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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

11



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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Shipping, Annual Summary.

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)
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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)
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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-
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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.

34



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

46



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.

54



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

58



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

67



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)
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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.
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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.

108



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-
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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.
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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
betraktelsesitt. Men aven konjunkturmekanismen pé fartygsmarknaden
— framst den roll som férvdntningarna och dgarstrukturen spelar — har
ingaende studerats, och &tskilligt om dennas sdtt att fungera har klar-
lagts.t

Det har salunda visats att den s. k. fartygscykeln mycket hart styrs av
den likaledes cykliska utvecklingen av fraktsatserna (for tankers framst
pa spotchartermarknaden). Det visentliga 1 konjunkturbilden ar det
enkla {orhallandet att fartyg inte &r tillgdngliga i tillrickligt antal nir de
mest behdvs, och att de da bestdlls 1 sidan méingd att det efter ndgon tid
finns f6r ménga.? Aven under snormala» forhallanden har detta innebu-
rit, att majoriteten fartygsorder placerats under perioder med héga
fraktsatser. Fartygskonjunkturen har bestatt av korta faser med hog ef-
terfragan (och stigande fartygspriser) och langa perioder med f& nybe-
stdllningar (och laga fraktsatser). Det &r naturligt att utslagen av denna
marknadsmekanism starkt accentueras av »yttre» hindelser sasom sting-
ningen av Suezkanalen.

Grundlidggande data {or belysning av varvskonjunkturen under 1950-
och 1960-talen har sammanstillts i diagram 28 (orderingdng) och 29
(leveranser). I bada diagrammen har fraktsatserna for olja (Intascale)
intagits som bakgrund. Det framgar att konjunkturmonstret varit det
ovan skisserade med stark orderansvillning kring den av Korea- respek-

1 Grundldggande har varit studier av Tinbergen, Einarsen och Koopmans. Frimst
hinvisas hir till den senares Tanker Freight Rates and Tankship Building, Haar-
lem 1939, samt Zannetos forut citerade The Theory of Oil Tankship Rates.

2 Koopmans, a.a., s. 165.
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Diagram 28. Order av tankfartyg och fraktsatser for olja 1949-69
(Diagram 28. Orders for tankers and freight rates for oil, 1949-69)

Nya order

- Fraktsats Nya order
(T Zekv7.)00 | (index) ] (1000-tals brt)
450 F ~
600 400 -6000
500 350 45000
400k 300 44000 Fraktsats
(index)
250
300 13000
200 -200
200f o0 12000 50
100 F 100 41000 4100
oL 50 1 51680
50k L. 4-500 J 0

0 1
1949 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69

Kallor: Z.Zannetos, The theory of oil tankship rates, Cambridge 1966. Nya order
Lloyd's register of shipping. ~ —=== Fraktsats
Norwegian SHIPPING News Nr. 2A, 1969 o Nr 13, 1969
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Diagram 29. Leverans av tankfartyg och fraktsatser for olja 1949-71
(Diagram 29. Deliveries of tankers and freight rates for oil, 1949-71)

Fraktsats
(index) P
450
A
i
400 ," /1 Leveranser
noat (1000-tals brt)
350 " \
[ l|
300 A o= 2800
Leveranser ! \ i " Fraktsats
(T-2 ekv.) ! Vi 712000 (index
! \
150 200 :' 415007200
150 / 1150
100 11000
100 1100
501 <5 RAVAWANV AP 1 500}
0 L L D ISR I | 1 L 1 1 1 L L 1 0- 0

0
1949 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71

Kallor: Z.Zannetos, The theory of oil tankship rates, Cambridge 1966. Leveranser
Lloyd's register of shipping. * Prognos over leveranser 1969-71
""" Fraktsats

Norwegian SHIPPING News Nr. 2A, 1969 o Nr. 13, 1969



tive de bada Suezkriserna utldsta fraktsatsuppgangen. Toppen 1 tanker-
leveranserna har intrdffat 2 2 2 /2 &r efter det fraktsatserna passerat sitt
maximum och borjat sjunka.

Vid 1960-talets Suezkris skot inte fraktsatserna i héjden pa samma
valdsamma sitt som 1951-52 och 1956-57. Orsaken torde bland annat
vara det minskade beroendet av Suezkanalen. Icke desto mindre steg
orderingangen kraftigt och har hallit sig pa hég niva lingre 4n vid de
féregaende konjunkturtopparna. Den »patvingade» Overgéngen till su-
pertonnage utgdr, som visats, huvuddelen av orderansvillningen. Det
kan vara anledning att hir notera férekomsten av tva inslag: dels att
redarna denna ging haft tillgdng till (obegridnsade) krediter till lag
ridnta, dels att fartygspriserna inte stigit namnvart (férran under 1969).
De aterhallande faktorerna (budgeteffekten) har silunda i denna kon-
junkturuppgang varit svagare &n forut.

Redan under tredje kvartalet 1967 nadde fraktsatserna maximum
och har av allt att déma inte dnnu avslutat sin nedgéende trend. Hur
langt de kommer att sjunka dr en svarbedombar fraga. Det framgar
emellertid av diagrammen att bottennivan varje gang blivit ldgre (1949,
1954 och 1961). Vid 6verskott pa tonnage pressas namligen fraktsatserna
ned emot den nivd som anges av rorliga kostnader minus kostnaderna
for uppldggning hos det marginella tonnaget, och det blir efterhand allt
storre och modernare batar (med ldgre tonkostnader) som hamnar i
marginalen, De kinda leveransplanerna fér 1970 och 1971 frn varven
pekar pa att tillgdngligt tankertonnage kommer att ¢ka i minst samma
takt som under 1969 (13 procent). For transportbehovets tillvéxt torde
det vara svart att framstdlla lika optimistiska trearsprognoser. Sannolik-
heten ar salunda betydande for att ett kapacitetsdverskott uppstar under
denna tid, vilket enligt hittillsvarande konjunkturménster for till upp-
laggning av tonnage, fall i fraktsatserna och svag efterfragan pa nytt
fartygstonnage. I varje fall forefaller det hégst dventyrligt att rakna med
att »nagot ovintats skulle f6r tredje gangen upptrida just vid lampligt
tillfalle fér att férhindra en depression pa oljefraktmarknaden.

