KAPITEL 8

Utvecklingsforutsattningar och
framtidsbedémning'’

Granskningen och diskussionen i denna skrift har omfattat sidana pro-
blem, som uppfattats som centrala i den hittillsvarande utvecklingen
och betydelsefulla {6r bedémningen av varvsindustrins framtida utveck-
ling. Den har haft till framsta syfte att orientera om branschens situa-
tion och virdera dess utvecklingsfrutsdttningar. Foéremélet for stu-
dierna har varit branschen i dess helhet; vare sig material eller metoder
tilliter omdomen om enskilda varvsforetags effektivitet eller utveck-
lingsbarhet.

Detta kapitel dr av annan karaktdr. Resultaten fran utredningsarbetet
laggs har till grund f6r en framtidsbedémning. Denna grundas p& en
utvirdering av den svenska varvsindustrins utvecklingsméjligheter i
internationell konkurrens och resulterar i ett antal slutsatser. Infalls-
vinkeln blir som férut ekonomens betraktelsesdtt. Det 4r uppenbart, att
f6r 6verviganden om marknadsval och investeringar, om produktionens
omfattning och inriktning de ekonomiska aspekterna endast utgér en
del av det erforderliga beslutsunderlaget. Tekniska och organisatoriska
synpunkter dr givetvis lika nddvédndiga vid bedémningar betrdffande
anvindningen av tillgdngliga resurser och riskerna forknippade med
framtida engagement. Problem pé det tekniska planet, liksom ocksd ut-
bildningsfragor, ligger dock utanfér var kompetens och diskuteras inte
hir.

Det blir salunda hir frimst friga om en samhillsekonomisk bed6ém-
ning. Branschens och féretagens fortbestdnd &r betingat av att en pa
sikt tillfredsstdllande 16nsamhet kan uppnéas och nédig likviditet uppe-
hallas. Arbetskraft och kapital kan bevaras respektive attraheras till
branschen endast om dess forutsittningar att betala Iéner och kapital-
ersattningar ar likvardiga med dem som féreligger i andra branscher.
Vart huvudsakliga bedomningskriterium blir darfoér de svenska produk-

1 T utarbetandet av detta kapitel har medverkat professor Ragnar Bentzel och
ekonomie doktor Lars Nabseth, vilka tillsammans med forfattaren svarar fér hir
framstéllda beddmningar och rekommendationer.
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tionsresursernas mest 16nsamma anvindning péa lang sikt. I sin enklaste
form dr det féljande fréga vi kdnner oss uppfordrade att besvara:

Ar varvsindustri en niringsgren som i Sverige kan bestd och ut-
vecklas? Om svaret — pa grundval av den bild av lige och utvecklings-
riktning som vi skaffat oss — blir positivt, kan synpunkter begiras pa
varvsindustrins framtida omfattning och inriktning. Blir svaret nega-
tivt, blir det de ekonomiska och sociala konsekvenserna av varvsindu-
strins avveckling, som vi har anledning att diskutera.

Lage och utgangspunkter

Den konkreta bakgrunden till foreliggande studie utgors av den lang-
variga kris, vari den svenska varvsindustrin sedan flera ar befunnit sig
och som hotar bli akut. S&som tidigare framhallits dr denna kris i
framsta rummet betingad av den japanska varvsindustrins expansion och
ddarmed forenade pristryck. I 6vriga europeiska varvslinder har detta
lett till en betydande minskning av varvskapaciteten och till inférandet
av olika typer av statliga stodatgarder. I vart land, dar — bortsett fran
statens engagement 1 Uddevallavarvet — stodet inskrankt sig till 14m-
nandet av kreditgarantier, har de stora varven valt att uppratthalla sys-
selsdttningen och 6ka produktionen. Detta har kunnat férverkligas en-
dast genom att acceptera si laga priser, att lénsamheten blivit ytterst
héart pressad. I manga fall har priserna legat pa gransen till — eller
t. 0. m. under — de rorliga kostnaderna. Vad som speciellt vallat problem
har varit den stora uppléning och ddrmed fOrenade ranteutgifter, som
varven sett sig tvingade till pa grund av att langa krediter till redarna
kommit att bli den pé& fartygsmarknaden férhérskande forséljningsfor-
men. Dessa problem har under de tva senaste aren kraftigt accentuerats
genom de betydande hojningar av réntesatserna, som kommit till stand
pa de internationella kapitalmarknaderna och som medfért icke férut-
sedda kostnadsokningar for foretagen.

Sérskilt efter Suezkrisen 1967 har ordertillstrémningen till de svenska
varven varit god, och varvens orderbocker dr nu vélfyllda. Vissa prisfor-
battringar har uppnatts dven om priserna alltjamt maste betraktas som
otillfredsstdllande ur l6nsamhetssynpunkt. Det forefaller som om priser-
na pa de senast tecknade orderna ligger pa en niva, som &tminstone
medger full tdckning for de rorliga kostnaderna. Varvens bokslut kom-
mer emellertid &nnu under flera ar att belastas av »gamla forluster», dvs.
av det negativa rintenetto som dr hénforligt till redan levererade far-
tyg. Det ma framhallas, att dessa »gamla forlusters dock dr helt utan
betydelse {6r en samhillsekonomisk bedomning av limpligheten att vid-
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makthélla eller avveckla svensk varvskapacitet. Fér en sddan beddmning
ar det den fdrvintade lonsamheten i den framtida produktionen som &r
avgorande.

