En framtidsbedomning
De svenska varvens utvecklingsméjligheter

Av doktor John Ekstrom, professor Ragnar Bentzel och doktor Lars Nabseth

Den konkreta bakgrunden till den
langvariga kris, 'vari den svenska
varvsindustrin sedan flera 4r befunnit
sig och som hotar bli akut, ar -i
fraimsta rummet betingad av den ja-
panska varvsindustrins expansion och
dirmed forenade pristryck. I Ovriga
europeiska varvslinder har detta lett

till en betydande minskning av varvs--

!
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kapaciteten och till inférandet av olika
typer av statliga stodatgarder.

I vart land, ddr — bortsett fran sta-
tens engagement i Uddevallavarvet —
stodet inskriankt sig till lamnandet av
kreditgarantier, har de stora varven
valt att uppritthilla sysselsittningen

‘och 6ka produktionen. Detta har kun-

nat forverkligas endast genom att ac-

ceptera si laga priser, att lonsamheten
blivit ytterst hirt pressad. I méinga
fall har priserna legat pi grinsen till
— eller tom. under — de rorliga
kostnaderna.

Vad som speciellt vallat problem
har varit den stora uppléning och dir-
med forenade ranteutgifter, som var-
ven sett sig tvingade till p4 grund av
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| att 1anga krediter till redarna kommit
att bli den pa fartygsmarknaden for-
hiarskande forsdljningsformen. Dessa
problem har under de tvd senaste dren
kraftigt accentuerats genom de bety-
dande hojningar av rantesatserna, som
kommit till stdnd p& de internationella
kapitalmarknaderna och som medfort
icke forutsedda kostnadsokningar for
foretagen.

Sarskilt efter Suezkrisen 1967 har
ordertillstromningen till de svenska

' varven varit god, och varvens order-
bocker dr nu vilfyllda. Vissa prisfor-
battringar har uppnitts dven om pri-
serna alltjimt maste betraktas som
otillfredsstillande ur lonsamhetssyn-
punkt.

Det forefaller som om- priserna pa
de senast tecknade orderna ligger pd
en nivd, som atminstone medger full
tackning for de rorliga kostnaderna.
Varvens bokslut kommer emellertid
annu under flera ar att belastas av
»gamla forluster”; dvs. av det negativa
rintenetto som ar hanforligt till redan
levererade fartyg. Det ma framhallas,
att dessa “gamla forluster” dock ar

! helt utan betydelse for en samhalls-
ekonomisk bedomning av lamplighe-
ten att vidmakthilla eller avveckla
svensk varvskapacitet. For en siddan
bedomning ir det den forvintade I6n-
samheten i den framtida produktionen
som ar avgorande.

For avgorandet av om priserna
ticker den rorliga kostnaden maste
beaktas de betalningsvillkor som fére-
ligger i branschen. Den langa kredit-
tiden gor att valet av kalkylrinta for
vdrderingen av kreditkontrakten roner
stor inverkan pa berdkningen av vilket
“verkligt pris” som varven erhallit. D4
vi ovan sagt, att tickning nu erhalls
for de rorliga kostnaderna, har vi rak-
nat med en kalkylrinta pad 6 a 7 pro-
cent. Viljs en hogre rédnta blir situatio-
nen mera tveksam.

De betalningsvillkor, som for hir-
varande ar praxis vid fartygsforsilj-
ningar, innebir att varven limnar re-
darna hogst betydande krediter. Efter-
Som de svenska varvens kunder till
helt dominerande del 4r utlindska re-
derier, innebir det nuvarande betal-

ningssystemet, att varje fartygsleve- -

fans i princip 4r férenad med en till-
, ffnllhg svensk kapitalexport, dvs. lan
till utlandet.

Eftersom redarnas amorteringar pa

dldre btar annu inte pa lingt nir tic-'

ker de nya krediterna, har varvens
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Industriens Utredningsinstitut har pa
uppdrag av den statliga varvsutred-
ningen utfért en grundlig studie av
svensk varvsindustris problem, ut-
vecklingsmojligheter och. dess sam-
hallsekonomiska betydelse for Sverige.
Hir aterges studiens framtidsbedém-
ning och rekommendationer till kon-
kurrensforbattrande atgirder.

verksamhet sedan" atskilliga ar inne-
burit en nettokreditgivning till redar-
na. De hos redarna utestiende ford-
ringarna uppgir for nirvarande till
mellan 2,5 och 3 miljarder kronor.

Samtidigt har emellertid varven
upptagit lan 1 utlandet, varfor den
nettokapitalexport, som deras verk-
samhet varit forenad med, blivit av

 begrinsad omfattning. Varvens sam-

manlagda riantebarande upplaning pa
den internationella kreditmarknaden

uppgick ultimo 1968 till drygt 1,2 mil-

jarder kronor. Dirtill kommer rinte-
betalning pa de 1an som upptagits av
redarna sjilva.

Kommer varvens produktion att
forbli pa dagens niva och det nuva-
rande kreditsystemet -att bestd, blir
foljden att varvens verksamhet dnnu
i flera ar blir forenad med en bety-
dande kreditgivning till redarna. Den
erforderliga Okningen " av krediterna
kan under forutsittning av oforidnd-
rade priser anslas till storleksordning-
en 400 milj. kronor per ar under annu
fyra a fem ar. Sdvida inte denna kre-
ditgivning kompenseras av upplaning
i utlandet, kommer den att innebara
en pafrestning pad den svenska valuta-
reserven. Detta maste givetvis beaktas
vid bedomning av lampligheten i olika
finansieringsalternativ fOor varvsin-
dustrin.