Den institutionella ramen

Att fartygsefterfragan pa langre sikt dr vixande, att den kommer att
fortsitta att omvandlas och differentieras har ingaende behandlats i de
forsta kapitlen av denna skrift. Det finns emellertid hir anledning er-
inra om de begrinsningar och den osékerhet som féljer av skeppsfartens
och skeppsbyggandets internationella karaktir. Virldsekonomin har un-
der efterkrigstiden genomlevt en — i historiskt perspektiv sett — relativt
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liberal period, och varldshandelns expansion dr den grundldggande {6r-
utsdttningen fér fartygsefterfrdgan. Aven sjofartspolitiken har haft en
liberal grundton trots den detaljreglering som framst linjefarten utsatts
{6r. De »fria» handelsflottorna - den norska och den liberiaregistrerade
— har varit de mest expansiva. Oljebolagens och de internationellt ar-
betande storrederiernas relativa betydelse har starkt dkat.

I dessa avseenden finns nu atskilliga tendenser till 6kad nationell ori-
entering, och den framtida utformningen av sjofartspolitiken i Japan
och USA maste tillmitas en alldeles sdrskild vikt. Bakgrunden till och
inriktningen av den japanska sjofarts- och varvspolitiken har f{érut be-
rorts. Med hénsyn till den centrala plats, som sjéfarten intar i den ja-
panska ekonomin, dr det hégst osannolikt att man kommer att slippa
det grepp man har i dessa fragor.

Den amerikanska bilden &r klarare — men inte mindre ogynnsam —
darigenom att en genomgripande omldggning mdste ske. Utlandsregi-
streringen av amerikanskt tonnage var en »nddlésnings, som kom att
accepteras genom de av varldskriget givna férhallandena. Hur den nya
amerikanska sjéfartspolitiken blir utformad 4r dnnu oklart. Klart syns
det dock vara, att den — av strategiska skdl och av nationella prestige-
hinsyn — kommer att tillse att instrumenten skapas f6r uppbyggandet
av en modern och effektiv handelsilotta i stéllet {&r den urdldriga, som
nu seglar under amerikansk flagg. Det kan sédgas, att det d4ven ur ameri-
kanska synpunkter inte 4r eckonomiskt rimligt att ddrvid i lingden gi
helt p4 USA-byggt tonnage. Vad som dérvidlag kommer att bestimmas
om den vintade oljesjéfarten fran Alaska dr av stOrsta intresse f6r varl-
dens varvsindustri.

Det framgér emellertid av president Nixons programdeklaration! att
det federala stédet skall ges sddana former satt skeppsvarven ges incita-
ment till langtidsplanering, ¢kad produktivitet, modernisering genom
nya kapitaltillskott samt till inférandet av ny produktionsteknik och
standardisering». Detta torde bland annat innefatta federala bidrag till
varvens konstruktions- och utvecklingskostnader. Mycket tyder s&lunda
pa att samma strukturella omstallning av varvsindustrin, som bérjade i
Japan pa 1950-talet, fortsatte i Europa pa 1960-talet, kommer att prigla
USA pa 1970-talet.

Ny teknik

Avgorande 1 langtidsperspektivet blir den tekniska utvecklingen, graden
av teknisk férdandring betriffande fartygens konstruktion och varvens

1 Offentliggjord den 23 oktober 1969.
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produktionsmetoder. I bada dessa avseenden markerade 1960-talet ett
genombrott. Den kraftiga efterfrigeexpansionen under efterkrigstiden
efter decennier av stagnation gav utrymme for en snabb introduktion av
ny teknik i fartygen. Redarnas intresse styrdes av de dkande beman-
ningskostnaderna i forsta hand emot arbetsbesparande l6sningar. Som
forut redovisats gick végen till ldgre driftskostnader 6ver exploatering
av stordriftsférdelar och mekanisering av lastnings- och lossningsarbetet.
Det stora tonnaget stillde varven infér utrymmes- och monteringspro-
blem och framkallade helt nya varvsanldggningar och en modern indu-
striell produktionsuppldggning av det slag som Arendalsvarvet dnnu ut-
gOr monster for. Det har omvittnats att skeppsbyggnad var en verksam-
het dominerad av utomordentlig hantverksskicklighet och traditions-
bundna konstruktionsmetoder.! Det ar en viktig sida av varvsindustrins
pagaende omstillning, att den forst nu pa allvar tagit steget fran hant-
verksmassig tillverkning till de storindustriella produktionsmetoder, som
annan kvalificerad verkstadsindustri linge tillimpat.