For avgorandet av om priserna ticker den rorliga kostnaden maste
beaktas de betalningsvillkor som foreligger 1 branschen. Den lénga kre-
dittiden gor att valet av kalkylranta f6r vdrderingen av kreditkontrakten
roner stor inverkan pa berdkningen av vilket »verkligt pris» som varven
erhallit. D& vi ovan sagt, att tickning nu erhalls f6r de rérliga kostna-
derna, har vi raknat med en kalkylrdnta pa 6 & 7 procent. Viljs en hogre
ranta blir situationen mera tveksam.

De betalningsvillkor, som f6r ndrvarande dr praxis vid fartygs{orsalj-
ningar, innebdr att varven ldmnar redarna hogst betydande krediter.
Eftersom de svenska varvens kunder till helt dominerande del 4r ut-
landska rederier, innebdr det nuvarande betalningssystemet, att varje
fartygsleverans i princip dr forenad med en tillfallig svensk kapitalex-
port, dvs. lan till utlandet. Eftersom redarnas amorteringar pa &ldre
bétar dnnu inte pa langt nir ticker de nya krediterna, har varvens verk-
samhet sedan atskilliga &r inneburit en nettokreditgivning till redarna.
De hos redarna utestiende fordringarna uppgar {or nirvarande till mel-
lan 2,5 och 3 miljarder kronor. Samtidigt har emellertid varven upp-
tagit 1an i utlandet, varfér den nettokapitalexport, som deras verksam-
het varit férenad med, blivit av begrinsad omfattning. Varvens sam-
manlagda rdntebdrande uppléning pd den internationella kreditmark-
naden uppgick ultimo 1968 till drygt 1,2 miljarder kronor. Dartill kom-
mer rintebetalning pa de lan 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 &r blir férenad med en betydande kreditgivning till redarna. Den
erforderliga Okningen av krediterna kan under fOrutsdttning av ofdr-
dndrade priser anslés till storleksordningen 400 milj. kronor per ar un-
der dnnu fyra a fem &r. Savida inte denna kreditgivning kompenseras
av upplaning i utlandet, kommer den att innebdra en pafrestning pa
den svenska valutareserven. Detta maste givetvis beaktas vid bedémning
av ldmpligheten 1 olika finansieringsalternativ fér varvsindustrin.

Kreditgivningen till redarna har i de flesta varvslinder anordnats
pa sa sitt att den inte belastar varvsforetagen. Detta och annat stod till
varvsindustrin tas stundom till intdkt f6r propéer, att dven den svenska
varvsindustrin borde lamnas sddant stéd. Det férhallandet, att utlindska
varv far statligt stod utgdr emellertid, enligt var uppfattning, inget mo-
tiv for limnandet av statligt stod till den svenska varvsindustrin. Fran
samhillsekonomisk synpunkt sett kan det vara motiverat med stodatgar-
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der for att hjilpa varvsindustrin att komma &ver en tempordr kris-
situation, men ett permanent stod {Or att motverka bristande 16nsamhet
pa lang sikt kan inte vara tillrddligt, helt oavsett om sadant stod utgér
i andra lander eller ej. For att ett permanent stéd skall kunna motiveras
maste andra 4n rent samhillsekonomiska argument kunna frambringas,
exempelvis av beredskaps- eller lokaliseringskaraktir.

Det har tidigare pévisats, att varvsindustrin 4r en betydande kund hos
6vrig svensk industri, Minskad produktion 1 varven innebdr salunda
minskad avsittning for de stalverk och de verkstadsforetag som levererar
till varven. Pa kort sikt far detta givetvis negativa féljder. Vi anser emel-
lertid, att aterverkningarna pa annan svensk industri inte dr sadana att
de kan tas som intdkt for permanent stéd till varven.

De svenska varven har biattre 4n sina europeiska konkurrenter hallit
stind mot den japanska offensiven, trots att de haft att betala hogre
16ner och erhallit mindre statligt stéd an dessa. Att man lyckats hdrmed
kan till stor del tillskrivas foretagsledningarnas tekniska kunnande och
organisatoriska férmaga i kombination med stor yrkesskicklighet hos &v-
riga tjdnstemén och arbetare. De svenska varven anvander idag mindre
arbetskraft och kapital per producerad enhet dn utlindska varv. Den
férmaga till teknisk férnyelse, som svensk varvsindustri dokumenterat,
talar enligt var mening for att man kan forvinta sig, att varven aven i
fortsittningen skall visa prov pa en sddan formaga. Vidare menar vi,
att den goodwill, som de svenska varven onekligen skaffat sig och har be-
hallit, 4r en tillgdng som maste tillmétas en icke obetydlig vikt vid en
samhallsekonomisk bedémning av de framtida utvecklingsmdjligheterna.
En nedldggning av varv skulle fordra att en motsvarande goodwill ska-
pades pa andra omraden, vilket kan vara fOérenat med icke féraktliga
kostnader.

