bruttoveerditilveekst: Vi har beregnet BVT pa
veerftet, der bygger skibet pba. estimater for den
gennemsnitlige bruttoveerditilvaekst i den mari-
time industri. Vi har indsamlet data for det gen-
nemsnitlige overskud fgr skat fra udvalgte veerf-
ters arsrapporter. Dette gennemsnit bruger vi til
at beregne den forventede bruttoveerditilvaekst
for bygning af fx et patruljeskib, der seelges til 1
mia.

Beskeaeftigelse: Vi har beregnet beskeeftigel-
sen, der skabes pa veerftet pa baggrund af veerf-
ternes opggrelse over antallet af timer til sam-
ling, bygning af skrog og designtimer for hver af
skibstyperne. Antallet af timer er opgjort for for-
skellige delopgaver af skibsbygningen, hvilket
har gjort det muligt at beregne antallet af ar-
bejdstimer med og uden fremstilling af skrog
hos veerftet i Danmark.

Skatteindtaegter: Vi har beregnet det samlede
skatteprovenu fra aktiviteter pa selve veerftet
ved fagrst at koble skattesatsen for indkomst-
skat med de samlede lgnomkostninger pa veerf-
tet. Derneest harvi koblet selskabsskattesatsen
med et estimat for overskuddet fra skibspro-
duktionen. Estimatet for overskuddet er bereg-
net pba. det gennemsnitlige overskud i udvalgte
veerfters arsregnskaber samt tal fra Danmarks
Statistik, og antages at veere 10 pct.?’

Hos underleverandgrer og resten af
gkonomien

For de enkelte skibstyper har vi beregnet, hvor
meget, der efterspgrges i hver leverandgrbran-
che, nar der bygges et skib. Dette gar vi pa bag-
grund af datasaettet med materialeomkostnin-
ger og leverandgrer, indsamlet fra veerfter og
skibsdesignere. Herefter har vi foretaget sma
aktivitetsstad til hver enkelt branche ved at
koble efterspgrgslen med multiplikatorer fra
Danmarks Statistiks I0-tabeller. Denne kobling
gor det muligt at beregne den samlede veerdi,
der skabes i hhv. BVT, beskaeftigelse og skat.

Boks 4.1 Bruttoveerdtilvae kst

| analysen benytter vi bruttoveerditilveekst (BVT) som mal for eendring i den gkonomiske aktivitet. BVT er
et mal for den veerdiskabelse i gkonomien, en aktivitet giver anledning til. BVT er med andre ord det
”overskud”, som kan anvendes til at betale arbejdskraften, aflanne kapitalen samt betale skatter og
afgifter.

Pa denne made haenger BVT begrebsmaessigt sammen med den totale nationale produktion, BNP. BNP
er den samlede bruttoveerditilveekst i gkonomien, dog malt inkl. skatter og afgifter. Dermed er den pri-
maere forskel mellem de to mal, at BVT ikke inkluderer indirekte skatter, herunder moms. BVT er det
typiske anvendte mal for gkonomisk aktivitet i lignende analyser.

Pa et veerft vilBVT i forbindelse med bygning af et skib fx veere produktionsvaerdien dvs. prisen pa skibet
fratrukket input i produktionen dvs. udgifter til leverandgrer. | analysen har vi dog beregnet bruttoveer-
ditilvaeksten pba. estimater af den gennemsnitlige bruttoveerditilvaekst i den maritime industri.” Analy-
sen beregner yderligere effekten pa beskaeftigelse malt i fuldtidsbeskaeftigede om aret og omfanget af
skatteindtaegter.

2! Selskabsskattesatsen er 22 pct. og indkomstskattesatsen er
43,7 pct.
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Vi beregner yderligere den afledte veerdiska-
belse, der kommer af, at de beskaeftigede pa
veerftet, modtager lgn og bruger den. Det gores
ved at koble de samlede lgnomkostninger til
skibsbygning med multiplikatorerne.