Vad lovar da teknologiprognoserna om framtiden?? Framst att varven
kan planera for en varaktig fartygsmarknad. Praktiskt taget all sjoburen
handel kommer att inom Sverblickbar framtid ske pa fartyg av konven-
tionell skrovutformning. De nya konstruktionerna — catamaran, trisec,
hydrofoil etc. — kommer inte fore sekelskiftet att f& annat &n mycket
speciella tillimpningar. Stdl, speciellt i hoghallfasta legeringar, bestar
som material. Aluminium och armerad plast kommer dock efterhand att
dominera for fartygsdverbyggnaden, och materialutvecklingen kommer
dar att nira folja trenden i flygplanskonstruktionen. Inga avgorande ny-
heter forutses betraffande diesel- och turbinmaskinerier men en intensiv
vidareutveckling av bada mot forbéttrade utrymmes-, vikts-, kostnads-
och prestationsegenskaper. P4 1980-talet vdntas atomkrafts- och gastur-
biner borja finna anvindning for handelsfartyg. Forst i ett ndgot langre
perspektiv — bortom sekelskiftet — forutses en mera omfattande anvind-
ning av atomkraft medelst lattviktiga anldggningar med laga energikost-
nader. Trenden mot minskade besdttningar bestdr i princip emot det
obemannade fartyget som programstyrs fran land eller fran ett flagg-
skepp. Man skisserar ett realistiskt slutstadium med helautomatiserade

1S3 t.ex. i Geddes-rapporten (s. 124): »When Britain was the dominant ship-
building power, the strength of the professions of naval architecture and marine
engineering in Britain lay in the traditions and experience of their members,
which made possible the continuous progress of ship design, based on the ac-
cumulated experience of men with high standards of integrity and ability.»

2 Det foljande avsnittet grundas p& den forut citerade amerikanska Litton-
rapportens bedémningar om pagdende teknisk utveckling, sannolika nya tekniker
och férvintad genomslagstakt; sivil kortare som ldngre tidsperspektiv anldggs
(referenspunkter dr 1983 och 2003).
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fartyg med endast fyra besdttningsman, alla hogkvalificerade specialister
f6r ledning, kontroll, kommunikation och administration. En starkt 6kan-
de marknad f6r automatiserad fartygsutrustning forutses. Generellt sett
kommer det att vara de ekonomiska kriterierna pa fartygens operations-
férméga, inte de tekniska, som ger ansatsen till vidareutvecklingen av
tekniken. Fartygen betraktas som delar av ett integrerat transportsystem.

Trenden mot okad kapitalintensitet i sj6fartsndringen blir salunda be-
stdende, vilket innebdr mer och mer kvalificerade produktionsinsatser
per brt fartyg. Kapitalkostnaden utgdr redan en dominerande del av re-
deriernas totala operationskostnader. Nir de stora driftskostnadsbespa-
ringarna tagits hem — sdsom skett for det stora tankertonnaget — blir re-
deriernas intresse i 6kad grad inriktat pa byggkostnaden. Trycket pa var-
ven att utveckla en kostnadsbesparande produktionsteknik ¢kar. Av ten-
denser och utvecklingsmgjligheter noterar man darvidlag féljande.

I centrum stir organisationen av materialflodet. De helt nya varven,
dédr detta kunnat fritt anordnas enligt moderna planeringsprinciper, an-
ses just pd denna punkt ha sina storsta kostnadsfordelar. Aldre varv ar
ofta av trénga lagen forhindrade att ens med betydande insatser uppna
goda losningar. Fér monteringen ersitter dockor av kostnadsskil bad-
dar. Allt flera produktionsmoment vintas kunna automatiseras i likhet
med vad som skett i varvens platbearbetningsavdelningar. Blocktillverk-
ning kan drivas till vasentligt storre enheter, dir endast kranarnas lyft-
kraft anger griansen. Produktionstiden kan minskas och arbetsbelastning-
en utjimnas genom fullstindigare installation av ledningar och utrust-
ning redan i byggnadsblocken. Parallellen med husbyggnadens indu-
strialisering ar hédr sliende. En jamforelse med férhallandena inom flyg-
plansindustrin anses tyda pa att systematiserad blockkonstruktion ocksa
avsevirt héjer »inldarningseffektens, dvs. tids- och kostnadsbesparingen
genom upprepad produktion.

En sdrskild plats intar standardiseringen, vilken utgjort sjilva basen
{6r andra industriers utveckling men endast pabérjats inom varvsindu-
strin. Den véntas fortgd pa flera nivaer. Den mest uppenbara vigen ar
standardisering av hela skrovet. En annan teknik grundas pa anvindning
av standardiserade moduler (forstdv, akter och mellansegment), vilka
sammansitts till olika fartygsvarianter. En tredje vdg innebir anvind-
ning av standardiserade byggelement. Standardisering av enskilda ut-
rustningsdetaljer (hjalpmaskineri, instrument etc.) befordras — sisom
utvecklingen av bilindustrin visar — genom att specialiserade underleve-
rantdrer anlitas med storre frekvens och permanens. Vilken vig och vil-
ken niva for standardisering som viljs dr en marknadsanpassningsiraga,
dar kostnads{ordel vigs mot behovet av flexibilitet pa konstruktionssidan.
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Det antas att med Skande byggkostnader redarnas villighet att acceptera
standardldsningar okar.

Som resultat av dessa {orindringar kommer kapitalinsatsen 1 varvs-
industrin att 6ka. Till en del hinger detta samman med att konstruk-
tion, tillverkning och férsiljning krdver mera omfattande och mera kva-
lificerade personella resurser. Att konstruktionsinitiativet forskjuts till
varvet innebdr bland annat att detta behdver uppehalla en nira kon-
takt med forhallanden och trender inom hela transportndringen for att
for varje marknadssegment kunna framta baskonstruktioner, som kan
saljas till tillrackligt manga kopare. Men kapitalbehovet ckar ocksa ge-
nom produktionsanldggningens fortsatta mekanisering och automatise-
ring, genom de mellanlager som 6kad standardisering och blockkonstruk-
tion nodvandiggdr, och genom den storre risk en sadan produktionsupp-
laggning innebdr.