Den dominerande delen av den svenska varvsindustrins produktion gér
pa export. Varvens verksamhet 4r genom sin omfattning av utomordent-
ligt stor betydelse for den svenska handelsbalansen. Detta foérhallande
maste givetvis beaktas vid bedémningen av de féljder en minskning av
den svenska varvskapaciteten kan tdnkas fa. Vid en sddan maste de fri-
stillda resurserna kunna ges en sddan anvindning, att exportminsk-
ningen kompenseras, antingen av export6kning inom andra sektorer,
eller av en importminskning.

Beddmning

Svensk varvsindustri maste givetvis bedémas fran utgangspunkten att en
dominerande del av dess produktion exporteras. Att for den svenska
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handelsflottans rakning, eller {or militira behov, uppehélla en svensk
varvsindustri av tillnarmelsevis nuvarande omfattning &r uteslutet re-
dan genom marknadens otillracklighet.

Bedémningen av virldshandelsflottans nybyggnadsbehov pa sikt visar
att marknader finns {6r en betydande svensk fartygsexport i framtiden.
Inte minst {6r de fartygstyper som de svenska varven framst inriktat sig
p& — stora tank- och bulkbatar samt hogvardiga specialfartyg — pekar
marknadsprognoserna p& goda tillvixtméjligheter. An mera visentligt
ar att trenden avgjort gar emot fartyg av allt storre komplexitet. Detta
innebar okat inslag av karaktdristika som kan betecknas som positiva
for svenska exportprodukter.

Prognosen 6ver fartygsefterfragans utveckling tyder pa att en Skning
av varldens varvskapacitet kommer att erfordras for att fylla nybygg-
nadsbehovet. Att en ckning av varvskapaciteten kan forutses 4dr en cen-
tral punkt for bedémningen av den framtida prisutvecklingen. En sa-
dan 6kning kommer namligen med all sannolikhet inte till stind med
mindre dn att fartygspriserna uppnar en niva tillrdckligt hog for att
inte endast tdcka l6pande kostnader utan dven ge skilig avkastning pa
de nyinvesteringar som fordras for kapacitetsokningen. Detta gor att
man for fartygsprisernas del inte har anledning vinta den typ av utveck-
ling, som stundom férekommer inom industrier med vikande efterfragan,
nimligen att priserna permanent etableras i niva med de rorliga kost-
naderna inom stora delar av industrin.

Mot denna bakgrund kan man stélla sig fragan vilka mojligheter de
svenska varven har att i framtiden pa ett framgangsrikt sitt delta i den
internationella konkurrensen. Varvsindustrin dr en arbetsintensiv bransch
och detta utgodr ett betydande handikapp for ett hogloneland som Sve-
rige. USA med sin ringa varvsindustri — bortsett fran den marina delen
— brukar framhallas som exempel pa att varvsindustrin inte har nigon
livskraft i ett hogloneland, medan Japan stundom tas som exempel pa
laglonelandernas foretrade pé fartygsbyggandets omrade.

Fragan om de svenska varvens framtida internationella konkurrens-
kraft har vi valt att behandla som tva delfragor, namligen (1): Har vi
anledning vénta oss att varvsindustrierna i de nuvarande laglonelin-
derna — dit vi d& inte endast rdknar de s. k. u-linderna utan ocks3 lin-
der som Spanien, Portugal och Grekland — kommer att expandera si
starkt i framtiden att de blir prisledare, sdésom Japan varit under de se-
naste tio aren; och (2): Hur kommer de svenska varvens konkurrens-
kraft att utvecklas vis-a-vis varven i Japan och de skeppsbyggande na-
tionerna i Europa?

Det dr sant att varvsindustrin, sedd isolerad, ir en starkt arbetsinten-
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siv bransch och att detta férhallande i och {or sig dr dgnat att ge kom-
parativa fordelar at lagléneldnderna. Som nidrmare utvecklats i det
foregaende forefaller emellertid dessa fordelar mer én vil balanseras
av nackdelar i andra avseenden. Niarheten till och den intima kontak-
ten med en vil utvecklad och differentierad stal- och verkstadsindustri
syns vara av sa stor betydelse att industriellt icke utvecklade linder knap-
past kan konkurrera med avancerade lander. Dartill kommer att arbets-
kraftens kvalitet 1 sddana lander dr klart ldgre 4n i1 hogloneldnderna. Vi
finner det dédrfér osannolikt, att ndgon mera omfattande etablering av
nybyggnadsvarv skulle komma till stind i lagloneldinderna under en
overblickbar framtid. Det japanska exemplet framstar — som framgétt
av det tidigare — som alltfér speciellt och betingat av sirskilda omstédn-
digheter fOr att kunna 4dndra denna slutsats. Darmed ar ocksa sagt, att
vi betraktar det som osannolikt att lagloneldnderna skall komma att bli
prisledare pé fartygsbyggandets omrade.