4.5 Beregninger af vedligehold af
skibene i deres levetid

Vi har beregnet effekterne af vedligehold under
forudseetning af:

e Feaerger udskiftes efter gennemsnitligt
35 ar, og omkostninger forbundet med
en arlig vedligeholdelse er 2,5 pct. af
produktionsveerdien.

e Spveaernets skibe udskiftes efter gen-
nemsnitligt 35 ar, og omkostninger for-
bundet med en arlig vedligeholdelse er
3,5 pct. af produktionsveerdien.

22 Branchen har branchekoden 330000 i 117-branchegruppering.

Disse forudseetninger er valgt pba. information
fra den maritime industri og FMI.

Viberegner den samfundsgkonomiske aktivitet,
som vedligeholdelse skaber ved at koble om-
kostningerne med multiplikatorer fra Danmarks
Statistiks |I0-tabeller. Her benytter vi multiplika-
torerne for branchen ”Reparation og installa-
tion af maskiner”.?? Denne kobling ggr det mu-
ligt at beregne den samlede veerdi, som vedlige-
holdelse af hvert skib arligt skaber i hhv. BVT,
beskeeftigelse og skat.

Yderligere beregner vi det samlede tilbagelgb i
skatteindteegter fra vedligeholdelse af skibene i
deres gennemsnitlige levetid pa 35 ar. Til dette
benytter vi den sociogkonomiske diskonte-
ringsrente pa 3,5 pct.

Den gkonomiske aktivitet skabt ved vedligehold
af et nyt skib ma forventes ikke at udgere en
meraktivitet ift. i dag, safremt det nye skib er-
statter et allerede eksisterende skib.
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6 BILAG

Tabel 6.1 Fordeling af brancher for underleverandgrer til patruljeskibet (skrog bygges i Denmark)

117-gruppering

Branchenavn

Andel af materiale-

Andel af omkostninger

130000
200010
200020
240000
250000
260020
270010

270030

280010

280020

300000

330000

430003

460000
620000
710000
740000

Tekstilindustri

Fremst. af basiskemikalier

Fremst. af maling og seebe mv.
Fremst. af metal

Metalvareindustri

Fremst. af andet elektronisk udstyr

Fremst. af elektriske motorer mv.

Fremst. af husholdningsapparater,
lamper mv.

Fremst. af motorer, vindmeller og
pumper
Fremst. af andre maskiner

Fremst. af skibe og andre transport-
midler

Reparation og installation af maskiner

og udstyr

Professionel reparation og vedligehol-

delse af bygninger

Engroshandel

It-konsulenter mv.

Arkitekter og radgivende ingenigrer

Anden videnservice

Udenlandske leverandgrer

omkostninger

Pct.

ialt

w O O w

18

19

22
2
2
0

20

N O O N

10

10

12

11

Anm.: Brancheandelene er baseret pa patruljeskibet. Fordelingen for gvrige skibstyper afviger fra dette afhaengig af skibets starrelse.

Kilde: Egne beregninger baseret p& dataindsamling i den maritime industri.
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Tabel 6.2 Fordeling af brancher for underleverandgrer til lille elfeerge (skrog bygges i Denmark)

117-gruppering

Branchenavn

Andel af materiale-

Andel af omkostninger

230010
240000
250000

280010

280020

300000

330000

430003

460000
520000
650000
660000
710000
840010

Glasindustri og keramisk industri
Fremst. af metal

Metalvareindustri

Fremst. af motorer, vindmgller og
pumper

Fremst. af andre maskiner

Fremst. af skibe og andre transport-
midler

Reparation og installation af maskiner
og udstyr

Professionel reparation og vedligehol-
delse af bygninger

Engroshandel

Hjeelpevirksomhed til transport
Forsikring og pension

Finansiel service

Arkitekter og radgivende ingenigrer
Offentlig administration

Udenlandske leverandgrer

omkostninger

Pct.

ialt

RN

2
9
1
14

- O O N

g O W

Anm.: Brancheandelene er baseret pa en lille elfeerge. Fordelingen for gvrige skibstyper afviger fra dette afhaengig af skibets storrelse.

Kilde: Egne beregninger baseret p& dataindsamling i den maritime industri.
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