STODFRAGAN

Kreditgivningen till redarna har i de
flesta varvslinder anordnats pa sa sitt
att den inte belastar varvsforetagen.
Detta och annat stod till varvsindust-
rin tas stundom till intdkt for pro-
péer, att dven den svenska varvsin-
dustrin borde limnas sidant stod.
Det forhallandet, att utlindska varv
far statligt stod utgor emellertid, en-
ligt var uppfattning, inget motiv for
lamnandet av  statligt stod till den
svenska varvsindustrin. Fran samhalls-
ekonomisk synpunkt sett kan det vara
motiverat med stodatgdarder for att
hjdlpa varvsindustrin att komma OSver
en tempordr krissituation, men ett per-

manent stod for att motverka bristan-
de 16nsamhet pa lang sikt kan inte
vara tillradligt, helt oavsett om sidant
stod utgar i andra lander eller ej. For
att ett permanent stod skall kunna
motiveras maste andra dn rent sam-
hillsekonomiska argument kunna
frambringas, exempelvis av bered-
skaps- eller lokaliseringskaraktir.

Varvsindustrin dr en betydande
kund hos 6vrig svensk industri. Mins-
kad produktion i varven innebir si-
lunda minskad avsittning for de stal-
verk och de verkstadsforetag som le-
vererar till varven. Pa kort sikt far
detta givetvis negativa foljder. Vi an-
ser emellertid, att Aterverkningarna
p& annan svensk industri inte Ar si-
dana att de kan tas som intdkt for-
permanent stod till varven.

De svenska varven har bittre dn
sina europeiska konkurrenter hallit
stind mot den japanska offensiven,
trots att de haft att betala hogre 16ner
och erhallit mindre statligt stod an
dessa. Att man lyckats hirmed kan
till stor del tillskrivas foretagsledning-
arnas tekniska kunnande och organi-
satoriska forméiga i kombination med
stor yrkesskicklighet hos Ovriga tjans-
temdn och arbetare. De svenska var-

- ven anvinder jdag mindre arbetskraft

och kapital per producerad enhet an
utlindska varv.

Den forméga till teknisk fornyelse,
som svensk varvsindustri dokumente-
rat, talar enligt vir mening for att
man kan forvinta sig, att varven dven
i fortsdttningen skall visa prov pa en
sidan formaga. Vidare menar vi, att
den goodwill, som de svenska varven
onekligen skaffat sig och har behallit,
ir en tillgdng som maéste tillmétas en
icke obetydlig vikt vid en samhallseko-
nomisk bedémning av de framtida ut-
vecklingsmojligheterna. En nedligg-
ning av varv skulle fordra att en mot-
svarande goodwill skapades pd andra
omraden, vilket kan vara férenat med
icke foraktliga kostnader.

Den dominerande delen av den
svenska varvsindustrins produktion
gar pa export. Varvens verksamhet ar
genom sin omfattning av utomordent-
ligt stor betydelse for den svenska
handelsbalansen. Detta férhallande
maéste givetvis beaktas vid bedomning-
en av de foljder en minskning av den
svenska varvskapaciteten kan tdnkas
fa. Vid en sidan méste de fristillda
resurserna kunna ges en sidan an-
vandning, att exportminskningen kom-
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penseras, antingen av exportdkning
inom andra sektorer, eller av en im-
portminskning.

Bedomning

Svensk varvsindustri maste givetvis
‘bedomas fran utgdngspunkten att en
dominerande del av dess produktion
exporteras. Att for den svenska han-
delsflottans riakning, eller for militdra
behov, uppehilla en svensk varvsin-
dustri av tillndrmelsevis nuvarande
omfattning dr uteslutet redan genom
marknadens otillracklighet.

Bedémningen av varldshandelsflot-
tans nybyggnadsbehov pd sikt visar
att marknader finns for en betydande
svensk fartygsexport i framtiden. Inte
minst for de fartygstyper som de sven-
ska varven frimst inriktat sig pa —
stora tank- och bulkbdtar samt hog-
viardiga specialfartyg — pekar mark-
nadsprognoserna pd goda tillvixtmoj-
ligheter. An mera vasentligt dr att
trenden avgjort gir emot fartyg av
allt stérre komplexitet. Detta innebér
Okat inslag av karaktiristika som kan
betecknas som positiva for svenska
exportprodukter.

Prognosen Over fartygsefterfrégans
utveckling tyder pa att en Okning av
virldens varvskapacitet kommer att

erfordras for att fylla nybyggnadsbe-

hovet. Att en okning av varvskapaci-
teten kan forutses ar en central punkt
for beddmningen av den framtida
prisutvecklingen. En siddan Okning
kommer niamligen med all sannolikhet
inte till stdnd med mindre dn att far-
tygspriserna uppnér en niva tillrackligt
hog for att inte endast ticka 16pande
kostnader utan dven ge skilig avkast-
ning pa de nyinvesteringar som fordras
for kapacitetsokningen. Detta gor att
man for fartygsprisernas del inte har
anledning vanta den typ av utveckling,
som stundom forekommer inom in-
dustrier med vikande efterfrégan,
namligen att priserna permanent etab-
leras i nivd med de rorliga kostnader-
na inom stora delar av industrin,

MED VILKA KOMMER
VI ATT KONKURRERA?

Mot denna bakgrund kan man stilla
sig fragan vilka méjl{gheter de sven-
ska varven har att i framtiden pa ett
framgéngsrikt sdtt delta i den inter-
nationella konkurrensen. Varvsindust-
rin ar en arbetsintensiv bransch och
detta utgdr ett betydande handikapp
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for ett hogloneland som Sverige. USA
med sin ringa varvsindustri — bortsett
frin den marina delen — brukar
framhallas som exempel pa att varvs-
industrin inte har nigon livskraft i ett
hogloneland, medan Japan stundom
tas som exempel pa laglonelindernas
foretrade pd fartygsbyggandets om-
rade.