Den hér citerade teknologiska prognosen leder till slutsatsen att ett
vaxande gap dr pa vig att uppsta mellan de varv som adopterar mo-
derna industriella produktions- och f&rsdljningsmetoder och de som,
av finansiella och andra skil, {orblir traditionella »bestdllningstillver-
kare». De senare kommer att drivas ut fran bide bulkfartygsmarknaden
och specialfartygsmarknaden. De amerikanska prognosstillarna foérutser
darfér en omfattande »shake-outs-period i vérldens varvsindustri. Det
har forut visats att detta dr vad som just nu ar pa gang i de traditionella
varvslanderna i Europa.
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KAPITEL 8

Utvecklingsforutsattningar och
framtidsbedémning'’

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

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

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

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

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

Lage och utgangspunkter

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

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

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

De betalningsvillkor, som f6r ndrvarande dr praxis vid fartygs{orsalj-
ningar, innebdr att varven ldmnar redarna hogst betydande krediter.
Eftersom de svenska varvens kunder till helt dominerande del 4r ut-
landska rederier, innebdr det nuvarande betalningssystemet, att varje
fartygsleverans i princip dr forenad med en tillfallig svensk kapitalex-
port, dvs. lan till utlandet. Eftersom redarnas amorteringar pa &ldre
bétar dnnu inte pa langt nir ticker de nya krediterna, har varvens verk-
samhet sedan atskilliga &r inneburit en nettokreditgivning till redarna.
De hos redarna utestiende fordringarna uppgar {or nirvarande till mel-
lan 2,5 och 3 miljarder kronor. Samtidigt har emellertid varven upp-
tagit 1an i utlandet, varfér den nettokapitalexport, som deras verksam-
het varit férenad med, blivit av begrinsad omfattning. Varvens sam-
manlagda rdntebdrande uppléning pd den internationella kreditmark-
naden uppgick ultimo 1968 till drygt 1,2 miljarder kronor. Dartill kom-
mer rintebetalning pa de lan som upptagits av redarna sjilva.

Kommer varvens produktion att forbli pa dagens niva och det nuva-
rande kreditsystemet att bestd, blir foljden att varvens verksamhet dnnu
i flera &r blir férenad med en betydande kreditgivning till redarna. Den
erforderliga Okningen av krediterna kan under fOrutsdttning av ofdr-
dndrade priser anslés till storleksordningen 400 milj. kronor per ar un-
der dnnu fyra a fem &r. Savida inte denna kreditgivning kompenseras
av upplaning i utlandet, kommer den att innebdra en pafrestning pa
den svenska valutareserven. Detta maste givetvis beaktas vid bedémning
av ldmpligheten 1 olika finansieringsalternativ fér varvsindustrin.

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

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

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

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

Beddmning

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

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

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

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

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

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

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

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

Vad giller konkurrensen gentemot de visteuropeiska varven ar ut-
vecklingsbilden mera oklar. Den grundldggande frdgan &r huruvida den
allmanna industriella tillvaxten, och dirmed lonestegringen kommer att
g4 snabbare 1 Sverige dn 1 de Gvriga skeppsbyggarnationerna. Nagot de-
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finitivt svar pa den fragan kan inte ges. Kanske kan man dock siga, att
skillnaderna i utvecklingstakt — med 6kad integration i Europa - knap-
past kan bli sdrskilt stora och att det finns féga anledning tro att 16ne-
utvecklingen i vart land skulle bli vdsentligt gynnsammare {or arbets-
tagarnas del 4n i andra ldnder. Vi skulle da inte heller ha anledning tro
pa en generell forsamring av de svenska varvens konkurrenskraft gent-
emot de europeiska varven som f&ljd av en snabbare takt i l6nedkningen
1 vart land.

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

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

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

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

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

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

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

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

Fartygskrediterna

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

129



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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Teknisk utveckling

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

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

Marknadsintegration

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

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

Horisontell integration

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

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

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

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

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

uppgifter.
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BILAGA A

Virldens handelstonnagebehov
1969-1975-=1985

Av Goran Norstrom

UPPGIFTEN

I anslutning till Industriens Utredningsinstituts arbeten for 1965 ars langtidsut-
redning utarbetades en prognos over handelstonnagebehovet 1980.1 Foreliggande
arbete har till syfte att presentera en revision av de dar framlagda berdkningarna
over tonnagebehovet och féra fram berdkningarna till 1985, samtidigt som be-
rakningar ocksd framldggs for en mera nidraliggande tidpunkt, namligen 1975.
Revisionen av de idldre berdkningarna har utforts med ledning dels av jim-
forelser mellan den hittillsvarande utvecklingen och den prognosticerade, dels av
senare utkomna prognoser for tonnagebehov, konsumtion och handel. Till skillnad
fran den #ldre prognosen, dir tonnage- och nybyggnadsbehov uttrycktes i brutto-
registerton (brt), anges dessa storheter hir i dédviktston (dwt). En annan nyhet,
som infors i de reviderade berdkningarna, ar att forutom ett huvudalternativ ocksa
ett maximi- och ett minimialternativ anges.

Diagram A: 1. Virldshandelsflottans utveckling 1963-68
‘Diagram A: 1. Growth of world merchant fleet, 1963-68)

Milj. brt
200

e —
150 |
| Torrlast m. m.

| -
L "'-’"’.-":"—'

Total

e

-t

100 E;r

80

/ Tanker

- —
/ -
——
-
——

1963 64 65 66 67 68

60

Faktiska varden enligt-Lioyd's. Register of Shipping

— — — Tidigare prognos, alternativ konstant tillvéxt

1 G. Norstrom, Virldens handelstonnagebehov och svensk varvsindustri 1964-80,
Smatryck fran IUI nr 34, Uppsala 1965.
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Tabell A: 1. Virldshandelsflottans {ordandringar 1963-68, milj brt

(Table A: 1. Changes in world merchant fleet, 1963-68. In million
gross register tons)

Verklig Berdknad  Differens

Tankers

Existerande 1963 47,12 47,12 —
Nybyggen 1963—68 26,05 19,09 — 6,96 .
Forluster och skrotning 1963—68 3,962 5,89 + 1,93
Existerande 1968 69,21 60,32 — 8,89
Torrlast m. m.

