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Forord

I samband med arbetet f6r 1965 ars langtidsutredning ldt institutet ut-
fora speciella analyser av vissa svenska industribranschers utvecklings-
problem. En av dessa branscher var varvsindustrin ddr ekon. lic. Géran
Norstrom gjorde en studie som publicerades under titeln »Virldens
handelstonnagebehov och svensk varvsindustri 1964-80». D& den sittande
statliga varvsutredningen under ordforandeskap av landshévding Per
Nystrém tillfragade institutet om att utféra en férnyad och i vissa av-
seenden férdjupad undersékning av den svenska varvsindustrins problem
och utvecklingsmojligheter var det dérfér naturligt att vi ville {6lja upp
och vidareutveckla den tidigare studien. Detta var sa mycket mera moti-
verat som institutets arbete med branschundersékningar fatt en dkad
omfattning under senare ar, vilket medfért att de olika utredningarna
i skilda avseenden kunnat komplettera varandra. Syftet med den fére-
slagna nya varvsutredningen var emellertid inte bara att utféra en
branschstudie i {or institutet traditionell mening utan ocksa att géra en
mera Intrdngande framtidsbedémning av den svenska varvsindustrins
konkurrensférutsdttningar varvid dven rekommendationer till konkur-
rensforbattrande atgdrder kunde foreslas.

I foreliggande skrift redovisas resultatet av institutets arbete. Huvud-
delen av utredningsarbetet har utforts av ekon. lic. John Ekstrém. Det
avslutande kapitlet som innehaller den sammanfattande framtidsbedém-
ningen samt forslagen till tgidrder for att forbittra varvsindustrins i
vissa avseenden krisartade situation har gemensamt {érfattats av pro-
fessor Ragnar Bentzel, ekon. lic. John Ekstrém och undertecknad.
Ekon. lic. Géran Norstrém har gjort en revidering av sin tidigare efter-
frageprognos vilken redovisas i bilaga A. Inom institutet har docent
Gunnar Eliasson, docent Yngve Aberg samt fil. lic. Lennart Ohlsson
bidragit med sdrskilda PM till utredningen. Det ar institutets férhopp-
ning att foreliggande utredning skall bidra till att en mera ldngsiktig
16sning av varvsindustrins problem skall kunna uppnas.

Stockholm i1 december 1969
Lars Nabseth
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Inledning

Virldshandeln och virldssjofarten och déarmed fartygsefterfragan har
expanderat snabbt under efterkrigstiden. For varvsindustrin innebar
detta en i foérhallande till mellankrigstiden helt ny situation. D& hade
varvsindustrin varit en av Europas manga stagnationsindustrier — bred-
vid framst kol-, stal- och textilindustrierna.!

Till skillnad mot bomullsindustrin — som utgdr den klassiska illustra-
tionen p& hur Europa gradvis forlorade marknader till nya industrildn-
der — hade emellertid den europeiska varvsindustrin behéllit det ledar-
skap den etablerat under 1800-talet. Endast cirka 20 procent av han-
delstonnaget byggdes under mellankrigstiden utanfér den grupp om
tio europeiska linder som dominerade virldens skeppsbyggande.

I varvsindustrin hade inte heller sasom i stalindustrin byggts fram
en ny produktionskapacitet, som blev undersysselsatt och som ledde till
kartellisering, nationell avskdrmning och stagnation i det internationella
utbytet. I varvsindustrin forblev konkurrensen stark mellan de méanga
och individualistiska varven; de skandinaviska varven kunde silunda
avsevirt ¢ka sina marknadsandelar genom tidig satsning pa produktion
av dieseldrivna fartyg och annan ny teknik. P4 varvsindustrins avsitt-
ningsmarknader fanns ingen motsvarighet till den substitution fran helt
nya produkter, som var ett s& patagligt inslag i krisbilden f6r kol-, jarn-
vigs- och delar av textilindustrin.

Depressionen i den europeiska varvsindustrin under mellankrigstiden
forklaras helt och fullt av den minskning i fartygsefterfragan, som foljde
av sjofartsstagnation och overskottskapacitet i vidrldens handelsflotta.
Den atervunna dynamiken i handelssjéfarten pa 1950-talet syntes ocksé
ha startat en lycklig utvecklingsfas for varven med inte bara stark pro-
duktionsvolymstkning utan dven en rdntabel — pé sina hall abnormt
rantabel — fartygsproduktion. Men frén bérjan av 1960-talet blev det
allt klarare, att den europeiska varvsindustrin hamnat i en krissituation,

t 1. Svennilson, Growth and Stagnation in the European Economy, ECE, Genéve
1954.
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i vilken en bestdende stark efterfrdgan pa nytt tonnage gick i par med
I6nsamhets-, finansierings- och akuta sysselsdttningsproblem. Atskilliga
av de strukturella inflytanden, som férut traffat andra av Europas gam-
la industrigrenar, syntes nu ha drabbat varvsindustrin.

Denna skrift har i fokus den svenska varvsindustrins problem. Det
ligger emellertid i sakens natur att varvsindustrin, mindre &n nagon an-
nan storre svensk industrigren, kan beddmas fristdende fran det interna-
tionella sammanhanget. Svensk varvsindustri arbetar pa en helt oskyddad
hemmamarknad, och den avsitter tva tredjedelar av fartygsproduktio-
nen pa export. Dess kunder — savidl de svenska som de utldndska re-
darna — arbetar dven de i oppen internationell konkurrens, vilket gor
det naturligt och nodvindigt fér dem att kdpa fartygen ddr det ar
bast och billigast. Ehuru de svenska varvens léneldge internationellt
sett 4r hogt, har dessa genom hog produktivitet och hdg teknisk standard
kunnat inta och behélla en stark stillning pa vérldsmarknaden. I sjo-
sittningsstatistiken placerar sig Sverige vanligen pa andra eller tredje
plats efter Japan men i nivd med Visttyskland. Andelen i varldsproduk-
tionen har fram till senare &r legat kring 10 procent (se diagram 1).

Sedd i relation till den totala ekonomin utgdr varvsindustrin (»skepps-
varv och batbyggerier» enligt industristatistiken) dock en tdmligen ringa
del: av industrins sysselsdttning 1967 3,1 procent (eller cirka 29 000 per-
soner) ; av dess forddlingsvarde 2,5 procent (eller omkring 900 milj. kro-
nor). Men i tvd avseenden framstir varven sisom samhillsekonomiskt
mera betydande dn vad dessa siffror indikerar. Det giller exporten, vil-
ken uppgar till storleksordningen en miljard kronor arligen, eller 5,5 pro-
cent av industrins varuexport och det giller sysselsdttningen, darigenom,
att varvsindustrin ar s starkt lokalt och féretagsmassigt koncentrerad.!

Syftet med féreliggande utredning har varit att belysa den svenska
varvsindustrins situation, dels i konkurrens med andra landers varvs-
industrier om fartygsbestdllningarna, dels i konkurrens med andra
svenska ndringsgrenar om de svenska produktionsresurserna. Harfor
erfordras i forsta hand en uppfattning om den framtida efterfragan.
Kapitel 1—3 4gnas skilda aspekter av fartygsefterfrdgans utveckling, in-
nefattande marknadsprognoser for 1985, den svenska varvsindustrins
marknadsandelar samt fartygsefterfrdgans specialisering, framst utveck-

1 Till egentlig varvsindustri har hir raknats 13 foretag (arbetsstillen), som tillver-
kar fartyg om mer an 500 bruttoton. Fem av dessa 4r mindre varv vanligen med
specialiserad tillverkning och reparationsverksamhet. Aterstdende &tta ir foljande
(antal anstéllda 1967): AB Géotaverken (5 980) med Oresundsvarvet AB (2 120),
Kockums Mek. Verkstads AB (5210) med Helsingborgs Varfs AB (330), Eriks-
bergs Mek. Verkstads AB (4 350), Uddevallavarvet AB (2 900), AB Lindholmens
Varv (1 690) och Karlskronavarvet AB (1 640).
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Diagram 1. Den svenska varvsindustrins produktions- och exportvdrde samt

marknadsandel 1960-68

(Diagram 1. Shipbuilding in Sweden, 1960-68. In million Swedish kronor)
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lingen av stort tankertonnage. Utbudssidan behandlas i kapitel 4 med
sarskild uppmirksamhet pa den japanska varvsindustrins expansion och
de vidsteuropeiska varvens omstéllning. Efterfdljande kapitel 5 och 6
behandlar férhéllanden i den svenska varvsindustrin: underleverants-
rernas roll, produktiviteten samt rantabilitet och finansiering. Utbuds~
och efterfragesidorna sammanknyts 1 kapitel 7 till en diskussion om kon-
kurrensutvecklingen p& kort och langt sikt. I det avslutande kapitel 8
laggs resultaten till grund f6r en framtidsbedémning av svensk varvs-

industri.
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KAPITEL 1
Den framtida efterfragan pa fartyg

Virldshandelsflottan har férdubblats sedan 1953 samtidigt som
en omstrukturering skett speciellt betrdffande oljetonnaget. Re-
deriernas efterfragan pa nytt tonnage har starkt influerats av de
bada Suezkriserna 1956 och 1967.

Efterfrageprognoser fram till 1985 mynnar ut ¢ slutsatsen om
en ldngsiktigt vdaxande marknad for varvsindustrin. Progno-
serna pekar ocksd pd att en genom Suezkrisen uppdriven leve-
ransvolym for 1968-70 kan fira till ett besvdrligt marknads-
lage framemot mitten av 1970-talet.

Virldshandelstonnagets snabba utbyggnad har varit en integrerande del
av efterkrigstidens ekonomiska expansion: bade f6ljd och forutsittning.
Liksom industrin gynnades sjéfarten av den nya, mindre protektionistiska
handelspolitik och den expansiva ekonomiska politik, som efter hand
kom att ersitta krigs- och &teruppbyggnadstidens restriktioner och regle-
ringar, och som materialiserades 1 en rad handelsbeframjande interna-
tionella fordrag (IMF, GATT, OECD, EEC, EFTA m.{l.). Fér den
expanderande industrins produktion erfordrades allt storre kvantiteter
ravaror och brénslen av det slag som traditionellt varit goda sysselsitt-
ningsobjekt {6r handelsflottan (olja, jirnmalm och kol).

Liksom industrin blev handelsflottan i tillfalle att exploatera de pro-
duktivitetsférdelar, som féljer av att ny teknik inf6érs med ny produk-
tionsutrustning. Detta kunde ske speciellt pd de expanderande sjo-
transportomradena och resulterade dir i lagre fraktsatser, vilket i sin
tur genererade storre fraktmingder och — genom att langre bort beligna
resurser blev intressanta — ocksid storre fraktavstdnd (jarnmalm, kol).
Tonnageutbyggnaden och tonnageomvandlingen kom silunda i en forsta
omgang att avse de stora bulktransporterna, framst olja.

Sjoburen handel och tonnageutveckling

Det totala virldstonnaget, enligt Lloyds statistik har métt i bruttoregister-
ton (brt)! ckade under tioarsperioden 1953-63 med 50 milj. brt, vilket
ar lika mycket som under de ndrmast f6regaende fyrtio aren, under fem-

t Bruttoregisterton dr ett volymmétt och anger den totala inneslutna volymen av
ett handelsfartyg uttryckt i volymton (ursprungligen tunnor om 100 kubikfot=
2,83 m?).
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arsperioden 1963-68 med ytterligare 50 milj. ton och, att déma av var-
vens vintade rekordleveranser 1969 och inneliggande orderstock, med
ytterligare 50 milj. ton fram till 1971-72. En dylik accelererad utveck-
ling kan knappast vintas forsiggd utan att obalanser och marknadsan-
passningsproblem uppstér fér berdrda parter. Férutom parterna pé frakt-
marknaden ir det framst varvsindustrin, vars insats det varit att leverera
bade de fartyg som fyllt pd bestandet och de som ersatt det gamla tonna-
ge, som utrangerats eller eljest gétt forlorat. Bade for forstaelse av efter-
frageutvecklingen for varven under efterkrigstiden och f6r bedémning av
framtidsutsikterna dr det emellertid nédvindigt att intressera sig for for-
héllanden som ligger bortom fartygsefterfragans omedelbara synliga ut-
tryck, namligen rederiernas orderutldggning.

Den internationella, vilorganiserade fraktmarknaden kan, utan storre
vald pa verkligheten, anses fungera som den ekonomiska teorins frikon-
kurrensmarknad; nimligen si att utbud av frakttjanster (frdn maéanga
redare) och efterfrigan pa frakttjanster (fran befraktare) utbalanseras
av fraktpriset, och att detta pris p4 lang sikt anpassas mot rederiernas
kostnader for anskaffning och drift av fartyg. Hoga fraktsatser i forhal-
lande till denna kostnad utgdr incitament till Skning av fartygsbestandet,
laga fraktsatser till utmdnstring, vanligen da av dldre tonnage. Men i
bada fallen tar anpassningen tid. Okning av fartygsbestdndet kan ske
endast genom nybestdllning hos varven, da det ju inte férekommer na-
gon lagerhallning av fardiga fartyg. Emellertid verkar uppldggning av
fartyg i viss man som en buffert. Tillverkningstiden fér nya fartyg och
varvens orderldge blir silunda bestammande for nir sddant nytt tonnage
kan komma i marknaden. Trogrorligheten giller p4 samma sitt vid
minskning av fartygsbestandet (vilket inte varit sdrskilt aktuellt under
den hir behandlade perioden). Eftersom det for-redaren ir lonande
att halla ett fartyg i drift s& linge de intjinade frakterna ticker de
rorliga kostnaderna, kan nimligen toleransmarginalen for fraktsank-
ningar bli tdmligen stor.!

En meningsfull diskussion av den langsiktiga efterfrageutvecklingen
pa fartyg bor alltsd kunna ske med utgangspunkt fran dels fartygsbe-
standet, som mycket noga finns registrerat i klassningsstatistiken, dels de
berdkningar som foreligger och kan utforas betrdffande fraktvolymens
utveckling. Naturligtvis behéver hdnsyn dirvid tas till att fraktmark-
naden inte dr enhetlig utan tvirtom patagligt specialiserad efter far-
tygstyper, varuslag, trader etc. I en forsta omgang 4r detta dock inte
nagon allvarlig komplikation, ty dels 4r ménga av de yttre marknads-

1 For fraktmarknadsteorin se t.ex. Z. Zannetos, The Theory of Qil Tankship
Rates, Cambridge Mass., 1966.
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bestimmande faktorerna gemensamma for delmarknaderna (exempel-
vis Suezkrisen), dels dr handelsfartyg lattrorliga produktionsanldggningar
som utan storre omgéng kan flyttas bade geografiskt och, i inte ringa
utstrackning, frin transport av ett varuslag till ett annat. Man bér emel-
lertid observera att de tvé variablerna 4r av olika karaktdr: tonnageupp-
gifterna miter ett bestdnd vid en viss tidpunkt, fraktvolymuppgifterna
miter ett fléde Sver en tidsperiod. Detta innebdr bland annat att kon-
junktur- och sisongvariationer, som néra beror av industriproduktionens
utveckling, paverkar fraktvolymerna men icke fartygsbestandet. ’

I diagram 2 visas utvecklingen av den sj6transporterade varuméing-
den; totalt har denna sedan 1953 (d& Koreakrigets verkningar ebbat ut)
trefaldigats. Snabbast har oljefrakterna expanderat (i genomsnitt med
9,4 procent per ar), och olja svarar nu fér mer dn hélften av de trans-
porterade kvantiteterna riknat i ton. Sjofartsexpansionen 4ir uppen-
barligen genererad av den snabba allmdnna ekonomiska expansionen i
industrilanderna efter kriget. Huvuddelen av sjétransporterna sker nam-
ligen till och emellan dessa linder. S& anges exempelvis att av olja 88
procent lastades i u-linder och 78 procent avlastades i i-linder; av
torrlaster lastades 50 procent och avlastades 76 procent i i-ldnder (1965).

For fartygsbehovet dr emellertid dven transportavstandet av betydelse.
Mer 4n 70 procent av kvantiteterna gick under mellankrigstiden pa rela-
tivt korta atlantrouter, medan andelen nu torde ha fallit under 50 pro-
cent. Foérandringarna har for enskilda varuslag varit 4n mera patagliga.
Sa gick t. ex. jirnmalm &dnnu vid bérjan av 1950-talet framst i europeisk
trafik; nu gar huvuddelen i sjéfrakter pa langa router fran de nya fyn-
digheterna i Sydamerika, Vastafrika och Australien.

Motsvarande roll spelar strukturfériandringar p& importsidan, som
initieras av skillnader i expansionstakt, framst d& mellan industri-
landerna. Under perioden i fraga giller detta i synnerhet Japan.
Dess exceptionella industriella tillvixt under 1950- och 1960-talen,
med inriktning forst pa stalindustri, senare pa kemisk industri, hax
varit en av de frimsta anledningarna till de 6kade malm- och oljeskepp-
ningarna. Sedan 1958 har sjoburen import till Japan 6kat med inemot
25 procent om éret. Japans geografiska ldge bidrar till att {orstirka an-
spraken pa tonnage, eftersom brinsle och ravaror endast kan komma
sjovagen och fran langt bort beldgna killor. Salunda berdknas (1967)
50 procent av transportarbetet for alla jarnmalmsskeppningar och 40
procent for alla kolskeppningar avse Japan.?

! United Nations, Review of Recent Development and Long Term Trends in
World Shipping, TD/31, 1967.
% Fearnley & Egers, Trade of World Bulk Carriers in 1967, Oslo 1968.
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Diagram 2. Sjoburen handel 1950-68. Transporterade kvantiteter

(Diagram 2. Seaborne trade, 1950-68. Transported quantities in million tons)
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For oljetransporternas — och tankerflottans — utveckling har péa sam-
ma sitt verkat oljeraffinaderiernas och den petrokemiska industrins ut-
byggnad i Visteuropa under 1960-talet (genomsnittlig tillvaxt 1959-66
var for industrigruppen i fraga 12 procent per ar i Visteuropa mot 3,5
procent i USA). Effekten fran 6kad oljeférbrukning didmpades till en
borjan genom utbyggnaden av de nordafrikanska oljefdlten for att sedan
plotsligt accelerera vid Suezkanalens stingning.

Handelsflottans utveckling under efterkrigstiden visas i diagram 3
Sedan 1953 har tonnaget (rdknat i bruttoton) férdubblats, och det arliga
tillskottet har stigit fran 4 till 12 milj. brt. Tanktonnaget har vixt snab-
bast och ddrmed betydligt 6kat sin andel av bestandet. Denna struktur-
férandring av flottan forklarar en stor del av den ”produktivitetsférbatt-
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Diagram 3. Virldshandelsflottans utveckling 1950-68

(Diagram 3. Growth of world merchant fleet, 1950-68)
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ring” som erhélls av en jamférelse mellan transportmingd (som trefal-
digats) och tonnage (som férdubblats). Gors produktivitetsberakningen
separat for tankers och torrlastfartyg erhalls, sdsom diagram 4 visar, en
stor konstans for tankers fram till 1962, varefter effekten av de nya allt
storre tankbatarna gér sig gillande. Genom férbattrade lastningsanord-
ningar for dessa har liggtiden i hamn per ton riknat kunnat minskas at-
skilligt.!

Motsvarande produktivitetsokning framtrader inte i siffrorna for torr-
lasterna, vilka emellertid 4r en synnerligen heterogen grupp som dven
inbegriper linjefarten. For de stora sjotransportvarorna (jirn- och man-
ganmalm, spannmal, kol, bauxit och rafosfat) har emellertid en allt storre

! For en rattvisande jamforelse borde ocksd hinsyn tas till dndring i transport-
langden.
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Diagram 4. Virldshandelsflottans »produktivitets 1950-68. Ton olja respektive
torrlast per dr och brt
(Diagram 4. Productivity of the world merchant fleet, 1950—68)

Ton/brt
20

16 =

22r

-, -]

-
PR LTl L

4=

0 1 1 1 1 1 1 1 1
1950 52 54 56 58 60 62 64 66 68

— Olja
=== Torrlast

Anm.: Uppgifterna fér 1968 &r skattade. '
Killor: UN, Statistical Yearbook 1956, 1964; Monthly Bulletin of Statistics jan, maj 1969;
Lloyd’s Register of Shipping, Statistical Tables 1968.

del verforts till specialanordnade bulklastfartyg — ocksa dessa allt storre
och liksom tankbétarna insatta i kontinuerlig fraktfart mellan producent-
och férbrukarlinderna. For namnda bulkvaror 6kade mellan 1960 och
1967 andelen transporterat gods i sarskilt bulktonnage fran 30 till 70 pro-
cent, och den sirskilda bulklastflottan har sedan 1960 f6rdubblats vart
tredje ar.! Detta torde ha inneburit avsevart f6rbéttrat tonnageutnyttjan-
de, vilket dock pé grund av férldngda transportavstand och forsamrat ut-
nyttjande av fartyg i allmdn last- och linjetrafik inte kommer till ut-
tryck i diagram 4. '

For varvsindustrin har omvandlingen och utbyggnaden framfér allt
av tankers och bulklastflottan inneburit en starkt expanderande efter-
fragan under efterkrigstiden. I diagram 5 askadliggérs dennas utveckling
under efterkrigstiden. Man kan sérskilt notera ateranskaffningens 6kade
betydelse under 1960-talet (4,7 milj. brt under 1967). Den nirmare
sammansittningen av denna efterfragan behandlas i féljande kapitel.
Detta kapitel dgnas i fortsittningen &t berdkningar éver tonnagebeho-

! Fearnley & Egers, a.a. samt World Bulk Carriers, januari 1969.
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Diagram 5. Tillforsel av nybyggt tonnage 1950-68
(Diagram 5. Newbuildings, 1950-58)
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Kélla: Lloyd’s Register of Shipping, Statistical Tables 1968.

vets utveckling fram till 1985 och den efterfragan p& nytt fartygston-
nage som framgar dérav.!

Prognoser for fartygsefterfragan

Prognoserna for fartygsefterfragan har byggts pa berdkningar om stor-
leken av den handelsflotta som erfordras for att under vart och ett av
&dren 1975, 1980 och 1985 avveckla de d& féreliggande transportbehoven.
Dessa i sin tur har kalkylerats fér olja, malmer, kol, spannmal och géd-
selmedel pa grundval av beridkningar och bedémningar utférda i skilda
sammanhang om produktions- och konsumtionsutvecklingen i de vik-
tigaste export- och importlinderna. Hansyn har silunda kunnat tas till
att forskjutningar i nettoGverskottens och nettounderskottens geografiska
belagenhet paverkar den genomsnittliga transportlingden. Resultatet av
kalkylerna aterges i tabell 1, som salunda visar transportarbetets forvin-

1 Prognosberdkningar, som utférts' av ekon. lic. Goéran Norstrom vid Handels-
hogskolan 1 Stockholm, redovisas i bilaga A, till vilken hanvisas sdvdl vad giller
metoder och férutsittningar som den ndrmre diskussionen om konsumtions- och
produktionsutvecklingen samt handelsstrommarnas utveckling fér olja och andra
viktigare bulktransportvaror.
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Tabell 1. Sjotransporternas utveckling 1962-85. Transportarbetets genomsnitt-
liga Gkning i procent per dr

(Table 1. Development of sea transport, 1962—-85. Average annual increase of
transportation performance, in percent)

1962—67 1967—75 1975—80 1980—85
Varuslag Enligt prognos- Enligt prognos- Enligt prognos-
alternativ alternativ alternativ

Min Hu- Max Min Hu- Max Min Hu- Max

vud vud vud

Olja,

Suez stingd =~ — 26 59 80 47 62 66 33 48 6,1

Suez sppen 9,3 2,6 54 80 47 62 66 33 49 61
Malmer 149 44 75 128 27 42 79 29 47 86
Kol 96 —35 38 116 14 38 48 1,7 38 45
Spannmal 70 —74 —1,1 82 04 23 57 30 19 47
Fosfat 11,9 47 6,7 87 47 67 87 47 67 87

Kallor: For 1962 och 1967 Fearnley & Egers, Trades of Bulk Carriers in 1967, Oslo 1968.
For 1975, 1980 och 1985 Norstroms prognoser enligt bilaga A.

tade utveckling fram till 1985 for de kvantitativt sett dominerande sjo-
transportvarorna.

Produktionen och konsumtionen av olja, vilket dr den utan jamforelse
storsta sjotransportvaran, har under efterkrigstiden &kat med i ge-
nomsnitt 8 procent per ar, under 1960-talet nagot snabbare. De
flesta bedémare 4r ense om att expansionstakten kommer att minska
under den period vi hdr soker Overblicka, men ndr avtrappningen
sitter in ar svarare att bedoma. Avgoérande syns vara faktorer pa kon-
sumtionssidan. Dels har naturgasen blivit en kvantitativt betydande
energikélla ocksd i Viasteuropa (efter Lacq och Groningen kommer nu
exploateringen av de stora Nordsjéfynden). Dels kan forutses att atom-
kraften under 1975-85 bérjar lamna substantiella bidrag till industri-
landernas energif6rsorjning. Hur snabbt substitutionen utvecklas till ol-
jans nackdel beror visentligen pa investeringstakten i gasledningar och
atomkraftverk och pa den energipolitik som bl. a. de kolproducerande
landerna bedriver (men ocksa pé de stora oljebolagens prispolitik). Den
regionvisa genomgangen (se bilaga A) har lett till slutsatsen att for hela
perioden till 1985 man fér olja bor kunna ridkna med en Skningstakt i
konsumtionen om cirka 6 procent per ar (vilket kan innebéra viss under-
skattning under forsta delen av 1970-talet). Héansyn till regionala {or-
skjutningar i handelsstrommarna ger sa de i tabell 1 angivna Sknings-
talen for transportvolymen, dvs. 6 a 7 procent per ar under 1970-talet
och 5 a 6 procent 1980-85.
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En oppen friga giller Suezkanalen. Om och nidr kanalen Aater
Oppnas, blir det av vikt att bedoma dels om den di tilliter passage
av storre fartyg 4n fore stingningen, dels vilken storleksstruktur tanker-
flottan d& har. Med tanke p& den 6kning som skett och sker av stort
tankertonnage, for vilket Kappassage anses forbli I6nande, torde det
vara en forutsittning att planerad breddning och f6rdjupning kommer
till stdind, om kanalen i nagon avgérande utstrackning skall aterfd sin
betydelse for oljetransporterna fran Mellersta Ostern till hamnar bortom
Medelhavet. Enligt de utférda alternativkalkylerna blir inflytandet péa
transportbehovet dndé tdmligen begransat: en minskning om 3 a 4 pro-
cent av det totala transportarbetet och 5 a 6 procent riknat p3 trans-
porterna till visteuropeiska atlanthamnar. Aven om kanalen &ppnades
inom de narmaste &ren skulle detta salunda inte alls f& den chockverkan
pé oljefraktmarknaden som stdngningen fick 1956 och 1967.1

Rorande berdkningarna i dvrigt om fraktbehovet hénvisas till Géran
Norstroms detaljerade redogdrelse i bilaga A. Har skall endast framtas
en konklusion av speciellt intresse: av det totala transportarbetet 1980
for de tre “tunga” sjGtransportvarorna olja, jairnmalm och kol beridknas
inte mindre dn 36 procent avse destination Japan. Japan 4r pa vag att
utvecklas till ett dominerande sjofartscentrum vad géller bulktransporter.
Béde for utvecklingen av den japanska handelsflottan och den japanska
varvsindustrin dr detta en faktor av strategisk betydelse.

Behovet av fartygstonnage, uttryckt i dodviktton (dwt)2, vilket kan
direkt berdknas frdn prognoserna om storleken av den sjoburna virlds-
handeln 1975, 1980 och 1985, framgar av tabell 2. Sdlunda skulle 1985
erfordras en tankerflotta om 231 milj. dwt for att fullgbra oljetrans-
porterna enligt det antagna handelsménstret. Motsvarande behov for
6vriga varor blir 284 milj. dwt, vilket ger en vérldshandelsflotta ar 1985
om totalt 515 milj. dwt. Riknat fran medio 1969 utgdr detta en Skning
med 75 procent, eller med 3,5 procent per ar, vilket ar en klart ligre
okningstakt dn 1960-talets 5,5 procent.

1 De egyptiska myndigheterna arbetar med ett nytt, mera ambitiést program.
Kanalen skall goras tillgdnglig for 250 000 dwt tankers genom att fordjupas till
67 fot (nuvarande djup 38 fot); byggnadstiden beriknas till 4 &r och kostnaden
till 700 milj. dollar; finansiering fr&n Virldsbanken och Sovjet. Utbyggnaden
skulle teoretiskt kunna vara firdig 1975 och d& ge passagemdjlighet ocksi for
den stora tankerflotta om 200 000-250 000 dwt som byggts efter Suezkrisen (vid
utgangen av 1968=15 fartyg plus 125 i order om sammanlagt 30 milj. dwt).
Inflytandet p& fraktmarknaden och tonnagebehovet blir i detta fall sjilvfallet
stérre 4n ovan berdknade.