Fragan om de svenska varvens
framtida internationella konkurrens-
kraft har vi valt att behandla som tvd
delfragor, namligen (1): Har vi anled-
ning vinta oss att varvsindustrierna i
de nuvarande laglonelinderna — dit
vi d& inte endast raknar de s.k. u-lan-
derna utan ockséd linder som Spanien,
Portugal och Grekland — kommer
att expandera si starkt i framtiden att
de blir prisledare, sisom Japan varit
under de senaste tio &ren; och (2):
Hur kommer de svenska varvens kon-
kurrenskraft att utvecklas vis-a-vis
varven i Japan och de skeppsbyggande
nationerna i Europa?

Det 4r sant att varvsindustrin, sedd
isolerad, dr en starkt arbetsintensiv
bransch och att detta forhallande i
och for sig dr dgnat att ge kompara-
tiva fordelar at liglonelanderna. Des-
sa fordelar forefaller mer dn vil ba-
lanseras av nackdelar i andra avseen-
den. Narheten till och den intima kon-
takten med en vil utvecklad och diffe-
rentierad stdl- och verkstadsindustri
syns vara av sa stor betydelse att in-
dustriellt icke utvecklade lander knap-
past kan konkurrera med avancerade
lander. Dirtill kommer att arbetskraf-
tens kvalitet i sidana linder dr klart
lagre dn i hoglonelanderna. Vi finner
det didrfor osannolikt, att nigon mera
omfattande etablering av nybyggnads-
varv skulle komma till stind i ldglone-
linderna under en &verblickbar fram-
tid. Det japanska. exemplet framstar
— som framgatt av det tidigare —
som alltfor speciellt och betingat av
sdarskilda omstindigheter for att kun-
na andra denna slutsats. Ddarmed ir
ocksd sagt, att vi betraktar det som
osannolikt att 14glonelinderna skall
komma att bli prisledare pi fartygs-
byggandets omrade.

Nar det sedan géller frigan om den
svenska varvsindustrins majligheter att
i framtiden konkurrera med varven i
de nuvarande skeppsbyggarnationer-
na, dar svaret beroende dels av de
svenska varvens mojligheter att bibe-
halla det tekniska forsteg de for nar-
varande har, dels av den svenska 16ne-

nivdns utveckling i jimforelse meg
16nenivan i andra linder. Sisom svar
pé den forsta av dessa fragor ma det
ricka med en hinvisning till vad som
sagts, namligen att svensk varvsindustrj
hittills dokumenterat skicklighet p
det tekniska och organisatoriska pla-
net, och att det inte finns anledning
tro att utvecklingsformagan 1 detty
avseende skulle bli mindre &dn tidigare,
Kvar stir dia frigan om lOoneutveck-
lingen och det forhallandet, att varys-
industrins konkurrenter inte bara ir
de utlindska varven, det &ar ocksa
friga om att kunna konkurrera om
produktionsresurser med svenska fore-
tag i andra branscher. '

Det har redovisats, att i Japan 15-
nerna har stigit snabbt och brist pa
arbetskraft for industrin borjat gora
sig gillande. Enligt var uppfattning
ar dessa foreteelser inte -av tillfillig
natur. Den japanska industrins vildiga
expansionskraft maste rimligen resul-
tera i att den ekonomiska tillvixten i
Japan dven fortsattningsvis kommer
att ga betydligt snabbare dn i Vist-
europa, och att darfor de japanska 16-
nerna stiger snabbare 4n de europeis-
ka. Klyftan mellan den svenska och
den japanska lonenivin kan dirfor
antas minska i framtiden. Detta maste
betyda okad konkurrenskraft for de
svenska varven.

DEN EUROPEISKA
KONKURRENSEN

Vad giller konkurrensen gentemot de
visteuropeiska varven ar utvecklings-
bilden mera oklar. Den grundldggande
fragan 4r huruvida den allminna in-
dustriella tillvaxten, och darmed lone-
stegringen, kommer att gd snabbare i
Sverige an i de Ovriga skeppsbyggar-
nationerna. Négot definitivt svar pd
den frigan kan inte ges. Kanske kan
man dock siga, att skillnaderna i ut-
vecklingstakt — med okad integration
i Europa — knappast kan bli sdrskilt
stora och att det finns féga anledning
tro att 16neutvecklingen i- vart land
skulle bli visentligt gynnsammare for
arbetstagarnas del dn i andra ldnder.
Vi skulle di inte heller ha anledning
tro pad en generell forsimring av de
svenska varvens konkurrenskraft gent-
emot de europeiska varven som foljd
av en snabbare takt i 1onedkningen i
vart land.

Den diskussion som forts ger sé
langt en positiv bild av den svenska
varvsindustrins framtid, men det finns
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| ocksd morka inslag i bilden. Konkur-
rensen pa virldsmarknaden dr doku-

' menterat hard och kan férvintas si
forbli. Den reorganisation, som de
europeiska varven haller pd att under-
g4, stirker deras konkurrenskraft, och
mycket talar for att det statliga stod,
som de for narvarande tnjuter, kom-
mer att bli bestiende.

Lonsamheten inom varvsindustrin
torde komma att forbli pressad dven
under kommande decennium. Dartill
har man anledning rakna med att ef-
terfrigan pa nya fartyg ganska snart
kommer att tempordrt sjunka, vilket
kan leda till prissinkningar pd nya
order och dirmed — inom nagra ar
— till ett lige dir dven de rorliga

kostnaderna kommer i farozonen. Ett’

morkt inslag i bilden dr ocksd att be-
redskapsmotivet vinner insteg i den
varvs- och sjofartspolitik som utfor-
mas i vissa lander.