Existerande 1963 98,74 98,74 —
Nybyggen 1963—68 37,841 35,78 — 2,06
Forluster och skrotning 1963—68 11,642 16,28 + 4,64
Existerande 1968 124,94 118,24 — 6,70
Totalt

Existerande 1963 145,86 145,86 —
Nybyggen 1963—68 63,901 54,87 — 9,03
Forluster och skrotning 1963—68 15,613 22,17 + 6,56
Existerande 1968 194,15 178,56 —15,59

Y Kidlla: Lloyd’s Register Shipbuilding Returns, 3 kvartalet 1963—2 kvarta-
let 1968, firdigstallt tonnage.

2) Berdknat som existerande 1963 + nybyggen 1963—68 — existerande
1968.

8) Berdknat enligt 2). Lloyd’s Register of Shipping, Statistical Tables, som
endast innehéller siffror f6r hela kalenderar, uppger f6r dren 1963—67
18,19 milj. brt. Differensen, 2,68 milj. ton, torde vara sammansatt av
skillnaden mellan férsta halvaren 1963 och 1968 samt ombyggnader och
ommitningar av fartyg och eventuellt rittelser av tidigare ofullstindiga
tonnageuppgifter.

Den aldre prognosen och utvecklingen 1963—68

Diagram A: 1 visar, att totalflottans utveckling under de forsta aren efter 1963
ratt vil overensstimde med den prognosticerade. Medan tankerflottans tillvixt
var ndgot snabbare dn den berdknade, lig torrlastflottans nigot ldgre. Fram till
1965-66, s& lange torrlastflottan understeg den berdknade, var skillnaden mellan
den beriknade och den existerande flottan liten. Sedan 1966 har dock dven torr-
lastflottans tonnage Overskridit det berdknade och Okningen av tanktonnaget har
ytterligare tilltagit, s att varldshandelsflottans bruttotonnage vid mitten av 1968
uppgick till 194,2 milj. brt mot berdknade 178,6 milj. Férdndringarna av flottan
mellan mitten av 1963 och mitten av 1968 sammanfattas i tabell A: 1.

Forluster och skrotningar

Som framgir av diagram A: 2 har de faktiska skrotningarna och forlusterna
under perioden 1963-67 underskridit de berdknade. Avvikelsen mellan de dldre
berékningarna och den faktiska utvecklingen av virldshandelsflottans tonnage be-
ror i vasentlig grad hdrpad: av de i tabell A: 1 givna virdena utgér denna fel-
kélla for tankers 22 procent, f6r torrlast m. m. 69 procent och totalt cirka 42
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Diagram A: 2. Sjosdttningar samt skrotningar och forluster 196368, jamférda
med tidigare prognoser

(Diagram A: 2. Tonnage launched and lost or broken up 1963-68, compared with
earlier forecast)
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procent. Berdkningarna utgick fran att skrotningar och forluster motsvarade en
tiondel av alla tankfartyg i &ldersgrupperna 16-25 &r och en femtondel av dvriga
fartyg i &ldersgrupperna 16-30 &r. Dessa berdkningar karakteriserades sdlunda:
»Ett sddant antagande kan givetvis inte vara riktigt for nagot enstaka ar, men
torde vara ritt anviandbart {or en Overslagsberikning Gver en lingre period, d&
det riaknar med en genomsnittlig livslingd av tjugo &r men samtidigt tar hansyn
till att inte alla fartyg skrotas vid samma alder.»?

Det kan naturligtvis diskuteras, 1 vilken man fem &r skall betraktas som sen
langre periody i detta sammanhang. Det dr emellertid att ligga mirke till; att

t Norstrém, a.a., s. 57.
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varldens handelsflotta under storre delen av de gangna fem éaren har varit i allt
viasentligt fullt sysselsatt och mingden upplagt tonnage litet. Viktiga bidragande
faktorer till detta har varit vietnamkriget, stora spannmalsleveranser till Sydasien
och sedan sommaren 1967 Suezkanalens stingning. Samtidigt har en betydande
modernisering av de stora sjdfartslindernas flottor skett genom tillkomsten av
nytt tonnage, medan gamla fartyg funnit avsittning bland annat till underut-
vecklade linder. Det forefaller darfor, som om de fem arens erfarenhet inte ut-
gor ndgon grund fér att 1 den reviderade prognosen fréngd de anvinda prin-
ciperna fér berdkning av forluster och skrotningar. Ett konsekvent fasthéllande
skulle emellertid innebéra, att man i de reviderade berdkningarna ocksd toge
hiansyn till ett ackumulerat skrotningsbehov, som enligt detta resonemang skulle
uppstatt genom »undernormalay skrotningar under den géngna delen av prognos-
perioden. D3 erfarenheten férefaller att visa, att fartygen snarast blir »skrot-
ningsmogna» senare dn som antagits, tycks det lampligt att pd ett enkelt sitt
ta hansyn hartill genom att avstd fran att rdkna med detta ackumulerade behov.