Nir det sedan géller fragan om den svenska varvsindustrins mdjlig-
heter att i framtiden konkurrera med varven i de nuvarande skepps-
byggarnationerna, ar svaret beroende dels av de svenska varvens moj-
ligheter att bibehalla det tekniska forsteg de for ndrvarande har, dels
av den svenska l6nenivans utveckling 1 jamforelse med l6nenivan i and-
ra linder. Sasom svar pd den forsta av dessa fragor ma det ricka med
en hanvisning till vad som sagts, ndmligen att svensk varvsindustri hit-
tills dokumenterat skicklighet p& det tekniska och organisatoriska planet,
och att det inte finns anledning tro att utvecklingsférmégan i detta av-
seende skulle bli mindre dn tidigare. Kvar star da fragan om loneut-
vecklingen och det forhallandet, att varvsindustrins konkurrenter inte
bara ar de utldndska varven, det dr ocksd fraga om att kunna konkur-
rera om produktionsresurser med svenska foretag i andra branscher.

Det har redovisats, att i Japan I6nerna har stigit snabbt och brist pa
arbetskraft for industrin borjat gora sig gillande. Enligt var uppfattning
ar dessa foreteelser inte av tillfdllig natur. Den japanska industrins
vildiga expansionskraft maste rimligen resultera i att den ekonomiska
tillvaxten i Japan Zven fortsdttningsvis kommer att g& betydligt snab-
bare dn 1 Visteuropa, och att darfér de japanska I6nerna stiger snabbare
an de europeiska. Klyftan mellan den svenska och den japanska lone-
nivan kan darfor antas minska i framtiden. Detta maste betyda 6kad kon-
kurrenskraft f6r de svenska varven.

Vad giller konkurrensen gentemot de visteuropeiska varven ar ut-
vecklingsbilden mera oklar. Den grundldggande frdgan &r huruvida den
allmanna industriella tillvaxten, och dirmed lonestegringen kommer att
g4 snabbare 1 Sverige dn 1 de Gvriga skeppsbyggarnationerna. Nagot de-

127



finitivt svar pa den fragan kan inte ges. Kanske kan man dock siga, att
skillnaderna i utvecklingstakt — med 6kad integration i Europa - knap-
past kan bli sdrskilt stora och att det finns féga anledning tro att 16ne-
utvecklingen i vart land skulle bli vdsentligt gynnsammare {or arbets-
tagarnas del 4n i andra ldnder. Vi skulle da inte heller ha anledning tro
pa en generell forsamring av de svenska varvens konkurrenskraft gent-
emot de europeiska varven som f&ljd av en snabbare takt i l6nedkningen
1 vart land.

Den diskussion som forts ger s& langt en positiv bild av den svenska
varvsindustrins framtid, men det finns ocksd moérka inslag i bilden, Kon-
kurrensen p& véarldsmarknaden dr dokumenterat hard och kan férviantas
s8 forbli. Den reorganisation, som de europeiska varven héller pa att
underga, stiarker deras konkurrenskraft, och mycket talar {or att det stat-
liga stéd, som de fér ndrvarande atnjuter, kommer att bli bestdende.
Lonsamheten inom varvsindustrin torde komma att férbli pressad dven
under kommande decennium. Dirtill har man anledning rikna med att
efterfrigan p& nya fartyg ganska snart kommer att tempordrt sjunka,
vilket kan leda till prissinkningar pa nya order och dirmed — inom
nagra ar - till ett lige dir dven de rorliga kostnaderna kommer i faro-
zonen. Ett morkt inslag i bilden 4r ocksd att beredskapsmotivet vinner
insteg 1 den varvs- och sj6fartspolitik som utformas i vissa lander.

Varven kan ocksd f& problem dérigenom att varvsarbetet uppenbar-
ligen inte betraktas sasom sérskilt attraktivt ur arbetarnas synpunkt. Re-
dan nu har varven svarigheter att rekrytera arbetskraft. Det 4r inte
osannolikt att dessa svarigheter kommer att successivt 6ka med stigande
valstdnd i landet, och att foretagen far kompensera arbetets inattraktivi-
tet med »Overnormalas Ioner pa sitt som redan nu till en del ir fallet.

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

En kraftig expansion inom svensk varvsindustri under 1970-talet skulle
krava dels att denna industri erévrade betydande marknadsandelar fran
sina konkurrenter, dels att atskilligt kapital anvindes for att bygga ny
kapacitet. Det forsta verkar inte troligt och det senare knappast sam-
hillsekonomiskt motiverat. Att man inte kan vénta nigon storre ex-
pansion pa varvssidan kan dock inte tas till intdkt for ett negativt om-
dome om varvsindustrin. Det 4r en orimlig tanke, att svensk industri
enbart skulle bestd av expansiva foretag. En branschs — eller ett f6retags
— samhéllsekonomiska 16nsamhet ar helt oberoende av om produktionen
stiger eller faller. Ger resurserna ett storre samhéllsekonomiskt bidrag vid
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aktuell anvindning 4dn vad de skulle gora vid bista alternativa anvand-
ning dr produktionsinriktningen motiverad.

Enligt var uppfattning ger den typ av samhillsekonomiska évervigan-
den, som vi hidr féretrdder, inte anledning till slutsatsen att den svenska
varvsindustrin dr mogen for avveckling. Att branschen har en livskraftig
kéarna, som det vore ekonomiskt oférsvarbart att lata g till spillo, fore-
faller oss klart.