2 Dodviktstonnaget (dwt) anger den méingd last och brinsle, uttryckt i long ton
(viktston om 1 016 kg), som kan intas da fartyget lastas till storsta tillitna djup-
gaende. Genom att fartygsstatistiken icke #r given i enhetligt métt och ingen
enkel omrikningsfaktor finns, ir det inte mdjligt att genomgéende i framstill-
ningen anvinda samma enhet.
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Tabell 2. Beriknat tonnagebehov for vdrldshandelsflottan 1970-85, milj. dwt

(Table 2. Estimated tonnage requirements for world merchant fleet, 1970-85. In
million deadweight tons)

Varuslag 1970 1975 1980 1985
Olja, Suez stingd 140 144 188 231
Suez Sppen — (139) (183) (226)
Malmer . 40 50 60
Kol . 11 13 16
Spannmal . 9 10 11
Goédselmedel . 10 17 27
Travaror . 2 2 2
Summa bulkvaror (exkl. olja) . 72 92 116
Ovriga varor 125 145 168
Virldshandelsflotta exklusive
tankers 171 197 237 284
Total virldshandelsflotta 311 362 433 515
Maximialternativ 456 613 824
Minimialternativ 300 358 418

Killa: Norstrdms prognoser enligt bilaga A.

Ar detta d& den mest sannolika utvecklingen? Pa den fragan ger
Norstroms berakningar inget definitivt svar. Norstrém har systema-
tiskt genomfort berdkningar rorande maximi- och minimialternativ, och
diarmed erhallit tvd begrinsningslinjer, utanfor vilka det framstér som
otroligt att utvecklingen av virldsflottan kommer att réra sig (se diagram
6). Det ligger i sakens natur att »gapet», med ett s& langt tidsperspektiv
som 15 ar, blir tdmligen stort da alla maximi- respektive alla minimifor-
utsdttningar antas realiserade. Det ges hir utrymme f6r andra bedém-
ningar 4n de som framgér av Norstrdms huvudalternativ. Emellertid bor
observeras, att en ren extrapolering av trenden fran 1960-talet for tan-
kerflottans utveckling — vilket kan framsta som en tilltalande hypotes —
ger virden pa 1985 ars flotta som snarare ligger 6ver @an under 500 milj.
dwt, vilket skall jimféras med maximialternativets 360 milj. ton for
tankerflottan.

Berdkningarna av virldsflottans utveckling syftar till att ldmna un-
derlag for bedémning av nybestillningsbehovet och dirmed av skepps-
varvens sysselsittning och kapacitet. Det 4r emellertid da inte utan be-
tydelse hur tillvixten fordelas ver tiden. Virldshandelsutvecklingen har
forlopt tamligen jamnt, med bortseende fran kortsiktiga konjunkturvaria-
tioner. Nybestillningarna har déremot fluktuerat starkt, framst s&-
som foljd av de bada Suezkriserna, och tonnagetillskottet har kommit
i vagor. Det vore i dagens lige orealistiskt att bortse fran effekten av
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Diagram 6. Vdrldshandelsflottan 1963-68. Berdknad utveckling enligt tre alter-
nativ 1969-85

(Diagram 6. World merchant fleet, 1963-68. Estimated trend according to three
alternatives 1969-85)
Logskala

Milj. dwt

1000

600 A

400 P . ol N S

200 £

150

1963 65 67 69 7 73 75 77 79 81 83 85
== Huvudalternativ
= = = Maximialternativ
-------- Minimialternativ

Kalla: Bilaga A.

den bestéllningsvag som rullat fram sedan 1967. Varvens orderstockar
har blivit rekordstora (for tankbatar 52 milj. dwt per den 1/1 1969,
vilket dr mer dn 45 procent av existerande flotta), och det kan f6rutses
att leveranserna under dnnu tva, kanske tre &r kommer att ligga Gver
de senaste &rens nivd. Man kan sélunda med ganska stor sikerhet ange,
att tankerflottan redan vid mitten av &r 1970 kommer att nd upp till
140 milj. ton, dvs. praktiskt taget den nivd som prognoskalkylerna in-
dikerar sésom erforderlig f6rst 1975. Vid berdkningarna i huvudalterna-
tivet har darfor raknats med utgdngspunkt fran denna niva.

For ar 1975 visar berdkningarna pa en diskrepans mellan & ena sidan
den beriknade tillgingliga tankerflottan (165 milj. dwt) och & andra
sidan det berdknade behovet av oljetransporter (144 milj. dwt). Diffe-
rensen, som 4r sa stor som 20 milj. dwt, utgdr i sjdlva verket en prognos
om att ett tonnageSverskott av ndmnda storleksordning skulle byggas
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Diagram 7. Berdknade skrotningar och forluster samt nybyggnadsbehouv for
vdrldshandelsflottan 1969-85 (1/7-1/7)

(Diagram 7. Estimated scrapping and losses, and newbuildings required for world
merchant fleet, 1969-85)
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upp under forsta delen av 1970-talet. Ett sddant skulle otvivelaktigt fa
konsekvenser bade pa fraktmarknaden och pa redarnas villighet och
forméaga att nybestalla hos varven.

Ur berdkningarna om tonnageutvecklingen framgar direkt anskaff-
ningsbehovet for handelsflottans kapacitetsdkning. Det blir pa grund av
kalkylens uppldggning i alla alternativen kontinuerligt stigande vérden:
enligt huvudalternativet och raknat per ar fran cirka 10 milj. dwt 1970
till cirka 18 milj. ton 1985. Men redarna efterfragar ocksd nya fartyg
for ersittning av skrotade och forlista. Denna post har beraknats konven-
tionellt sdsom en tiondel av alla tankfartyg i aldersgrupperna 16-25 ar
och en femtondel av Gvriga fartyg i aldersgrupperna 16-30 ar. S& be-

27



Tabell 3. Berdknat nybyggnadsbehov for virldshandelsflottan 1970-85, milj. dwt

(Table 3. Estimated newbuilding requirements for world merchant fleet, 1970—
85. In million deadweight tons)

Per femarsperiod Per ar

Min.alt. Huvudalt. Max.alt. Min.alt. Huvudalt. Max.alt.

Tankers
1970—75 28 45 75 6 9 15
1975—80 60 57 100 12 12 20
1980—85 63 70 127 13 14 25
Ouriga fartyg
1970—75 32 52 105 6 10 21
1975—80 52 67 111 10 13 22
1980—85 73 88 160 14 18 32
Totalt
1970—75 60 97 180 12 19 36
1975—80 112 124 211 22 25 42
1980—85 136 158 287 27 32 57

Killa: Norstréms prognoser enligt bilaga A.

raknad okar ersittningsanskaffningen fran cirka 8 milj. dwt 1970 till
cirka 18 milj. ton 1985, en 6kning som huvudsakligen sitter in i slutet
av 1970-talet (dvs. d& 1960-talets stora nyanskaffningar bérjar bli er-
sattningsmogna).

De berzknade nybyggnadsbehoven framgar av diagram 7. I tabell 3
har arssiffrorna ackumulerats 6ver femarsperioder. Det framgér att det
genomsnittliga nybyggnadsbehovet enligt prognosens huvudalternativ
uppgar till cirka 20 milj. dwt per ar under 1970-75, for att 6ka till cirka
25 respektive 30 milj. ton per ar i foljande femarsintervall. Enligt det
maximialternativ som — i varje fall pa langre sikt — framstér som en Gvre
mojlig grans blir motsvarande arsbehov 35, 40 respektive 55 milj. dwt.

Fartygsefterfragan betraktad kvantitativt framstar salunda pa ladngre
sikt sdsom klart expansiv vare sig man ldgger det forsiktigare huvudalter-
nativet eller det rymligare maximialternativet till grund f6r bedémningen.
Detta omdome modifieras emellertid atskilligt, om man som utgingspunkt
tar de efter Suezkrisen starkt inflaterade tillf6rseltalen. 1968 ars nytill-
skott av tankers (cirka 11 milj. dwt) ryms sadlunda inte inom ramen {or
huvudalternativet och de férvantade rekordtillskotten under 1969-70
(15 & 17 milj. dwt for vardera aret) inte ens inom maximialternativet
férrdn vid mitten av 1970-talet. Att déma av siffrorna foér andra fartyg
in tankers dr perspektivet for forsta delen av 1970-talet dar inte patag-
ligt annorlunda, men uppenbarligen finns det inom denna mycket heter-
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ogena grupp delmarknader, som starkt avviker i bade positiv och negativ
riktning.

Prognoserna om efterfrageutvecklingen — likgiltigt vilken av fram-
tidshypoteserna man féredrar valja — pekar sadlunda pa sannolikheten att
bade skeppsredarna och skeppsvarven gar emot en smértsam korrige-
ringsperiod efter de senaste arens rekordbestdllningar, framst vad géller
tankermarknaden men sannolikt &ven f6r visst specialtonnage. I ett lige
dar de patagliga tecknen hiarpa mycket snart kan komma att dominera
framtidsbedémningen ar det kanske sarskilt viktigt att halla fast vid kon-
klusionen fran den utférda granskningen, att fartygsefterfragan for bade
utdkning och ersittning av tonnage &r klart vixande pa lang sikt.
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KAPITEL 2

Den svenska varvsindustrins
marknader

Vérldshandelsflottan har okat med 50 milj. brt mellan 1963 och
1968. Vilka har varit de sdrskilt expansiva sjéfartslinderna?
Vem har levererat det nya tonnaget till dessa vixande handels-
flottor? Vilka dr den svenska varvsindustrins avsittningsmark-
nader? Hur har dessa och den svenska marknadsandelen ut-
vecklats? Vilka gamla och nya sjéfartslinder kommer att ta
de storsta delarna av det expansionsutrymme om 100 malj. brt
som enligt prognoserna finns under 1970-talet? Dessa dr frage-
stallningarna i detta kapitel.

Svensk varvsindustri sdljer pad en marknad som i sdrskilt hog grad &dr en
vérldsmarknad. Fartyg kan utan hinder av fraktkostnader, tullar, natio-
nell standardisering e. d. marknadsforas 6ver hela varlden. Rederierna -
varvens kunder — arbetar i en utpriglad konkurrensmarknad, som ocksa
den trots tva stora undantag fungerar pa virldsplan: USA och Sovjet
bedriver bada, av strategiska och andra skil, en stringt nationell sjo-
fartspolitik. Ekonomiska och tekniska férdndringar far i denna interna-
tionella ram en stark genomslagskraft.

Sjofarten ar emellertid inte enbart en ekonomisk angeldgenhet, dar
effektiviteten bestdmmer om framgang och motgang. Traditionellt har
stora handelsflottor utvecklats parallellt med stora krigsflottor och po-
litisk dominans. De fordndrade stormaktsrelationerna efter andra virlds-
kriget och marinens krympande roll i den militdra styrkebalansen ut-
gor viktiga forklaringar till expansion och stagnation i lindernas handels-
flottor. U-landernas stigande intresse for sjofartsfragor — som kommit till
uttryck exempelvis i UNCTAD:s sjofartskonferenser — 4r att notera i
detta sammanhang.

Det 4r en i visentliga stycken ny marknadsbild som métt varvsindu-
strin. Den expansiva karaktdren i efterkrigstidens fartygsefterfragan,
som illustrerades i foregaende kapitel, har emellertid f{6r manga av Vist-
europas varvsindustrier kamouflerats genom stagnation av de handels-
flottor, som traditionellt varit deras viktigaste avnamare.
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Stagnerande och expanderande handelsflottor

Foére andra varldskriget svarade fem stora handelsflottor — Storbritan-
niens, USA:s, Japans, Norges och Tysklands — for tva tredjedelar av
varldstonnaget. Darnést kom tre europeiska kontinentlander med tradi-
tioner som varldshavens pionjdrer: Italien, Frankrike och Nederlédn-
derna. Vistmakterna gick ur kriget med forstarkta (USA) eller i vart
fall tonnagemadssigt bibehéllna, om #n starkt nedslitna, handelsflottor. De
japanska och tyska hade praktiskt taget utplanats.

Under 1950- och 1960-talens expansionsskede har omvalvningen inte
varit mindre (se tabell 4). Den anglo-amerikanska dominansen har
upphort; stagnation i den engelska handelsflottan och avstillning av
amerikanskt krigstonnage har fért ned dessa linders andelar i vérlds-
tonnaget till tio-procentsniva (mot forkrigstidens 26 respektive 17 pro-
cent). Japan och Norge har ateruppbyggt och utvecklat sina handels-
flottor i en remarkabel takt och omfattning — bada upp till inemot 20
milj. brt, eller ocksd de 10 procent av varldsflottan. Tva nya sjofarts-
stormakter har framtritt: Liberia, som redovisar fér virldens storsta
handelsflotta men knappast har nigra egna batar, och Sovjet. Omvélv-
ningen i den nationella storleksférdelningen 4r knappast den rena ef-
fekten av skillnader i rederinéringens effektivitet i de olika ldnderna. Pa
ménga hall har maktpolitik, valutahinsyn, nationell prestige etc. kommit
till uttryck i en mer eller mindre protektionistisk sjéfartspolitik eller i
finansiellt stod till den egna flottans utbyggnad.

Ur den synpunkt som hér framst intresserar — fartygsefterfrigans —
kan emellertid noteras, att s& mycket som tva tredjedelar av hela ton-
nagetillskottet under efterkrigstiden faller pa de fyra expansionslin-
derna Liberia, Japan, Norge och Sovjet. Det har anmarkts,! att genom
expansionen av de liberianska, norska och (under 1950-talet) grekiska
flottorna, vilka inte har en inhemsk egen varvsindustri i ryggen, det ska-
pats en internationell marknad for fartyg i en skala som aldrig f6rr, och
att, sett fran varvens synpunkt, en knytning till en egen handelsflotta bli-
vit av mindre betydelse dn férut. Det kan vara vart att nagot uppmaérk-
samma denna grundlaggande {érandring av marknadsstrukturen.

For att 6ka aktualitetsvirdet begridnsas den féljande 6versikten till de
senast statistiskt redovisade fem aren under 1960-talet. Data om handels-
tonnagets storlek och fordndringar enligt ldnderredovisningen i Lloyd-
statistiken ges i tabell 5. Aven under 1963-68 &r det handelsflottorna i
Liberia, Japan, Norge och Sovjet som expanderat mest och snabbast —

1 T den s. k. Geddes-rapporten, s. 22.
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Tabell 4. Handelsflottans utveckling i vissa linder 1938-80, milj. brt och procent
av varldshandelsflottan

(Table 4. Merchant fleet trends in selected countries, 1938-80. In million gross
register tons and percent of world merchant fleet)

1938 1948 1968 1980 (proj.)

milj. milj. milj. milj.
Region brt % brt % brt % brt %
UK 17,8 26 18,0 23 21,9 11 25 8
USA 11,9 17,5 29,2 36 19,7 10 15 5
Japan 5,0 7,5 1,0 1 19,6 10 40 13
Norge 4,6 7 4,3 55 19,7 10 30 10
Visttyskland 42 6 0,3 0,5 6,5 3,5 11 4
Italien 3,3 5 2,1 2,5 6,6 3,5 9 3
Frankrike 2,9 4 2,8 3,5 5,8 3 7 2,5
Nederlinderna 2,9 4 2,7 3 5,2 3 5 1,5

526 77 604 75 1050 54 142 47
Panama 0,6 1 2,7 3 5,1 3 8 3
Liberia 0 0 0 0 25,7 13 45 15
Grekland 1,9 3 1,3 2 7,4 4 10 3
Sovjet . (2) (2,5) 12,1 6 20 7
Ovriga 12,7 19 13,9 17,5 38,9 20 75 25

Totalt 67,8 100 80,3 100 1942 100 300 100
Killa: Lloyd’s Register of Shipping, Statistical Tables 1968.

Liberia och Sovjet med s& mycket som 17 procent i genomsnitt per ar.
Forhallandevis god tillvixt visade Spanien och nagra lander som doljs
i samlingsgrupperna (bland annat Indien). Visentligt ldgre 4n genom-
snittet var tillvixten i Grekland, Frankrike, Italien, Nederlinderna och
Sverige. Forskjutningen frén traditionella till nya sj6éfartslinder har si-
lunda fortgatt.

Bredvid tonnageckningen maste emellertid beaktas dven den del av
efterfragan, som avser ersittning for forlorat och skrotat tonnage, samt
— nér det géller enskilda lander — dven den icke obetydliga handeln med
begagnade fartyg.

Under femarsperioden har cirka 18 milj. brt redovisats som utrangerat
tonnage. En 6kning av virldshandelsflottan med 48 milj. brt har s&-
lunda erfordrat ett tillskott av nybyggt tonnage om totalt 66 milj. brt.
Utrangeringen (och dven forlusterna) ar relaterade till flottans &lders-
sammansittning, vilken varierar starkt mellan linderna (se tabellen).
Extremer ar hér Japan och Norge, med 50 procent av flottan yngre 4n
5 ar, och USA med 5 procent (samt 80 procent dldre an 20 &r, dvs. i
praktiken skrotfardig). Hog modernitetsgrad finner man silunda dels
for starkt expanderande sjofartslinder (exempelvis Japan, Sovjet och
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Tabell 5. Handelsflottans utveckling och struktur 1963-68, milj. brt och procent

(Table 5. Development and structure of merchant fleet, 1963—68. In million gross
register tons and percent)

Andel . : Koép o.
mrilndre Handelsflottans Lillskott Avgang fagglfn_ Andel .
Iﬁ;Iandels- an 5 ar forandring iv 0Y" gmférl. av beg. byggd i
Region Otta Pr oam- 1/763—1/7 68 YEBL . skrotn. tonnage oo
1/7 1968 T o tonnage joeg s landet
milj. bre 21 milj. bt % per 19637 196367 (netto) ygqs"
tonna- ar mil. brt milj. brt 196367 689,
ge % milj. brt °
Storbritannien 21,9 27 0,4 0,3 6,1 2,1 —3,6 35
Andra samvildes-
linder 8,6 30 3,0 9,0 2,5 1,2 1,7 41
Belgien 0,9 40 0,2 5,4 0,4 0,0 —0,2 .
Danmark 3,2 46 0,8 5,8 1,5 0,1 —0,6 61
Franinic 58 28 06 21 17 03 —08 o
rankrike B ) s 5 H Y
Vasttyskland 6,5 34 1,5 53 2,4 04 —0,5 80
Grekland 7,4 13 0,3 0,9 1,1 1,4 0,6 .
Italien 6,6 26 1,0 3,4 1,6 0,8 0,2 100
Japan 19,6 52 9,6 14,4 10,4 0,8 0,0 100
Liberia 25,7 34 14,3 17,7 8,8 1,8 7,3 .
Nederlinderna 53 22 0,0 0,2 1,3 0,3 —1,0 45
Norge 19,7 50 6,0 7,5 10,4 0,7 —3,7 15
Panama 5,1 11 1,2 5,5 0,7 1,2 1,7 .
Spanien 2.8 40 0,8 7,0 1,0 0,3 0,1 100
Sverige 49 43 07 . 31 22 01 —l4 74
USA 19,7 5 —35 —32 1,2 4.5 —0,2 98
S.OV‘].Ct i 12,1 42 6,6 17,3 (8,0) 2.1 0.3
Ovriga ldnder 17,2 24 4,5 6,2 49

Totalt 1941 31 48,2 59 664 182 00 46

Killa: Lloyd’s Register of Shipping, Statistical Tables 1968, samt Annual Summary
1960—68.

Spanien), dels for linder med betydande nettoforséljning av begagnat
tonnage (exempelvis de skandinaviska).

Helt 1 6verensstimmelse med vad som kan vintas gar nettoforsalj-
ningen av begagnat tonnage fran linder med hoga I6ner och stringa be-
manningsforeskrifter till lagloneldnder och s. k. bekvamlighetsflagg (ex-
empelvis Liberia och Panama). Hog modernitetsgrad &r sdlunda ett vik-
tigt konkurrensmedel f6r redarna i hégloneldnderna, speciellt Norge, dar
det icke dr ovanligt att nya fartyg redan efter fem ar ersétts med mo-
dernare och driftbilligare.!

1 En forteckning over till utlandet under 1968 salda norska fartyg, omfattar sam-
manlagt 193 fartyg om tillsammans 3,3 milj. dwt; darav {61l 26 procent av tonnaget
i aldersgruppen 0-5 ar, 35 procent i 5-10 &r, 24 procent i 10-15 ar, 11 procent i
15-20 ar och 4 procent i 20 &r och mera; 20 procent gick till Grekland, 6 procent
till Panama och 33 procent till Liberia. R. S. Platou, The Platou Report 68, Oslo
1969.
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Landerefterfragan under 1963-68 kan nu uppsummeras pa foljande
satt. Fem ldnder — Japan, Norge, Liberia, Sovjet och Storbritannien —
svarade tillsammans fér en nyanskaffning om 44 milj. brt, eller tva
tredjedelar av den totala efterfrigan pa nya batar. For Norge har en
betydande del av efterfragan, och for Storbritannien huvuddelen, av-
sett ersdttning for forsdlt tonnage. Omvidnt har ndstan halften av Li-
berias stora tonnagetillskott tdckts genom kop av begagnat tonnage.
Cirka 10 milj. brt av fartygsefterfragan harrér fran de visteuropeiska in-
dustrilinderna med mindre handelsflottor, vilka alla haft nettoforsalj-
ning av gammalt tonnage och salunda efterstravat en snabbare moderni-
sering och omvandling av fartygsbestandet dn den normala férslitningen
motiverat. Aterstdende del av den effektuerade efterfragan, cirka 12
milj. brt, férdelas pa ett stort antal lander, vilka med fa undantag (USA
ar ett sddant) kan betecknas som lagloneldnder och nya sjofartslander.
Denna landergrupp har ocksa varit nettokdpare av begagnat tonnage.

Marknadsutvecklingen under 1970-talet

Vad kan man d& vinta betriffande de enskilda ldndernas fartygsefter-
fragan i framtiden? Nagra direkta prognoser har inte utforts. Uppenbar-
ligen skulle sddana krdva en ingaende granskning av handelsflottornas
sammansittning, inriktningen pa fraktslag och trader, samt inte minst
betydelsefullt, en bedémning av konkurrensforutsittningarna linderna
emellan, vilka i betydande utstrackning dven fortsittningsvis far vantas
bli paverkade av nationell sjofartspolitik. De siffror for lindernas han-
delsflottor 1980 som inskrivits i tabell 4 har ndrmast karaktiren av
framskrivning av trenden 1963-68, dock atskilligt modifierad med hin-
syn till foreliggande utbyggnadsplaner, andra bedémningar och allmin-
na rimlighetskrav.!

Det réder vil ingen tvekan om att expansionen for de fyra stora han-
delsflottorna kommer att fortsdtta, men sannolikt 4r att expansionstakten
kommer att avta. Med nuvarande tillvixt skulle t. ex. den liberianska
flottan om ett tiotal &r komma att utgéra en tredjedel av virldstonnaget.
Aven om konkurrensvillkoren dir dr gynnsamma (skattefordelar och
latta bemanningsregler) s torde finansieringsskdl komma att begrinsa
utrymmet dven for de dynamiska amerikanska och USA-baserade gre-
kiska storredare, som hittills svarat for néstan hela liberiaregistreringen.
Den i tabell 4 angivna siffran — 45 milj. brt — framstar dock inte som na-

1 Bland annat det japanska transportministeriets sjofartsplaner och det norska lang-
tidsprogrammet. Se dven A. Stremme Svendsen, Trends and Forecasts in Seaborne
Trade and Shipping, Norwegian Shipping News, 1967 : 22.
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got maximum. Storleken av utbudet av begagnat tonnage fran de vast-
europeiska sjofartslinderna — mera dn nybestdllningarna — syns bli den
avgorande faktorn. Det bor dock observeras att intresset att Gverfdra
tonnage till bekvimlighetsflagg minskar i takt med automatiserings-
graden for nya fartyg.

Sovijetflottans utbyggnad initierades efter Suezkrisen 1956; Kuba-
krisen 1962 och de hdéga frakter, som Sovjet fick betala fér de nord-
och sydamerikanska spannmélsleveranserna under forsta delen av 1960-
talet, gav fortsatta impulser. Angeldgenhetsgraden illustreras av att an-
spraken stilldes betydligt Gver den egna varvskapaciteten och att stora
bestdllningar gick till frimst de polska och Osttyska men ocksa de vist-
europeiska varven. Den politiska bakgrunden talar for fortsatt utbygg-
nad, men Sovjets svarigheter att effektivt sysselsitta sin flotta i interna-
tionell fraktfart méste verka ddmpande. Den angivna siffran — 20 milj.
brt — méste hora till de mest osdkra 1 kalkylen.

Satillvida framstar det japanska perspektivet sasom enklare: klart do-
kumenterad snabb expansion av den sjcéburna japanhandeln och klart
deklarerad malsittning om att féra hilften av handeln pa egna kolar.
Den officiella japanska méalsdttningen 4r en handelsflotta om 37 milj. brt
vid mitten av 1970-talet,! vilket kan realiseras med puvarande tillfGrsel
frén de egna varven (3 milj. brt per ar). Emellertid kommer de japanska
ersittningsbehoven att 6ka snabbt, frAn nuvarande hégst 200 000 brt
per ar till minst 1 milj. brt redan kring 1980, och utbyggnadsmélet méste
efterhand komma i konflikt med intresset att halla fartygsexporten uppe.
Det kan dven komma att ifragasittas, i vilken utstrackning stora kapital-
belopp skall bindas i en inte direkt sérskilt rdntabel handelsflotta —
Japan sjilv finansierar helt sin fartygsanskaffning — nér nu andra stora
kapitalbehov gor sig gillande i den expansiva japanska ekonomin. Att
halla fraktpriserna under kontroll — genom eget fraktutbud — intar emel-
lertid en framtrédande plats i den japanska bilden.

Den norska utvecklingen intresserar sérskilt. Norska skeppsredare har
lyckats att i hérd internationell konkurrens bygga ut sin handelsflotta
till stormaktsnivd— men till priset av en utlandsfinansiering som inte kan
vara utan risker. Det dr ocksa finansieringen och inte kostnadslaget som
i det norska officiella langtidsprogrammet stélls i centrum for framtids-
beddémningen. Man anfér:2

»Ombyggingen av den norske flaten har sin bakgrunn bade i verdens-
handelens utvikling og i rederienes erkjennelse av nedvendigheten av
at flaten bestdr av moderne, konkurransedyktige skip. Ogsd i andre

1 Norwegian Shipping News, 1968 : 11.
2 Langtidsprogrammet 19701973, Statistiske Meldinger nr 55, Oslo 1969,
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skipsfartsland som Norge mé konkurrere med, foregar det en moderni-
sering og effektivisering av flaten. I enkelte, betydelige skipsfartsland
skjer imidlertid utbyggingen av flaten delvis pa basis av store bygge-
subsidier, rentesubsidier, driftssubsidier eller andre stottetiltak. Disse skip
far derved sterkt reduserte kapital- og driftsutgifter og far en betydelig
konkurransemessig fortrinn fremfor norske skip. Norsk skipsfart meter
ogsd konkurranse fra land hvor skipenes driftsutgifter er lavere enn i
Norge, som folge av et lavere lennsniva og lempeligere bemanningsfor-
skrifter. Norsk skipsfart vil dessuten matte tale den innskrenkning av kon-
kurransefeltet som finner sted ved at en rekke land delvis forbeholder
transport av landets eksport og import av varer for sitt eget lands skip.
Om norsk skipsfart fortsatt vil kunne vaere konkurransedyktig avhenger
forst og fremst av dyktighet og sknow hows 1 et aktivt skipsfartsmilje
og kvalitet i service og betjening av skip og last. Det vil saledes bli stilt
store krav til menneskelige faktorer ombord og i land.»

En totalkalkyl for sj6fartsndringen presenteras, av vilken det framgar
att 1968 (som dock var ett ar med goda frakter) inte ldmnade nagot
egentligt 6verskott pa det insatta kapitalet utdver ersdttning for forslit-
ning. Den egna kapitalbildningen var allts& ringa, och for 1969 forutser
man en direkt disinvestering. Tonnagedkningen under 1968 blev endast
3 procent (den lagsta sedan 1960) genom att nyanskaffningarna balan-
serades av en nistan lika stor nettoférsdljning av tonnage till utlandet.
Det kan antas att fOrsdljningarna framst dikterats av finansieringsskal.

De norska redarna driver emellertid sin modernisering vidare. Hur
langt man déar hunnit framgér av att medelaldern f6r den norska flottan
ar 6 ar, i-virldshandelsflottan 11 &r.! Samtidigt har man per den 1/1
1969 utestdende order pad nya fartyg om 12 milj. dwt (cirka 7,5 milj.
brt), vilket &r 40 procent av den existerande flottan. Det 4r uppenbart
att parallellt med detta nytillskott méaste det ske en betydande {orsiljning
av dldre tonnage. Langtidsprogrammet riknar med en norsk handels-
flotta vid utgangen av 1973 om 24 milj. brt, vilket innebér en netto-
okning om 1 milj. brt per ar. Nyanskaffningen uppskattar man till 2,3
milj. brt.  Bruttoinvesteringarna kalkyleras till 4 & 5 miljarder norska
kronor per &r. Den i tabell 4 angivna siffran fér tonnaget 1980 — 30 milj.
brt — ansluter sig till denna trend.