Varven kan ocksi fa problem dair-
igenom att varvsarbetet uppenbarligen
inte betraktas sisom sarskilt attraktivt
ur arbetarnas synpunkt. Redan nu har
varven svarigheter att rekrytera ar-
betskraft, Det dr inte osannolikt att
dessa svarigheter kommer att succes-
sivt 6ka med stigande vilstand i lan-
det, och att foretagen far kompensera
arbetets inattraktivitet med “6vernor-
mala” loner pi sitt som redan nu till
en del ar fallet.

En risk som inte helt kan uteslutas
ar att varvstekniken utvecklas i sédan
riktning att de svenska varven snart
skulle framstd som omoderna. Denna
risk bedémer vi dock som ringa.

SAMHALLETS EKONOMISKA
OVERVAGANDEN

En kraftig expansion- inom svensk
varvsindustri under 1970-talet skulle
kriva dels att denna industri erévrade
betydande marknadsandelar frin sina
konkurrenter, dels att atskilligt kapital
anvindes for att-bygga ny kapacitet.
Det forsta verkar inte troligt och det
senare knappast samhéllsekonomiskt
motiverat, Att man inte kan vinta
nigon stdrre expansion pi varvssidan
kan dock inte tas till intikt for ett
negativt omdome om varvsindustrin.

Det 4r en orimlig tanke, att svensk

ir}dustri enbart skulle bestd av expan-
- Siva foretag. En branschs — eller ett
- foretags — samhillsekonomiska 16n-
Samhet 4r helt oberoende av om pro-
duktionen stiger eller faller. Ger re-
Surserna ett storre samhillsekonomiskt
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bidrag vid aktuell anvindning dn vad
de skulle gora vid bista alternativa
anvidndning dr produktionsinriktning-
en motiverad.

Enligt var uppfattning ger den typ
av samhillsekonomiska dverviganden,
som vi hir foretrider, inte anledning
till slutsatsen att den svenska varvs-
industrin 4r mogen for avveckling. Att
branschen har en livskraftig kérna,
som det vore ekonomiskt ofdrsvar-
bart att lata ga till spillo, forefaller
oss klart.

Tveksamt d4r mahidnda, huruvida det
ar ldmpligt att behélla hela den nu-
varande varvskapaciteten. Det 4r moj-
ligt att pa sikt en mindre del av vara
totala resurser bor bindas i varvsindu-
strin med hédnsyn till utbyten fran
alternativa anviandningar. Vi anser
emellertid att det faktaunderlag vi
idag har inte motiverar si drastiska
atgiarder som nedlaggningar av storre
varv, sirskilt med tanke pa de stora
sysselsiattningsproblem, som en sddan
atgard skulle medfora, och pa den
risk for misstag, som alltid foreligger
vid framtidsbedomningar. Det dr vi-
dare svart att idag peka pa realistiska
alternativ, som inte erfordrar stora
omedelbara kapitalinsatser, och som
inte dr forenade med stora risker.

Med hinsyn till vad som sagts anser
vi det motiverat att varven ges en
“fair chance” att 6verleva. En sadan
politik dr emellertid forsvarbar endast
under forutsiattning att nytt kapital
inte offras pi stora och svarbedom-
bara investeringar. Vi forordar darfor
stor forsiktighet med kapacitetsutvid-
gande investeringar i varvsindustrin,
vilket innebdar en gradvis sjunkande
sysselsdttning som foljd av fortgdende
rationalisering av produktionen.

Den politik som vi foreslar fir inte
tolkas sd att samtliga nu befintliga
varv till varje pris méste riddas Gver
den efterfragekris som kan vintas un-
der 1970-talets forsta hilft. Blir krisen
allvarlig kan och bor detta leda till en
omprovning av politiken, som bland
annat kan medfora nedlaggning av ett
eller flera varv. Som tidigare fram-
hallits har vi inte sett som var uppgift
att detaljgranska varje enskilt varv
och dess mojligheter att overleva.

Fartygskrediterna

Under 1950-talet var betalningsvillko-
ren for fartyg sddana att varven er-
holl i forskott i varje fall hédlften av
kopesumman. Denna situation fordnd-

rades successivt efter den forsta Suez-
krisen i samband med den japanska
marknadsoffensiven. Varven har dir-
efter silt fartyg pa kreditkontrakt med
attadrig 1optid och till 514 procents
rinta (efter den 1/7 1969 6 procent).
Denna omsvingning i betalningssyste-
met har inneburit en stark péfrestning
pa varvens finansiering och lonsam-
het. Inneborden av forindringen kan
tolkas som en visentlig prissinkning
pa fartyg.

Varvens 16nsamhet férsimrades un-
der 1960-talet. Kreditrintorna har
dirvidlag intagit en nyckelposition.
Det ar for den fortsatta bedomningen
viktigt observera, att under hela forsta
hélften av 1960-talet rantenettot och
likviditeten holls uppe av rianteavkast-
ningen pa tidigare ackumulerade vinst-
medel. Dessa har emellertid successivt
fortarts, och situationen har tillspet-
sats genom den stora hdjning av lane-
rantan som dgt rum under det senaste
aret. Genom att varvens upplinings-
behov avsett inte bara nyproduktion
utan &dven refinansiering av den be-
tydande stock korta lan, som hanfort
sig till aldre fartygskontrakt, har de
hoga lanerdntorna fatt en ndrmast
forodande effekt pa varvens vinst- och
forlustrakningar. Det ar i detta lage
som frigan om varvskrediternas re-
finansiering anhéngiggjorts.