Tveksamt dr mahidnda, huruvida det dr lampligt att behélla hela den
nuvarande varvskapaciteten. Det dr mojligt att pa sikt en mindre del av
vara totala resurser bor bindas i varvsindustrin med hansyn till utbytet
fran alternativa anvandningar. Vi anser emellertid att det faktaunderlag
vi idag har inte motiverar sd drastiska atgdrder som nedlidggningar av
storre varv, sarskilt med tanke pa de stora sysselsittningsproblem, som
en sadan atgdrd skulle medfora, och pa den risk for misstag, som alltid
foreligger vid framtidsbeddmningar. Det dr vidare svart att idag peka
pé realistiska alternativ, som inte erfordrar stora omedelbara kapital-
insatser, och som inte ar forenade med stora risker.

Med hénsyn till vad som sagts anser vi det motiverat att varven ges
en »fair chance» att 6verleva. En sddan politik dr emellertid forsvarbar
endast under férutsdttning att nytt kapital inte offras pa stora och svar-
bedémbara investeringar. Vi férordar déarfér stor forsiktighet med ka-
pacitetsutvidgande investeringar i varvsindustrin, vilket innebér en grad-
vis sjunkande sysselsdtining som foljd av fortgaende rationalisering av
produktionen.

Den politik som vi foreslar far inte tolkas s& att samtliga nu befintliga
varv till varje pris maste raddas dver den efterfragekris som kan vintas
under 1970-talets {6rsta halft. Blir krisen allvarlig kan och bor detta leda
till en omproévning av politiken, som bland annat kan medfdra ned-
laggning av ett eller flera varv. Som tidigare framhallits har vi inte sett
som var uppgift att detaljgranska varje enskilt varv och dess méjlig-
heter att overleva.

Fartygskrediterna

Under 1950-talet var betalningsvillkoren for fartyg sddana att varven
erholl i forskott i varje fall hilften av képesumman. Denna situation
fordndrades successivt efter den f6rsta Suezkrisen i samband med den
japanska marknadsoffensiven. Varven har darefter salt fartyg pé kredit-
kontrakt med &ttadrig 16ptid och till 574 procents rdnta (efter den 1/7
1969 6 procent). Denna omsvingning 1 betalningssystemet har inneburit

129



en stark pafrestning pd varvens finansiering och lIénsamhet. Innebérden
av forandringen kan tolkas som en visentlig prissinkning pé fartyg.

Som framgar av utférda analyser férsamrades varvens lonsamhet un-
der 1960-talet. Kreditrantorna har dédrvidlag intagit en nyckelposition.
Det dr {or den fortsatta bedémningen viktigt observera, att under hela
forsta hilften av 1960-talet rdntenettot och likviditeten hdolls uppe av
rinteavkastningen pa tidigare ackumulerade vinstmedel. Dessa har emel-
lertid successivt fortarts, och situationen har tillspetsats genom den stora
héjning av lanerdntan som &gt rum under det senaste aret. Genom att
varvens upplaningsbehov avsett inte bara nyproduktion utan dven re-
finansiering av den betydande stock korta lan, som hanfort sig till aldre
fartygskontrakt, har de héga lanerdntorna fatt en nirmast forédande
effekt pd varvens vinst- cch forlustrakningar. Det 4r i detta lige som
fragan om varvskrediternas refinansiering anhingiggjorts.

Det maste i detta sammanhang papekas, att en del varv {oredragit att,
nér de egna finangiella tillgdngarna sinade, ta kontantorder hellre 4n att
6ka uppléningen; kontantpriset har sjalvfallet da innehéllit en dis-
kontering av ranteskillnaden, varigenom rintefdrlusten kommit att redo-
visas 1 sin helhet pd leveranséret och inte som vid kreditkontrakt {or-
skjutits framat i tiden.

Skall den svenska varvsindustrin bevaras dr det, savitt vi forstar, nod-
viindigt att pa ett eller annat sétt avlasta varven de mycket stora nega-
tiva réntenetton som idag hotar deras existens. Varven maste ges moj-
ligheter att till en rimlig rénta refinansiera sina kundkrediter. Sadana
refinansieringsmojligheter kan astadkommas pa manga olika sidtt. Man
kan tinka sig direkta rdntesubventioner, olika typer av upplaningsfér-
faranden péa den svenska marknaden och olika slag av upplaningsférfa-
randen pé utldndska marknader. P4 grund av de mycket stora belopp det
hir dr fraga om, dr det dock uppenbart att alla tdnkbara alternativ
kriver ett betydande engagemang frén statens sida.

Det finansiella stéd, som varven i1 andra lander erhéller, har betydan-
de inslag av subventionering. Enligt var mening b6r man emellertid i
vart land 1 férsta hand syfta till ett refinansieringssystem utan subven-
tionsinslag. I andra hand kan man sedan diskutera, huruvida detta sy-
stem behover kompletteras med subventioner. Vi skall nedan skissera
hur man kan ténka sig ett sadant system.