Det skall emellertid understrykas att det norska perspektivet {ordunklas
av firiansieringsproblemen. Utforséljningarna kan komma att f& en be-
tydligt stérre omfattning 4n berdknat, och de kan komma att ske i en
marknad med fallande andrahandspriser (den citerade kallan férutser

1 Fearnley & Egers, Review 1968, Oslo 1969.
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Diagram 8. Varvslindernas andel i »vdrldsmarknadens 1960-68 (rdknat pd
bruttotonnaget)

(Diagram 8. Shares of the world market helt by shipbuilding countries, 1960-68.
Figured on gross tonnage)
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nedgang med 20 procent till 1973). Rederistrukturen i Norge innebar
ytterligare komplikationer. De manga och med f& undantag internatio-
nellt sett smé& norska redarna far dkade kapitalbehov av tva skal: dels
kostar per dwt det nya tonnaget mera bade darfor att det ar »battre»
och darfor att priserna gétt upp, dels har den ekonomiska optimala stor-
leken for fartyg okat, vilket de mindre rederierna inte kan kompensera
genom att nyanskaffa ett mindre antal fartyg.

Ovriga lander kan behandlas kortfattat. Fér USA &r eventuell ny-
byggnad och dess omfattning ett politiskt avgérande om hur langt den
USA-registrerade flottan kan tillatas krympa. Med tanke pa nuvarande
aldersstruktur kan detta beslut icke uppskjutas s& mycket ldngre.! Vad
galler de utvecklade sjofartslainderna i Visteuropa giller i mycket det
som sagts om Norge. Den hir kalkylerade, tdmligen begridnsade ok-
ningen av dessa handelsflottor kan sdlunda vil komma att forenas med
en betydligt storre nyanskaffning, dvs. genom en ocksa i dessa ldnder
okad forsaljning av andrahandstonnage. Takten i denna modernise-
ringsprocess bestdms frimst av finansieringsmojligheterna. Storbritan-
nien och Visttyskland utgor exempel harpa. Det finns emellertid ingen
garanti for att den i och for sig nédvéandiga rationaliseringen av fartygs-
bestandet forloper just i en takt som haller det totala vérldstonnaget
inom ramen for den efterfrdgan som diskuterades i kapitel 1. Obalanser
pa fraktmarknaderna blir da resultatet, och didrmed féljer 16nsamhets-
problem for redarna.

Den svenska varvsindustrins marknadsandelar

Den efterfragan pa nytt fartygstonnage, som vi hittills behandlat pa varlds-
niva och pa nationell niva, ar emellertid i sin helhet inte en allmént till-
ganglig marknad, pa vilken virldens skeppsvarv fritt konkurrerar. Ge-
nom administrativa atgdrder och beskattningsregler eller genom utform-
ningen av kreditgivningen till redarna har en del lander reserverat ut-
byggnaden av handelsflottan till den egna varvsindustrin. Dessa allmant
kinda forhallanden skall har icke redovisas eller diskuteras. Vi ar emel-
lertid intresserade av effekten: hur stor del av efterfragan ar »avskar-
mad»?

Det framgar av tabell 5 att 100 procent av det tonnage som under
1966-68 registrerades i Japan, Spanien och Italien var byggt vid de egna
varven, i USA 98 procent. Uppenbart ar att inte heller den stora bygg-

1 Huvuddragen av det nya sjofartsprogrammet presenterades i oktober 1969. Det
innefattar byggandet av 30 fartyg per ar och en hdjning av ldneramen fran 1 mil-
jard dollar till 3 miljarder. Sarskild vikt skall ldggas vid stora bulkfartyg.
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nationen vid de sovjetiska varven 4r tillgénglig for utldndsk penetrering.
Aven bortsett fran sddant extremt marknadsskydd finns inte ovisentliga
snarhetsférdelar» speciellt for fartyg som utformas i intim samverkan
mellan redare och varv eller dir dgargemenskap finns dem emellan.
Svensk varvsindustri har t.ex. utan tvekan haft god hjilp av de litta
kommunikationerna med de expansiva norska redarna. Sddan marknads-
missig avskdrmning 4r naturligtvis mindre absolut dn en statligt ad-
ministrerad, men darfor inte mindre reell, och den fungerar narmast som
en troskeleffekt. Betydelsen av nérheten (och restriktionerna) kan illu-
streras med att av det under 1968 sj0satta tonnaget om totalt 17 milj.
brt var 7,3 milj. brt byggt for registrering i produktionslandet; cirka 10
milj. brt kan salunda kallas en fritt tillgdnglig varldsmarknad.

En berdkning for hela 1960-talet visar att denna »fria» vérldsmarknad
trefaldigats medan hemmamarknaderna 6kat med knappt 50 procent;
1960 var relationen 3 till 5 milj. brt, 1968 var den 10 till 7. Det férut
refererade omddmet om att en i egentlig mening internationell marknad
for fartyg utvecklats, ar sadlunda vildokumenterat dven for 1960-talet.

Diagram 8 visar de viktigaste producentlandernas andelar i den som
ovan definierade varldsmarknaden. Mest markanta drag: det japanska
genomslaget under 1962-66 fran 25 till 55 procent, och det visttyska
raset frén ndstan samma nivd som Japan till under 10 procent. De
svenska varven har andelsmissigt tappat en tredjedel. Frankrike och Ne-
derlanderna har praktiskt taget fallit ur marknaden. Stabilare relationer
(men pa lag nivd) har uppehallits av Danmark och Storbritannien (sam-
vildesmarknaderna) och av varvslinderna i Osteuropa vilka star {6r hu-
vudparten av tioprocentsandelen »0vrigay (och mest levererar till Sov-
jet). Det ar f6r den fortsatta diskussionen av intresse att notera, att omsla-
get 1 marknadsrelationerna effektuerades pé ett fatal &r och innan an-
stormningen mot jattetankers satte in.

Men lat oss ga ett steg ndrmre verkligheten och betrakta marknads-
utvecklingen i de stora »fria» kdparlanderna. Diagrammen 9-13 ldmnar
den bilden. De svenska varven forekommer endast pa tva av dessa hu-
vudmarknader: p& den expansiva norska med en respektabel andel och pa
den stagnerande brittiska med en marginell andel. Marknadsandelen i
Norge, som liange pendlat mellan 30 och 40 procent, har under de se-
naste aren etablerat sig vid knappt 25 procent. Sambandet med den
japanska penetrationen &ar vad giller tanktonnaget fullt klart. I Gvrigt
syns det framst ha varit Visttyskland som forlorat marknad till Japan.
Norska redare har, for de stora fartygsenheter det nu ror sig om, varit
beredda betala fér merkostnaden for kontakten med ett avldgset varv
(cirka en miljon norska kronor per bat), da i dvrigt pris, kvalitet, kre-
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Diagram 12. Marknaden Grekland 1960-68 (rdknat pd bruttotonnaget)
(Diagram 12. The Greek market, 1960-68. Figured on gross tonnage)
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Kélla: Lloyd's Register of Shipping, Annual Summary,
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diter och leveranstid i Japan varit intressanta.

I Storbritannien dr det de inhemska varven som kommit i kldm genom
den japanska offensiven, vilken pa néagra fa ar lett till en i detta tradi-
tionsbundna gamla sjofartsland s& anmirkningsvird marknadsandel som
30 procent (de Londonbaserade stora oljebolagen). I &vrigt kan fér de
senaste &ren noteras en god &terhdmtning i den tyska och holldndska
marknadsandelen, som inte har ndgon motsvarighet i den svenska. Aven
dessa insteg har drabbat de engelska varven. Man skall emellertid halla
i minnet, att fram till 1968 engelska redare, genom att de kunde ut-
nyttja andra varvsldnders exportkrediter, hade férdel av att placera
order utomlands.

Den liberianska marknaden dr en japansk affir: sedan 1966 till 90
procent och mera. Sverige, Frankrike och Visttyskland, som till en bor-
jan hade en hand i marknaden, har helt fallit ur. Dels skall vil detta
hdnforas till den plétsliga efterfragan pa mycket stort tanktonnage, vilket
japanerna var beredda att leverera, dels anges att vissa kontraktsvillkor
som koparen stillde varit besvarande (fast pris och dollarnotering). Vad
an skilet ar, s& har naturligtvis denna utveckling varit ytterst beklaglig
f6r de vidsteuropeiska varven, sarskilt som liberiamarknaden fyrfaldigats
under dessa ar. Det ma namnas, att i de svenska varvens orderstock det
nu ingar en ansenlig andel Liberiabestallningar.

1 visentliga stycken 4r den grekiska marknadsbilden som den libe-
rianska, och Japandominansen stor (diagram 12); redarna ar ju ocksé
1 stor utstrdckning desamma. Endast ett svenskt fartyg har levererats
under perioden (1968).

Det sista diagrammet (13) i marknadsserien belyser Norden utom
Norge. De svenska och danska varvsindustriernas hir relativt betydande
marknadsandelar férklaras frimst av leveranser till det egna landets
redare. Den norska exporten avser sma fartyg, specialiserade fiskebatar.
Som vidare framgar &r Japans »intrdng» inte anmirkningsvirt stort,
fransett enstaka &r da nagot stort bulkfartyg levererats. Uppenbarligen
sammanhénger detta med att de stora, internationellt arbetande tank-
och bulkrederier, som genererar den norska och liberianska tonnage-
efterffigan, saknar motsvarighet i Danmark och Sverige. Dér #r det i
stiallet den specialiserade sjofarten och linjesjéfarten som dominerar.
Den starka utvecklingen pé det sistndmnda omradet, som nu kommit
igang, pekar pa att dessa ndrhetsmarknader har en del f6r de svenska
varven intressanta tillvixtmojligheter, exempelvis for hogvirdiga far-
tygstyper som containerbatar.

Vi kan nu se konturerna av den japanska marknadsoffensiven, som
sedan 1955 dominerat, nistan paralyserat, varvsvirlden i Visteuropa.
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Diagram 14. Exportkvot i den svenska produktionen av fartyg och bdtar samt
andel av hemmamarknaden 195367

(Diagram 14. Export quota in Swedish output of ships and boats, and share of
home market, 195367 )
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Kailla: L. Ohlsson, Den svenska fartygsexporten — en analys av ndgra
bestamningsfaktorer, {1U) stencil 1969.

Forst en »monopolisering» av de internationellt opererande storredarna,
som registrerat i Grekland (under 1950-talet) och Liberia. Sedan pa
bred front och fran mitten av 1960-talet en penetration av de gamla sjo-
fartslanderna i vast, dar bindningen till traditionella leverantdrer utgjort
ett primért hinder. Det kan hdvdas, att troskelmotstandet diar Sverkoms
genom den demonstrationseffekt, som de liberiaregistrerade nyférvarven
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utévade pa andra redare och endast beféstes av de materiella fordelar
bestdllningar i Japan innebar. Sedd pa detta sitt har den japanska
leveransberedskapen och leveransférmagan lika mycket varit en be-
tingelse for virldshandelsflottans (framst da tankerflottans) expansion
och landerférdelning som vice versa.

Lampligen kan i detta sammanhang — och avslutande — refereras till
en delstudie om att den svenska fartygsexporten — baserad pa handelssta-
tistikens vardeuppgifter — som utforts pd ITUIL! Diagram 14 4r hamtat dér-
ifrdn. Det visar den avsevirt {orindrade marknadsbilden under 1950- och
60-talen. Hemmamarknadsandelen sjonk starkt och ned till under 50
procent, samtidigt som exportkvoten i produktionen tkade. Andelsfor-
lusten i Sverige kan innebira att konkurrenskraften pa hemmamarknaden
forsdmrats eller att produktionen specialiserats pa en typ av fartyg som i
mindre utstrdckning finner avsittning hos de inhemska redarna. Den sti-
gande exportkvoten tyder p& den senare forklaringen, dvs. att varvens
och redarnas specialisering gatt skilda vigar. Studiens konklusioner vad
giller svensk fartygsexport dr att den i vdrdetermer svaga exporttillvixten
under 1960-talet till stor del orsakats av minskade svenska andelar av ut-
landska exportmarknader. Aven den relativa tillbakagéngen av nagra {or
svensk fartygsexport viktiga marknader har verkat i samma riktning. Slut-
ligen har ocksd prisutvecklingen pa den typ av fartyg som de svenska var-
ven framst specialiserat sig pa varit bidragande. Svarigheten att kon-
struera réttvisande prisindex for fartyg utesluter dock vidare penetrering
av den fragan.

t 1. Ohlsson, Den svenska fartygsexporten — en analys av ndgra bestdmnings-
faktorer, utrednigen foreligger endast i stencilerad form.
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KAPITEL 3
Fartygsefterfragans specialisering

Fartyg och frakter har alltmera kommit att betraktas som ele-
ment i en integrerad distributions- och produktionsprocess. In-
dustrins (och oljebolagens) intresse av kontroll dver fraktkost-
naderna har varit pddrivande vid inférandet av ny teknik i sjo-
transporterna.

Hilften av fraktmarknaden domineras av fartyg, for vilka
skalférdelar och arbetsbesparande teknik utnyttjas {or att ba-
lansera stigande bemanningskostnader. Fraktsatsen for olja har
kunnat reduceras till en tredjedel. Storleken pd de fartygsenhe-
ter som nu efterfragas innebdr att antalet nybestallningar per
dr minskar starkt; detta far konsekvenser for varvens forsilj-
ningsarbete.

Standardisering av laster (container) har lagt grunden till
en senkommen rationalisering for styckegods, som hittills mest
befordrats i traditionell linjesjofart. Containertrafiken pd de
langa oceanlinjerna kommer att integreras i ett system av
sfeeder»-service per bdt, bil och jdirnvdg. Nya typer av contai-
nerfartyg och andra hogrationaliserade transportsystem kom-
mer ait efterfrdgas.

Sjotransporternas rationalisering

Till bilden av fartygsefterfragans kvantitativa tillvixt och dess spridning
fran ett fatal till allt flera sjofartslinder skall liggas dnnu en dimension:
efterfrégans kvalitativa utveckling. Specialfartyg har under efterkrigsti-
den p4 allt flera transportomraden kommit att ersitta det allménna last-
fartyget. Denna utveckling har styrts mera av ekonomiska faktorer dn av
tekniska innovationer. Den allminna tendensen har gétt mot stora far-
tygsenheter och specialisering av frakterna pa varuomriden, mot last-
nings- och lossningsanordningar som férkortar hamnuppehall och dar-
med okar fartygens utnyttjandegrad, och mot automatisering for att
minska besdttningen — vilket allt haft en gemensam niamnare i ldgre
fraktkostnader.

Ur synpunkten vem som bestimmer utformningen av fartygen -
specifikationerna — kan man observera att andra intressenter bredvid de
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traditionella redarna i allt stérre utstrdckning kommit in i bilden. Sj6-
fart dr inte en fristiende verksamhet, den &r en lank i transportkedjan
mellan producent och konsument. Att industrins beroende av avldgsna
marknader for tillférsel av ravaror och avsattning av produkter har dkat,
ar i och for sig en faktor som motiverat 6kat intresse fran dess sida for
transportfragor. Att industrins egna tillverkningskostnader kommit att
utgora en allt mindre del av det slutliga priset har riktat dess uppmark-
samhet mot rationaliseringsmdojligheterna 1 framférvarande och efterlig-
gande led. Transporternas betydelse har da blivit uppenbar, och ra-
tionalisering av hela varuflédet mellan rdvaruproducent och slutlig kon-
sument har framstatt som angeldget. Det 4r ocksa industriella metoder
for drift och rationalisering — skalekonomi och inférande av arbetsbespa-
rande teknik — som i 6kad utstrdckning kommit att tillimpas dven pa
sjofartens omrade.

Av den sjéburna handeln avser, i ton raknat, nagot mer an tre fjarde-
delar olja och bulklaster (malmer, kol, spannmal, socker och gédsel-
medel) som transporteras pa langa router. Genom varans enhetliga ka-
raktdr fanns hér férutsittningar for mekanisering av lastningsarbetet, och
genom de stora samlade fraktbehov, som efterhand uppstod, skapades
mbjligheter att utnyttja stordriftsfordelar. I férsta hand for olja, fran
bérjan av 1960-talet ocksa fér de andra ovannidmnda bulkvarorna, kon-
struerades och byggdes allt strre fartyg anordnade for mekaniserad last-
hantering och utrustade med allt hogre grad av driftsautomatik. Detta
innebar ny teknik for sjéfarten och, vad skeppsvarven betriffar, ny teknik
fér tillverkning av stora fartyg. Det framgar av diagram 15 hur efterfra-
gan pa tankfartyg sedan 1965 snabbt forskjutits till mycket stora fartygs-
enheter.

Det forhallandet att oljemarknaden dominerades av ett litet antal
stora oljebolag med integrerad verksamhet allt fran utvinning av rdolja
till distribution av raffinerade produkter torde ha varit av betydelse for
teknikens snabba genombrott. Ledningarna fér dessa bolag disponerade
over savil den erforderliga detaljkunskapen for totaloptimering av verk-
samheten som de administrativa medlen {6r dess effektuering. Initiativet
till storlekseskaleringen for tankers efter Suezkrisen har i pataglig grad
utgétt fran de stdrsta oljebolagen.!

1 Sex oljebolag (Esso, Shell, BP, Secony, Gulf och Texaco) hade 1967 en egen
tankerflotta om cirka 18 milj. dwt; enligt projektioner fr&n samma ar — som redan
nu framstar sdsom alltfor konservativa — skulle deras tankerinnehav &r 1980 kom-
ma att uppgé till 50 3 60 milj. dwt. Storst av de privata tankerdgarna var A.
Onassis med nagot over 2 milj. dwt. (Enligt uppgifter citerade i A. Stremme

Svendsen, Trends and Forecasts in Seaborne Trade and Shipping, Norwegian
Shipping News, 1967 : 22.)
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Diagram 15. Fartyg over 150 000 dwt i order eller under produktion 1965-69
(Diagram 15. Vessels above 150,000 dwt on order or under construction, 1965-69)
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P4 motsvarande sitt har omvandlingen av bulkiraktmarknaden &stad-
kommits. Initiativet till langtidsbefraktning och till specialiserade stora
bulkfartyg kom inte frén redarna utan frin industriféretag som efter-
strdvade ett jamnt varufléde och en battre kontroll Gver transportkost-
naderna. Det traditionella tripchartersystemet med héga och fluktueran-
de fraktsatser svarade inte mot dessa krav.! Allt efter omstdndigheterna

1 Se A. Stremme Svendsen, Trends and Forecasts in Seaborne Trade and Shipping,
Norwegian Shipping News, 1967 : 22.
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utformades olika »modeller» f6r organisation av frakterna och tonnage-
utbyggnaden: industridgda bulklastflottor (svenska exempel Gringes och
SCA), speciella bulklastflottor, dgda och administrerade av skeppsmik-
lare (exempelvis de norska Fearnley & Egers och Platou), langtidsbe-
fraktningsavtal mellan industriforetag och enskilda redare (exempelvis
bilindustrin).

Genom bulklastfartygens anpassning till specifika varor och frakt-
volymer kunde optimering ske betrdffande storlek, hastighet, utrustning
etc. Dels har (liksom {6r oljetankers) skalfordelar utnyttjats, vilket lett
till starkt reducerade fraktkostnader. Dels har helt ny, avancerad teknik
utvecklats (exempelvis fartyg for gas och kemiska produkter), vilket gi-
vit helt nya transportmdjligheter och didrmed vidgat marknadsutrymme
f6r berdrda industrier.

Utvecklingen av de specialiserade bulklastfartygen har inneburit ett
successivt intrdng p& marknaden foér den allmdnna trampfarten, som
dnnu betjdnas av gamla fartyg oftast under bekviamlighetsflagg (exem-
pelvis amerikanska Libertybtarna fran andra virldskriget). I motsats
till den fortgdende specialiseringen av fartygsbestandet i bulkfrakt har
nyanskaffningen for den allménna trampfarten kommit att félja en hard
standardiseringslinje. Ett antal varv har framtagit nya konstruktioner,
som planerats for s& ovanligt stora serier som 100 a 200 fartyg i konti-
nuerlig produktion (exempelvis japanska »Freedom» och tyska »German
Liberty»).

Mindre 4n en fjdrdedel av den sjéburna varumingden bestir av
styckegods i linjesjofart. Behovet av frekventa och reguljéra seglingar och
av individuell hantering medfdr att fraktkostnaden for styckegodset ar
betydligt hégre dn {6r varor som kan pumpas, tippas, sugas eller skopas
in och ut ur fartygen. Réknat p& kostnadsbasis torde salunda frakt-
arbetet i linjesjofarten f6r denna fjardedel vara lika stort som det som
utfors av fartyg i olje- och bulklast. Kostnadsskillnaden hanfér sig hu-
vudsakligen till hanterings- och lossningsarbetet och till fartygskostnader-
na under hamnuppehallet. Engelska uppgifter anger att linjefartyg till
uppemot 60 procent av tiden befinner sig i hamn, och att endast en
ringa del av den tiden upptas av direkt lossnings- och lastningsarbete:
»salunda tillbringar fartygen hélften av sitt liv med att géra ingenting
sarskilty.!

En illustration till rationaliseringsmojligheterna i linjefarten ges i dia-
gram 16 som himtats frAn Goss ovan citerade arbete. Bade uppehalls-
och lastningskostnader kan #ven vid konventionell linjefart minskas

1 R. O. Goss, Studies in Maritime Economics, Cambridge 1968, s. 132.
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Diagram 16. Kalkylerad tonkosinad i linjesjofart vid varierande linjelingd
och hamntid. Cash-flow diskonterad till 6 procents rdnta

(Diagram 16. Estimated cost per ton of liner traffic for varying route lengths and
port turnaround times. Cash-flow discounted at 6 percent interest)
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Kiélla: R.O. Goss, Studies in Maritime Economics, Cambridge 1968, s. 142,

vasentligt genom diverse tekniska anordningar i hamnarna. De institu-
tionella forhallandena i dessa har dock i de flesta linder utgjort en per-
manent barridr. Avtalsbindningen i linjefarten (konferenserna), som

avser att garantera reguljar service genom kvotering av fraktmarknaden,
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har pa sjofartssidan verkat konserverande pa fraktmetoderna.! Emeller-
tid har det grundliggande hindret mot snabb rationalisering varit varans
oenhetlighet, de individualiserade forsindelserna. Linjefarten blev darfér
kvar vid den traditionella hanteringen nar bulktransporterna revolutio-
nerades.

Den nya tekniken kom fran intressenter (industri och befraktare) som
sokte praktisera en integrerad fraktpolitik. Enhetsforpackningar, »pal-
lets», »roll on/roll off» etc. 4r metoder som successivt utvecklats {or att
spara tid och kostnader i hamnarna. Men det var forst med containern
»som en revolution borjade inom linjesjofarten som val kan jamforas
med den som astadkoms nédr &ngan ersatte seglet och stalbatarna de gam-
la tréskutornax.?

Varken containerns idé eller konstruktion var egentligen ny. Det var
snarare friga om en organisatorisk innovation — standardisering av varu-
flédet och mekanisering av hanteringen — som utformades och sattes pa
prov for amerikanska arméleveranser till Vietnam. Containertrafikens
ekonomi bygger pa stora volymer med enhetsfrakter noterade direkt av-
sandare-mottagare. Den innebdr ocksd en integration av land- och sjo-
transporter, vilken tenderar géra stora delar av den etablerade struk-
turen av befraktare, agenter och mellanhidnder obsolet. Den nationella
begransning som linjesj6farten historiskt fatt och bevarat, har fatt er-
sdttas av samverkan pé kontinental basis. Framst pa grund av de stora
kapitalanspréken for investeringar i de nya containerfartygen, men 4ven
for att kunna bemdstra de administrativa problem som den nya fraktfor-
men skapar (och aterverkningarna pa den sresterandes linjetrafiken),
har nédvandiggjorts en foretagskoncentration inom rederindringen, som
fatt bade nationell och internationell omfattning (exempelvis Atlantic
Container Line mellan svenska, hollindska, franska och engelska re-
derier och samorganisationen av Fjirran Osterntrafiken mellan Ostasiat
i Goteborg, Wilhelmsen i Oslo och Det Ostasiatiske Kompagni i Képen-
hamn). Containertransporternas inflytande pa hela den organisatoriska
ramen for styckegodstransporterna har bara borjat.3

Vad denna utveckling innebir for den framtida efterfrigan pa fartyg
ar annu langtifran klart. De forsta containerbatarna var traditionella
linjebatar eller ombyggda fartyg, men for varje ar har nybyggena &kat

1 Systemet, med samma for- och nackdelar, ar detsamma som applicerats pa det
internationella linjeflyget (IATA). Tanken pa att bygga ett »IATA» for contai-
nertrafiken finns men kommer sannolikt inte att kunna realiseras forrdn en ny
foretags- och prisstruktur etablerats.

2 R. O. Goss, Studies in Maritime Economics, Cambridge 1968, s. 152.

3 For en god analys av containertransporter med omfattande exemplifiering se
R. Sanders, Moving Goods in the 1970°s, A Special Survey, The Economist,
14 september 1968.
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i antal samtidigt som containerfartygen blivit storre, snabbare, mera
sofistikerade och allt dyrare. Den hoga kapitalintensiteten kraver hog ut-
nyttjandegrad. Ett trafikmonster som borjar avteckna sig dr hogrationa-
liserad kontinuerlig oceantrafik mellan ett fatal terminalhamnar, kom-
pletterad med »feeder»-service per bat, bil och jirnvdg. Med minskad
hanteringstid for lasten kan fartygen foér huvudlinjerna goras storre,!
medan ett flexibelt tonnage erfordras f6r kompletteringstransporterna,
som har en direkt konkurrens fran bil och jarnvidg. Sjofartens tidigare
reserverade domin kringskars av 6kad konkurrens fran andra transport-
medel, sdsom de projekterade »unit trainsy mellan USA:s §st- och vist-
kuster och flygfraktens mdojligheter ndr den nya generationen av jatte-
fraktplan blir tillgangliga.

Supertankern—skalekonomi i tanksjofarten

Den storsta tankbéaten var 1955 pa 30000 dwt, i dag dr den 300 000
dwt och kanske redan 1972 500 000 dwt. Initiativet till denna storleks-
eskalering kom fran koparsidan,? och virldens skeppsvarv stilldes infér
en rad problem gillande konstruktion, produktionsmetoder och dockut-
rymme. Motiven var emellertid marknadsmaissiga, och konstruktionen av
stora batar innebar ingen egentlig teknisk innovation. Befintlig skepps-
byggnadsteknik kunde steg for steg appliceras i allt storre skala. De stora
oljebolagen spelade en viktig roll i sin dubbla funktion av storredare och
stérsta tidsbefraktare — 4ven om det inte alltid var de som {&rst beordrade
de nya farfygstyperna.

Fram till andra varldskriget byggde oljebolagen raffinaderier i anslut-
ning till oljepfoduktionen och skeppade raffinerade produkter till kon-
sumtionslinderna. Relativt smi kvantiteter, produktdifferentieringen och
landernas skilda konsumtionsmonster krdvde di en flexibel transport-
tlotta. Tankerns storlek stannade i regel vid 10 000 dwt. Med den starka
konsumtionsokningen efter kriget (inte minst i Europa) och brannoljans
intréng pa kolmarknaden forindrades oljebolagens produktionsbild. Raf-
finaderier kunde ekonomiskt byggas i konsumtionsldnderna och de langa
transporterna fran oljekdllorna koncentreras till en enda produkt, ra-
olja, i stora enhetliga laster. Déarmed 6ppnades vigen {or stordrift i olje-

1T, Thorburn, Supply and Demand of Water Transport, Stockholm 1960.

2 Det dr illustrativt att jamféra med storleksutvecklingen betriffande flygplan.
Dir 14g initiativet hos tillverkarna, som framtog nya och storre civilplan snabbare
in flygbolagen orkade félja med; hastigheten prioriterades trots redan korta
flygtider; storleksférdelarna balanserade ungefirligen merkostnaderna. Betrif-
fande tankers holls hastigheten nirmast oférdndrad, trots de langa transport-
tiderna, och storleksfordelarna f6ll ut 1 ldgre transportkostnader.
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transporterna. 1960-talsutvecklingen med inlandsbaserade raffinaderier,
forsdrjda med pipelines, innebar ytterligare koncentration av sjotrans-
porterna till ett fatal stora mottagningshamnar och motsvarande moj-
ligheter att minska fartygsantalet.

Effekten av de allt storre tankbatarna blev i forsta hand minskade
transportkostnader for oljan: for en 200 000 tons bat och riknat per ton
levererad olja till ungefar en tredjedel av dem for en 20 000 tons bat.
Légre fraktkostnader har medgett ldgre oljepriser, vilket kommit oljan
tillgodo i konkurrensen med andra brénslen. Men de stora oljebolagen
har dven haft ett mera direkt intresse av transportrationaliseringen, dar-
igenom att de fullgdr cirka 40 procent av transporterna pa egna kolar.
Shell blev forst med att redan 1965 beordra en serie tankers i 200 000
tonsklass (vilka planerats for att kunna ga returen i ballast genom
Suez) ; Esso kom nagra ar efter men d& med tankers 300 000 ton och
stérre (som maéste gd bada vdgarna 6ver Kap men dnd& ger ldgre ton-
kostnad).

Kostnadssdnkningen har emellertid dven inneburit en kraftig stimu-
lans {6r tankrederierna att investera i stort tonnage genom den mar-
ginal som uppstatt 1 forhéllande till existerande fraktniva. I detta av-
seende utgjorde sdlunda Suezkrisen 1967 endast en ytterligare investe-
ringspadrivande faktor. Det dr ofrankomligt — och fullt normalt — att
investeringsvagen i supertonnage forr eller senare leder till ett utbuds-
overskott pa oljetransportmarknaden.