Det maste i detta sammanhang pa-
pekas, att en del varv foredragit att,
nir de egna finansiella tillgdngarna
sinade, ta kontantorder hellre 4n att
O0ka upplaningen; kontantpriset har
sjalvfallet da innehallit en diskonte-
ring av rinteskillnaden, varigenom
ranteforlusten kommit att redovisas i
sin helhet pa leveransiret och inte
som vid kreditkontrakt forskjutits
framat i tiden.

ETT VARVENS GEMENSAMMA
KREDITINSTITUT

Skall den svenska varvsindustrin be-
varas ir det, savitt vi forstir, nédvin-
digt att pa ett eller annat sétt avlasta
varven de mycket stora negativa rin-
tenetton som idag hotar deras existens.
Varven maste ges mojligheter att till
en rimlig rinta refinansiera sina kund-
krediter. Sidana refinansieringsmajlig-
heter kan &stadkommas pd mdnga
olika sitt. Man kan tinka sig direkta
rantesubventioner, olika typer av upp-
laningsforfaranden pa den svenska
marknaden och olika slag av upplé-
ningsforfaranden pa utlindska mark-
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nader. P4 grund av de mycket stora
belopp det hir dr friga om, dr det
dock uppenbart att alla tinkbara al-
ternativ kriver ett betydande engage-
mang fran statens sida.

Det finansiella stod, som varven i
andra linder erhaller, har betydande
inslag av subventionering. Enligt var
mening bor man emellertid i vart land
i forsta hand syfta till ett refinansie-
ringssystem utan subventionsinslag. I
andra hand kan man sedan diskutera,
huruvida detta system behdver kom-
pletteras med subventioner. Vi skall
skissera hur man kan tdnka sig ett
sddant system.

Varven bildar gemensamt ett kre-
ditinstitut, i vilket de ges mdjlighet att
vid leveransen av ett fartyg mer eller
mindre fullstindigt “diskontera” den
mot leveransen svarande kundford-
ringen. Denna “diskontering” kan ske
antingen s att hela fordringens dis-
konterade virde omedelbart utbetalas
till varvet i fraga, eller sa att en viss
andel av detta virde (exempelvis 50
procent) utbetalas kontant och resten
successivt under ett antal ar.

De medel som erfordras for refi-
nansieringsinstitutets verksamhet er-
halls genom lan fran svenska staten
och genom lan i utlandet. Det forut-
satts darvid, att valet mellan inhemsk
och utlindsk upplaning sker pa affirs-
maissiga grunder, dvs. med utgings-
punkt frin en Onskan om att erhélla
sd billiga krediter som mdjligt. Man
valjer alltsd den marknad, dédr rdntan
ar lagst. Detta innebar, att lan fran
staten blir aktuella endast i de fall,
di den rinta staten fordrar understi-
ger gillande riantesatser pd de inter-
nationella kapitalmarknaderna.

Den fordel varven skulle fa genom
att de kunde “diskontera” sina ford-
ringar pa nu antytt sitt, beror givetvis
pa den diskonteringsfaktor, som insti-
tutet i friga kan erbjuda. Denna blir
avhingig av den inldningsrinta insti-
tutet belastas med. Var utgangspunkt
for det foljande resonemanget ar, att
‘riantesatsen pa de lan som staten ger i
forsta hand fixeras till gillande obli-
gationsrinta pd den svenska kapital-
marknaden. Eftersom Ovriga svenska
foretag — i princip — har mojlighet
att ldna langfristigt p4 denna mark-
nad, kan det sdgas, att en utldning till
varven pa samma villkor inte innebir
nagon subventionering utan endast en
anordning, varigenom varven ges sam-
ma villkor som 6vriga foretag.

28

ERSATTER VARVENS
BANKRORELSE

For varvens del skulle en anordning
av nu skisserat slag i dagens lage inne-
bira den fordelen, att deras uppla-
ningsbehov skulle minska, och att de
finge ett likviditetstillskott, varigenom
de kunde aterbetala de dyrare ldnen.

Atminstone for ndgra av varven
skulle detta innebdra en betydande
sinkning av medelrintan pa utestien-

de 14n och en ddremot svarande kost-

nadsminskning. T de fall di ridnteldget
pd de utlindska kapitalmarknaderna
dr lagre an pa den svenska, skulle
fordelarna med systemet bli mindre
framtradande. Det forefaller oss dock
vara till gagn for varven att fa en
mojlighet att successivt avveckla sin
”bankrorelse” och dirigenom undga
stigande kortfristig skuldsidttning samt
dirmed forenad osidkerhet betriaffan-
de den framtida rdnteutvecklingen.
Dartill kommer, att’ ett institut av nu
namnt slag torde ha mojlighet att pa
de internationella marknaderna lina
nigot formanligare #n de enskilda
varven.

For nidrvarande refinansierar var-
ven sina kundfordringar huvudsakli-
gen genom upplaning i utlandet. In-
forandet av ett refinansieringssystem
av ovan nidmnt slag skulle darfor i
dagens lige innebdra att varven over-
gick fran utldndsk till inhemsk upp-
laning. Samhillsekonomiskt sett skulle
detta innebdra en Okad nettokredit-
givning till utlandet, dvs en Okad ka-
pitalexport. Da de belopp det hir kan
bli friga om &ar mycket stora, skulle
detta kunna innebdra en betydande
pafrestning pa den svenska valutare-
serven. I den man statsmakterna anser
detta betdnkligt kan naturligtvis staten
begrinsa sin kreditgivning till refinan-
sieringsinstitutet och ddrigenom tvinga
detta till 1an i utlandet. Den merkost-
nad, som didrigenom uppkommer, bdr
emellertid di betraktas som det pris
statsmakterna ar villiga att betala for
valutareservens forsvar, och i konse-
kvens dirmed bor rianteskillnaden be-
stridas av staten och inte belasta var-
ven.