Varven bildar gemensamt ett kreditinstitut, 1 vilket de ges mgjlighet
att vid leveransen av ett fartyg mer eller mindre fullstindigt »diskon-
tera» den mot leveransen svarande kundfordringen. Denna »diskon-
tering» kan ske antingen sa att hela fordringens diskonterade virde
omedelbart utbetals till varvet i fraga, eller si att en viss andel av detta
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varde (exempelvis 50 procent) utbetals kontant och resten successivt
under ett antal ar.

De medel som erfordras for refinansieringsinstitutets verksamhet er-
halls genom lan frin svenska staten och genom lan i utlandet. Det for-
utsdtts darvid, att valet mellan inhemsk och utlandsk upplaning sker pa
affarsmissiga grunder, dvs. med utgangspunkt fran en Snskan om att
erhdlla sd billiga krediter som mojligt. Man viljer alltsd den marknad,
dir rdntan Ar ldgst. Detta innebir, att lan frén staten blir aktuella en-
dast 1 de fall, d& den ranta staten fordrar understiger gillande réntesat-
ser pa de internationella kapitalmarknaderna.

Den fordel varven skulle f& genom att de kunde »diskonteras sina
fordringar pa nu antytt sitt, beror givetvis pa den diskonteringsfaktor,
som institutet 1 friga kan erbjuda. Denna blir avhingig av den inldnings-
ranta institutet belastas med. Var utgangspunkt f6r det f6ljande resone-
manget 4r, att rantesatsen pé de lan som staten ger i férsta hand fixeras
till gallande obligationsrinta pa den svenska kapitalmarknaden. Eftersom
6vriga svenska foretag — 1 princip — har mdjlighet att 1&na langfristigt pa
denna marknad, kan det sdgas, att en utlaning till varven pd samma
villkor inte innebdr nigon subventionering utan endast en anordning,
varigenom varven ges samma villkor som 6vriga féretag.

For varvens del skulle en anordning av nu skisserat slag i dagens ldge
innebdra den férdelen, att deras upplaningsbehov skulle minska, och
att de finge ett likviditetstillskott, varigenom de kunde aterbetala de
dyrare l&nen. Atminstone {or négra av varven skulle detta innebira en
betydande sdnkning av medelrdntan pa utestdende lan och en diremot
svarande kostnadsminskning. I de fall d& rinteldget pd de utlindska
kapitalmarknaderna 4r ldgre dn pa den svenska, skulle fordelarna med
systemet bli mindre framtrddande. Det forefaller oss dock vara till gagn
for varven att fi en mojlighet att successivt avveckla sin »bankrorelse»
och darigenom undgd stigande kortfristig skuldséttning samt dirmed
forenad osdkerhet betrdffande den framtida rénteutvecklingen. Dartill
kommer, att ett institut av nu ndmnt slag torde ha mdjlighet att pa de
internationella marknaderna l&na nagot fdrmanligare 4n de enskilda
varven.

For ndrvarande refinansierar varven sina kundfordringar huvudsak-
ligen genom upplaning i utlandet. Inférandet av ett refinansieringssy-
stem av ovan namnt slag skulle dérfér 1 dagens ldge innebdra att varven
overgick fran utlindsk till inhemsk upplaning. Samhéallsekonomiskt sett
skulle detta innebdra en Okad nettokreditgivning till utlandet, dvs en
okad kapitalexport. D4 de belopp det hér kan bli fraga om ar mycket sto-
ra, skulle detta kunna innebdra en betydande péfrestning pa den svenska
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valutareserven. I den man statsmakterna anser detta betdnkligt kan na-
turligtvis staten begridnsa sin kreditgivning till refinansieringsinstitutet
och dérigenom tvinga detta till 1&n i utlandet. Den merkostnad, som
dédrigenom uppkommer, bor emellertid da betraktas som det pris stats-
makterna dr villiga att betala for valutareservens fSrsvar, och i konse-
kvens darmed bor rinteskillnaden bestridas av staten och inte belasta
varven. Det forhallandet att varven ar si stora, att deras verksamhet har
spektakuldra effekter pa hela samhillsekonomin bor inte stdlla dem i
samre situation dn andra foretag.

Det mé& hir papekas, att i den méan refinansieringsinstitutet i fraga
anskaffar medel genom lan pad utlindska marknader, innebar systemet
ingenting annat 4n en 6verflyttning av skulder och finansférvaltning fran
varven till institutet. Om statsmakterna av valutapolitiska skdl anser det
onskvért, att finansieringen av varvens verksamhet dven 1 fortsittningen
skall ske genom uppléning i utlandet, innebédr det av oss skisserade sy-
stemet salunda inget annat statligt engagemang 4n bestridandet av de
rantedifferenser, varom ovan talats.