Sambandet mellan fraktkostnad och tonnagestorlek illustreras i dia-
gram 17 for den viktiga oljetraden fran Mellersta Ostern till Europa
25000 a 30000 tons tankern — som var 1950-talets supertanker och
stora arbetshist — ger en fraktkostnad om 45 & 50 shilling per ton (den
historiska kostnaden nagot ligre, eftersom I6nerna stigit). Steget till
50000 a 70 000 dwt, som kom efter den forsta Suezkrisen, reducerar
tonkostnaden till 30 shilling, dvs. med en tredjedel. Med den s. k. Suez-
tankern (hogst 200 000 dwt), som skulle utnyttja kanalen maximalt,
kommer man ned till 20 shilling, dvs. ytterligare en tredjedels kostnads-
sankning. Genom att Suezblockaden permanentats kom dessa tankers inte
att fungera som tankt var, men med dnnu ett storlekssteg — till 300 000
dwt — kompenserades merkostnaden av att ga runt Kap bada vigarna.
Den ytterligare besparingen implicit i shalvmiljardtankern» ar — enligt
diagrammet — 4 shilling.

Dessa kostnadsbesparingar utgdr dock inte nettovinster ens for oljebo-
lagen. Parallellt med évergangen till storre batar har nédmligen erfordrats
betydande investeringar i lastnings- och lossningsanldggningar (exempel-
vis Bantry Bay, Gulfs specialhamn pa Irland f6r 300 000 tons tanker, och
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Diagram 17. Fraktkostnad {ér olja Mellersta Ostern/Europoort. 1967 drs kost-
nadsnivd.
(Diagram 17. Freight to move from Middle East to Europoort. 1967 cost level)
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Kélla: J.H. Kirby, The Tanker Picture Today and
Tomorrow as Seen by a Major Oii Company, Nor-
wegian Shipping News, 1967:20, s. 993.

Shells »lightening process» for partiell lossning i 6ppen sjo). Aven for-
sakringskostnaden, liksom haveririsken, har 6kat. Samhillsekonomiskt sett
reduceras vinsten av de stora tankbétarna ytterligare: nya kaj- och lag-
ringsanldggningar, uppmuddring av infartsleder etc. utgér tilliggskostna-
der {6r hamnarna, vilka troligen inte, med tanke pa den inbodrdes hamn-
konkurrensen, kommer till uttryck i hogre hamnavgifter. Sammanfatt-
ningsvis talar sdlunda avtagande fraktvinster och tilltagande terminal-
kostnader for en uppbromsning av storlekseskaleringen.

1 Den enda hamn i Europa som under 1968 kunde ta emot Shells fullastade
200 000 dwt tankers var Fos vid Marseilles; Europoort betjinades med 80 procents
last; Goteborg byggs ut under 1969, Rotterdam, Le Havre och Taranto under
1970 (The Shell Transport and Trading Co, Annual Report 1968). 1 detta sam-
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Det 4r nu av intresse att se hur kostnadsférdelarna med supertonnaget
realiserats.

Anskaffningskostnaden per dwt riknat sjunker med stigande fartygs-
storlek. Till en del har detta en rent matematisk férklaring: transport-
kapaciteten dr en volymfunktion medan en stor del av tillverkningskost-
naderna, sdsom stdlatgdng och svetsningsarbete, dr ytproportionella.
(Fordubblas langd, bredd och héjd i en 18 000 dwt tanker Skas transport-
kapaciteten elva ginger; man far en 200 000 dwt tanker.) Till en del for-
klaras det av att de sirskilt arbetskrdvande delarna av fartygsskrovet, for-
och akterskeppet, 4r desamma och att tonnagedkningen uttas i de stan-
dardiserade mellansektionerna. Likaledes dr kostnaden f{6r framdriv-
ningsmaskineri en avtagande funktion av fartygsstorleken (men den okar
i kubik med hastigheten). Vanligen citerade a-priser for tankers ar: 185
dollar per dwt vid 20 000 dwt, 100 vid 67 000 dwt, 90 vid 80 000 dwt,
75 vid 150 000 dwt, 65 vid 300 000 dwt och 55 dollar per dwt i om-
radet ndarmast dardver.! Detta innebdr, generellt sett, minskning till en
tredjedel av kapitalinsatsen per kapacitetsenhet frin 1950-talets till
1970-talets tankbéatar.

Denna kapitalbesparing 4r inte enbart en automatisk exploatering av
befintliga stordriftsférdelar. Bakom ligger historiskt ocksa produktions-
tekniska férbéttringar pd varvssidan och investeringar i effektivare dock-
anliggningar, vilka anpassats och utrustats f6r produktion av stort ton-
nage. Den starka priskonkurrensen mellan varven torde ha tillsett att
rationaliseringsvinsterna 1 stOrsta utstrickning slagit igenom 1 priset.

Den i diagram 18 givna kostnadskurvan (A), som avser japanska
priser vid 1967 ars kostnadsniva, ansluter néra till de ovan citerade fak-
tiska prisnoteringarna. Kostnadskurvan (B) visar schematiskt effekten av
sserieproduktion». Kostnadssdnkningen dérvid héarrér frimst fran kon-
struktionskostnadens f6érdelning pa flera enheter, men ocksd fran »tra-
ningseffekten» vid upprepad produktion av samma fartygstyp. Det
framgar att den kombinerade ekonomin av storleks- och kvantitetsékning
vasentligen uttdmts vid 80 000 dwt och 5 a 10 enheter. Det kan antas att
atskilligt dven av serieeffekten realiserats genom varvens strivan att

1 Se exempelvis N. Heggemsnes, Sjotransportens muligheter pi ett voksende verdens-
marked gjennom mere effektive skip, Norwegian Shipping News, 1968: 1-13. Cite-
rade priser avser belysa relationerna mellan skilda fartygsstorlekar; aktuella pris-
ldaget ar 20 a 30 procent hogre.

manhang kan erinras om Bohuskustens unikt gynnsamma forutsdttningar f6r en
djuphamn genom den férkastningsgrav i kontinentalsockeln, som dér leder dnda
in till kusten. En utbyggnad av en hamn for stort tankertonnage och vidare-
transport 1 ett huvudnit av pipelines skulle ge Sverige ett pa sikt rationellt trans-
portsystem, vilket dven eliminerade sbehovety av att ta in stora tankbatar i Oster-
sj0n, som ar ett av virldens mest minspickade farvatten.
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Diagram 18. Produktionskostnader {or tankers. 1967 drs kostandsniva
(Diagram 18. Costs of buildings tankers. 1967 cost level)
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Kélla: Litton Systems, Oceanborne Shipping: Demand and Technology
Forecast, Culver City, juni 1968, s. 4—3.

tillverka och, ofta hos olika kdpare, placera samma grundkonstruktion
1 varierande detaljutférande.

Stordriftsférdelarna 4r betydande dven f6r driftskostnaderna, som be-
stams frimst av drivmedelsbehov och bemanning. Stdrre maskinenheter
har battre driftsekonomi, och de stora tankbatarna har inte konstruerats
med ndmnvirt hogre hastighet. Bemanningen Skar endast obetydligt med
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fartygsstorleken (vid samma modernitetsgrad). Genom omfattande auto-
matisering av drifts- och kontrollfunktioner har personalbehovet kunnat
reduceras for det stora tanktonnaget — till halften av vad de betydligt
mindre tankbatarna hade pa 1950-talet. Lonekostnaderna minskas dock
inte 1 motsvarande grad, eftersom majoriteten av kvarvarande personal
ar officerare och specialister.

Drifts- och kapitalkostnadernas storlek for olika stora fartyg och olika
aldersgrupper kan illustreras med grundmaterialet till en norsk utred-
ning, omfattande samtliga i Veritas register for 1967 upptagna norska
tankfartyg pa 6ver 15000 dwt (377 stycken).! Berdkningar har dar ut-
forts — for varje fartyg — av drivmedelskostnader, bemanningskostnader
(16ner inklusive socialutgifter, proviant och resekostnader) samt kapital-
insatsens storlek, allt uttryckt i fasta priser per produktenhet (tonsjomil).
Jamforelse mellan storleksgrupperna i detta material visar att manskaps-
kostnaderna minskat 6ver tiden. I stort sett och sédrskilt under 1960-talet
har dven kapitalkostnaderna minskat. Kvoten mellan manskaps- och
kapitalkostnader tenderar att minska fran fartygsargang till fartygs-
argang. Overgang har sdlunda skett till en mera kapitalintensiv teknik,
vilket ocksd kan vintas, eftersom arbetslonerna stigit vasentligt mera an
kapitalpriset.

Den visentliga reduktionen i manskapskostnaderna har emellertid er-
hallits genom Gvergéngen till allt storre fartyg. Som framgér av tabell 6
— som enbart giller de 1962-66 byggda fartygen — faller manskapskost-
naden starkare 4n nagot av de Gvriga kostnadselementen. De stora tank-
batarna representerar en synnerligen kapitalintensiv produktionsform.
For det stora moderna tanktonnaget dr manskapskostnaden nu sa ringa
del av den totala kostnaden att skillnader i 16neldge i férhallande till ex-
empelvis Grekland och Liberia inte langre kan ha n&gon avgdrande be-
tydelse f6r konkurrenskraften. Kapitaltillgdng och finansieringsvillkor &r
avgdrande faktorer — och sd naturligtvis redarens formaga att f& ett bra
pris for prestationen.

En sammanfattande berdkning av kostnaderna vid oljefraktfart med
tankers av olika storlek, baserad pa faktiskt kostnadsunderlag omkring
1965, kan citeras fran en engelsk studie.? Kostnaden har relaterats till
den internationella s. k. Intascale (IS), vilket ar en tabulering av de rela-
tiva fraktkostnaderna for en »standardtanker» mellan ett stort antal olje-
hamnar vérlden Gver. En viss tanker som chartras till exempelvis IS —

1 E. Eide, En metode for konstruksjon av aggregerte korttidsproduktfunksjoner
illustrert med data for den norske tankflate, Memorandum fra Socialokonomisk
Institutt, Univeristetet i Oslo, maj 1969.

2 M. Hubbard, The Economics of Transporting Oil, London 1967.
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Tabell 6. Drifts~ och kapitalkostnader per produktenhet i norsk tankfart. Fartyg
byggda 1962-66. Norska kronor per 1 000 tonsjomil.

(Table 6. Current and capital costs per unit of output in Norwegian tanker trade.
Vessels built in 1962—66. Norwegian kronor per 1,000 ton-sea miles)

Drivmedels- Manskaps- Kapital-

Fartygsstorlek kostnader kostnader kostnader a

1000 dwt K, K, K, K,/K,
15— 30 0,61 0,48 1,02 0,47
30— 50 0,39 0,23 0,78 0,30
50— 70 0,36 0,17 0,66 0,26
70—100 b 0,30 0,13 0,57 0,23

100—200 0,21 0,07 0,45 0,16

a) Den norska utredningens kapitalsiffra omraknad till kostnadsbasis vid antagna 333
produktionsdagar per &r och annuitet = 10 procent, vilket motsvarar avskrivning pa
14 a 15 ar och 6 procents ranta.

b) Endast 3 fartyg om 130 000—150 000 dwt, alla byggda ar 1966.

Killa: Beriknat pa basis av primirmaterialet fran E. Eide, En metode for konstruk-
sjon av aggregerte korttidsproduktfunksjoner illustrert med data for den norske tank-
flate, Memorandum fra Sosialokonomisk Institutt, Universitetet i Oslo, maj 1969.

10 procent skall silunda ge ungefdar samma vinst eller forlust, oberoende
av vilken resa som avses. I den engelska kostnadsjamforelsen har hiansyn
inte tagits till fartygens &lder; genomsnittsaldern torde kontinuerligt mins-
ka med okad storlek. Den approximativa kostnaden relativt Intascale

anges till:

dwt tanker IS, procent
10 000 +38
20 000 - 10
30000 - 30
50 000 - 47,5
70 000 - 56

100 000 - 63

150 000 - 68

Med sa stor spannvidd i kostnaden &r det uppenbart att de minsta
och de storsta batarna inte gar i samma fraktfart och silunda inte er-
haller samma ersittning. Men de langa oljefrakterna utgér den alldeles
6vervigande delen av fraktmarknaden, och stérre delen av tonnaget dr
hinvisat till att konkurrera dirom. Den betydande substitutionsméjlig-
heten mellan tonnage av olika storlek ger sannolikt en ganska effektiv
prisutjimning. Det ar ddrfor ocksa tydligt att 16nsamheten, raknad p2
ursprungligen insatt kapital, varierar atskilligt.
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Supertankern — framtida efterfragan

Kommer da trenden mot stérre tankfartyg att fortsdtta? Det svar som
ger sig fran den féregiende analysen 4r otvivelaktigt, att oljebolagen for
eget bruk och for timecharter kommer att efterfraga allt storre tankbatar
s linge avkastningen pa investeringen, betraktad Over hela rorelsen,
blir tillfredsstdllande, eller det i &vrigt utgér en poang i konkurrensen
bolagen emellan. Aven bortom nuvarande storleksmaximum om cirka
350 000 dwt sjunker uppenbarligen den totala tonkostnaden, men margi-
nalen dr dar mindre 4n i tidigare intervall. Det vore inte rimligt tro att
oljebolagen skulle avstd fran att exploatera dven den marginalen: ocksd
en shilling per ton representerar betydande belopp med de kvantiteter
det hér 4r fraga om.

Takten 1 den fortsatta storlekseskaleringen, liksom den 6vre tonnage-
gransen, torde darfor komma att bestdimmas av de kostnader som drabbar
oljebolagen for installation av lastnings-, lossnings- och lagringsanlagg-
ningar med tillgdnglighet och kapacitet svarande mot tankbatarnas pres-
tanda. Nagra hinder {6r konstruktionen av tankfartyg pa dnda uppemot
1 milj. dwt uppges icke finnas. Att varven idag visar tveksamhet infor att
bygga ett bara halften s stort fartyg torde forklaras att risken att belas-
tas med de ofdrutsebara kostnader som ett pionjararbete alltid {6r med
sig.

I en nyligen framlagd amerikansk rapport har storleksfrdgan belysts
med utgangspunkt frin en nagot mera expansiv marknadsbedémning dn
den hir forut presenterade (det berdknade tonnagebehovet f6r 1973 sam-
manfaller med véart maximialternativ, fér 1983 ligger det cirka 10 pro-
cent &ver). Bedomningen av storleksstrukturen for nybestéllningarna an-
ges vara baserad bade pa »the economics of supertankers» och pa »the
economics of oil company operation». Ett kort referat kan darfér har
tjana som illustration till den ovan anférda tankegangen.

For tankerflottan 1973 raknar man med orientering emot tre huvud-
klasser. Den forsta: supertankers pa mellan 150 000 och 300 000 dwt,
vilka erfordrar sirskilda terminalanliggningar. Den andra: tankers i
storleksordningen kring 100 000 dwt, vilka dels 4r den idealiska storleken
fér sekunddra transporter fran terminalerna, dels kan anvidndas pa hu-
vudlinjer dir volymen inte kan bdra de sérskilda terminalkostnaderna.
Den tredje: tankers kring 20 000 dwt, vilka framst gar med fdrdigpro-
dukter i korttrafik (»product carrierss). Man har riknat med att half-
ten av det tankertonnage som levereras fram till 1974 faller pa fartyg om

1 Litton Systems, Oceanborne Shipping: Demand and Technology Forecast,
Culver City, juni 1968,
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Tabell 7. Berdknad storleksfordelning 1 nyanskaffningen till varldstankerflottan,
1968-83, antal fartyg

(Table 7. Additions to world tanker fleet by expected size class, 1968-83. Number
of vessels)

Fartygsstorlek Tillskott genom nybyggnad Orderstock Bestand

1 000 dwt 1968—73 1973—83 per 1/1 1969  per 1/1 1969
— 20 280 680 55 868
25— 40 93 227 17 617
40— 60 22 90 — 486
60— 80 48 161 17 239
80—100 125 503 25 146
100—125 50 301 19 68
125—150 8 33 11 14
150—200 64 129 23 8
200—300 67 271 166 24
300—400 — — 7 2
400—600 — 45 — —
Summa 757 2 440 340 2472

Kdllor: For projektionen, Litton Systems, Oceanborne Shipping: Demand and Technology
Forecast, Culver City, juni 1968. For orderstocken och bestandet, J. I. Jacobs, World
Tanker Fleet Review, London 1969.

150 000 dwt och mera (och 30 procent 6ver 200 000 dwt), 30 procent
pé tankers kring 100000 dwt och 10 procent i 20000 dwt klassen;
resterande 10 procent har fordelats pa mellanklasserna. Hansyn har hir-
vid tagits till orderldget vid ingangen av 1968 och bestdllningstrenden
mot storre tonnage.

For tiden fram till 1983 rdknar man med samma huvudsakliga orien-
tering av nybyggandet, dock med ytterligare ett steg uppat inom klassen
stora tankers (vilken nu bendmns smammuttankers»). Endast en mindre
del (10 procent) bedoms falla pé storlekar uppemot 600 000 dwt. Re-
sultatet av de amerikanska projektionerna redovisas i tabell 7.

Jamforelse med storleksférdelningen i orderstocken per den 1/1 1969
visar att utvecklingen mot stortonnage gétt snabbare an vad som berak-
nades i Litton-rapporten pa basis av endast ett ar dldre siffror: de 173
tankbatarna 6ver 200 000 dwt i order, som utgdr nira 80 procent av be-
stallt tonnage, torde alla ha levererats fore 1973. Man kan ocks& notera
att orderbeldggningen for savil 20 000 som 100 000 dwt tankers dr be-
tydligt lagre dn vad Littons siffror indikerar. Detta behdver dock inte
innebdra att de behov av kompletteringstonnage har underskattats, som
omstéllningen till supertonnage efterhand framkallar. Tillgdngen pa
aldre, fran andra uppgifter avstillda fartyg kan ha bedomts sdsom dnnu
tillrdcklig. Det dr dock rimligt anta att nytt och for ifrdgavarande kom-
pletteringstransporter speciellt konstruerat tonnage kan gdéras avsevirt
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effektivare dn dessa delvis mycket gamla fartyg och darfér kommer att
efterfragas. Tankermarknaden kan silunda under 1970-talet komma att
~ bli betydligt mera differentierad &n under de senaste aren.

En kompletterande belysning av problemet jéttetankers ges av dver-
slagsberakningar utférda pad grundmaterialet till de forut redovisade
prognoserna for tankerflottans utveckling till 1985. Endast vissa s. k.
»trunk routes» kommer i frdga f6r sddant stort tonnage, eftersom detta
erfordrar omfattande och dyrbara terminalanldggningar (som belastar
oljebolagen) och féljaktligen behdver en betydande transportmingd som
bas. Det framgar av berdkningarna! att ungefir tre fjardedelar av det
totala transportarbetet for olja faller pa router lampade for jattetankers.
Om tonnage av denna kategori funnes tillgingligt och om terminalan-
laggningar hunnit fardigstillas — det sistndmnda forefaller orimligt till
1975 — skulle pa dessa oljehuvudleder kunna sysselsittas foljande ton-
nage:

1975 1980 1985
Milj. dwt 1002120 1354150 1702200
Antal tankers om i genomsnitt
330 000 dwt ca 300 4002450 500 a 600

Riknas det med att de redan bestdllda fartygen om 200 000 dwt och
mera insdtts pd dessa router, att de torde vara i tjénst i varje fall till
1985 samt att flottan av sgiant tankers» uppbyggs successivt Gver pe-
rioden, skulle det arliga nybestillningsbehovet uppga till 30 4 40 en-
heter. Aven en vasentligt mera expansiv marknadsbeddmning betriffan-
de oljekonsumtionens och oljefrakternas utveckling — sasom den som lig-
ger under Littons berdkningar ~ hdjer inte efterfragan visentligt Sver
50 enheter per ar. Ett 30-tal tankbitar med en genomsnittsstorlek om
330 000 dwt representerar samma. tonnage som hela nytillskottet till tan-
kerflottan &r 1966, men da férdelades detta pa 144 batar. Den koncentra-
tion till ett fatal enheter och ett fatal bestdllare som &r pa gang for huvud-
delen av tankermarknaden torde komma att forindra varvens forsilj-
ningssituation lika starkt som deras produktionssituation férandrades un-
der 1960-talet av storlekskraven pé nya tankers.

1 Se annex till Gdran Norstréms som bilaga A redovisade utredning.
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KAPITEL 4

Den svenska varvsindustrins
konkurrenter

Under 1960-talet har den japanska andelen av producerat
handelstonnage okat fran en femtedel till hdlften. Den svenska
varvsindustrins marknadsandel, som 1962-64 var uppe kring
10 procent, hade 1968 fallit 411l 6,5 procent.

I Japan har koncentrationen fortsatt mot ett fatal, nu myc-
ket stora varvskoncerner; helt nya varv for stort tonnage har
anlagts. Lonekostnaden per timme, inklusive socialavgifter, syns
vara cirka hilften av den svenska. Arbetskraft och kapital at-
traheras dock till industrier som dr mera expansiva och lon-
samma dn varvsindustrin.

I Visteuropa har antalet varvsfusioner och -nedliggningar
okat starkt. Upprustningen innefattar flera nya stordockor med
modern produktionsuppliggning. Omstillningen har sirskilt
Frankrike och England initierats av statliga insatser.

De svenska varven méter pa 1970-talet ett mindre antal men
betydligt storre och bdttre rustade konkurrenter dn pd 1960-
talet.

Den bild av expanderande fartygsefterfragan, férdndrade marknads-
andelar och nya fartygstyper, som i det foregaende presenterats har na-
turligtvis i ett historiskt perspektiv sin spegelbild pa utbudssidan. Mitt
i bruttoregisterton férdubblades virldsproduktionen mellan 1960 och
1968. Det ar vasentligt att 1 denna Gkning notera férekomsten av tre
element, dven om siffermassig precisering svarligen kan ske: (1) pro-
duktionsexpansionen i de gamla varven; (2) de helt nya varvsanlagg-
ningarna; (3) overgangen till stora fartyg (vilket ger ett inflationistiskt
inslag &t tonnagesiffrorna dirigenom att produktionsinsatsen och for-
saljningsvardet inte okar proportionellt med fartygsstorleken). Det &r
naturligt att de varvslander och de enskilda varv, som hade ledig kapa-
citet och kapacitet ldmpad for stora fartyg (samt den nédiga kunska-
pen), ocksd var de som snabbast kunde profitera pa trenden emot det
stora tanker- och bulktonnaget. En direkt jimfSrelse av produktions-
siffror i brt eller dwt f6r perioden 1960-68 blir p& grund av skillnader
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Diagram 19. Fartygsproduktionens linderfordelning i virlden 1960— 68 (sjésatt tonnage
ibrt).
(Diagram 19. World output of merchant ships, 1960—68. Launchings in gross register tons)
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i dessa avseenden nagot oegentlig: den ger exempelvis en alltfér stor
vikt &4t den japanska expansionen.

Virldsproduktionens fordelning pé linder framgéir av diagram 19.
Den japanska expansionen fran en femtedel till hilften av vérldspro-
duktionen ar det mest markanta inslaget. Man finner ocksid att det
japanska genombrottet i denna expansionsfas kan dateras till &ren 1963—
66. MAtt i marknadsandelar 4r det Storbritannien (som forlorat 10 pro-
cent) och Visttyskland (som forlorat 5 procent) som traffats hérdast
av den japanska expansionen. De mindre varvsldnderna i Visteuropa —
framst Frankrike och Nederldnderna — star for stérre delen av atersta-
ende andelsférluster. Den svenska varvsindustrins marknadsandel har i
detta perspektiv forhéllit sig férvanande konstant: den 6kade fram till
1963 (cirka 10 procent), hade 1967 aterforts till 1960 ars nivd (cirka
8 procent) och visade pataglig nedgang forst 1968 (6,5 procent).

Betraktas den aktuella produktionsvolymen ur lindersynpunkt &r s&-
lunda Japans dominans évervildigande — 8,5 milj. brt av varldsproduk-
tionens 17. Redan pa rent kvantitativa grunder torde Japan salunda nu
kunna betecknas som marknadsledare. Betraktas dirtill pris- och kredit-
sidan, det forhéllandet att det japanska utbudet dr starkt koncentrerat
till ett fatal stora varvsfGretag, och att produktsortimentet ticker
alla i efterfragan kvantitativt betydelsefulla fartygstyper, s blir denna
slutsats an mera motiverad.

Mot denna bild framstar splittringen i den vésteuropeiska varvsindu-
strin sdsom betydande. Tre lander — Visttyskland, Sverige och Storbri-
tannien — har en produktionsvolym i storleksordningen 1 & 1,5 milj. brt.
De utgdr en mellangrupp av stora varvslinder och svarar tillsammans
fér cirka 20 procent av virldsproduktionen. Sverige men 4ven Vist-
tyskland har okat produktionen under 1960-talet, Storbritannien har
minskat sin med en tredjedel.

Sju mindre varvslinder har alla en produktion i storleksordningen
V4 milj. brt och har darmed tillsammans ocksd 20 procent av produk-
tionen. Fyra av dessa lander — Danmark, Norge, Polen och Spanien — har
mer an férdubblat produktionen under perioden; tre linder — Frank-
rike, Italien och USA - har varit stagnerande.

Ser man till relationen Japan—Visteuropa véger dock marknadsbalan-
sen jimnare. Rdknat i »kompenserade ton»! hade Japan 1968 knappt
40 procent och Visteuropa nagot mer 4n 40 procent av varldsproduk-

1 sCompensated gross tonsy =cgrt dr en rakneenhet som varvsindustrin i fort-
sittningen kommer att tillimpa. Den innebér att produktionen av olika fartygsslag
och -storlekar vigs med en koefficient som i stort motsvarar produktionsinsatsen
per brt. Lastfartyg 6ver 5 000 dwt har satts=1,0; tankfartyg éver 250 000 dwt=
0,3; containerfartyg = 1,9; gastransportfartyg = 2,2 etc.
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tionen. Detta askadliggdér dels den »&vervikt» som Japan far vid mit-
ning i brt genom att man fére Europa fatt de stora tankbatarna i pro-
duktion, dels den »undervikts som Europa erhaller genom det stérre in-
slaget av »komplicerat» tonnage i produktionen. De angivna talen tor-
de approximativt ocksd ange marknadsrelationen mitt i f6rséljnings-
viarde. Emellertid har en gruppering av de vasteuropeiska producentlan-
derna respektive de japanska varven knappast nagon reell innebérd,
eftersom inget fOrsdljningssamarbete forekommer. Det ar dock av in-
tresse att ett betydligt stérre antal enskilda varv inbegrips i den euro-
peiska produktionssiffran 4n i den japanska.

Detta kapitel dgnas fortsdttningsvis at diskussion av nagra faktorer,
framst av strukturell natur, som kan vintas paverka konkurrensrelationen
mellan ldnderna under de ndrmaste aren. Begrinsning sker till lander
visentliga for bedémningen av den svenska varvsindustrins utvecklings-
situation, nadmligen Japan, EEC-linderna och Storbritannien.

Japan

Varvsexpansionen. De komparativa férdelarna for varvsindustrin i Ja-
pan var vid krigsslutet och infor &teruppbyggnaden betydande. Det fanns
i bakgrunden en lang skeppsbyggartradition och ett geografiskt férdelak-
tigt ldge. Flera av de stora industrikoncernerna hade redan fore sekel-
skiftet en omfattande fartygsproduktion, fran vilken den &vriga maskin-
industrin utvecklats. Fackutbildningen var god; fran varvsindustrins spe-
cialskolor och varven rekryterades salunda dven verkstadsindustrins tek-
niker. Man hade redan fére kriget byggt en handelsflotta lika stor som
den norska. Men framférallt hade man erfarenheter fran ett — sarskilt
under 1930-talet — omfattande bygge av kvalificerat, stort tonnage for
marinen. Den stora marina varvskapaciteten stod vid krigsslutet sysslolos
genom avrustningsforpliktelsen i stillestdndsavtalet.

Det fanns ocksa starka allménna skil att i detta lige satsa pa béade
egen handelsflotta och varvsindustri. Den japanska ekonomin dr helt
avhingig av langa sj6transporter f6r ravaru- och bransleimporten. Frakt-
kostnaderna utgdr en tung belastning pa valutan. En egen handelsflotta
skulle ka sakerheten for importtillférseln och ge ett inflytande pa frakt-
marknaden. Subventionerade krediter till redarna var en vég 'till snab-
bare tonnagedkning och — direkt eller indirekt — lagre fraktsatser. Han-
delsflottans uppbyggnad gav sysselsittning at varven och genom dem
at stdl- och maskinindustrin. Méjligheterna till export syntes goda: man
hade 16ner visentligt lagre dn andra varvsldnder, fartyg moéter inga tul-
lar i importlanderna och belastas inte av fraktkostnader. Varvsindustrin
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och stalindustrin kom darfor ocksd (bredvid kraftverken) att std i forsta
rummet till de ldnga investeringskrediter till lig ranta som lamnades av
den japanska utvecklingsbanken.

Omstéllningen stéddes av en icke obetydlig utvecklingshjélp utifran.
Speciellt betydelsefullt pa ett tidigt stadium var att det gamla marin-
varvet 1 Kure genom ockupationsmaktens férmedling inrittades som
»skolvarv» dar NBC (National Bulk Carriers, ett av USA:s storsta
rederier) bestillde batar och stillde till forfogande teknik och arbets-
metoder som utvecklats i den amerikanska krigsproduktionen. Men det
var forst pa Suezkrisens efterfragevag 1956 som en egentlig »take off»
kom till stdnd f6r de japanska varven. Det var da de grekiska storredarna
pa allvar kom in i bilden. De japanska varven gjorde sin entré pa varlds-
marknaden som »marginal supplier» men lyckades s vil, att de snart
stod som huvudleverantorer till de liberiaregistrerade grekiska och ame-
rikanska storredarna.