Det forhallandet att varven dr sd
stora, att deras verksamhet har spek-
takuldra effekter pd hela samhillseko-
nomin bor inte stilla dem i simre si-
tuation dn andra foretag.

Det mé hidr papekas, att i den man
refinansieringsinstitutet i friga anskaf-
far medel genom lan pa utlindska

marknader, innebdr systemet ingen.
ting annat dn en §verflyttning av skul-
der och finansférvaltning frdn varvep
till institutet. Om statsmakterna ay
valutapolitiska skdl anser det .Snsk-
vart, att finansieringen av varvens
verksamhet dven i fortsattningen skal]

-ske genom upplaning i utlandet, inne-

bar det av oss skisserade systemet si-
lunda inget annat statligt engagemang
an bestridandet av de rintedifferenser,
varom ovan talats.

For att ge en uppfattning om stor-
leksordningen av det statliga engage-
mang som skulle fordras vid en
hundraprocentig inhemsk uppléning
kan ndmnas foljande: Av i bilaga'B
redovisade kalkyler framgir, att for-
verkligandet av den forsiljnings- och
produktionsprognos, som varven irle-
vererat till nu pagdende lingtidsutred-
ning, medfdr ett upplaningsbehov av
storleksordningen 400 & 500 milj. kro-
nor per ar. Forutsittningen hiarfor ar
da, att vinstmarginalerna under 1970-
talets forsta halft ligger pd samma
nivad som i medeltal gillde 1962—67,
och att saval produktpriser som kost-
nader stiger med 3 procent om 4&ret.
Det ndmnda upplaningsbehovet ar
raknat netto och -inbegriper siledes
inte refinansieringen av redan upptag-
na lan. Slutsatsen hidrav blir alltsd
den, att den statliga utliningen skulle
rora sig om 400 4 500 milj. kronor
per &r plus de avlyft av gamla dyra
lan som varven skulle gora. Med ut-
gangspunkt frin varvens lanesituation
ultimo september 1969 kan man rikna
med att detta avlyft skulle maximalt
uppga till ett belopp av storleksord-
ningen 1 miljard kronor. I denna sum-
ma ingar dock en del inhemska lan.

Hittills har forutsatts, att staten er-
bjuder refinansieringsinstitutet 1an till
gillande obligationsrinta. En sadan
politik skulle enligt vir mening inte
innebira en subventionering. De sven-
ska varvens situation ir emellertid
idag s& prekir, att det kan ifragasittas
om en politik av detta slag &r tillrick-
lig for att ge varven méiligheter att
Overleva. Det kan' ddrfor diskuteras,
huruvida man skall ga ett steg langre
och temporirt erbjuda varven en liagre
rdnta. Det 4r d& emellertid viktigt, att
man gor klart for sig att det ar fraga
om en ren subvention. Om man viljer
subventionslinjen dr det, enligt var
uppfattning, viktigt att subventionerna
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knyts till nyproduktionen och att de
inte kommer att bli ett medel att ticka
“gamla forluster”.

Gér man subventionsvigen kan det-
ta ske inom ramen for det refinansie.
ringssystem som ovan skisserats, Tek-
niskt sett fungerar det naturligtvis pre-
cis pd samma sitt om staten fixerar
rantan pa det ena eller det andra sit-
tet. Klart ar emellertid, att ju stdrre
inslag av subventionering statens en-
gagemang innebdir, desto storre anled-
' ning far statsmakterna att kriava med-
inflytande i varvens verksambhet.

En fordel med det av oss skisserade
refinansieringssystemet &r, enligt var
. mening, den stora flexibilitet som det
- erbjuder. Inom dess ram kan stats-
makterna i enlighet med vad man
- finner lampligt i rddande konjunktur-
ldge bestimma sdvidl fordelningen
., mellan inhemsk och utlindsk utlaning
som subventionsgraden.

Vi dr vial medvetna om att inforan-
. det av det foreslagna refinansierings-
© systemet skulle medfora vissa specifi-
ka problem. Man kan till exempel
fraga sig om det skulle innebédra en
diskriminering av de varv, som nu
tecknat kontrakt med bestimmelser
om kontantbetalning, och om s& ir
fallet, huruvida denna diskriminering
pa nagot sitt skall kompenseras. Man
kan ocksa friga sig hur man skall
undvika att varven utnyttjar en even-
tuell upplaning fran staten till utla-
ning pa den svenska marknaden. Des-
‘'sa problem &dr emellertid av ' teknisk
natur, och vi har dirfor inte anled-
ning att g& in pa frigan om hur de
skall 10sas. Att de kan 10sas forefaller
oss sjalvklart.