For att ge en uppfattning om storleksordningen av det statliga en-
gagemang som skulle fordras vid en hundraprocentig inhemsk upp-
laning kan ndmnas féljande: Av i bilaga B redovisade kalkyler fram-
gar, att forverkligandet av den forsiljnings- och produktionsprognos,
som varven inlevererat till nu pagdende langtidsutredning, medfor ett
upplaningsbehov av storleksordningen 400 a 500 milj. kronor per ar.
Forutsittningen hirfér dr da, att vinstmarginalerna under 1970-talets
forsta halft ligger p4 samma niva som i medeltal gallde 1962-67, och
att sdval produktpriser som kostnader stiger med 3 procent om aret. Det
niamnda upplaningsbehovet dr rédknat netto och inbegriper siledes inte
refinansieringen av redan upptagna lan. Slutsatsen harav blir alltsd den,
att den statliga utlaningen skulle réra sig om 400 & 500 milj. kronor per
ar plus de avlyft av gamla dyra lan som varven skulle géra. Med utgings-
punkt frdn varvens lanesituation ultimo september 1969 kan man rikna
med att detta avlyft skulle maximalt uppgé till ett belopp av storleks-
ordningen 1 miljard kronor. I denna summa ingér dock en del inhemska
lan.

Hittills har forutsatts, att staten erbjuder refinansieringsinstitutet 1an
till gdllande obligationsranta. En siddan politik skulle enligt var me-
ning inte innebidra en subventionering. De svenska varvens situation ar
emellertid idag sa prekdr, att det kan ifrdgasittas om en politik av
detta slag &r tillracklig for att ge varven mojligheter att dverleva. Det kan
darfor diskuteras, huruvida man skall ga ett steg langre och temporirt
erbjuda varven en lagre ranta. Det 4r da emellertid viktigt, att man
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g6r klart for sig att det ar frga om en ren subvention. Om man viljer
subventionslinjen 4r det, enligt var uppfattning, viktigt att subventio-
nerna knyts till nyproduktionen och att de inte kommer att bli ett medel
att tdcka »gamla forlusters.

Gar man subventionsvdgen kan detta ske inom ramen for det re-
finansieringssystem som ovan skisserats. Tekniskt sett fungerar det na-
turligtvis precis pa samma sitt om staten fixerar rdntan pa det ena eller
det andra sdttet. Klart 4r emellertid, att ju stérre inslag av subventio-
nering statens engagemang innebér, desto stdrre anledning far statsmak-
terna att krava medinflytande i varvens verksamhet.

En férdel med det av oss skisserade refinansieringssystemet ar, enligt
var mening, den stora flexibilitet som det erbjuder. Inom dess ram kan
statsmakterna 1 enlighet med vad man finner ldmpligt i radande kon-
junkturldge bestdmma s&vil fordelningen mellan inhemsk och utlandsk
utlaning som subventionsgraden.

Vi édr vil medvetna om att inférandet av det foreslagna refinansierings-
systemet skulle medféra vissa specifika problem. Man kan till exempel
fraga sig om det skulle innebdra en diskriminering av de varv, som nu
tecknat kontrakt med bestammelser om kontantbetalning, och om sa &r
fallet, huruvida denna diskriminering pa nagot sdtt skall kompenseras.
Man kan ocksa fraga sig hur man skall undvika att varven utnyttjar en
eventuell uppléning fran staten till utlaning pd den svenska marknaden.
Dessa problem &r emellertid av teknisk natur, och vi har darfér inte
anledning att g& in pd frdgan om hur de skall 16sas. Att de kan 16sas {6re-
faller oss sjalvklart.

Teknisk utveckling

Vikten av en hog teknisk standard i den svenska varvsindustrins pro-
dukter och tillverkning har férut framhéllits. Darmed 4r ocksd sagt att
insatserna for forskning pa centrala omraden av skeppsbyggnadstek-
niken &r betydelsefulla och maste hallas p& hég niva. Fér varven gemen-
samt forsknings- och utvecklingsarbete bedrivs med statliga bidrag inom
ramen fOr en sdrskild stiftelse.

Den hdga tekniska niva, som gett varvsindustrin dess goodwill hos
kunderna, vilar vdsentligen pa ett inom foretagen bedrivet fortldpande
utvecklingsarbete betrdffande konkreta konstruktions- och byggnads-
problem. Varvens mdjligheter att rekrytera och behalla kvalificerad
teknisk personal paverkas ocksd av denna verksamhets omfattning. Det
finns en betydande risk att varven, for att klara sina kortfristiga problem,
nodgas eftersdtta langsiktiga arbetsuppgifter av den typ som forsk-
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nings- och utvecklingsarbete utgér. Vi anser det darfér motiverat — sa-
som en till tiden begrédnsad insats pa en strategisk punkt — att ett statligt
stdd, genom exempelvis forskningskontrakt, ges at utvecklingsarbete vid
enskilda varv. Vi tror inte att forskningsstéd, som enbart ges till {6r
varven gemensamma forskningsprojekt, ger tillracklig mojlighet for var-
ven att bevara och utveckla sin internationella konkurrenskraft.

Marknadsintegration

Ménga linder stdder med allminna finansieringsprogram utbyggnaden
av den egna handelsflottan. Som utvecklingen i bland annat Visttysk-
land och Storbritannien visat under senare ar, utgdr sjofartsprogram
effektivt stéd for den inhemska varvsindustrin. De svenska varven har
emellertid inte en hemmamarknad av stérre omfattning att falla tillbaka
pé. Underlaget {6r deras utveckling har frdmst varit den expansiva
norska fartygsmarknaden. Att sdkra och forstirka bindningen till de
norska redarna framstar darfor som en fundamental utgangspunkt {or
framtidsplaneringen.