Den andra expansionsvagen, som satte in 1963-64 (se diagram 20),
hade en annan karaktdr. Fran 1963 och framat kom i produktion en
rad helt nya varvsanldggningar, anlagda i »reclaimed areas», planerade
for stort tonnage (ursprungligen 150 000 dwt) och inrdttade enligt mo-
dernaste produktionsprinciper.! Parallellt — f6r att fylla den nya kapa-
citeten — gick en kommersiell offensiv med létta kreditvillkor, fasta pris-
noteringar och utbyggnad vérlden Gver av ett service- och kontaktnit.
Annu en gang blev det genom omstidndigheternas spel s& att de japanska
varven stod med ldmplig kapacitet, nir efterfragan pé stort tonnage
accelererades av den andra Suezkrisen. Det var nu framst de stora olje-
bolagen som tradde till som bestéllare.

Varvsstrukturen. Det dr 1 tvd avseenden som den japanska varvsstruk-
turen skiljer sig frin den viasteuropeiska. (1) De stora varven ar sam-
manférda i grupper, som 1 sin tur ingdr i mycket stérre allméanna indu-
stri- och handelskombinat, vanligen tillsammans med en stor affarsbank
och ett storrederi. Denna gruppbildning har sin rot i Japans forsta indu-
strialiseringshistoria men har efter kriget (da ockupationsmyndigheten
uppldste den feodala dgardominansen) erhallit en mera funktionsduglig
koncernkonstruktion. Fér varvens del har ytterligare koncentration skett
under 1960-talet. Salunda bestar Mitsubishi och I H I ~ de tvd som
véxelvis intar platsen som vérldens storsta skeppsbyggare — bada av
fem varvsenheter, Hitachi av sex och Mitsui av tre varv (vartill kommer

1 »It was left to the Japanese to copy the idea of the big dock and goliath crane
from Denmark (Burmeister & Wain) and marry it to the Swedish concept of a
straight-through flow line developed at the Arendal shipyard.» R. Sanders, The
Shipbuilders, A Special Survey, The Economist, mars 1968.

68



Diagram 20. Fapans varvsindustri 1960— 68.

(Diagram 20. Shipbuilding in Fapan, 1960—68.)
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ett antal mindre, {ristdende varv »som star under Mitsuis ledning»).
(2) Huvuddelen av underleveranserna — sisom maskiner, elektrisk ut-
rustning, ofta jirn- och stdlprodukter — utgdr internleveranser inom
koncernerna i fraga.

Vad innebdr da dessa sirdrag for den japanska konkurrenskraften?
Att kdpa »inom familjen» nir redaren inte specificerar annorlunda —
den vertikala integrationen — dr en uttalad politik hos alla varvsgrup-
perna »dven om det skulle bli ndgot dyrare». Fordelarna anser man vara
frimst marknadsmaissiga (egna konstruktioner och service). Speciellt
understryker man de fordelar som ligger i full kontroll 6ver kvalitet och
leveranstid samt i standardisering och fortlopande utveckling av kon-
struktionerna. Det interna underleveranssystemet torde ocksa ha under-
lattat for de japanska varven att notera fasta priser, eftersom eventuella
forluster avriknas inom koncernen. Man anser sig ha viss kontroll dver
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kostnadsldget inom koncernens bolag genom att man fortlépande in-
hamtar offerter frAn utlandska leverantdrer (vilka dock sillan far leve-
rera). Det bor emellertid observeras att i flera fall underleverantdrerna
ar stora sjalvstindiga foretag, ofta med omfattande rorelse utanfor far-
tygssektorn. I H I:s och Mitsubishis maskinverkstader tillhor de storsta
produktionsenheterna i varlden f6r fartygsmaskineri och siljer bade till
andra japanska varv och pa export (de ar de stdrsta enskilda licens-
tagarna for exempelvis MAN, PIEL och Sulzer). Den Mitsuigruppen
tillhoriga leverantdren av elektrisk utrustning, Shibaura, ar ett av Japans
storsta foretag jamforbart med General Electric i USA.

Betraffande den horisontella varvsintegrationen syns féljande vara av
relevans. Flertalet varv (det giller de gamla marina varven och de nya
for stora fartyg) uppfattas som tillrackligt stora for att alla stordriftsfor-
delar i produktionsledet skall kunna tillvaratas. (Det kan nimnas att
de 4r av ungefdr samma storleksordning som de stdrsta svenska en-
heterna.) Fusionsfordelarna finner man dérfér pa andra omraden: fi-
nansieringen underldttas, dubbelinvesteringar undviks, omslutningen ger
tillracklig bas for det tekniska utvecklingsarbetet, den kommersiella slag-
kraften Okar och konkurrensen om de japanska bestdllarna minskar.
(Genom statligt ingrepp 1963 sammanférdes storre delen av den splittra-
de japanska rederiniringen till sex storrederier, vilket bor ha tjinatsisom
ett incitament till den fortsatta varvskoncentrationen under senare ar.)

Det &r ocksa patagligt att man i den centrala ledningen for varvsgrup-
perna sa starkt understryker de fordelar, som ligger i att man inom ra-
men for gruppen kan uppehalla hog flexibilitet infoér den stora variatio-
nen pa koparsidan, samtidigt som tillverkningen pa de enskilda varven
kan hallas inom vissa allmédnna specialiseringsgranser. Men att hart spe-
cialisera tillverkningen pé de enskilda varven avvisar man av marknads-
skél. Serietillverkning i egentlig mening praktiseras endast pa I H I:s
Tokyovarv (dédr man siktar pa en serie om 100 lastfartyg av Libertyklass,
har 50 i order och levererar ett var 23:e dag).

Lénekostnaden. De laga lonerna har intagit frimsta platsen som for-
klaring till de japanska varvens expansion. Mot bakgrunden av den ex-
pansionsbild som tecknats i det féregéende, syns den slutsatsen berattigad,
att I6nernas roll varit viktig men sekundar: I6neldget har gett varven ett
vinstldge som gjort kapitalinvesteringar i varv intressanta for de stora
industrikoncernerna. Det japanska exemplet ger salunda inte underlag
for tesen att varvsindustri dr sdrskilt ldmpad for laglénelander.

Det ar ytterst besvirligt att f& en klar bild av de japanska varvens
l6nekostnader, framforallt beroende pa det komplicerade 16nesystemet.
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Bade arbetare och tjanstemin anstdlls pé livstid, byte av arbetsgivare
forekommer sdllan, men omflyttningar inom féretaget, dven lokalt, bor-
jar bli vanligare. Rekrytering sker efter avslutad skolgéng; pensions-
aldern ar 55 ar, och wextraanstillning» dérefter i annan sysselsdttning
forekommer. Den grundldggande l6neformen #r manadslon, traditio-
nellt anknuten till alder och inte till prestation. Betydande lénedifferen-
ser finns mellan stora och sma varv.!

Efter en osedvanligt stor léneuppjustering for 1969 (14 a 16 pro-
cent) kan baslonen 1 de stérre varven berdknas till 50 000 yen per ma-
nad i genomsnitt (=700 kronor). Detta &r ersittningen foér den ordi-
narie arbetstiden 42 timmar per vecka. Normalt arbetas dédrjamte 11 2
12 timmars 6vertid, {or vilken l6nen dr 25 procent hogre: baslonen skall
sélunda Gkas med 40 procent (= cirka 1000 kronor). Dirtill skall sa
laggas tva »extra» méanadsloner, en p& sommaren och en pa nyéret,
varigenom kontant &rslon {6r genomsnittsarbetaren kommer att ngot
overstiga 1 milj. yen (=cirka 15 000 kronor). Detta kan jimforas med
den svenska varvsarbetarens kontantlén om cirka 27 000 kronor. Emel-
lertid 4r — efter de senaste arens l6nehdjningar 1 Japan? — varvslonerna
dédr nu inte langre avsevdrt ldgre 4n 1 europeiska varvslander som Italien
och Holland. Det 4r ocksd patagligt att 16neldget — och det darmed sam-
manhingande arbetskraftslaget — blivit ett framtridande orosmoment
for de japanska foretagsledningarna. En delegation japanska varvsche-
fer, som 1968 bestkte de europeiska varven, har ocksa i sin rapport un-
derstrukit den konklusionen, att betydligt kraftigare insatser dn forut
maste sdttas in pa att minska arbetsatgdngen i den japanska fartygs-
produktionen. En &tgdrd av intresse 4r ocksd att man foreslar dvergdng
till 16ner baserade pa skicklighet i stéllet f6r pa senioritet. Ett speciellt
incitament hartill dr, att med stagnerande arbetsstyrka och minskad
tillstrémning av ungdomar varvens l6nekostnader Skar automatiskt med
medelaldern.

Men det finns flera faktorer att observera for kostnadsjdmforelsen.
Arslonen motsvarar i Japan en betydligt lingre arbetsinsats dn vad som
ar vanligt i Europa. Till den langre arbetsdagen (9 timmar 6 dagar i
veckan) kommer ett stérre antal arsarbetsdagar; forutom séndagar och
nationella helgdagar 4r varven stingda endast 2 a 3 dagar »{or semes-
ters, vilket ger ungefir 300 arbetsdagar per ar. Betalda sjukdagar och

1 Till gruppen stora varv {ors vanligen 16 varvsanldggningar av de cirka 400,
som 1 den japanska industristatistiken raknas sdsom byggare av stdlfartyg; de 16
varven svarar for éver 90 procent av produktionen i brt raknat.

2 Okningen i varvsindustrin har varit cirka 8 procent per &r under fdrsta delen
av 1960-talet, 11 procent under 1967 och 1968 och, som nimnts, cirka 15 pro-
cent 1969.
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sprivata semesterdagar» syns avridknas inom en tilldten ram av 20 dagar.
Arsarbetstiden skulle silunda bli omkring 2 500 timmar (jimfér Sve-
riges 1 850 timmar). Vidare tillkommer dven i Japan vissa socialavgifter
som belastar {éretagen (12 procent) och kostnader f6r omfattande sub-
ventionering av maltider och bostider som dr vedertagen i de stora
foretagen — halften av varvens arbetare och tjdnstemén anges bo i fore-
tagsdgda bostader — samt for foretagspensionen som utgér som ett en-
gangsbelopp, for ndrvarande 3 milj. yen (= 3 arsléner). Summan av de
indirekta lonekostnaderna torde salunda fér de stora varvsforetagen
knappast understiga 25 procent pa lonen. Dessas totala timkostnad
skulle darmed kunna berdknas till 7 a 7,50 svenska kronor (Sverige=
15 4 16 kronor).

Av betydelse {6r konkurrenskraften dr naturligtvis inte 16nekostnaden
enbart, utan denna i relation till produktiviteten. Det dr emellertid prak-
tiskt ogorligt att utfora relevanta produktivitetsjaimforelser mellan Jander.
Ett exempel far réacka.

De nya japanska varven, som satts i produktion vid mitten av 1960-
talet, &r rena »monteringsvarvs utan egen tillverkning av maskiner och
utrustning. Liksom Arendalsvarvet ar de inriktade pa produktion av
stora tankers, och de 4r av samma storleksordning som detta. Dessa
japanska varv har 2 800 a 3 000 anstillda — Arendal 1 800. Skillnaden
ar att tillskriva en kombination av battre utbildad arbetskraft, battre
produktionsplanering och hdgre automatiseringsgrad for vissa tillverk-
ningsprocesser.

Prognosen. Det finns en rad skil och indikationer som pekar emot att
den japanska varvsindustrin efter expansionsfasen sedan 1963 &r pa
véag mot ett nytt ldge. Varvsindustrin dr vad giller investeringskapital
inte ldngre prioriterad, varken frdn myndigheternas eller koncernled-
ningarnas sida. Tyngdpunkten 1 Japans ekonomiska expansion har {or-
skjutits till andra industrier: i frimsta rummet star nu tung kemisk indu-
stri och bilindustri. Utvecklingsbankens utldning gar till omstillning
och utbyggnad av de nya expansionsindustrierna och till regionala ut-
vecklingsprojekt (men alltjamt till handelsflottans utbyggnad, vilket tog
35 procent av utléningen 1968). De senaste arens stora loneckningar har
gjort varvsindustrin mindre 16nsam &n férut; inom de stora industrikon-
cernerna och bankerna kanaliseras kapitalet till mera 16nsamma falt.
Liknande tolkning kan ges &t en rad handelspolitiska atgarder under
senare tid. Frilistningen av de utlindska investeringarna bland annat
inom varvssektorn, borttagandet av tullarna for fartyg och anslutningen
till varvskreditoverenskommelsen 1 OECD i4r alla atgérder som i rea-
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liteten f6ga fordndrar de japanska varvens situation. De &r icke desto
mindre en avrustning i den handelspolitiska arsenalen och symptom pa
en fordndrad japansk bedémning av varvssektorn. Fér Japan, som nu
med manga andra stora industrivaror borjat upptrida pa marknaderna
i USA och Europa och dérvid kréver nondiskriminering, 4r det uppen-
barligen angeldget att undanrdja varje forebraelse att man otillborligt
stoder den egna industrin.

Till det reellt f6rindrade ldget bor emellertid raknas att de japanska
varven moter stigande svarigheter att rekrytera arbetskraft. Aven hir
dr det expansionen i andra delar av ekonomin som spelar in (samt {6r-
hallandet att nytillskottet till arbetskraften minskar genom befolknings-
stagnationen). Man 4r uppenbarligen inom varvens ledning starkt oroad
pa denna punkt. Detta — och minskat kapitaltillfldde — torde ocksi vara
den underliggande orsaken till de forsiktiga bedémningarna av produk-
tionskapaciteten som nu vanligen ldmnas fran japansk sida.! Sannolikt —
i varje fall utanfor storstadsomradena — tenderar man att Gverskatta
svarigheten. Det dr ju forsta gdngen man méter detta problem i Japan,
och konsekvenserna torde vl ndrmast komma pa l6nesidan. Dock fram-
star det troligt att f6r den japanska varvsindustrin den forsta delen av
1970-talet kommer att karakteriseras mera av konsolidering 4n av ex-
pansion.

EEC-l&nderna

Varvsindustrin inom EEC befann sig redan 1960 i 6ppen kris. Aterupp-
byggnaden av de forstérda handelsflottorna hade gett sysselsittning un-
der aren efter kriget och Suezkrisen 1956 ytterligare andrum. Den all-
minna industriella expansion som EEC-bildningen férde med sig be-
rorde inte varvsindustrin, och genom varvens geografiska lige i peri-
ferin bidrog expansionen inte heller till att underldtta omstéllningen.
Faktorer pa bade efterfrage- och utbudssidan samverkade till ett kompli-
cerat krisldge, och i de lander ddr staten ingrep styrde politiken mot
konservering och avveckling i stallet {6r mot férnyelse.

Pa efterfragesidan karakteriserades ldget — som for alla varvsldnderna
i Visteuropa — av pris- och kreditkonkurrensen fran Japan och av &ver-
gangen till stora tankbatar. Men flera av EEC-linderna drabbades
dessutom av ett nira nog totalt bortfall av bdda de marknader — de

1 I den »plany f6r den japanska varvsindustrin, som skisserats i en programskrift
av Onozuka, ridknas med att varvens totala arbetsstyrka kan (och méste) redu-
ceras fran 110000 (1967) till 100 000 ar 1980; samtidigt forutses dock prak-
tiskt taget f6rdubblad produktion métt i brt. (I. Onozuka, Japanese Shipbuilding
in 1980, Zozen, aug.~sept. 1969.)
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stora krigsfartygen och de stora passagerarefartygen — som utgjort basen
fér den egentliga varvsindustrins sysselsattning.

Utbudssidan priglades av ett stort antal foretag: i hela varvssektorn
inom EEC over ett tusen med en sysselsittning i storleksordningen
250 000 personer, vilket med given lokalisering markerar den socialt och
politiskt kinsliga karaktiren av krisen. Aven den egentliga varvsindustrin
— den som tillverkar stora batar — var uppsplittrad. Fyrtiotalet foretag
med &ver 50 anldggningar producerade hélften av femton japanska varv
och knappt dubbelt s& mycket som sex svenska. Beldgenheten i trnga
flodhamnar, f6r sm& och omoderna dockor och baddar komplicerade
ytterligare marknadsmissig anpassning. Férekomsten av en stor repara-
tionsverksamhet (en fjdrdedel av sysselsittningen) noterades pa den posi-
tiva sidan.

Omfattande atgarder till varvsindustrins stéd hade redan tidigt vid-
tagits i de flesta EEC-landerna. P4 gemenskapsniva aktualiserades varvs-
fragan 1963, men det var forst i mars 1969 som man slutgiltigt enades
om att godta, att varven kompenserades »f6r konkurrenssnedvridningen
pa virldsmarknaden genom rantesubventioners. Ramen maximerades
till 10 procent av kontraktspriset (vilket var lagre &n vad som utgick 1
Italien och Frankrike). Det skall noteras att EEC-kommissionen — som
har att tillse att konkurrensférutsittningarna mellan branscherna inte
stors — 1 sina forslagsmotiveringar understrék att stodet skall vara &ppet
redovisat och tidsbegrdnsat samt knytas till reella omstédllningsprestatio-
ner frdn varvens sida. Det bor vidare utgé endast till féretag som beddms
kunna snart och utan orimliga kostnader uppna tillfredsstdllande inter-
nationell konkurrensstyrka.! Okat samarbete mellan de fem lindernas
varvsorganisationer uppstélldes som villkor. P4 kommissionens initiativ
bildades ocksd i augusti 1969 en »comité de liaison» som f6r narvarande
arbetar med arbetsgrupper for marknadsstudier, fér samarbete och spe-
cialisering och for finansieringsfragor.

Inom EEC ir utvecklingen under 1960-talet i Frankrike och Tysk-
land av sdrskilt intresse — linderna med mest och minst politiska in-
grepp. Produktions- och sysselsdttningsutvecklingen for varvsindustrin
i dessa lander framgar av diagram 21 och 22.

Den tyska omstéllningen har {6rlépt genom nedldggning av olénsam-
ma f{6retag och linge utan statliga ingrepp. Dock inférdes redan 1961
i anslutning till revalveringen en rantegottgdrelse om 2 procentenheter
pa exportorder. Mera radikala omorganisations- och rationaliseringsat-
girder utmognade forst sedan orderliget 1966 och 1967 blivit katastro-

1 Projet de second programme de politique économique & moyen terme, Commis-
sion des Communautés Européennes, Bryssel 1968.
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Diagram 21. Visttysklands varvsindustri 1960— 68.

(Diagram 21. Shipbuilding in West Germany, 1960—68).
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falt daligt. Forbattringen i de tyska storvarvens ldge under 1968 till-
skrivs framst en mera planmissig utbyggnad av handelsflottan (redarna
far en nybyggnadssubvention om 10 procent och &tnjuter speciellt for-
delaktiga avskrivningsvillkor) samt ett férbéttrat kreditldge pa den tyska
kapitalmarknaden. De under rekonstruktionsdren 1967-68 fortlépande
»samtaleny mellan varvsindustrin och férbundsregeringen har dven lett
till att de tyska varven, formellt begrinsat till 1969, atnjuter bidrag, ater-
betalning av exportavgifter etc. till ett belopp, som sammanlagt uppfyl-
ler den av EEC accepterade bistdndsramen.!

Det 4r en starkt férdndrad foretagsstruktur som nu avtecknar sig i
Tyskland: tva stora varvsenheter utrustade for tillverkning av fartyg dver
200 000 dwt — de fusionerade Howaldtswerke — Deutsche Werft i Kiel/
Hamburg och AG Weser i Bremen — tre a fyra medelstora varv for
last- och specialfartyg samt ett tiotal varv for mindre tonnage. Den nya
varvsgruppen Howaldtswerke, i vilken staten ar hilftendgare, omfattar
tre varv med omfattande reparationsverksamhet och maskintillverkning
(antal anstallda cirka 20 000). Fusionen syns visentligen vara av orga-
nisatorisk typ och innebdr ingen egentligt ny produktionskapacitet. Det 4r

1 Verband Deutscher Schiffswerften, Deutscher Schiffbau 1968, Hamburg 1969,
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Diagram 22. Frankrikes varvsindustri 1960— 686.
(Diagram 22. Shipbuilding in France, 1960—68)
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antagligt att man framst siktat till att uppna besparingar och rationalise-
ringsvinster genom central administration, f6rséljning och forskning samt
samordnad produktion.

Vertikal integration 4r ett framtrddande drag i den tyska varvsindu-
strin. Flertalet varv har tyska stdl- och verkstadsféretag som huvudin-
tressenter (AG Weser ingdr i Krupp-gruppen, Siemens dr deldgare i
Blohm & Voss och Telefunken i HDW). Pa produktionssidan provar
man skilda vigar. Den noterade tyska aterhdmtningen 1968 ligger inte
minst diri att de tvi storvarven kommit in p& marknaden for stora
tankers och bulkfartyg. Blohm & Voss 1 Hamburg utvecklar teknisk och
produktionsmassig »know-hows fér hogvirdiga containerbatar, kom-
ponentbyggda lastfartyg (Multicarrier) och omfattande maskintillverk-
ning — av dess 8 000 anstillda dr &ver 1 000 kvalificerade tekniker. Ett
grupparbete mellan flera varv — sDeutsche Libertys — har gett dessa en
ansenlig orderstock. Genom denna inriktning — och den omfattande re-
parationsrorelsen ~ framstar den tyska varvsindustrin sisom relativt ar-
betskraftsintensiv.

Koncentrationen av den franska varvsindustrin har fortgitt sedan
1953, d& industrin omfattade 12 stora och 12 medelstora varv. Nu kvar-
star sex varvsfbretag, varav tva dr av internationell storleksklass och av
hégsta modernitet.
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Den franska varvspolitiken startade med malsittningen 6kad produk-
tivitet och omstallning inom den befintliga féretagsramen (»Livre
blanc de 1959»). Produktionen skulle inte 6kas, konvertering till andra
verksamheter befordras. De betydande statliga och lokala insatserna
motiverades av sysselsdttningsskdl. Det totala misslyckandet av denna
politik konstaterades i en ny varvsutredning avlamnad 1967 (»Commis-
sion Morin»): fér de utvecklingsbara foretagen hade den nddvéndiga
moderniseringen forhindrats, for de 6vriga nedldggningen.

Det »contrat professionel», som fran juli 1968 reglerar relationerna
mellan staten och varven, priglas ocksd av ett mera dynamiskt be-
traktelsesdtt. Enligt detta upphdvdes produktionsbegriansningen, och ett
omfattande nyinvesteringsprogram betraffande dockor och utrustning
sattes 1 kraft. Tullfrihet {6r alla slag av fartygsutrustning genomfordes.
En 6kning av det subventionerade franska tonnaget med en fjardedel
stalldes 1 utsikt. Det statliga stodet begransades till sex (efter fusion nu
fem) varvsforetag: i Saint Nazaire, La Ciotat (Marseille), Dunkerque,
La Seyne (Toulon) och Nantes (tva varv). Den fullstindiga avveckling-
en av ett antal varv inleddes (bland annat Bordeaux och Le Trait, var-
dera med négot mer dn tusentalet anstillda).

Det direkta statliga stodet till varven anses nu halla sig inom den av
EEC godkdnda ramen; investeringskrediterna torde dirvid inte ha in-
raknats, inte heller den garanti f6r kostnadsstegringar utdver 3,6 procent
per ar som staten lamnat varven f6r tecknade kontrakt.!

Hérmed inleddes en investerings- och moderniseringsvig i den kdrna
av fransk varvsindustri som bedémdes som internationellt utvecklingsbar.
Genom tva helt nya stordockor i Saint Nazaire och La Ciotat (invigda i
februari 1969) och utbyggnad i Dunkerque har det framsta hindret for
marknadsanpassningen undanrdjts, ndmligen omdjligheten att bygga till-
rackligt stora fartyg. Med den alltjimt goda efterfragan pa stora tankers
har denna nya kapacitet kunnat fyllas med order fram till 1973 (darav
fem jattetankers fo6r Shell). Nyanldggningen har dven avsett anslutande
verkstdder, kranar etc. I medvetande om ett relativt hogt franskt léne-
lige och grundat pa tidigare erfarenheter av kvalificerat fartygsbygge
har ocksa upprustning skett betraffande konstruktions- och utvecklings-
avdelningarna. De bada varvsanldggningarna framstar salunda som helt
nya kvalitetsvarv.

Den angivna malsittningen for denna restruktureringsomgéng har va-
rit inriktning pé industriellt byggande av stora automatiserade fartyg,
framst tankers och specialfartyg som kriver hog teknik. I sistndgmnda av-

! Barry-Rogliano-Salles, The French Shipbuilding and Sale & Purchase Market
for Ships in 1968, Paris 1969.
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seende finns gott erfarenhetsunderlag, sarskilt vad géller gastransport-
samt kyl- och frysfartyg. Det forvintas att varvskoncentrationen kommer
att ga vytterligare nagra steg. De tvA varven 1 Nantes (tillsammans
6 000 anstéllda) har nyligen fusionerats och ett samarbetsavtal knyter
dem redan till I’Atlantique i Saint Nazaire (8 500 anstillda). Varven i
Dunkerque och La Seyne som bedriver tekniskt-kommersiellt samarbete
i bolagsform, férhandlar med La Ciotat om samverkan.! Nir och om
dessa nya projekt materialiseras skulle den egentliga franska varvsindu-
strin bestd av endast tvd stora foretagsenheter — med 15 000 respektive
10 000 anstdllda — vilket ar lang vag fran de 24 fristdende varven 1953.

Storbritannien

Om en ny varvsstruktur kan sdgas ha etablerats i Tyskland och Frank-
rike, s& dr detta annu langtifran fallet i England. Efter en alltifrdn 1960
utpriglad kris i engelsk varvsindustri — under 1960-65 minskade pro-
duktionen med 30 procent (diagram 23) och marknadsandelen fran 16
till 9 procent — framlades 1966 i den s. k. Geddes-rapporten? en bedém-
ning av den engelska varvsindustrins situation samt en serie férslag om
dess rationalisering. Huvudtanken var att det fanns en utlindsk och in-
hemsk expanderande marknad for engelsk varvsindustri, men att en
fundamental omorganisation erfordrades for att géra denna konkurrens-
duglig. De 27 varv, som Geddes raknade till egentlig varvsindustri, borde
sammanforas till fem grupper; inom grupperna behévde genomféras en
specialisering och modernisering. Rapporten lades till grund {ér parla-
mentsbeslut redan 1967, varvid inrdttades en sdrskild varvsindustristy-
relse med uppdrag att ta initiativ till och befordra atgédrder inom varvs-
industrin 1 riktning mot reorganisationsmalsittningen i Geddes-rappor-
ten. Denna styrelse administrerar de statliga bidrag och 1an (5274 milj. £)
som anslagits for omstdllningen, liksom de krediter (200 milj. £, senare
okat till 400 milj. £) som utgér till brittiska redare vid bestéllning hos
brittiska varv.?

1 Chambre Syndicale des Constructeurs de Navires, Rapport du Conseil d’Ad-
ministration, Année 1968, Paris 1969.

2 Shipbuilding Inquiry Committee 1965-1966. Report, (Chairman R. M. Ged-
des), London 1966.

3 Shipbuilding Industry Board (SIB) ir ett offentligt organ bestiende av en sty-
relse med fyra medlemmar, som tillsitts av teknologiministern, samt ett mindre
sekretariat. Ministern dger utfirda allminna riktlinjer f6r verksamheten och ar
den som formellt beslutar om de enskilda st6datgdrderna pa forslag av SIB.
Styrelsens medlemmar #r inte statstjinstemdn; tvd industrimin (frdn Esso och
ICI) och en fackféreningsman (frdn gruvidrbundet) ingér. SIB stoder sin verk-
samhet p& ett konsultativt organ (Shipbuilders and Ship Repairing Council), i
vilket ingdr sex representanter f6r varvsindustrin och sex frén fackfdreningarna.
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Diagram 23. Storbritanniens varvsindustri 1960— 68.

(Diagram 23. Shipbuilding in Great Britain, 1960—68)
Logskala

Index
1960=100

100

N
\'\"\\
80 S
. s./-—_::"“”;:“'hi-- \

...

60

1960 62 64 66 68

e Sjbsatt tonnage (brt)

= == Produktionsvolym {cgrt)
------- Antal anstallda

Kélla: Lloyd’s Register of Shipping, Annual Summary; Shipbuild-
ing and Repairing Council,

Det ar anmiarkningsvart — och ett tecken pa det allvarliga laget i
varvsindustrin — att redan tva ar efter det grundldggande parlamentsbe-
slutet och SIB:s konstitution en genomgripande omorganisation av varvs-
industrin kommit till stdind. I Skottland har sex varv vid &vre Clyde
(Glasgow) bildat Upper Clyde Shipbuilders Ltd, som 6vertagit de bil-
dande bolagens aktier och dirvid erhallit tillskott frdn SIB. Det kan
noteras att i ett av de sex bolagen (Fairfields) staten gatt in som hélften-
agare nagra ar tidigare for att undvika nedldggning, och att i det nya
bolaget staten behallit ett didremot svarande minoritetsintresse (174
procent). Ett av de sex varven i gruppen har nedlagts inom ramen for
den planerade omstéllningen. Vid nedre Clyde har bildats en liknande
men mindre varvsgrupp (kring Lithgows). Dessa bada skotska grupper,
som 1967 hade en produktion av cirka 150 000 respektive 200 000 brt
och omfattande reparationsrorelse (cirka 13 000 respektive 5000 an-
stallda), véntas pa ndgot langre sikt komma att samverka.