Tonnagebehov —existerande flotta—orderstock

Tillvigagéngssattet vid de &dldre berdkningarna av handelsflottans tillvixt och
nybyggnadsbehovet av tonnage under perioden 1964-80 kan i korthet beskrivas
sa: Tonnagebehovet fOr transporter av olja och de viktigaste dvriga bulklasterna
beriknades med ledning av uppskattningar av transporterade mingder och
transportavstind. For den ovriga delen av handelsflottan antogs en fortsatt till-
vixt om genomsnittligt 3 procent per ar, grundat pa berdkningar av motsvarande
tillvixttakt under tidigare ar och en diskussion av troliga féljder av rddande ut-
vecklingstendenser. Den totala handelsflottan 1980 angavs som summan av
tonnagebehovet for transporter av de separat behandlade varuslagen och det
tonnage som svarade mot den treprocentiga drliga tillvixten hos resten av 1963
ars flotta. Nybyggnadsbehovet per ar angavs som summan av de nybyggen som
fordrades for att ersdtta skrotningar och forluster, berdknade pd ovan beskrivet
sitt, och de nybyggen, som dirutdver fordrades for att flottan 1980 skulle uppgé
till berdknad storlek. Fér de senare angavs tva olika alternativ: antingen en jimn
procentuell tillvixt per ar eller med en avtagande procentuell 8kning, exempli-
fierad med en jamn absolut tillvdxt.

Niar det gillde att gora en prognos for en sa lang tid som sjutton ar {orefoll
det berittigat att bortse fran kortperiodiga svingningar omkring en antagen ut-
vecklingslinje frdn den existerande flottan 1963 till den beriknade 1980. Nir
man som i denna reviderade berdkning har att berékna tonnagebehovet vid en
sd pass niraliggande tidpunkt som 1975 och det hirav resulterande nybyggnads-
behovet blir situationen en annan. Utvecklingen pa det transporttekniska om-
radet och Suezkanalens stingning 1967 har medfort en bestillningsvdg, som med-
fért att varvens orderstock ticker en betydande del av deras totala nybyggnads-
kapacitet fram till 1975. Dessa forhdllanden diskuteras ndrmare i det foljande.

Den fortsatta framstillningen kommer att i sina huvuddrag f6lja den tidigare
undersckningen. Ndrmast f6ljer en diskussion av produktion och konsumtion av
petroleum, den sjéburna oljehandeln och tanktonnagebehovet. Direfter diskuteras
tonnagebehovet for transporter av kol, malm, spannmal, gddselmedel och tra-
varor samt tonnagebehovet for transport av dvriga varor.

PETROLEUM

Enligt de tidigare gjorda berdkningarnal! skulle virldens petroleumproduktion
1980 uppgé till 3 240 milj. ton, svarande mot en genomsnittlig &rlig Skning fran

! Norstroém, a.a., s. 50.
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1963 av 5,5 procent. I sammanfattningen finns inget vdrde angivet f6r viarlds-
produkiionen under nagot mellanliggande &r, men av diskussionen framgér,
att man ofta raknat med en snabbare tillvixt under de n#rmaste dren och en
motsvarande langsammare under prognosperiodens senare del. Den faktiska ut-
vecklingen under &ren 1963-68 framgér av foljande sammanstillning:

1963 1964 1965 1966 1967 1968
1298 1401 1501 1629 1748 1905

Siffrorna avser virldsproduktion exklusive Kina i milj. ton enligt United Nations
Monthly Bulletin of Statistics.

Med anvindande av dessa viarden kan man konstatera, att den &rliga oknings-
takten 1 virldsproduktionen varierat mellan 7,1 och 9,4 procent med en samman-
lagd okning av 47 procent pd fem ar eller i genomsnitt 8,0 procent per &r. Vid
en genomsnittlig 6kning lika stor som den for hela perioden fram till 1980 an-
tagna skulle produktionen 1968 endast uppgatt till 1700 milj. ton, medan en
konstant absolut arlig dkning ledande till en produktion 1980 av 3 240 milj. ton
ar 1968 skulle ha inneburit 1 870 milj. ton. Det forefaller alltsd, som om den hit-
tillsvarande utvecklingen skulle motivera en justering uppat av det berdknade
viardet for 1980 &rs produktion. I den fdljande genomgangen av olika konsum-
tions- och produktionsomrédden gors berdkningar for &ren 1975, 1980 och 1985,
vilka for det mellersta aret sammanlagt slutar pad 3 660 milj. ton, motsvarande
en genomsnittlig arlig 8kning frdn 1963 av 6,25 procent.

Vid berdkningar av det framtida sjotransportarbetet, sédrskilt i oljehandeln,
méste hinsyn tas till om Suezkanalen kommer att Oppnas eller inte. Om den
oppnas blir det ocksd av vikt dels om den kommer att utvidgas for att tillata
passage av storre fartyg dn fore stingningen, dels vilken tankerflottans storleks-
struktur kommer att vara. Vi har har att rdkna med tre grupper av fartyg: sé-
dana som kan passera kanalen lastade, sddana som kan passera kanalen i ballast
men inte lastade och slutligen sddana, som Overhuvud taget inte kan g& genom
kanalen. Kubberud riknar i en prognos for 1975' med tvd alternativ — kanalen
stingd och kanalen oppen men pa grund av fartygsstorlekarna anviand bara for
hilften av oljetransporterna.

I en artikel i Petroleum Press Service? anges approximativa kostnader for
transporter fran Persiska viken till Nord- och Sydeuropa. Slutsatsen av de gjorda
kostnadsjdmiorelserna blir, att de ldgsta sjéfraktkostnaderna erhalls vid transporter
med tankfartyg pa 200 000 dwt eller mer runt Godahoppsudden, och att varken
ytterligare rorledningar fran oljefélten till Medelhavet, nya ledningar till Mellan-
europa eller en transitledning Sver Sueznidset kommer att kunna konkurrera.