Vi finner darfor, att det finns anledning 6verviga en sidan utform-
ning av ett statligt varvsstdd, att det 1 mojligaste man befridmjar en
integration med den nordiska och sarskilt den norska sjéfarten. S& kan
t. ex. bedémningen och urvalet av de férut ndmnda forsknings- och ut-
vecklingsprojekten organiseras i samrad med norska intressenter. Kon-
struktionen av refinansieringssystemet for fartygskrediterna bor &dven
kunna anpassas i detta syfte; ldnerdntan kan exempelvis varieras efter
riskbedémning, norsk upplaning i Sverige tillatas, upplaning kombineras
med ritt {6r de norska rederierna att disponera norsk valuta {ér fartygs-
kép 1 Sverige etc. Dispositioner av detta slag ligger i linje med Nordek-
samarbetet. Naturligtvis méste de handelspolitiska konsekvenserna i ov-
rigt beaktas men ocksd realistiskt vigas mot de sjofartspolitiska atgirder-
na i andra lander.

Horisontell integration

De fyra svenska storvarven har i dag — bade relativt annan svensk in-
dustri och utlindska varv — s& stora anldggningsenheter, att alla mdjlig-
heter torde foreligga att tillvarata skaleffekter inom ramen for den nu-
varande produktionstekniken eller den som kan fGrutses. Vi har inte
kunnat se nagra tendenser till att nya produktionsanldggningar nigon-
stan byggs 1 vasentligt storre skala. Sammanslagning av varv i avsikt att
nd produktionsekonomiska fordelar finner vi silunda vara ett i Sverige
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icke aktuellt problem. Vara synpunkter pa féretagsstorleken foljer i stillet
frén véar uppfattning om hur de svenska varvens komparativa fordelar
pé utvecklings- och {orsdljningssidan kan utnyttjas pa bésta sitt.

Erfarenheterna fran andra svenska industribranscher tyder pa att bar-
kraften Okar for produktion som anvinder shuman capitaly i stor ut-
strackning. Det ar ocksa i den riktningen som varvstekniken utvecklas —
emot en O6kad anviandning av industriella byggmetoder. Denna trend &r
1 och for sig gynnsam for varvsindustrin 1 Sverige, och det &dr symptoma-
tiskt att just svenska varv tjanat som foregingare. Flertalet svenska varv
har hér ett gott utgéngsldge i moderna produktionsanlaggningar, men
vidareutveckling i riktning mot att maximalt tillvarata organisatoriskt
kunnande, tekniska planeringshjalpmedel och automatiserade produk-
tionsmetoder {6rblir en nédvindighet, om varvens hdgre loner skall
kompenseras.

Vi har dock svart att tro, att varje varv for sig har rdd och méjlighet
att halla eller skaffa sig den kader av kvalificerade tekniker och spe-
cialister, som erfordras for de ndmnda uppgifterna. Teknisk utveckling
ar dessutom en verksamhet, dar skalfordelarna dr betydande. Detta ta-
lar for en koncentration av det tekniska utvecklingsarbetet till ett fatal
enheter. Ovriga varv finge, genom samarbetsavtal eller pd annat sitt,
ges mojligheter att falla tillbaka pa dessa for sina behov. Denna Iésning
tillimpas redan men kan behdva ytterligare férdjupas for vissa varv.

Det har forut ocksa pekats pa att marknaden gradvis dndrar karaktér
for de fartygstyper, som {ramst intresserar de svenska varven. Ett mindre
antal varv 4n forut konkurrerar pa en inte speciellt expansiv varldsmark-
nad om ett mindre antal order 4n férut. Ddrmed skirps uppenbarligen
kraven pa varvens forsaljningsfunktioner, och forsdljningsarbetet blir
av annorlunda och mera langsiktig natur med utvecklade och fortgaende
kontakter pa alla nivaer med redaresidan. En forsiljnings- eller export-
organisation for alla de svenska varven ligger i denna tankes f6rlingning
och kan inte uteslutas sdsom en pa sikt samhaillsckonomiskt gynnsam
organisationsform. Vi 4r medvetna om att forséljningssamverkan ten-
derar s& smaningom leda till, eller rent av fordra, en fullstindig fusione-
ring. En sddan kan dock i sin tur medf6ra problem, vilka vi inte kdnner
oss kompetenta att bedéma och ta stallning till.

Forstarkningen av funktionerna for utveckling av teknik och mark-
nader ser vi som de svenska varvens visentligaste organisationsproblem
pa sikt. Vi har ringa kunskap om hur dessa funktioner mera konkret be-
tingar och betingas av produktionsspecialisering och kundstruktur. Men
kravet pa koncentration betrdffande dessa strategiska funktioner, vilket
vi tror att konkurrensutvecklingen aktualiserar, visar mot att den fram-
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tida svenska varvsstrukturen skulle bestd av ett, tva eller mdjligen tre
huvudvarv med den kvalificerade administrativa, tekniska och kom-
mersiella ledningen samt ett antal filialvarv med enbart produktions-

uppgifter.
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