De fyra varven vid Tyne (Newcastle) har kring huvudvarvet Swan
Hunter, med n&got av den modernaste skeppsbyggnadskapaciteten i Eng-
land, bildat Swan Hunter Shipbuilding Ltd, till vilket anslutits tva varv
vid nérbeldgna Tees (storst 4r Furness som bygger tankers och bulk-
fartyg). Denna grupp blir — att déma av 1967 ars produktionssiffror vid
de enskilda varven — Englands stérsta varvskoncern: produktion, bland
annat av stort tonnage, om cirka 350 000 brt (och alltsa till storlek val
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jamférlig med d&varande produktion vid Eriksberg och Kockums). Lika-
ledes har, nagot langre sdéderut vid Wear (Sunderland), bildats tva
varvsgrupper, av vilka den kring Thompson ar stdrst (cirka 250 000 brt).
I nimnda fem nybildade varvskoncerner plus det enda stdrre fristdende
varvet (Harland & Wolff i Belfast, med cirka 8 000 anstillda) &r nu
praktiskt taget hela den brittiska varvsindustrin samlad.

Hur har d& denna snabba reorganisation kunnat komma till stdnd?
Forst bor noteras, att koncentration till stérre varvsenheter inte var
négot som lanserats av Geddes; &tskilliga tankar och tendenser i den
riktningen hade forekommit i England dessférinnan. Emellertid var det
av betydelse att konceptionen om funktionellt samverkande varv med
specialiserade produktionsenheter s& vil presenterades av Geddes och
att den ronte ett allmint erkdnnande sasom en realistisk modell, vilken
dock méste anpassas efter forhallandena. Utgangsliget med 27 varv,
som tillsammans inte byggde mer &n en milj. brt (dvs. mindre 4n Sve-
rige och fordelat p& praktiskt taget alla typer av fartyg) skall héllas
1 minnet. Man kan ocksd konstatera att de bildade grupperna - ehuru
regionala — atskilligt skiljer sig fran det teoretiska specialiseringsmonster
som skisserades av Geddes.

Det vore dock oegentligt bortse ifran att den férhandlingshjilp som
SIB kunnat lamna och de konsultinsatser som férmedlats varit av avgo-
rande betydelse. Dédrvid har naturligtvis — 1 det svara ldge som de brit-
tiska varven befann sig — SIB:s méjligheter att limna lan och bidrag spe-
lat en stor roll. Dessa dr namligen knutna till villkoret »reorganization
of resources», vilket i forsta hand tolkats som strukturrationalisering av
typen fusioner. Emellertid har dven utan samband med fusion sidan
hjalp ldmnats i fall ddr SIB kunnat vertygas om att projektet varit
sunt och féretaget utvecklingsbart. Ett sddant exempel utgdr ett 13n till
Harland & Wolff om 8 milj. pund till utvidgning av dockan fér byg-
gande av bétar upp till en milj. brt.

Vilka resultat har man uppnatt? Hittills ser man egentligen bara en ny
organisatorisk ram — ett utgingsldge for rationalisering. Omorganisa-
tion torde emellertid fortga enligt planer for sammanféring av enheter,
specialisering etc. som forelegat vid fusionsbesluten. Detta dr emellertid
en lang och, inte minst 1 England, besvarlig procedur, och pa en del
hall har akuta likviditetsproblem tillstott. I diskussionen har sirskilt
pekats pa omfattningen av den upprustning av foretagsledningarna som
anses erforderlig.! Nagra avgérande framsteg har inte noterats pa fack-

1 »The Geddes list of vital changes in management practice is very long and will
take many years to complete. It will take time and not be easy for the groups to
build up expert staff capable of covering marketing, development, design, drawing
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{6reningssidan: varje varv har alltjamt att forhandla med tio-talet fri-
staende yrkesférbund. En klar forbittring i omstallningsklimatet dr dock
att 6verenskommelse om fredsplikt kunnat traffas med férbunden, och
att avgangsersittningar fixerats till en sddan niva att arbetarna inte
langre speciellt engagerar sig mot nedldggning av varv.

Det finns anledning att inte se den goda ordertillstromningen till de
brittiska varven som resultat av de vidtagna koncentrationsétgirderna.
Devalveringen 1967, som gav varven en gynnsammare kostnadsrelation
vis-a-vis japanerna, den fortsatt hoga efterfragan i férening med korta
engelska orderbdcker under 1968 samt de billiga krediterna till engelska
bestallare utgor tillracklig forklaring. Det ar salunda for tidigt att be-
doma effekten av den engelska omstillningen. Fraga ar om den engelska
varvsindustrin, som varit liromastare for s& manga varvslinder och som
annu under mellankrigstiden stod fér nidstan hilften av vérldsproduk-
tionen, inte redan forlorat s& mycken tid och goodwill att dven etable-
ringen av en blygsammare malsittning dn Geddes-kommitténs — 121,
procents marknadsandel och 274 milj. brt vid en sysselsdttning om nigot
over 50 000 — blir en betydligt mera langvarig och kostsam historia dn
man raknar med.

£

office work, purchasing, progressing, personrel, training, accounting, systems anal-
ysis and computer services. Most of this one would expect to find in a modern
organization; it should not be implied that it is completely absent in shipbuilding.
But there is hardly any aspect of professional management that the Geddes Report
does not find it necessary to spell out in much of the detail of a management
course primer. The remarks on how to reduce costs are models of their kind;
the essence of budgetary control is outlined, the value of the computer in many
spheres set out; and many other devices are described. There are not many
management techniques that the Committee failed to list. Those in the shipbuilding
industry cannot say that they have not been informed. They know there is plenty
of scope for improvements, so much so that it may be overwhelming. Does the
Report not ask for more than a backward industry can reasonably find?» J. R.
Parkinson, The Financial Prospects of Shipbuilding after Geddes, The Journal of
Industrial Economics, november 1968.
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KAPITEL 5

Den svenska varvsindustrins
underleverantorer

Varvsindustrin képer for mer dn en miljard kronor per dr frdn
annan industri, framst jarn- och stalindustri samt verkstads-
industri. 730 milj. képs av svenska leverantérer. Forsdljning
till varvsindustri utgor fér underleverantérsforetagen en in-
direkt export, som ofta gdar parallellt med egen export av sam-
ma varor.

Direkt sysselsatta med produktion for de svenska storvarvens
rdkning berdknas vara 9 000 personer 1 annan svensk industri.
Berdkningar om fartygsprodukiionens totala sysselsitiningseffekt
i den svenska ekonomin utanfér varven pekar pa en siffra kring
15 000.

Fartygsproduktionen dr av sirskild betydelse for sysselsitt-
ningen vid stdlverken 1 Oxelésund, Luled och Domnarvet; 22
procent av grovpldtverkens leveranser gdr till de svenska var-
ven. Underleverantérerna i verkstadsindustrin finner man
frdamst 1 Gétaland.

Tillsammantagna utgdr varvens inkép en viktig efterfrdge-
bestimmande och dirmed sysselsittningsskapande faktor for de
levererande branscherna och foretagen. Det dr om detta sam-
band — varvsindustrins indirekta sysselsdtiningseffekt — som
detta kapitel framst handlar.

‘Varvsindustrin dr i hog grad en konstruktions- och monteringsindustri.
Liksom vad galler byggnadsindustrin, till vilken paralleller i flera av-
seenden kan stillas, bestdr varvsindustrins slutprodukter — fartygen —
till en betydande del av produkter fran annan industri. Praktiskt taget
alla svenska industribranscher finns representerade pa varvens inkops-
sida. Av varvsindustrins salutillverkningsvdrde, som uppgar till cirka
2,2 miljarder kronor, utgér ndra 60 procent, eller cirka 1,3 miljarder,
mmkdpta ravaror, halv- och helfabrikat samt tjanster. Denna andel dr
forhallandevis hog: genomsnittet ligger for hela industrin vid knappt 50
procent och for verkstadsindustrin vid 45 procent.

En speciell synpunkt sammanhénger med de svenska varvens héga ex-
portkvot: under senare ar 75 4 80 procent. Underleveranserna till varven
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blir darigenom till stérre delen ocksd indirekta exportleveranser. En
schematisk exportkalkyl far féljande utseende:

Milj. kronor

Fartygsexporten 1 300
Insatsvaror (60 procent)

varav en tredjedel fran utlandet 260
tva tredjedelar frén Sverige 520 — 780
Varvens nettoexportvirde 520

Indirekt export (2/3 x 780) 520

Importinnehall (cirka 1/4) —140
Underleveransernas nettoexportvarde +380
Svensk nettoexport 900
Import for fartygsexport (260 + 140) 400
Summa 1 300

Genom varvsindustrins foérmedling gar salunda varor fran andra
svenska foretag for cirka en halv miljard kronor arligen pa export. Det
ar knappast troligt att ndgon storre del ddrav skulle exporteras annat idn
sasom ingdende i svenskbyggda fartyg. Savil transportkostnader som
andra skil talar for att alternativa fartygsbyggare skulle utnyttja mera
narliggande underleverantérer.!

Varvsindustrin i svensk ekonomi

Den moderna industristatens ekonomi vilar pa arbetsférdelning och spe-
cialisering. Storre delen av de varor som ett foretag eller en bransch an-
véander for tillverkning av sin slutprodukt &r i sin tur producerade. For-
* utom den kvantitet arbetskraft (och kapital) som féretaget eller bran-
schen i fraga anvint, har det sdlunda atgatt arbetskraft (och kapital) for
tillverkning av de inkopta varorna; underleverantérerna har i sin tur
kopt vissa révaror, halvfabrikat och tjdnster etc., etc. Dessa samband
mellan skilda branscher inom samhallsekonomin systematiseras och mats
1 s. k. »input-output»-studier. Ett resultat fran dessa &r, att man kan
ange for varje slutprodukt &dtgangen av produktionsfaktorerna arbete och
kapital inom hela ekonomin samt vad som tillf6rts utifran genom import.
For Sverige finns en sddan studie baserad pa material fran 1957.2

1 Ett uttryck for stdlindustrins direkta intresse av nidrbeldgen varvsindustri dr den
kredit om 3 milj. pund som CECA (den europeiska kol- och stalunionen) nyligen
lamnat till en ny stor docka i Holland f6r byggande av fartyg om upp till 1 milj.
dwt.

2 B. Héglund & L. Werin, The Production System of the Swedish Economy,
(IUI) Uppsala 1964. — Det pégar for ndrvarande inom konjunkturinstitutet en
ny sadan studie, vilken dock avser s& stora branschgrupper att varvsindustrin inte
kan isoleras. For den relativt grova uppskattning som hidr kan komma i friga

torde Hoglund—Werins berdkningar dock alltjimt utgora ett acceptabelt under-
lag.
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Tabell 8. Resursdtgdng per produktenhet ¢ vissa svenska exportvaror.
Enligt input-output-tabeller for 1957.

(Table 8. Recourses consumed per unit of output in selected Swedish exports according to input-
output tables for 1957)

Forbrukning: Teleut- Elektr. Pappers-
(a) inom branschen Fartyg rustning  motorer  Bilar massa
(b) i hela ekonomin (48) (50) (51) (25) (77)
Importvaror  (a) 0,162 0,049 0,084 0,191 0,075
(b) 0,247 0,093 0,134 0,292 0,110
bfa 1,52 1,90 1,60 1,53 1,47
Arbetskraft (a) 0,267 0,435 0,430 0,162 0,129
(b) 0,478 0,545 0,539 0,388 0,442
bja 1,79 1,25 1,25 2,40 3,43
Realkapital  (a) 0,077 0,263 0,213 0,112 0,190
(b) 0,225 0,338 0,290 0,268 0,403
bla 2,92 1,29 1,36 2,39 2,12
Skatter, tullar (b) 0,017 0,005 0,007 0,026 0,010
Energi m. m. (b) 0,033 0,019 0,030 0,026 0,035
Totalt 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000

Killa: B. Hoglund & L. Werin, The Production System of the Swedish Economy, Uppsala
1964.

Det 4r tva fragor vi vill belysa med de i tabell 8 sammanstéllda berak-
ningsresultaten fran den svenska input-output-studien. Den forsta: hur
omfattande dr den sysselsdttning utanfoér varvsindustrin som kan anses
vara indirekt beroende av densamma, dvs. arbetskraft som i ett extrem-
lage vid varvsindustrins bortfall skulle behdva sysselsdttas i annan pro-
duktion? Den andra: ar fartygsproduktion en arbetskrdvande industri-
gren som a priori skall bedémas sdsom mindre utvecklingsbar i ett hog-
l6neland som Sverige? Jamfdrelse med andra branscher dr darvid av
intresse, speciellt for friga nummer tva. Fyra industrigrupper har ut-
valts vilka liksom varvsindustrin har en hég exportkvot, tre i annan verk-
stadsindustri och med ett betydande inslag av monteringsarbete (tele-
utrustning, elektriska motorer och bilar) samt en processindustri av helt
annorlunda struktur, massaindustrin.

Tabellens tal anger den kvantitet (métt i kostnad) av importvaror,
arbetskraft och kapital som erfordras fér produktion av »en krona» far-
tyg, teleutrustning etc., dels inom respektive bransch, dels i hela den
svenska ekonomin (dvs. inklusive atgéngen 1 de branscher som levererar
varor och tjanster till varvsindustrin, teleindustrin etc.). Man noterar
forst att varvsindustrin 4r en ungefér lika stor avndmare av importvaror
som bilindustrin. Importandelen avser dels fartygsplat, dels maskiner och
utrustningsdetaljer av utldndsk konstruktion.

En fjardedel av sfartygskronans avser arbetsléner inom varvsindu-
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strin. Detta dr betydligt mera &n i bil- och massaindustrin men mindre
an for tillverkare av teleutrustning och elektriska motorer. Av intresse
1 detta sammanhang — for belysning av den forsta fragan — dr emel-
lertid att néstan lika mycket arbetskraft atgar i de till varvsindustrin
levererande nidringsgrenarna. »Multiplikatorns &r s& stor som 1,8 att
jamféras med 1,25 i tele- och el-industrierna. Uttryckt i aktuella om-
sattningstal skulle detta innebéra att ett totalt belopp om i runda tal
1 miljard kronor svenska l6éner (48 procent av produktionsvdrdet 2,2
miljarder) dr involverat i de svenska varvens fartygsproduktion. Med
nuvarande genomsnittslon f6r industriarbetare (cirka 24 000 kronor)
motsvarar detta 40 000 arsarbetare. Rdknas 25 000 dérav till den egent-
liga varvsindustrin (industristatistikens branschgruppering 4dr har nagot
oklar genom att en del varven nirliggande leverantorer klassats som
varvsindustri) skulle kalkylen ge till resultat att den indirekta sysselsatt-
ningen ar av storleksordningen 15000 arsarbetare, Alternativa kalkyler
presenteras senare 1 detta kapitel.

Man kan sadlunda konstatera att fartygsproduktionen genererar en
for den svenska ekonomin hogst betydande sysselsdttning. Detta under-
stryks — med de nackdelar och fordelar det innebar — av koncentrationen
till ett fatal enheter: anldggningar med 5000 anstillda 4r inte vanliga
i svensk industri. Angelédget ar da att ldgga i vagskalen, att den indirekta
sysselsdttningen dr spridd 6ver en méngfald branscher och att den till en
stor del - siffermissig precisering 4r inte méjlig — avser mindre och me-
delstora foretag beldgna i helt andra regioner dn varvsindustrin.

Den stora arbetsmingden i fartygsproduktionen leder naturligt vidare
till fragan om vad detta betyder f6r de svenska varvens konkurrensfér-
maga. Jamforelse mellan arbetskraftsdtgdng (0,267) och kapitalatgang
(0,077) 1 varvsindustrin bestyrker utan vidare den gingse uppfattningen
av varvsindustrin sdsom en arbetskraftsintensiv industri. Relationen ar-
betskraft/kapital ar 3,5 : 1 i varvsindustrin och skall jim{6ras med 2 : 1
i tele- och elektriska industrierna, 1,5: 1 i bilindustrin och 0,6: 1 1 massa-
industrin. Beddmningen kan {rdn véra utgingspunkter emellertid hellre
knytas till produktionskedjan i dess helhet &n till enbart det slutliga pro-
duktionssteget. Med denna utgangspunkt blir jamforelsetalet 2:1 {or
fartyg mot 1,5: 1 for de ovriga verkstadsprodukterna och 1:1 {8r massa.
Vi finner silunda att, sett 6ver hela produktionskedjan, fartygsproduk-
tionen inte dr speciellt mycket mera arbetsintensiv dn de Gvriga till jim-
forelse tagna svenska exportvarorna. Produktionen hos varvens under-
leverantdrer dr nimligen férhallandevis kapitalintensiv.

Nu finns det flera skl till forsiktighet med omd6men pa grundval av
kalkyler av detta slag. Investering var i klassisk ekonomi férbehallen ka-
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pitalsidan, medan arbetskraft var nagot som enligt naturens ordning
forekom 1 storre eller mindre kvantitet. Inte minst den fordjupade tek-
nikdiskussionen har fast uppméarksamheten pa att investeringar #ven
foretas i1 arbetskraft: utbildad arbetskraft, tekniker och andra funktio-
narer dr en alldeles speciell produktionsfaktor att observera vid for-
klaring av arbetsférdelningen i den internationella ekonomin. Ar be-
hovet av sddant ménskligt kapital ett forhallande som talar for eller emot
varvsindustri 1 Sverige? Den fragans behandling for utanfér ramen f{or
detta kapitel men skall senare beréras. Det 4r i stallet hdr en vidare syn-
punkt som aktualiseras.

Vore varvsindustri helt och fullt en arbetsintensiv industri i klassisk
mening skulle de komparativa férdelarna av laga léner i utvecklings-
landerna vara betydande. Detta bestyrks dock inte av erfarenheten. De
varv av nagon betydelse som byggts i sadana linder (exempel dr Portu-
gal, Singapore, Taiwan och Brasilien) har lokaliserats dit av helt andra
skdl. Det har i de aktuella fallen rért sig om reparationsvarv placerade
pa strategiska punkter lings de stora fartygsrouterna, och nybyggnation
har knappast kunnat ske i 6ppen viarldsmarknadskonkurrens. Diskussio-
nen och materialet betriffande underleverantérerna pekar i stillet mot
hypotesen, att varven &r starkt beroende av tillgangen pa en utvecklad
och differentierad industrimiljé. Samma innebord kan ges &t det i fore-
gaende kapitel citerade japanska argumentet for integrerad fartygs-
produktion. Forutsatt att de manga enskilda byggelementen kommer
till varvet vid ratt tidpunkt och kan inmonteras utan kostsamma kon-
troller och anpassningar, kan byggtiden i docka minskas och fast le-
veransdatum garanteras, vilket anses s& vardefullt att de merkostnader
ar motiverade som maste f6lja med en omfattande egenproduktion av
utrustning. Det kan s&lunda ha varit en faktor bakom de svenska var-
vens motstandskraft emot japansk konkurrens att man — utan att be-
lastas av kostnaderna for sadan egenproduktion — kunnat {6rsérja sig
med underleveranser fran en nirbeldgen konkurrensmarknad. Det skulle
da finnas anledning att poangtera, inte frimst vad varvsindustrin betyder
for sysselsdttningen i en stor grupp underlevererande foretag, utan — i
en ekonomi som den svenska, speciellt valutvecklad pa stal- och verk-
stadsomradet — att ett valfungerande underleveranssystem ar en kon-
kurrensfordel och en avgorande faktor for varvsindustrins framtid.

Underleveranser till varven

Avsikten ar att i de foljande avsnitten ndrmare belysa varvens under-
leveranser dels fran varvens, dels fran de levererande fortagens syn-
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Tabell 9. Varvens inkip 1968, fordelade pé
ldnder.

(Table 9. Shipyard purchases by country, 1968.
In million Swedish kronor and percent)

Land Milj. kr %
Sverige 730 66
Norge 60 5
Danmark 30 3
Storbritannien 50 5
Ovriga 230 21
Totalt 1100 100

vinkel samt att uppskatta sysselsdttningseffekten av dessa leveranser. Till
varvsindustri hdnfors hir endast foretag som tillverkar stora fartyg i in-
ternationell konkurrens. Underleverantorssidan har begrédnsats till s-
dana f6retag, som har betydande direkta forsdljningar till de svenska
varven. Undersbkningsmaterialet har, forutom officiell statistik, bestatt
av en inventering rérande varvens inkép samt en enkdt som tillsdnts cirka
100 av varvens svenska underleverantérer.t

Varvsindustrins karaktdr av monteringsindustri implicerar relativt sett
héga kostnader for material och utrustning. Kostnaderna for ravaror
(inklusive ink6pta halv- och helfabrikat) har enligt industristatistiken
under senare ar utgjort knappt 60 procent av saluvirdet. Andelen visar
en trendmissig Okning &ver tiden. Som jadmfdrelse kan ndmnas, att
motsvarande virde for hela industrin dr 48 procent.

Virdet av de stérre varvens inkop uppgick ar 1968 till cirka 1,1 miljar-
der kronor, varav tva tredjedelar eller cirka 730 milj. avsig inkop frén
underleverantorer i Sverige. Inkdpens linderfordelning framgér av ta-
bell 9.

I tabell 10 visas hur varvens ink6p fordelas pa olika varugrupper. In-
delningen 1 varugrupper grundar sig pa ett forslag till gemensamt klassi-
fikationssystem, som pa prov tilldimpas av varven.

En grov férdelning av varvens inkép péa industrigrupper ges i tabell
11. Det framgar att tv& branscher dominerar: jarn- och stalverken (in-
klusive metallverken) med 430 milj. och verkstadsindustrin med 610
milj. kronor.

1 Inventeringen av varvens inkop géllde ar 1968. De uppgifter som efterfragades
var respektive varvs totala produktionsvirde samt virdet av for produktionen in-
kopta varor och tjinster. Varven ombads att specificera inkdpen pa cirka 25
varugrupper samt angiva namnen pad de huvudsakliga svenska leverantorerna.
Dessa, kompletterade med ytterligarc ett antal forctag, ingick sedan i enkit-
undersokningen.
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Tabell 10. Varvens inkip 1968, fordelade pd olika varugrupper.
(Table 10. Shipyard purchases by commodity, 1968. In million Swedish kronor

and percent)

Varugrupp Milj. kr %
Plat, valsad 227 21
Ovriga jirn- och stalprodukter 161 15
Mekaniska konstruktionselement 128 12
Motorer, turbiner 101 9
Maskinelement 76 7
Rordelar, armatur 71 6
Pumpar, flaktar, kyl och frys 60 5
Ovriga metalliska material 39 3
El-artiklar 32 3
Diverse utrustning 32 3
Generatorer, elmotorer 29 3
Travaror, fanér och plattor 24 2
Instrument och apparater 20 2
Farger 19 2
Kablar 15 1
Verktyg och arbetsmaskiner (for batar) 13 1
Elektroder, tillsatsmaterial 12 1
Plast, lader, gummi, textil 8 1
Katting, kedjor 7 1
Gaser 7 1
VVS-detaljer 6 1

Totalt 1100 100

Inkdpen fran jarn- och stdlverken viger sdlunda kostnadsmissigt sett
tungt pa varvens inkdpssida. For att ge en uppfattning om &tgéngstalen
lamnas i nedanstdende tabla kvantitetssiffror for négra viktiga ravaror av
jarn och stdl (avser hela varvsindustrin enligt industristatistiken) :

Procentuell
1960 1967 6kning
ton ton 1960—67
Profilsting 47 600 78 200 64
Plat, varmvalsad 277 200 381 300 38
Roér, jarn, stalgjutgods 20 300 27 300 35

Forbrukningstalen {6r ravaror av jarn och stal visar silunda en kraftig
tillvaxt. Nar det géller rAvaror av andra metaller visar emellertid {6r-
brukningstalen en annan tendens. Atgéngen av plat, ror och sting av
koppar, missing o. d. minskade mellan 1960 och 1967 med 40 procent.
Atgingen av tenn och tennlegeringar och av metallgjutgods minskade
med 17 respektive 25 procent under samma tid. Det dr dock hir friga
om relativt sett sma kvantiteter.
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Tabell 11. Varvens inkip 1968, fordelade pa
industrigrupper

(Table 11. Shipyard purchases by industry div-
ision, 1968. In million Swedish kronor and per-

cent)
Bransch Milj. kr %
Jéarn-, stél- och metall-

verk 430 39
Manufakturering 330 30
Maskinindustri 190 17
Elektroteknisk industri 90 8
Kemisk industri 30 3
Ovrig industri 30 3

Totalt 1100 100

Av andra viktigare inkép kan ndmnas maskinelement och mekaniska
konstruktionselement, som tillsammans utgor cirka 20 procent av den
totala inkOpssumman, samt motorer och turbiner, som utgdr cirka
10 procent. I gruppen maskinelement ingar t. ex. skruvar, muttrar, bric-
kor, spikar, nitar samt rorelse-, lager- och smérjelement. Viktiga poster
i gruppen mekaniska konstruktionselement &r fartygsutrustning, sisom
skrov-, décks-, rigg- och fortéjningsutrustning samt luckor, lejdare och
plattformar. Att siffran f6r motorer och turbiner kan forefalla lag beror
pa att de flesta stora varv sjalva tillverkar huvudmotorn, vilken d& inte
kommer med under inkdpta fardigvaror.

Virdet av de storre varvens inkdp 1 Sverige &r 1968 uppgick som ti-
digare ndmnts till 730 milj. kronor. Fragan dr nu vilken sysselsittnings-
effekt dessa inkép for med sig for industrin i 6vrigt. Kalkylen utfors
forst f6r det sista underleverantdrsledet (A) — dvs. foretag som levererar
direkt till varven — och sedan for samtliga underleverantérsled (B). Det
bor podngteras att kalkylen inte ger sysselsdttningseffekten f6r narings-
livet som helhet, eftersom ingen hénsyn tas till sekundira effekter inom
exempelvis servicendringarna.

A. Sista underleverantorsledet

Saluvirdet 730 milj. kronor
Loénesummans andel av saluvirdet inom metall- och verk-

stadsindustrin 30 procent
Saluvirdets 16nesumma (0,30 x 730) 220 milj. kronor
Lon per sysselsatt inom metall- och verkstadsindustri
(22 000 + cirka 10 procent indirekta lénekostnader) 24 000

220 milj.

Sysselsdttningseffekt= (W

9 000 personer
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B. Samtliga underleverantirsled

Inkdpsvirdet (nu betraktat som ett féradlingsvirde) 730 milj. kronor
Reduktion med 30 procent ({6r importerat material) 511 milj. kronor
Loénesurnmans andel av féradlingsvardet inom metall- och
verkstadsindustri - 60 procent
Foradlingsvirdets lonesumma (0,60 x 511) 310 milj. kronor
Lén per sysselsatt 24 000 kronor
Lo 310 milj. 3 000

Sysselsdttningseffekt= (W 13 000 personer

Denna férenklade kalkyl, som nérmast bor betraktas som ett rdkneex-
empel, visar en sysselsdttningseffekt om i fOrsta fallet cirka 9 000 och
1 andra fallet cirka 13 000 personer.

Underleveranserna fran leverantorernas synpunkt
For att fa en uppfattning om varvsleveransernas betydelse f6r underleve-
rantorerna foretogs en enkdtundersSkning bland industriféretag, som ar
1968 hade mera betydande leveranser till den svenska varvsindustrin.!
I enkiten ombads foretagen specificera sina leveranser till den svenska
varvsindustrin pa ett antal varugrupper och angiva det fakturerade vir-
det ar 1968 for respektive varugrupp. Eftersom dessa typer av varor, i
fortsdttningen kallade fér varvsprodukter, dven siljs till andra kopare
4n varv, begirdes en uppdelning av leveranserna till varvsféretag i Sve-
rige och utlandet samt till andra kdpare 1 Sverige och utlandet. Vidare
efterfragades den totala faktureringen och det totala antalet sysselsatta
vid anldggningen. For foretag med flera produktionsstillen skulle upp-
gifterna avse endast de fabriksenheter som tillverkade varvsprodukter.
En procentuell férdelning av det fakturerade vardet av varvsprodukter
pa avnidmarekategorier ger det resultat som framgér av tabell 12. Med
undantag for den lilla gruppen §vrig industri, som ar mera hemmamark-
nadsorienterad, Gverensstimmer férdelningarna pa kundkategori tdm-
ligen val. For béde jdrn-, stdl- och metallverken och verkstadsindustrin
ar leveranserna till varvsféretag i utlandet av strre betydelse &n till
svenska varvsforetag. Cirka en fjdrdedel av faktureringen frin de be-
rorda fabriksenheterna avser leveranser till varvsindustri; det kan antas
att saval ursprunget till som fortvaron av exporten av dessa varvsproduk-
ter betingats av de svenska varvens efterfragan.
1 Totalt tillfrgades cirka 90 foretag, varav 65 besvarade enkdten. Av inkomna
svar bedomdes 6 falla utanfér undersdkningens ram  (exempelvis grossistféretag).
De resterande 59 foretagen svarade f6r 55 procent av det fakturerade virdet pa
varvens inkdp frdn Sverige. Fordelas svarsforetagen pa branscher faller 11 inom
jarn- och metallindustrin (jdrn-, stdl- och metallverk), 42 inom verkstadsindu-
strin och 6 inom &vrig industri. Vid bearbetningen av enkidten var det i vissa
fall nodvindigt att utelimna ett mindre antal svarsforetag pd grund av ofull-

stindiga uppgifter. — Undersokningen har handhafts av pol. mag. Torsten Lof-
gren (IUT).
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Tabell 12. Leveranser av varvsprodukter 1968, procent av fakiurerat virde
vid anldggningen.