Westinform har publicerat tvd utredningar om tankfartygsbehovet 1970 och
1975, uttryckt i antal standardfartyg av olika storleksklasser.®* Man riknar hir
med att importen till Nordamerika kommer att ske med mycket stora fartyg och
att man pa dessa trader, liksom till Visteuropa och Japan, kommer att i ckande
grad tilldmpa det system, som Gulfs Bantry Bay-projekt erbjuder det forsta ex-
emplet pa, ndmligen en omlastningsterminal tillgénglig for fartyg p&d uppat en
halv miljon ton eller mera.

Det kan hir inte bli friga om att gora detaljerade prognoser {ér Suezkanalens

! Verldens oljemarked i 1975 og behovet for tankship, Norwegian Shipping News
1969, s. 136-139.

2 Pipelines versus Tankers, Petroleum Press Service, 1968, s. 59-60.

3 Demand for Giant Tankers 1970 and 1975 och Outlook for crude-carrying
tankers with special reference to thosc of less than giant size 1969/1970/1975.
Hir citerade frin referat: Tankers for the Seventies, Petroleum Press Service,
1968, s. 297-298 respektive Outlook for Smaller Tankers, Petroleum Press Service,
1969, s. 59-61.
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andel av transporterna till olika mottagningsomraden. For att ge en ungefirlig
uppfattning om effekten av ett eventuellt ppnande av kanalen kommer dock tva
alternativa berdkningar av tonnagebehovet att goras, den ena med forutsdttningen
att den Oppnas och utvidgas enligt de planer, som framlagts fére dess stingning,
den andra med f{orutsittningen att den inte Oppnas. 1 det forra fallet kommer
med ledning av Westinforms berdkningar ett skonsmissigt Overslag att gbras over
fordelningen i olika transportrelationer pad resor med kanalpassage 1 ingen, en
eller tva riktningar.

Produktion och konsumtion

Med anvindande av samma regionindelning som i de tidigare beridkningarna
skall dessa jamforas med den hittillsvarande utvecklingen och med senare publi-
cerade prognoser. Med ledning hédrav anges berdknad konsumtion och produktion
inom varje region aren 1975, 1980 och 1985 (sammanfattade i tabell A: 2). De
export- och importéverskott som kan hérledas harur ligger till grund foér berak-
ningen av de petroleumkvantiteter som kan vintas transporterade i olika trans-
portrelationer (tabell A: 3). Genom att multiplicera kvantiteter med beridknade
genomsnittliga transportstrackor erhalls ett matt pa transportarbetet 1 tonsjomil,
vilket 1 sin tur bildar underlag for en berdkning av tonnageengagemanget.

Anglo-Amerika. 1 de tidigare berdkningarna angavs Forenta staternas och Ca-
nadas oljekonsumtion 1980 till 800 respektive 95 milj. ton. Den hittillsvarande
utvecklingen har inneburit en nagot snabbare tillvixt av konsumtionen &n som
skulle svara mot en jimn Skning till denna niva. Olika prognoser skiljer sig 4t. En
berdkning av Lichtblau! slutar pa 16,2 milj. barrels per dag, motsvarande 810
milj. ton per ar {or 1982, Detta motsvarar 775 milj. ton 1980, alltsi nigot mindre
4n de antagna 800 milj. Hogre ligger ddremot en berékning frdn U S Department
of the Interior,2 som for 1980 slutar pad 6 665 milj. barrels, motsvarande 890
milj. ton. En faktor som i hog grad paverkar oljekonsumtionen 4r oljans andel
av den totala energiférbrukningen. Olika prognoser av varierande Aalder, som
citerats av Petroleum Press Service anger denna till 39,1-41,5 procent, vilket
stdimmer vdl med den nyare prognos frin Chase Manhattan Bank,® som anger
andelen till 41 procent. Den senare anger det totala energibehovet i Forenta sta-
terna 1980 till 46 milj. barrels per dag oljeekvivalent, varfér oljans andel skulle
motsvara 940 milj. ton per ar. OECD uppskattar ddremot oljeférbrukningen 1980
1 hela Anglo-Amerika till 935 milj. ton, varav 185 milj. ton berdknas importeras.
Kubberuds prognos fér 1975 ligger hogre, redan detta ar skulle kvantiteten 900
milj. ton uppnas. En god anslutning till hittillsvarande utveckling erhalls, om man
valjer virden mellan de hogsta och de ligsta av olika fdreliggande prognoser, och
hir skall Forenta staternas konsumtion upptas till 750, 850 och 965 milj. ton aren
1975, 1980 och 1985. Den kanadensiska konsumtionsutvecklingen och en prognos
fér 19758 {orefaller tyda pa, att den tidigare gjorda berékningen om en konsum-
tion av 95 milj. ton 1980 fortfarande kan anvéndas. Foér 1975 och 1985 upp-
skattas forbrukningen till 75 respektive 115 milj. ton, och Anglo-Amerika totalt
skulle d3 forbruka 825, 945 och 1080 milj. ton under de tre behandlade aren.

Produktionens storlek paverkas i hdg grad av importmdjlicheterna for billigare

! Impact of Atomic Power in USA, Petroleum Press Service, 1968, s. 13—16.

2 United States Petroleum Through 1980, refererad i US Oil Resources for 1980,
Petroleum Press Service, 1968, s. 327-330.

3 US Energy Resources, Petroleum Press Service, 1967, s. 97-100.

* Refererad 1 Outlook for Energy, Petroleum Press Service, 1968, s. 469.