“Teknisk utveckling

Vikten av en hog teknisk standard i
den svenska varvsindustrins produk-
ter och tillverkning har forut fram-
hallits. Darmed 4r ocksi sagt att in-
satserna for forskning pa centrala om-
raden av skeppsbyggnadstekniken &r
betydelsefulla och maste hallas pa hog
nivd. For varven gemensamt forsk-
nings- och utvecklingsarbéte bedrivs
med statliga bidrag inom ramen for
en sdrskild stiftelse.
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Den hoga tekniska nivd, som gett
varvsindustrin dess goodwill hos kun-

derna, vilar visentligen pa ett inom
foretagen bedrivet fortlopande utveck-
lingsarbete betriffande konkreta kon-
struktions- och  byggnadsproblem.
Varvens mdjligheter att rekrytera och
behilla kvalificerad teknisk personal

TIRFING O SVENSKA ORIENT LINIEN

= SVENSKA AMERIKA LINIEN
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SVENSKA ATLANT LINIEN O MOTORTANK

SVENSKA OSTASIATISKA KOMPANIET

FERM 00 AUGUST LEFFLER

‘BROSTROMS TENDER SERVICE O OCEANKOMPANIET

TIMEX O "RODA BOLAGET”

paverkas ocksd av denna verksamhets
omfattning. Det finns en betydande
risk att varven, for att klara sina kort.
fristiga problem, nddgas eftersitty
langsiktiga arbetsuppgifter av den typ
som forsknings- och utvecklingsarbete
utgér. Vi anser det darfor motiverat
— sasom en till tiden begridnsad insats
pa en strategisk punkt — att ett stat.
ligt stod, genom exempelvis forsk.
ningskontrakt, ges &t utvecklingsarbe.
te vid enskilda varv. Vi tror inte att
forskningsstdd, som enbart ges till for
varven gemensamma forskningspro.
jekt, ger tillracklig mojlighet for var-
ven att bevara och utveckla sin inter-
nationella konkurrenskraft,

Marknadsintegration

Ménga linder stoder med allminna
finansieringsprogram utbyggnaden ay
den egna handelsflottan. Som utveck-
lingen i bland annat Visttyskland och
Storbritannien visat under senare Ar,
utgdr sjofartsprogram effektivt stod
for den inhemska varvsindustrin. De
svenska varven har emellertid inte en
hemmamarknad av stérre omfattning
att falla tillbaka pa. Underlaget for
deras utveckling har frimst varit Jden
expansiva norska fartygsmarknaden,
Att sikra och forstirka bindningen till
de norska redarna framstir dirfor

SJOFARTSMAN

VARFOR FLYTTAR MAN TILL SIOFARTSKOLONIEN

I SPANIEN?

DARFOR: Liga levnadskostnader, mycket goda rekreationstillfillen med all slags sport och hobbies. Skolor, sjukhus,
ldkare. Goda kommunikationer. Laga skatter och det vanligen vackra véidret vid Costa del Sol gor det idealiskt att
skaffa sig en bungalow hir. Service for tillsyn och uthyrning. God férrintning. Férménliga priser och villkor.

For ndrmare informationer, skriv till SPANSK-SKANDINAVISKA SJIOFARTSKOLONIEN, Plaza Andalucia 1,
TORREMOLINOS, Malaga, SPANIEN.
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.om en fundamental utgdngspunkt for
framtidsplaneringen.

Vi finner dirfor, att det finns an-
Jedning - 6verviga en sidan utform-
ning av ett statligt varvsstod, att det i
mojligaste man beframjar en integra-
tion med den nordiska och sirskilt
den norska sjofarten. S& kan t.ex. be-
démningen och urvalet av de forut

Umea Uthamn

erbjuder fartygen den exklusiva
formanen av bunkring samtidigt
med lastning eller lossning och till
laga internationella priser.

ern

Hamnen ar hogmekaniserad och
har 9 st 3—8 tons kranar och eft
40-tal 1,5—18 tons truckar. Maga-
sinen har 61.000 kvm (6,1 har)
golvyta. Upplagsomradena om-
fattar 740.000 kvm,

framat hamn

varav omkring 160.000 m? dr as-
falterade. Kajlingden for torrlast
ar 706 meter, dirav 315 meter
med 9,2 meters djup. Oljekaj 80
meter, djup 11 meter. Tre firje-
ligen med 6—9 meters djup ut-
rustade med RO-RO-bryggor. i

¥ norr

Umeé uthamn, som kidnnetecknas
av stark utveckling pa alla om-
raden, 4r den idealiska djupham-
nen for nordnorrlindsk export
och import.

Tel. 090/41270

UMEA
UTHAMN

nimnda forsknings- och utvecklings-
projekten organiseras i samrad med
norska intressenter. Konstruktionen av
refinansieringssystemet for fartygskre-
diterna bor dven kunna anpassas i
detta syfte; lanerdntan kan exempel-
vis varieras efter riskbedomning,
norsk upplining i Sverige tillatas, upp-
laning kombineras med ritt for de
norska rederierna att disponera norsk
valuta for fartygskép 1 Sverige etc.
Dispositioner av detta slag ligger 1
linje med Nordeksamarbetet. Natur-
ligtvis maste de handelspolitiska kon-
sekvenserna i Ovrigt beaktas men ock-
sd realistiskt vdgas mot de sjofartspo-
litiska dtgdrderna i andra ldnder.

Horisontell integration

De fyra svenska storvarven har i dag
— béde relativt annan svensk industri
och utlindska varv — sa stora anligg-
ningsenheter, att alla méjligheter torde
foreligga att tillvarata skaleffekter
inom ramen for den nuvarande pro-
duktionstekniken eller den som kan
forutses. Vi har inte kunnat se nigra
tendenser till att nya produktionsan-
laggningar nagonstans byggs i visent-
ligt storre skala.