(Table 12.  Deliveries of shipbuilding products, 1968, in percent of invoiced
value at plant. In Sweden and abroad)

Sverige Utlandet Summa
Samtliga svarsforetag (59 st)
Till varvsféretag 10,5 15,2 25,7
Till andra képare 46,8 27,5 74,3
Summa 57,3 42,7 100,0
Jdrn-, stdl- och metallverk (11 st)
Till varvstoretag 10,9 13,4 24,3
Till andra kdpare 45,1 30,6 75,7
Summa 56,0 44,0 100,0
Verkstadsindustri (42 st)
Till varvsforetag 9,7 17,6 27,3
Till andra képare 47,8 249 72,7
Summa 57,5 42,5 100,0
Ovrig industri (6 st) -
Till varvsférctag 15,0 6,7 21,7
Till andra képare 60,4 _ 17,9 78,3
Summa 75,4 24,6 100,0

Leveranserna till svenska varv har salunda en relativt begriansad be-
tydelse om man endast ser till andelen i leverantérernas fakturavirde.
Ser man till enskilda foretag framkommer emellertid stora variationer.
Inom den tunga industrin dr det framfér allt tre, mdjligen fyra foretag
(med totalt cirka 11 000 anstdllda vid de levererande fabrikerna) fér
vilka varvsleveranserna uppenbarligen ar av avgérande betydelse. For
verkstadsindustrin kan betydelsen betraktas som stor for cirka 15 av de
tillfragade foretagen (med totalt cirka 5 500 anstillda vid de levererande
fabrikerna). Det bor dock framhallas att det ar synnerligen vanskligt
att gora dylika bedomningar med utgéngspunkt frén uppgifterna i en-
kdten. Ndrmare tva tredjedelar av foretagen angav 1 sina svar, att
man sjdlv betraktade de svenska varven som en ytterst betydelsefull
kundkategori. De viktigaste produkter som dessa foretag levererade var
valsad plat (samt Ovriga jarn- och stalprodukter), motorer och turbiner
samt mekaniska konstruktionselement (t. ex. bas-, bar- och stodelement,
fartygsutrustning). Elektroder, pumpar, flaktar, kyl- och frysutrustning
samt farger tillh6r ocksa de sérskilt berérda varorna.

Det framgér av tabell 12 att cirka 11 procent av jarn-, stil- och metall-
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verkens leveranser av varvsprodukter gick till varvsforetag i Sverige.
Motsvarande siffra for grovplatverken dr dock betydligt hogre. Ar 1968
gick 22 procent av de svenska grovplatverkens leveranser till inhemska
varv. I forhallande till &ren 1964-66 innebar detta en andelsmaissig till-
bakagang. Niamnda &r var nimligen de svenska varven avnimare av
30 procent av den totala grovplatsproduktionen. Andelsminskningen &r
betingad av den svenska grovplétsproduktionens kraftiga expansion péa
andra omraden &n fartygsplat. Av varvens totala grovplatsinkép ar 1968
kom 64 procent frén svenska verk. Importandelen, som hallit sig tdm-
ligen konstant under senare ar, uppgick salunda till 36 procent.

Byggandet av allt storre batar samt den senare tidens goda ordertill-
stromning indikerar att den svenska varvsindustrins platbehov kommer
att vixa och att svenska grovplatverk kommer att svara for storre delen
av detta behov. En 6kning av andelen svensk plat till cirka 70 procent
ar 1971 forefaller darfor inte orealistisk. For de svenska platverken skulle
leveranserna av fartygsplat till svenska varv da ater komma upp till
en niva av cirka 30 procent av totala leveranser.

Dessa mycket betydande kommersiella férbindelser mellan plétverken
och varvsindustrin har lett till ett ndra samarbete inom olika omraden.
Som exempel kan nimnas Sverenskommelsen om leveranskontrakt. Pa
kvalitetsutvecklingssidan arbetar man med ett gemensamt projekt dir
forutsittningarna for att anvinda speciella stalkvaliteter (HT-stdl) och
nya svetsningsmetoder studeras.

Ett viktigt drag i utvecklingen 4r varvens ckade intresse for kép av
manufakturerad plét, dvs. kantbearbetad och blastrad samt malad. Detta
innebdr att platverken integrerar i varvens produktionsled, vilket &n
mer kommer att framhidva varvens stillning som monteringsindustri.
Platverkens leveranser skulle salunda inte langre ske i form av stapelvara
utan i stdllet bestd av manufakturerade platar avsedda att insidttas pa
exakt definierad plats 1 fartyget. Det 4r uppenbart att f6r méjligheten att
mekanisera vissa tillverkningsprocesser och minska varvens arbetskrafts-
beroende detta r en ytterst intressant utvecklingslinje, som dock torde
fordra ett betydande gemensamt utvecklingsarbete.

Vad giller stdlmanufaktur uppfattas utlandskonkurrensen sisom myc-
ket hard, speciellt da frAn Tyskland. Goda utvecklingsmdjligheter fin-
ner man framfor allt for rostfritt stal, endr specialfartyg i dkad omfatt-
ning fOrses med rostfria rér och tankar for transport av flytande gaser
och kemikalier. Speciella krav stills ndmligen har pa konstruktionsmate-
rialets korrosionsbestdndighet. Inom detta omréde har underleverants-
rerna i Sverige goda mdjligheter att pa ett effektivt sdtt kunna konkur-
rera med utlandet.
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Aven varvsindustrins underleverantorer av verkstadsprodukter upp-
lever konkurrensen som hard. P4 en del hall ser man dir med oro pa
varvssamarbetet pa inkOpssidan, vilket man betraktar som en metod att
hérdare styra underleverantdrerna. Samordningen av inkdpen ger dven
varven 6kade méjligheter till att fora Sver lagerhallningen pa underleve-
rantdrerna. Den mojlighet till stdrre inkop, som varvssamagbete och
langre serier av lika fartyg medger, kan naturligtvis i en del fall paverka
underleverantdrernas produktionsvillkor i positiv riktning. Men i och med
att fartygen blir stérre och antalet levererade fartyg per ar minskar
blir forsaljningstillfallena fdrre f6r underleverantérsledet, eftersom ett
stort antal utrustningsdetaljer inte star i proportion till fartygens storlek
utan till antalet fartyg. Konkurrensen med utldndska leverantdrer pa-
verkas i viss man av att varven har mdjlighet att fa krediter hos ut-
lindska kreditinstitut {or inkép fran underleverantérer i utlandet.

Sysselsattningseffekten

Enkétresultaten har slutligen anvénts {or regional redovisning av under-
leverantorerna. Detta har varit mojligt ddrigenom att uppgifterna avsag
de av varvsleveranserna berdrda enskilda fabriksanldggningarna. Det
ar viktigt framhalla, att skattningen av sysselsdttningseffekten av varvs-
leveranserna endast bor betraktas som en specificering inom den ram
som forut framraknats. Att konkret bestimma sysselsittningseffekten
skulle krdva ytterst noggranna undersdkningar. Man tinker sig ett hypo-
tetiskt fall med en fabrik med leveranser till den svenska varvsindustrin
uppgaende till 10 procent av den totala faktureringen och en sysselsitt-
ning pa 1000 personer. Skulle nu leveranserna till varven av nagon an-
ledning upphora innebér detta, enligt den anvinda metoden, att syssel-
sittningen paverkas for 100 personer.! Emellertid kan det vara s& att
leveranserna dr av avgdrande betydelse for foretagets fortsatta existens,
exempelvis genom att de 4r forutsdttningen fOr att samma varor, ofta i
storre omfattning, skall kunna sdljas pa export. I ett sadant ldge skulle
sysselsdttningseffekten i det hypotetiska fallet kunna bli 1 000 personer 1
stillet for 100. Omvint kan det vara sa att tillverkningen av varvspro-
dukter ldtt ersdtts av annan produktion; bortfallet medfor da inte nagon
sysselsattningseffekt.

1 Principen for berdkning av sysselsdttningseffekterna av varvsleveranserna till
de svenska varven har varit foljande: Det fakturerade virdet av leveranserna
till de svenska varven har satts i relation till den totala faktureringen vid den
levererande fabriken. Den totala sysselsdttningen vid fabriken i frdga har sedan
multiplicerats med denna kvot. Berdkningen forutsitter siledes att proportionalitet
rader mellan fakturering och sysselsittning. For att fa fram den regionala for-
delningen har bearbetningen gjorts linsvis. :
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Tabell 13. Fakturerat viirde av varvsprodukter till svenska varv och sysselsitiningseffekt
1968, procentuellt firdelade pd regioner.

(Table 13. Invoiced value of shipbuilding products to Swedish yards and employment effect, 1968,
by regions, in percent)

Region I  omfattar A, B, C, D och U lan

» II » E,F,G,HochI »
» III » L, M och K »
» IV » N, O, Poch R »
» V » S, T och W »
» VI » X,Y,Z,ACoch BD »
Region
I 11 III v v VI Totalt
Samtliga svarsforetag
Fakturerat virde 28,9 12,2 6,9 14,4 25,6 12,0 100,0
Sysselsattningseffekt 25,7 11,8 8,2 15,4 24,2 14,7 100,0
Verkstadsindustrin
Fakturerat varde 15,2 22,9 13,1 23,7 18,3 6,8 100,0
Sysselsdttningseffekt 149 21,0 13,9 247 19,2 6,3 1000

Den proportionella férdelningsmetoden gav i foreliggande undersok-
ning en sysselsittningseffekt pa 4 000 personer for de 48 undersokta fore-
tagen. Dessa foretag svarade for ungefdr 50 procent av den svenska
varvsindustrins inhemska ink6p. Med enkel upprikning skulle detta
innebadra en total sysselsattningseffekt for sista underleverantérsledet pa
cirka 8 000 personer. Detta tal 4r av ungefar samma storleksordning som
det férut for sista underleverantorsledet framréknade.

Regional fordelning av faktureringen och sysselsdttningseffekten for
de undersokta foretagen visas i tabell 13. Uppraknade sysselsittningstal
for det sista underleverantorsledet samt sysselsdttningen i varvsindustrin
framgar av kartbilden i diagram 24.

Aven med de reservationer som de schematiska berdkningsmetoderna
motiverar torde den slutsatsen kunna dras av materialet, att fartygspro-
duktionen i Sverige — trots varvsindustrins koncentration till ett fital
orter — har en betydande ekonomisk influens dven inom andra delar av
landet. Férdelningsbilden préglas i hog grad av jarnverkens lokalisering.
I region I befinner sig salunda Oxelésunds Jarnverk, i region V Domn-
arvets Jernverk och i region VI Norrbottens Jarnverk. Varvsregion IV
visar dven héga andelar och dr sdrskilt vélrepresenterad vad géller grup-
pen »6vrig industri», framst kemiska produkter, farger och gaser. Under-
leverantorerna i verkstadsindustrin aterfinns framst i regionerna II och
IV, men pafallande dr den hoga andelen for region V, Bergslagsom-
rddena i Orebro och Virmlands ldn.
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Diagram 24. Regional firdelning av sysselsétiningen i varvsindustrin och dess under-
leverantirer 1968.

(Diagram 24. Regional distribution of employment in Swedish shipyards and their subcontractors
in 1968)

15250

Underleverantorer

AN

Kalla: 1Ul:s enkat till varvens underleverantorer.
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KAPITEL 6

Den svenska varvsindustrins
produktivitet och finansiering

Produktionseffektiviteten 1 svensk varvsindustri har utvecklats
i takt med annan svensk exporterande verkstadsindustri. Pro-
duktionsstagnationen efier 1967 har inneburit férsimrade méj-
ligheter till produktivitetsforbitiring. Men det dr framst som en
foljd av prisutvecklingen under 1960-talet som varven fireter
en speciellt ogynnsam bild. Férvintad nedgdng i investeringar-
na varslar om svagare produktivitetsuppgdng i fortsitiningen.

De svenska varvens lonsamhet under 1950-talet var synner-
ligen god, bdttre dn verkstadsindustrins { Svrigt. Fran 1960 fér-
sdmrades lonsamheten snabbt; den {5l emot noll och negativa
vdrden kring 1960-talets mitt. I denna utveckling spelade kre-
ditrintorna nyckelrollen. Ultimo 1967 var cirka 3 miljarder
kronor utestdende i fartygsfordringar, lika med hilften av det
arbetande kapitalet. Varvens fortsatta nettolanebehov beriknas
£ill 250 a 450 mulj. kronor drligen.

Svensk varvsindustri har — sdsom visats i kapitel 2 — under 1960-talet tap-
pat andelar pd flera av sina viktiga exportmarknader. Detta har varit
forenat med en stagnerande produktionsutveckling (se diagram 25). Till
skillnad emot andra europeiska varvslander, dir produktionsstagnationen
i varvsindustrin satte in redan kring 1960 (se diagram 21, 22 och 23)
blev den i Sverige pataglig f6rst fran 1965.

Har da de svenska varvens konkurrenslige forsimrats? Jamforelser
som i detta avseende kan goras med varv i andra lander blir redan av
rent statistiska skal betinkliga och av begrinsat virde. Inget frin sidana
jamforelser tyder dock for Sveriges del pa nagon forsdmring relativt var-
ven 1 Visteuropa. Den klart dominerande faktorn i konkurrensbilden zr
den japanska varvsindustrins massiva intrdde pa virldsmarknaden. Dess
gynnsamma konkurrensférutsdttningar har redan belysts.

Det kan emellertid vara fruktbart — med tanke pa de svenska varvens
situation och den svenska ekonomins ldge i stort — att stilla den antydda
fragan sa hiar: Har produktionsbetingelserna i Sverige for en varvsindu-
stri utvecklats of 6rdelaktigt under 1960-talet? Resultatet fran nigra stu-
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Diagram 25. Sveriges varvsindustri 1960-68, index 1960 = 100

(Diagram 25. Swedish shipbuilding, 1960-68. Index 1960 = 100)
Logskala

Index
200 \
150 - /r
// IR e
100 pores == s g .
T =~ ™~ b =
80
1860 62 64 66 68

= GSjgsatt tonnage (brt)
esssesse Produktionsvolym (cgrt)

= a= = Antal anstilida

Kiélla: Sveriges Varvsindustriférening; Lloyd’s Register of Ship-
ping, Annual Summary.

dier som syftar till att belysa denna fragestillning redovisas i detta ka-
pitel.

Produktivitet och priser

Sveriges komparativa fordelar anses efter det andra varldskriget ha om-
kastats fran arbetskraftsintensiva till kapitalintensiva produktionsmeto-
der och produkter.! Den starka utrikeshandelsexpansionen under 1950-
och 1960-talen tvingade den svenska industrin att anpassa produkter och
produktionsmetoder till de nya konkurrensférutsittningarna, vilket
framst fick sitt uttryck i 6kad kapitalintensitet 1 produktionen. Sarskilt
inom verkstadsindustrin tog emellertid anpassningen #ven andra for-
mer: produktbyten och fusioner fér att uppna skalférdelar i produktion
och marknadsfoéring samt férnyelse av produktsortiment och produk-
tionsmetoder for att utnyttja konkurrensférdelar som foljer med en hogt
utbildad arbetskraft.

Varvsindustrin, som séljer en dominerande del av sin produktion i

1 L. Ohlsson, Utrikeshandeln och den ekonomiska tillvixten i Sverige 1871-1966,
(IUTI) Uppsala 1969.
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utlandet, har naturligtvis alldeles speciellt blivit utsatt for tvanget till an-
passning. S&som framgéatt av diskussionen i féregaende kapitel hade var-
ven darvid ett oformanligt utgéngsldge genom en forhallandevis lag ka-
pitalintensitet. Har skall férst varvens produktivitetsutveckling behand-
las.

Tidigare analyser har visat pa stora skiljaktigheter i fraga om utveck-
lingen av produktion per arbetstimme 1 skilda delar av svensk ekonomi.
Tendenser till samband mellan produktivitets- och prisutveckling har
ocksd observerats: sektorer med stark produktivitetsutveckling har ofta
haft svagare prisutveckling och ofta sysselsdttningsminskning.!

Det skall understrykas att matproblemen i dessa sammanhang 4r stora.
Sarskilt stora dr de olyckligtvis just betraffande fartygsproduktionen. Sva-
righeter att pa ett korrekt sdtt mita prisutvecklingen uppstar eftersom
antalet producerade enheter dr ringa, varje enhet stor och tvenne far-
tyg knappast ndgon gang helt identiska. Vidare utgor de speciella betal-
ningsforhallandena sddana komplikationer, att det dr omdjligt att av-
gora vad som innefattas i det grundldggande produktionsvirde som re-
dovisas i statistiken. Sistndmnda problem behandlas i ett andra avsnitt
av detta kapitel. Har skall redovisas sadana berdkningar om produkti-
viteten som traditionellt utforts f6r industrin.

En produktivitetsdkning kan, som anférts, bero pa att kapitalinsatsen
okat i forhallande till arbetskraftsinsatsen (6kad kapitalintensitet). Den
kan emellertid dven forklaras av férhéallanden som foretagsstruktur, fi-
nansieringsldge etc. S&lunda bidrar en svag lonsamhetssituation i en
bransch till nedldggande av de sdmsta foretagen, vilket definitionsmis-
sigt medfér en hojning av branschens genomsnittliga produktivitet.
Aven marknadens storlek och utveckling spelar en betydande roll. Det
ar i regel lattare att héja produktiviteten genom produktionsdkning n
genom kostnadsminskning vid oférandrad eller minskande produktion.
Varvsindustrins produktionsstagnation under senare ar har sdlunda san-
nolikt inneburit minskade mdjligheter till produktivitetsforbattring.

I diagram 26 redovisas den for perioden 1960-67 beraknade produk-
tivitetsutvecklingen (sektorprodukt till fasta priser per arbetstimme) dels
inom egentlig varvsindustri (atta féretag), dels som jimforelse inom elek-
troteknisk industri (ISIC 3830) samt mekanisk verkstadsindustri (ISIC
3810). Grundmaterialet utgérs av SCB:s nationalrdkenskaper.

Varvens produktivitetsékning under perioden framstar som férhallan-
devis gynnsam, sarskilt med tanke pa att jaimforelsen gors med vara mest

! Hér refereras framst till den s. k. EFO-rapporten, Lonebildning och samhdlls-
ekonomi, Rapport frin en expertgrupp tillsatt av SAF, LO och TCO, Stockholm
1968 (stencil).
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Diagram 26. Produktivitets-, pris- och relativ loneutveckling 1 svensk varvsindu-
stri 1960-67

(Diagram 26. Productivity, prices and relative wages in Swedish shipbuilding,
1960-67. Index 1960 = 100)

Index
200
Produktivitet {sektorprodukt per arbetstimme)
Jarn- 0. metallindustri,
180 + Lo mek. verkstader
7 Elektroteknisk
/  industri

160 Atta storvarv

140

120

100

140 [
Prisutveckling {sektorprodukt)
120 o
[T URURRNP PP Loy **eee Elektroteknisk
FREE industri
...-_":'_'____—— T e e e T T~ — == Mekaniska
100 verkstader
Varvsindustri
o L

Lénerelation varvsindustrifannan verkstadsindustri

120 (timléner och ackordsfértjénster)
——— — Ll ¢GRI TN G
_______________.-—--——Tempo-o.grov»
pom o o= = — " arbetare
100
[ . | | 1 1 1 1 —
1960 61 62 63 64 65 6153 67

Kalla: Produktivitet och prisutveckling: Statistiska centralbyrans na-
tionalrédkenskaper (material)
L8nerelation: Sveriges Varvsindustriférening.

99



framgangsrika exportbranscher, i vilka sdvél yttre som inre rationalise-
ring varit valdokumenterad under 1960-talet. Varvens produktivitets-
index f6r 1967 ligger just i nivA med hela den konkurrensutsatta sektorn
enligt EFO-rapporten (dvs. med 1960 = 100 index 163 foér konkurrens-
utsatta och 127 f6r skyddade néringar).

Som ocksé framgar av diagrammet finns det emellertid en viktig skill-
nad pa prissidan. Medan de 6vriga verkstadsbranscherna fick ut okade
priser s& foll prisliget fér varvsindustrin med upp till 15 & 20 procent.!

Vi kan nu atervinda till fragan om varven genom en 1 jaimforelse med
andra branscher snabb stegring av kapitalintensiteten helt eller delvis
kunnat kompensera stigande 1énekostnader.?

Av nedanstaende tabla framgar utvecklingen av reallén och kapital-
intensitet inom varvsindustrin och 6vrig verkstadsindustri under perio-
den 1950-66 (procentuell arlig tillvaxt):

Reallon Kapitalintensiteta Produktionsvolym
Varvsindustri 3,70 3,74 4,24
Verkstadsindustri 3,57 7,11 7,30

a) For berikningsmetoder se Y. Aberg, Produktion och produktivitet i Sverige 1861— 1965,
(IUI) Uppsala 1969.

Verkstadsindustrin har enligt berdkningarna en betydligt starkare steg-
ring av kapitalintensiteten dn varvsindustrin. Den genomsnittliga arliga
reallonedkningen var trots detta starkare inom varvsindustrin. Om detta
var en foljd av varvens lokalisering framst till storstader, kan den snab-
bare 16nedkningen inom varven beddmas utgéra ytterligare en nackdel.
Om 3 andra sidan denna lénedkning avspeglar det forhallandet att var-
ven 1 stor utstrackning anvidnder sig av specialutbildad arbetskraft, som
utomlands dr en Znnu knappare produktionsfaktor, kan det motsatta i
stallet ségas vara fallet,

Fran de formella berdkningarna rérande produktionssambanden kan
anfdras, att kapitalelasticiteten inom varvsindustrin visat sig vara av
ungefdr samma storleksordning som for svensk industri totalt: fér varje
procents okning av kapitalvolymen stiger produktionen, allt annat lika,
med drygt 0,4 procent. Aven den s. k. teknikfaktorn — dvs. produktions-

! Enligt en i Eide, a.a., beriknad prisindex fér den norska importen av tankers,
vilken rensats for effekten av storleksuppgéng, sjonk priserna pa tankers med 20
procent 1960-66.

% Dessa och dirmed sammanhidngande frigor har belysts i tvd sirskilda utrednings-
promemorior p& vilka redogoérelsen hdr grundats: Y. Aberg, Varvens produktivitet
och rintabilitet, (IUI) 1969 (stencil); L. Ohlsson, Den svenska fartygsexporten —
en analys av ndgra bestdmningsfaktorer, (IUI) 1969 (stencil).
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okning som inte hanfors till ckade kapital- och arbetskraftsinsatser — ar
av samma storleksordning som for industrin i dess helhet (eller cirka 2
procent). Det vill synas som om effekten pa produktiviteten fran den
tekniska utveckling, som foljer med nyinvesteringar i produktionskapital,
varit relativt sett stor i1 varvsindustrin, medan andra produktivitetspa-
verkande faktorer — exempelvis strukturrationaliseringar — har varit rela-
tiv svaga.

Det kan i detta sammanhang vara av intresse nimna att tekniker-
intensiteten (rdknad i férhéllande till den totala sysselsittningen) okat
vasentligt for de stora varven under 1960-talet; nivan dr lagre dn i elek-
troteknisk men hdgre &dn i mekanisk verkstadsindustri. Avseende kvali-
ficerad teknisk personal 4r spridningen mellan de olika varven hdgst be-
tydande. sAnnan forvaltningspersonal», som mellan 1960 och 1967 f&r-
hallit sig konstant, ar visentligt ldgre i varven dn i de nimnda branscher-
na. Sarskilt forsdljningsfunktionen syns vara svagt besatt i varvsindustrin.

Produktivitetsckningen och prisinflytandet fran vérldsmarknaden ska-
par 1 de konkurrensutsatta sektorerna ett utrymme for 1onedkningar
och vinstékningar. Hur detta utrymme fordelas bestams delvis genom
l6neférhandlingarna mellan arbetsgivare och arbetstagare, delvis genom
marknadsméssig férdelning (16neglidning).! Hur dessa bestamningsfak-
torer utvecklats 1960-67 for varven och de 6vriga verkstadsbranscherna
framgar av f6ljande tabla (procentuell arlig tillvaxt):

Produktivitet Priser Loéner
Varvsindustri +6,7 —1,6 +9,5
Mekaniska verkstader +9,1 +0,7 + 10,2
Elektroteknisk
industri + 8,4 +2,0 + 10,9

Det framgar att for bade den mekaniska och den elektrotekniska verk-
stadsindustrin utrymmet ¢kat i praktiskt taget samma tempo som l6nerna
(med cirka 10 procent per ar). Fér varvsindustrin har 16nedkningen va-
rit praktiskt taget dubbelt s& snabb som det tillgingliga utrymmet fér
vinst- och 16nedkningar (6,7 — 1,6 = cirka 5 procent).

De hidr anforda berdkningarna — med alla de reservationer i min-
net som berdkningsunderlag och -metoder motiverar — pekar emot vissa
konklusioner, namligen att effektiviteten i den svenska varvsindustrin
produktionsmissigt sett 4r hog och har utvecklats i stort sett i takt med
annan exporterande svensk verkstadsindustri men att det dr vad giller
prisutvecklingen pa produkterna som varven foreter en speciellt ogynn-

1 EFO-rapporten, s. 6: 1.
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sam bild. Givet nédvindigheten att 1 stort folja verkstadsindustrin 1 &v-
rigt vad géller I6neutveckling, har lénsamheten starkt pressats samman.
Detta i sin tur syns innebéra risker fér en mindre gynnsam produktivi-
tetsutveckling 1 fortsdttningen genom den negativa inverkan pa investe-
ringsviljan och -mdjligheterna som detta kan vintas medféra.

Det finns emellertid ytterligare faktorer i lonsamhetsbilden — delvis
mycket speciella for varvsindustrin — som maste beaktas och som behand-
las 1 det f6ljande. En kort presentation av varvens egen framtidsbeddm-
ning utgor hirvidlag ett limpligt mellanstick.

I den industrienkdt som IUI utfor f6r den nu arbetande langtidsutred-
ningen redovisar varvsindustrin de planer och bedémningar f6r 1970-75
som framgér av f6ljande tabla (procentuell f6randring i genomsnitt per

ar):
Utfall Utfall Prognos Planer
1963—67 1967—69 1969—70 1970—75
Produktionsvolym 5,8 2,1 3,0 2,2
Antal anstillda —2.4 —1,7 2,2 0,5
Produktion per arbetare 8,4 3,9 0,8 1,7

Produktionstillvixten bedéms salunda bli relativt blygsam — drygt 2 pro-
cent per ar eller en fortsdttning av den svaga trenden sedan 1967. Den
totala arbetsvolymen vintas minska nagot under 1970-talet (— 0,3 pro-
cent), men arbetstidsférkortningen kraver kompensation i antal per-
soner. Den fortsatta produktivitetskningen framstar emellertid som
osannolikt 1&g jamfort med den som realiserats under 1963-67. Det {ore-
faller darfor troligt att antalet anstdllda 1 varvsindustrin kommer att
sjunka vid den angivna produktionsdkningen. Emellertid visar investe-
ringsplanerna pa nedgéng: fér hela perioden 1970/75 till hilften av ni-
van 1967/69. Frigan mot den bakgrund som f6rut presenterats &r om
denna investeringsnedtrappning kommer att realiseras eller den endast
ar uttryck {or en allmént forsiktig bedomning 1 dagens lage.

Lénsamhet och finansiering'

Resultatet av alla intdkts- och kostnadspaverkande faktorer kan samman-
fattas med ett eller flera lonsamhetsmétt. Vi skall hir illustrera varvens
lénsamhetsutveckling sedan 1950-talets mitt med ett matt som uttrycker

1] detta och efterféljande avsnitt ges en kort sammanfattning av négra resultat
fran Gunnar Eliassons sdsom bilaga B redovisade undersékning om varvens rinta-
bilitet och finansiering.
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avkastningen pa eget kapital hos de sex storsta varven. I detta matt har
hénsyn tagits till skuldridntor och rinteinbetalningar.! Om den sa fram-
riknade rintabiliteten f6r varven jimf6rs med ett pd motsvarande satt
framrdknat matt p4 avkastningen pa eget kapital i hela verkstadsindu-
strin sarskild framstir varvsindustrin under 1950-talet sdsom en relativt
sett 1onsam bransch. I hela verkstadsindustrin holl sig avkastningen pa
eget kapital (fore skatt) under perioden 1955-65 kring cirka 10 procent,
med en mindre sdnkning under adren 1963-65. Fram till 1960 lag de sex
varvsforetagen tillsammantagna 2 &4 3 procentenheter dver denna medel-
niva for att fr. 0. m. 1961 mycket hastigt sjunka ned mot noll och negati-
va virden kring 1960-talets mitt. Fér ar 1966 har de sex varvens forluster
berdknats till cirka 100 milj. kronor, {6r ar 1967 till 75 milj. kronor. Det
bor podngteras att spridningen mellan de enskilda varvens l6nsamhet var
stor under 1950-talets sista halft; ndgra varv visade resultat vasentligt
over medelnivan. Naturligtvis illustrerar detta Suezkrisens gynnsamma
efterdyningar for de svenska varven, en situation som forbyttes 1 sin mot-
sats 1 och med att den skdrpta japanska konkurrensen satte in under
1960-talets fOrsta ar.