Sammanslagning av varv i avsikt
att nd produktionsekonomiska forde-

forts. pa nista sida

BOHUS VARV

KNUT TIDERMAN AB
445 00 BOHUS
Tel. 031/98 00 03, 98 03 80, 98 03 52

FLYTDOCKA: Lyftkapacitet
SLIP: Lyftkapacitet

800 ton
300 ton

Fartygsreparationer « Mekaniska arbeten

Tillverkning av:
Stalkonstruktioner e
Flottar  Stilpramar

Containers

IMPORT—EXPORT

AMSTERDAM

Repr. J. . de Bos
D. Wall
11 Prins Hendrikkade
Tel. 240030

| Aug. Kopcke & Co

Telegr. Kopcke — Telex R’dam 2 22 28

SKEPPSHANDLARE

HUVUDKONTOR ROTTERDAM

16 Willemskade. Tel. 143555 (12 linjer) Huvudrepresentant Anders Nordblom

Avdelningskontor

DELFZIJL
Repr.. H. Borg
Ziljvest 20
Tel. 2121

| GRUNDAD 1872 |

M. Vo

ANTWERPEN
Repr. W. v. Noortawijk
8t. Michielskaai 22
Tel. 3854061 - 385569
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lar finner vi sdlunda vara ett i Sverige
icke aktuellt problem. Véra synpunk-
ter pa foretagsstorleken foljer i stillet
var uppfattning om hur de svenska
~ varvens komparativa fordelar pd ut-
vecklings- och forsiljningssidan kan
utnyttjas pa basta sitt.

Erfarenheterna fran andra svenska
industribranscher tyder pa att bir-
kraften okar for produktion som an-
vinder “human capital” i stor ut-
strickning. Det ir ocksd i den rikt-
ningen som varvstekniken utvecklas
— emot en Okad anvindning av in-

dustriella byggmetoder. Denna trend

ir 1 och for sig gynnsam for varvs-
industrin i Sverige, och det dr sympto-

matiskt att just svenska varv tjdnat
som foregangare. Flertalet svenska
varv har hidr ett gott utgdngslige i
moderna produktionsanldaggningar,
men vidareutveckling i riktning mot
att maximalt tillvarata organisatoriskt
kunnande, tekniska planeringshjalp-
medel och automatiserade produk-
tionsmetoder f6rblir en nodvindighet,
om varvens hogre 16ner skall kom-
penseras. .

Vi har dock svart att tro, att varje
varv for sig har rdd och mojlighet att
hilla eller skaffa sig den kader av
kvalificerade tekniker och specialister,
som erfordras for de ndmnda upp-
gifterna. Teknisk utveckling dr dess-
utom en verksamhet, dir skalfordelar-
na ar betydande. Detta talar for en
koncentration av det tekniska utveck-

Civ.-ing. KJELL RICHARDSON
Konsult. ing.-byra. Sjétorp

D& det giiller PROPELLRAR, propellerdysor, stéllbara blad,
FARTBERAKNINGAR, LINJERITNINGAR m.m.

Vi tillverkar éven mindre bogserbétar, inspektionsb&tar m.m, i stdl
vid

Walls Batbyggeri

540 66 Sjdtorp
(de s.k. RIWALL-batarna)

UODEVALLR
- NN

Naturlig ekonomisk transportanknytning till det mellan-
svenska storindustriomréddet O Linje- och massgodshamn
med modern och snabb godshantering [0 Goda tekniska
och administrativa resurser med stora erfarenheter i
transportproblem av saval teknisk som ekonomisk natur

M Telefon hamnchefen: 0522/149 40
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lingsarbetet till ett fatal enheter.
Ovriga varv finge, genom samarbets.
avtal eller pad annat sitt, -ges méjlig.
heter att falla tillbaka pd dessa fg;
sina behov. Denna 16sning tillimpag
redan men kan behdva ytterligare fsr.
djupas for vissa krav.

EN ENDA FORSALJ NINGS-
ORGANISATION

Det har forut ocksd pekats pi att
marknaden gradvis dndrar karaktir
for de fartygstyper, som 'framst intres-
serar de svenska varven. Ett mindre
antal varv dn forut konkurrerar pa en
inte speciellt expansiv varldsmarknad
om ett mindre antal order #n férut,
Dirmed skiarps uppenbarligen -kraven
pa varvens forsaljningsfunktioner, och
forsdljningsarbetet blir av annorlunda
och mera langsiktig natur med utveck-
lade och fortgédende kontakter pa alla
nivier med redaresidan. En forsilj-
nings- eller exportorganisation for alla
de svenska varven ligger i denna
tankes forlingning och kan inte ute-
slutas sdsom en pa sikt samhillseko-
nomiskt gynnsam organisationsform,

Vi dr medvetna om att forsdljnings-
samverkan tenderar si& smaningom
leda till, eller rent av fordra, en full-
staindig fusionering. En s&dan’ kan
dock i sin tur medfoéra problem, vilka
vi inte kdnner oss kompetenta att be-
doma och ta stidllning till.

Forstarkningen av funktionerna for
utveckling av teknik och marknader
ser vi som de svenska varvens visent-
ligaste organisationsproblem pi sikt.
Vi har ringa kunskap om hur dessa
funktioner mera konkret betingar och
betingas av produktionsspecialisering
och kundstruktur. Men kravet p4 kon-
centration betriffande dessa strategis-
ka funktioner, vilket vi tror att kon-
kurrensutvecklingen aktualiserar, visar
mot att den framtida svenska varvs-
strukturen skulle best av ett, tva eller
mdjligen tre huvudvarv med den kva-
lificerade administrativa, tekniska och
kommersiella ledningen samt ett antal
filialvarv med enbart produktionsupp-
gifter.

KVAERNER-gruppen har mu officiellt
tagit 6ver Rosenbergs Mekaniske Verk-
sted AS i Stavanger fran ‘Sig Bergesen
d.y. Bergesen har salt varvet di man
dir ej kan bygga stérre fartyg &n
160.000 ton d.w.
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