Varvens marknadssituation skiljer sig vasentligt fran vad som ar nor-
mala férhallanden vid forsdljning av verkstadsprodukter. Ett allt vikti-
gare forsdljningsargument har alltsedan borjan av 1960-talet varit gynn-
samma kreditvillkor. Typvillkor i fartygskontrakt pa 1950-talet var 50
procents kontanthandel och resten Sver 5 &r. Under 1960-talet har kon-
tantandelen successivt sjunkit till 20 procent och kreditperioden forlangts
till 8 ar. Denna utveckling har stéllt stora krav pa de svenska varvens fi-
nansieringskapacitet. De japanska varven, som var marknadsledare i
detta avseende, har hela tiden kunnat refinansiera sina fartygskrediter
i den statliga Export-Import-banken till villkor som i stort matchade
kontraktsvillkoren. Motsvarande »formaénligay situation har inte fore-
legat fér de svenska varven; de har salunda sjédlva fatt finansiera fartygs-
krediterna antingen av egna medel eller genom upplaning pé svensk el-
ler utlandsk kreditmarknad.

For att belysa utvecklingen i detta avseende har det nimnda avkast-
ningsmattet (pd eget kapital) uppdelats pa tvd komponenter, varvid
den ena beskriver 16nsamheten i den renodlade produktionsrérelsen men
befriad fran fartygsfinansieringen. Den andra beskriver l6nsamheten i ett
tankt factoringinstitut (ett for varje varv), som tagit 6ver alla fordringar
och skulder som sammanhénger med fartygskontrakten. En hel del pro-

1 For en utforligare diskussion av de metoder och definitioner som anvints hin-
visas till bilaga B.
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blem &r naturligtvis forknippade med en sddan uppdelning. En utférlig
diskussion av dessa aterfinns ocksa 1 bilaga B.

Foljande utgdr en sammanfattning av resultaten. Under 1950-talets
goda vinstdr kunde de svenska varven ackumulera stora likvida reser-
ver. Till en del var dessa placerade i (férménliga) fartygsfordringar, till
en del pd annat sdtt. Fran och med 1960-talets forsta ar har varvens
likvida reserver successivt atits upp. Foérménliga fartygskontrakt och
andra likvida placeringar har omsatts i mindre férmanliga fartygsford-
ringar med langa bindningstider, f. n. upp till 8 & 10 &r. Den drastiska
sankningen i l6nsamheten intrdffade 1 den tdnkta renodlade produktions-
rorelsen redan fr. o. m. 1961, medan det forsdémrade resultatet pa finan-
sieringssidan {orst successivt och med flera ars eftersldpning gjort sig gil-
lande (se diagram B: 2 i bilaga B).

Det faktum att den renodlade produktionsrérelsen — befriad fran kre-
ditrérelsen — under hela den studerade perioden 1955-67 visar en lag
lonsamhet antyder att det hela tiden funnits méjligheter {6r de svenska
varven att férhandla om hur vinsterna skulle tas hem antingen direkt i
form av kontantbetalningar och/eller successivt i form av rinteintikter
och amorteringar pa gynnsamma kreditkontrakt. Den forvéntade likvidi-
tetssituationen under 1960-talet torde darvid ha lett till en viss {drskjut-
ning, 1 s& méitto att vissa varv tagit kraftigt sinkta priser {6r forménen
att fa kontantkontrakt. Denna mojlighet att transformera om vinster i
rdnteintdkter under en lang f6ljd av framtida ar har, om den utnyttjats
over tiden 1 varierande utstrackning, direkta konsekvenser for mojlig-
heterna att pé ett tilifredsstdllande sdtt studera varvens produktionsut-
veckling dver langre perioder. Det forefaller — som {&rut antytts — osan-
nolikt att detta periodiseringsproblem har kunnat beaktas vid fastprisbe-
rakningarna av varvens produktionsvolym (féradlingsvirde) fran SCB:s
industristatistik.

Som ett intressant och kanske nagot férvanande resultat kan i detta
sammanhang noteras att skillnaden mellan intdkts- och skuldrintor varit
positiv, fast successivt sjunkande varje ar t. o. m. 1967. Detta betyder att
resultatet frén kreditrérelsen hjélpt till att halla uppe totalresultatet pa
grund av den fdrsenade och successiva hemtagningen av réntevinster pa
fartygskontrakten. For tiden efter 1967 torde effekten genomgéende bli
den omvinda. I en kompletterande kalkyl (se bilaga B) har gjorts ett
f6rsok att periodisera ranteforlusterna till det ar kontrakten skrivits. Re-
sultatet blir ocksd en mycket snabbare och kraftigare férdjupning av
forlustresultaten under 1960-talet. Forsdmringen intrdffar ocksd ett ar
tidigare dn vad som kommer fram i de réntabilitetsmatt vi hittills dis-
kuterat, ndmligen &r 1960. De alltifrén bérjan av 1960-talet mindre
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férmanliga fartygskontrakten kommer till uttryck i varvens rorelseresultat
i och med att leverans skett nagot eller nagra ar senare men forst succes-
sivt och med flera &rs efterslipning pa kreditsidan (rénteforluster). Sa-
lunda &r — generellt sett — varvens lénsamhet for atskilliga ar framat
intecknad av sddana efterslapande kreditforluster.

Fran den lénsamhetsutveckling som beskrivits kan varvens finansiella
utveckling under samma period hirledas. De successivt férlangda kredit-
perioderna innebar, enir de avser arliga forsiljningsvirden pa 1,5-2
miljarder kronor, en mycket omfattande ackumulering av utestadende
fordringar. I det nirmaste hélften av totalt arbetande kapital utgdrs
av givna handelskrediter: ultimo 1967 cirka 3 miljarder kronor. Spegel-
bilden pa varvens skuldsida &r en total skuldsdttning pa cirka 4 miljarder
kronor, varav cirka 850 milj. kronor avsidg upplaning pa den svenska
organiserade kreditmarknaden och cirka 1200 milj. utlindska obliga-
tions- och bankldn. Andelen eget kapital i rérelsen ligger med andra
ord mellan 20 a 30 procent beroende pa hur man méter.

Nagra prognoskalkyler

Pa grundval av historiska data Sver resultatutvecklingen och data fran
de ovan redovisade produktionsplanerna fér 1970-75 har en serie kal-
kyler utforts Gver varvens framtida finansierings- och resultatutveckling.
Det mé hér ricka att papeka, att dessa kalkyler i alla sina huvuddrag
bygger pa metoder som storforetagen visat sig tilldmpa i sin interna lang-
siktsplanering, och att prognoskalkylerna i visentliga hénseenden faller
tillbaka p& material som féretagen sjilva utnyttjar i sin interna plane-
ring. Tv& potentiella felkdllor finns dock: {6r det forsta (brutto)vinst-
marginalernas storlek under prognosperioden 1970-75 och {6r det andra
fartygsprisernas utveckling. Antagandet om bruttovinstmarginalen under
prognosperioden har i kalkylen fatt foras tillbaka pa en framskrivning av
tva alternativa historiska trender. Vad prisnivan betraffar arbetas med
ett fastprisalternativ och ett prisstegringsalternativ (3 procent arlig pris-
stegring). Atminstone f6r de nirmaste tva &ren torde varven sjilva ha
en bittre kontroll av den egna utvecklingen i dessa tv& hinseenden, ef-
tersom kontrakt redan tecknats for produktionen fram till i varje fall
1972.

Valet av vinstmarginalantagande paverkar huvudsakligen internfinan-
sieringens omfattning och avkastningsresultatet. Prisantagandet diremot
paverkar avkastningen men framfdrallt den externa finansieringens be-
riaknade omfattning i Ipande priser, dvs. vad som s& smaningom kom-
mer att registreras i kreditmarknadsstatistiken. Langtidsutredningens
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produktions- (saluvarde) och investeringsprognos har namligen angivits
1 1969 ars prisniva. Fastprisprognosen pa varvens kreditefterfrigan méste
dérfor korrigeras for antagna prisférandringar.

Langtidsutredningens produktionsprognos ger en planerad 16-procen-
tig 6kning av produktionsnivan mellan 1969 och 1975. En ytterst lag
(brutto)investeringsverksamhet planeras. Under 1970-talet ligger nivan
under det kalkylerade reinvesteringskravet.

Den tyngst vigande komponenten i varvens omsattningskapital ar far-
tygsfordringarna. Vid framskrivningen av dessa bortom 1969 har forfat-
taren fallit tillbaka pa 1969 ars OECD-6verenskommelse: 20 procents
kontantandel, resten 6ver 8 ar samt ldgst 6 procents ranta. Det salunda
framréknade fordringsbestdndet har korrigerats for kontantaffarer pa
grundval av det historiska materialet {6r 1960-talet och en hypotetisk kal-
kyl pa grundval av typvillkor i kreditkontrakt f6r respektive ar.

Skuldrantornas nivéer ar av avgdrande betydelse f6r prognoskalkylens
resultat. Eftersom en visentlig del av varvens utestaende skulder &r av
kortfristig natur, slar rantefdrdndringar igenom mycket snabbt i re-
sultatredovisningen. P4 denna punkt har dock varven inte bdttre moj-
lighet att &stadkomma ett tillforlitligt prognosunderlag fram till 1975.
Det har i samtliga tre hdr nedan redovisade prognosalternativ antagits
att 1967 ars redovisade medelrdnteniva for utlindska banklan och obliga-
tionslan skall gélla framéver for alla férandringar i skuldbestandet. Detta
innebidr sannolikt en underskattning av skuldrdntorna under &ren 1968
och 1969. I bilaga B har darfor en alternativ berdkning i detta avseende
genomfdrts, som ej redovisas hiar. Vad prognosmetodens detaljer i ov-
rigt betraffar hidnvisas till bilaga B.

I diagram 27 redovisas resultaten fran tre av de utférda prognosalter-
nativen. I fall A har antagits att 1969 ars prisniva forblir oférdndrad pro-
gnosperioden ut samt att varje enskilt varv i medeltal uppnar samma
bruttovinstmarginal som registrerats i medeltal under perioden 1962-67.
Resultatet blir, som syns, en stadigt forsimrad l6nsamhet prognosperio-
den ut kopplad till en inte obetydlig men minskad nettouppléning (i me-
deltal cirka 250 milj. kronor per &r i fasta priser).

I kalkyl B har vinstmarginalantagandet hojts till att motsvara medel-
vinstmarginalen fér hela den historiskt studerade perioden 1955-67 (ett
snormalalternativ»). Prisnivan ar fortfarande 1969 ars. Detta innebir
ett antagande om en visentlig forbéttring av l6nsamheten jimfort med
1960-talets andra hilft (dven om den fortfarande blir mindre tillfreds-
stallande @n vad som kan forvantas for verkstadsindustrin i 6vrigt). De
hojda vinsterna genererar en 6kad intern finansiering, som i sin tur sin-
ker upplaningskravet. Man kan vinta sig att ett »fortvarighetstillstands,
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Diagram 27. Riéntabilitet och nettoupplining {or sex svenska varv 195575

(Diagram 27. Rates of return on equity and borrowing (net), the six largest ship-
yards, 1955-75)

Procent
20

( Avkastning pa eget kapital

10

—5 L

Milj. kr
1000
Nettouppléning

750 [

250 |

—300 L

t 1 1 1 i
1955 60 65 70 75

Anm.: Uppgifterna for &ren 1955—67 har ham-
tats fran tabell B:1 samt B:4 i bilaga B. Alterna-
tiven A, B respektive C hanfor sig till motsvaran-
de prognosalternativ i tabellerna B:7A—C. | bilaga
B aterfinns ocksé exakta definitioner pa de matt
som presenterats
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dar bestdndet fartygsfordringar ligger kvar pa oférandrad niva, nas strax
bortom 1975.

Kalkyl C bygger pd samma antaganden som kalkyl A med den skill-
naden att priserna pa produkter (fartyg) och kapitalvaror antas stiga
med 3 procent varje ar. Bruttovinstmarginalerna forutsitts forbli desam-
ma som i kalkyl A; kostnads- och prisstegringarna har med andra ord
antagits bli parallella. Réntabilitetsutvecklingen paverkas endast obe-
tydligt av detta forandrade antagande. Daremot erhalls en mycket kraf-
tig effekt pad bestdndet fartygsfordringar som ckar med i medeltal 450
milj. kronor per &r. I samtliga kalkylfall beror den férsamrade eller laga
rdntabiliteten pa de efterslipande ranteférlusterna pa tidigare kredit-
kontrakt.

Om man ser till de fartygskontrakt, som tecknats under senare ar och
som 1 stort intecknat varvskapaciteten en bra bit in pa 1972, kan man
kanske véga bedomningen att det ldga vinstmarginalantagandet i fallen
A och C 4r det mest relevanta. Varvens egna produktions- och investe-
ringsplaner till langtidsutredningen antyder atminstone indirekt att vinst-
perspektiven inte inbjuder till nigra nya expansionsinvesteringar.

Vad giller prisantagandet har man aterigen att rdkna med prishdj-
ningar (somliga redan skontrakterades) under prognosperioden. Des-
sa paverkar i kalkylen framst kreditbehovet men dven vinst- och sparan-
deutvecklingen. Huruvida en 3-procentig arlig prisstegring dnda fram
till 1975 &ar for hog ar svart att uttala sig om. Ehuru den vil motsvarar
de priser som erhallits p& under 1969 tecknade order, skall man m&hianda
realistiskt stanna i intervallet mellan 0 och 3 procent, vilket ger ett mot-
svarande intervall f6r kreditefterfragan om per ar 250 a 450 milj. kronor.

Det bor poidngteras att den berdknade kreditefterfragan 4r nettofor-
andringen i utestdende skuldbestdnd. I den man ingdende skuldbestand
till en del skall amorteras av eller inlésas fore 1975, tillkommer darfor
refinansieringen av redan upptagna lan. Den 1 juli 1969 hade de fyra
storsta av de sex varven utestdende utlindska banklan och obligations-
lan (svenska och utldndska) pa tillsammans 1370 milj. kronor (tabell
B:8 i bilaga B). Hérav skulle ndstan 700 milj. kronor omsittas eller
amorteras av redan under ar 1969, vilket ger en motsvarande Skning av
kreditefterfragan riknad brutto.
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KAPITEL 7

Konkurrensutvecklingen pa kort
och lang sikt

Virldens varvsindustri har idag order for dtminstone 2'/2 drs
sysselsdtining och alltjdmt god orderingdng. Varvskapaciteten
okar, men till 1975 med mindre dn 3 procent per dr. For perio-
den 1970-75 sedd som helhet férutses dock ett icke obetydligt
kapacitetsbverskott.

De teknologiska prognoserna visar pad hogre kapitalinsats i
varven och ett vixande gap mellan varv, som adopterar indu-
striella produktions- och férsiljningsmetoder, och de som for-
blir traditionella bestdllningstillverkare.

Den féregaende framstallningen har belyst dels fartygsefterfragans lang-
siktiga utveckling med avseende pa kvantitet, kvalitet och ldnderfordel-
ning, dels utvecklingen p4 varvssidan, utbudet, med inriktning frimst pa
den kvalitativa fordndringen i de stérre varvslinderna, ddribland Sve-
rige. De bada framstallningslinjerna skall hdar sammanféras till en dis-
kussion om konkurrensutvecklingen. Denna betraktas forst 1 kvantitativa
termer som en fraga om jamvikt eller bristande jamvikt mellan fartygs-
efterfragan och varvskapacitet. Det innebér att ett tdmligen kort perspek-
tiv anldggs (formellt perioden 1970-75). Darefter skall bilden komplet-
teras med en diskussion om négra mera langsiktigt verkande faktorer: de
institutionella begrinsningarna av exempelvis statlig sjéfartspolitik och
det dynamiska inflytandet fran en fortgaende teknisk utveckling.

Det har framgatt att efterkrigstiden i sin helhet karakteriseras av ex-
panderande fartygsefterfragan. Variationerna har dock varit betydande
over tiden med starka efterfragetoppar under aren 1951, 1956 och 1967
bestimda inte av det allmédnna konjunkturlaget utan av Koreakrisen och
de bada Suezkriserna. Bristande varvskapacitet sérjde under 1950-talet
for ett prisldge som generellt sett gav varvsindustrin god I6nsambhet.
Tillkommande varvskapacitet — speciellt i Japan — ledde emellertid under
1960-talet till ett hart pristryck, och inte heller orderansvillningen vid
den senaste Suezkrisen gav annat 4n mindre prisuppjusteringar: kon-
junkturuppsvinget for varven efter 1967 forblev vésentligen en mingd-

109



konjunktur. Den japanska varvsindustrins lénsamhet har emellertid hela
tiden varit god, under 1950-talet mycket god.*

Det syns sdlunda vara klart, att den japanska kapacitetsutbyggnaden
under 1960-talets forsta del varit den centrala, bestimmande faktorn for
marknadsutvecklingen. Den nya japanska kapaciteten kunde beldggas
genom att man kunde bjuda laga priser och gynnsamma kreditvillkor.
Fér konkurrensrelationen till 6vriga varvslander blev det av betydelse,
att kreditkostnader — efterhand som villkoren pa l&nemarknaden for-
samrades — kom att i stigande grad belasta varvsforetagen i flertalet av
dessa lander. Nér overkapaciteten assimilerades av de senaste arens 6kade
efterfrigan (de forlangda leveranstiderna visar detta), sa hade det ja-
panska kostnadsldget och de japanska kreditvillkoren etablerats sisom
normgivande {or varldsmarknaden. De europeiska varvens svaga rénta-
bilitet blev bestdende. Det dr mot denna bakgrund man har att be-
trakta den fortsatta konkurrensutvecklingen.

Kort sikt

Perspektivet f6r varldens varvsindustri domineras for de narmaste aren
av en rekordhog orderstock och av att balansen Skar av icke paborjade
order. Medio 1969 uppgick orderstocken till cirka 55 milj. brt, varav
inemot 30 milj. brt (=52 milj. dwt) avsag tankfartyg. Satt i relation
till den arbetande tankerflottan utgjorde orderstocken inte mindre 4n
45 procent.

Dessa data besvarar en och stiller en annan visentlig fraga. De be-
styrker att varvens sysselsdttning dr garanterad for atskillig tid fram-
6ver: med den produktionsvolym som férutses for 1969 (20 milj. brt)
fér atminstone 2V5 ar, dvs. till borjan av 1972. Inga mera betydande
kapacitetstillskott kan véntas tillkomma under denna tid, och de nu-
varande anldggningarna far anses arbeta vid fullt kapacitetsutnyttjande
med hinsyn till den tdmligen allmidnna svarigheten att rekrytera arbets-
kraft till varven. Generellt sett behdver salunda dessa inte av sysselsdtt-
ningsskél visa négon stérre angeldgenhet att teckna nya order till of6r-
delaktiga priser.?

! Enligt I. Onozuka, Building and Management Trends in Japanese Shipbuilding,
Japanese Shipbuilding Survey 1969, var 1 de storre japanska varven vinst i pro-
cent av omsittningen cirka 9 procent 1964, 7 procent 1966 och 1967, 6,5 pro-
cent 1968 men stigande under forsta halvaret 1969. For 12 av varven, for vilka
varvsrorelsen kunnat separeras fradn koncernernas andra verksamhet, visar varvs-
sidan fran andra halvaret 1964 dock fallande l6nsamhet och lédgre avkastning dn
Ovriga produktionsavdelningar (1966—67 cirka 3 procent emot 7 procent). Aven
varvssidans l6nsamhet anges vara stigande under 1968 och 1969.

2 De svenska varvens orderstock per juni 1969 var 4,9 milj. brt (= cirka 2,2 milj.);

cgrt); 1969 ars produktionsvolym berdknas bli 1,3 milj. brt (0,75 milj. cgrt);
vid denna volym motsvarar orderstocken 3 é&rs produktion.
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Tabell 14. Kapacitet i virldens varvsindustri 1968-75

(Table 14. Capacity of world shipbuilding industry, 1968-75. In million gross
register tons)

Kapacitets-
6kning i %
1968 1969 (berikn.) 1975 (prognos) (cgrt)
1ge-
nom-
milj. milj., milj. milj, milj. milj. 1969  snitt/
Land brt cgrt  brt cgrt  brt cgrt  —75 ar
Visteuropa 6,5 5,1 8,5 6,6 11,4 7,5 +13 2,1
dérav: '
Sverige 1,1 0,7 1,3 0,75 1,5 0,85 +13 2,1
EEC 2,8 2,3 39 3,3 5,5 3,6 +10 1,6
Japan 8,3 4,5 9,5 5,1 12,5 6,2 +22 34
vriga 2,1 2,1 2,3 2,3 2,9 2,9 +26 4,0
Totalt 16,9 11,7 20,3 14,0 26,8 16,6 +18 2,8

Killa: EEC-enkit kompletterad {6r Sverige och Japan.

Den fréga, som den inledande jimforelsen stiller, 4r om inte de re-
kordhéga nytillskotten till handelsflottan under 1969-71 — och da spe-
ciellt av stora tankfartyg — kommer att leda till en reaktion pa koépar-
sidan, en allmidn tveksamhet att placera nyorder eller i varje fall en
atergang till en mera »normal» niva sedan Suezkrisens efterverkningar
ebbat ut. Mera specifikt géller fragan kapacitetsutvecklingen och efter-
frageutvecklingen 1972-75.

En berdkning av kapaciteten i varldens varvsindustri under 1968-75
redovisas 1 tabell 14. Man noterar frimst den betydande okningen fran
1968 till 1969, inte mindre &n 20 procent vare sig man raknar i brt eller
cgrt (som béttre miter »produktionsférmagans). Det 4r framforallt
inom EEC-linderna som uppgéingen varit stor: ett resultat av den férut
behandlade strukturella reorganisationen och de nya stordockorna, vilka
vdl knappast dnnu kommit i full trim. Man noterar dven en tdmligen
ringa &kning fér Japan; de stora nyanldggningarna kom, som nimnts,
ddr redan under 1963-66 och lagom till Suezboomen 1967.

For 1975 beridknas den totala varvskapaciteten komma att uppga till
cirka 27 milj. brt, vilket innebar okning med 7 milj. brt i férhéllande
till 1969 ars redan hdga nivad. Okningen blir inemot 20 procent riknad
1 yviagda tons, eller knappt 3 procent per ar. Vid oféréndrad sysselsdtt-
ning i varvsindustrin skulle sdlunda den arliga produktivitetsforbattring-
en bli 3 procent (i Sverige 2 procent, i EEC 1,5 procent), vilket knap-
past framstdr sdsom onormalt mycket med hansyn till omfattningen av
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Tabell 15. Fartygsefterfragan 1970— 75 enligt alternativa prognoser. Milj. dwt.

(Table 15. Demand for vessels, 1970—75, according to alternative forecasts. In million
deadweight tons)

Enligt Norstréms Enligt japansk
prognos prognos

Huvudalt. Max.alt. Min.alt. Max.alt.

Tankers
Nettookning 25 55 61 69
Ersittning 20 20 15 15
Summa 45 75 76 84
Ouriga _fartyg
Nettookning 26 79 49 55
Frsittning 26 26 16 16
Summa 52 105 65 71
Totalt 97 180 141 155
I genomsnitt per dr
Milj. dwt 19 36 28 31
Milj. cgrt 10 18,5 13,5 14,5

Kallor: Norstroms prognos: Bilaga A.
Japansk prognos: I. Onozuka, Building and Management Trends in Japanese Ship-
building, Fapanese Shipbuilding Survey 1969.

den europeiska varvsindustrins omstdllning.! Kapacitetskalkylen pekar
salunda snarast mot fortsatt minskning av varvsindustrins sysselsittning.

Forstker man realistiskt vdrdera denna kapacitetsberdkning f6r 1975,
blir omddmet att den sannolikt ligger pa den forsiktiga sidan. Det ligger
1 sakens natur att endast pagdende utbyggnader medriknats, och om-
stillningar av det genomgripande slag som f6r nirvarande 4r pa gang
1 t.ex. Storbritannien tenderar erfarenhetsmissigt att som slutprodukt
ge en nettodkning av kapaciteten dven dir sidan inte fOrutsetts.

Var fraga dr d& i vad mén varvens produktionskapacitet fram till 1975
kommer att kunna sysselsittas. Svaret beror pa vilken bedémning som
gors om fartygsefterfrégans utveckling. Prognoser hirom har redovisats
och diskuterats i kapitel 1. I tabell 15 finns berdkningarna om nybestill-
ningsbehovet for perioden 1970-75 atergivna tillsammans med motsva-
rande kalkyler enligt en nyligen publicerad japansk prognos. En forsta
grov jamforelse visar foljande.

Varvskapaciteten kan (fran tabell 14) berdknas till cirka 15 milj.
»vagda ton» per ar i genomsnitt under perioden. Bada de japanska

1 Enligt Onozuka, a.a. forutses produktivitetsférbéttringen 1 Japan bli 6,5 procent
per ar under 1970-75; denna #r dock rdknad i brt per arbetstimme och inne-
fattar sAlunda den hdjande effekt, som f6ljer med Skande fartygsstorlek.

112



prognosalternativen pekar pa en otillricklig, Norstréms huvudalternativ
pa en mycket otillrdcklig efterfragan i forhallande till den tillgdngliga
kapaciteten. Norstroms maximialternativ visar & andra sidan s& hogt att,
dédrest det skulle realiseras, en betydande kapacitetsbrist uppstar. Jam-
forelsen ldmnar sdlunda ringa nyttig information 1 detta skick.

Det finns emellertid anledning att granska de premisser som de ater-
givna prognoserna bygger pd. Bada 4r i princip prognoser pa lang sikt:
den japanska ar inriktad pa 1980 och Norstroms pa 1985. Detta inne-
bar att deras utsago for 1975 far tas med vissa reservationer. Det kan
finnas faktorer som péverkar fartygsefterfragan i det kortare tidsperspek-
tivet, som inte dr relevanta pa lidngre sikt och som inte intagits i bedom-
ningen. Av betydelse ar vidare att prognoserna har olika utgingsar: de
japanska utgar — att déma av den tillgéngliga kortfattade presentationen
— fran handelsflottans storlek och sammansittning ar 1967; Norstroms
berdkningar har en senare utgangspunkt, nimligen handelsflottan per
den 1/7 1970. Den innefattar sdlunda hinsyn till det stora tonnagetill-
skottet av tankers under 1969 och forsta hilften av 1970. Slutligen ar
prognosmetoderna skiljaktiga: Norstréms berdkningar dr knutna till
transportbehoven for de viktigare sjétransportvarorna, de japanska grun-
das pa sambandet mellan handelsflottans Skning och den allminna ex-
pansionstakten inom OECD-ldnderna.

Den slutsats som en granskning i ndmnda avseenden leder till ar att
de japanska berakningarna f6r 1970-75 endast kan tillmitas vitsord om
man betraktar den forsta hélften av 1970-talet som en i alla avseenden
snormaly period, da utvecklingen kommer att g i samma banor som
férut (berdkningarnas basperiod dr inte angiven, troligen dr den 1950-
67).

Vi finner salunda {6r var del skal tala for att stanna inom ramen for
den i kapitel 1 givna efterfrageberdkningen. Vi viljer nu for kapacitets-
jamforelsen det mest gynnsamma av alternativen betrdffande tankers. I
kombination med huvudalternativet fér &vriga fartyg betraktar vi detta
som en realistisk prognos. Omréknat till »vigda tony ger denna en for-
vintad efterfrdgan, som for perioden 1970-75 1 dess helhet uppgar till
knappt 12 milj. cgrt i genomsnitt per ar. Detta ligger 20 procent ldgre
an den frut lamnade kapacitetsuppskattningen. I det korta tidsperspek-
tiv som vi hdr velat belysa syns sdlunda sannolikheten tala for att ett
icke obetydligt kapacitetséverskott kommer att uppsta i virldens varvs-
industri.!

! En pigiende varvsutredning inom EEC har en uppskattning av fartygsefterfra-
gan 1969-75, som enligt medelhypotesen uppgér till cirka 15 milj. cgrt i genom-

snitt per ar. Den indikerar salunda en bittre balans 6ver hela perioden &n ovan
relaterade kalkyler.
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Det bor emellertid framhallas, att de anférda berdkningarna pa ut-
budssidan bér ses sdsom uppskattningar av det tillgidngliga kapacitetsut-
rymmet pa virldsplanet och inte sdsom prognoser om den mdéjliga pro-
duktionsnivan. Vissa marginaler f6r outnyttjad kapacitet torde béra {6r-
utsittas, eftersom det knappast dr troligt att maximala produktionsbe-
tingelser kommer att foreligga samtidigt f6r alla varv och varvslander.
Brist pa arbetskraft for vissa specialuppgifter utgor exempel pa saddana
begrinsningar. Ovan har emellertid ocks& anmirkts att den produktivi-
tetsbkning som berdkningarna implicerar framstar som orealistiskt 1ag
och att salunda utrymme finns f6r viss arbetskraftsminskning.

Varvskonjunkturen

Att en »jamviktsanalysy som den féregdende pekar mot ett kapacitets-
overskott dr dock av tamligen begridnsat intresse; fartygsmarknaden ar
alltfér komplicerad f6r att tilldta enkla slutsatser fran ett sddant statiskt
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