5 OECD, Energy Policy: Problems and Objectives, Paris, 1966, s. 79.

6 Petroleum Press Service, 1969, s. 45,
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olja.! Importrestriktionerna i Forenta staterna véntas bestd, men paverkar inte
importen av kanadensisk réolja. Fér de tre aren har foljande antaganden gjorts:

1975 1980 1985
Milj. ton
Konsumtion 825 945 1080
Export Canada—USA 35 50 60
Ovrig import USA 160 200 230
Import Canada 30 40 50
Produktion 635 705 800

Latinamerika. 1 de tidigare beridkningarna antogs Latinamerikas konsumtion oka
med 5,47 procent per &r fram till 1970 och ddrefter med 5 procent per ar, {or
att 1980 uppgé till 230 milj. ton. Den hittillsvarande dkningstakten har legat vid
omkring 5 procent, och denna antas fortsitta, vilket fér 1975, 1980 och 1985
leder till vardena 165, 215 och 275 milj. ton.

Produktionen i Venezuela uppskattades till i det ndrmaste 300 milj. ton 1980,
men da utvecklingen under 1960-talet karakteriserats av en nistan fullstindig
stagnation forefaller detta virde nu for hogt. Fran en produktion 1968 av 188
milj. ton rdknas hir med 2,5 procents arlig produktionsdkning, vilket leder till
viardena 220, 250 och 285 fér de behandlade &ren. I de tidigare berdkningarna
antogs produktionen i det dvriga Latinamerika ¢ka med 6 procent per dr fram
till 1970 och under 1970-talet med 5 procent per ar. Under de fdrsta aren lag
utvecklingen efter i jamforelse med denna prognos, men under aren 1966-68
skedde en dterhdmtning, s& att man for de bdgge senare aren nadde upp till de
beriknade kvantiteterna. Det forefaller dérfor rimligt att rikna med den hogre till-
vixttakten nagot lingre #@n tidigare forutcatts. Vid 6 procent per ar fram till
1975 uppgér produktionen detta &r till 110 milj. ton. Om okningen sedan in-
skranker sig till 5 procent per &r blir mangderna 1930 och 1985 140 respektive
180 milj. ton. Totalt f6r Latinamerika anslés alltsa oljeproduktionen till 330, 390
och 465 milj. ton. Detta skulle innebira ett exportdverskott 1975 om 165 milj. ton,
som vaxer sakta till 175 milj. ton 1980 och 190 milj. ton 1985.

Visteuropa. Den tidigare for 1980 berdknade oljekonsumtionen om 800 milj. ton
var storre an 1 de flesta d& publicerade prognoser. Den hittillsvarande utveck-
lingen tyder emellertid pa, att denna berékning, liksom oljeprognoser fér Vist-
europa i allminhet, kommer att ligga ganska mycket for lagt. Ovissheten om
naturgasens framtida betydelse 1 Visteuropa, sirskilt med hdnsyn till Nordsjo-
fynden, liksom om takten i byggandet av atomkraftverk, gor emellertid varje
forutseelse vansklig. For 1970 riknades i den tidigare prognosen med 470 milj.
ton, medan OECD 1966 riknade med att konsumtionen av inhemsk olja, im-
porterad olja och importerat kol omridknat till oljeckvivalent skulle komma att
uppgd till 540 a 590 milj. ton.2 Om man rdknar med en arlig dkning av 9 pro-
cent, vilket vdl ansluter sig till den hittillsvarande utvecklingen, skulle man 1970
forbruka 565 milj. ton olja. For 1970-talet raknar OECD med en betydande
minskning av konsumtionens tillvixthastighet och sdtter férbrukningen 1980 av
olja och importkol (oljeekvivalent) till 810 a 970 milj. ton. Kubberud riknar
emellertid med en mindre kraftig minskning av okningstakten och sitter 1975 Aars

1Om Alaska utvecklas till storproducent kommer importen antagligen till stor
del att ersdttas med tillforsel fran denna stat, vilket emellertid inte behdver inne-
bdra nagon minskning av tonnagebehovet. Jfr nedan s. 148.

2 OECD, a.a., s. 90.
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férbrukning till 800 milj. ton. Med tanke p& hittillsvarande erfarenheter av
prognoserna for Visteuropa torde det — trots de anférda reservationerna om natur-
gas och atomkraft — vara bist att rikna med att avmattningen inte kommer att
bli mycket snabb, Hir riknas med en arlig Skning av 7 procent fram till 1975,
varvid man d& skulle uppnd 790 milj. ton. Fram till 1980 rdknas efter 6 pro-
cent, vilket resulterar 1 1 050 milj. ton — 31 procent &ver den 1965 publicerade
prognosen — och direfter med ytterligare nedgang i tillvixten till 4,5 procent,
vilket for 1985 ger en férbrukning om 1 315 milj. ton.

Visteuropas oljeproduktion har i det nérmaste stagnerat pad en nivi strax dver
20 milj. ton, och trots att undersbkningarna i Nordsjon resulterat i avsevirda
gasfynd har man dnnu inte patraffat exploateringsvirda maingder olja. Det fore-
faller darfor sikrast att avsevirt reducera uppskattningen av produktionen 1980,
65 milj. ton. Hir riknas med 30 milj. ton 1975 och 35 milj. bdde 1980 och 1985.

Afrika. Enligt de tidigare berdkningarna okade Afrikas oljekonsumtion med
7 procent om &ret fran 27 milj. ton 1963 till 85 milj. ton 1980. Konsumtionsstati- -
stiken for Afrika 4r emellertid mycket oenhetlig. Forenta nationernas statistik!
anger konsumtionen i Afrika utom Egypten &ren 1962-65 till 12,0~15,9 milj. ton.
Kubberud anger den 1966 till 24 milj. ton. Med tanke pa den hittillsvarande ut-
vecklingen (FN :s siffror motsvarar en 6kning av 9,7 procent per &r) och den myc-
ket ldga utgdngsnivan forefaller en snabb relativ 6kning méjlig. Med omkring 8
procent per ar fir man, om man utgér fran 24 milj. ton 1966, f6r 1975 50 milj.
ton, 1980 70 milj. och 1985 100 milj. ton.

De tidigare berdkningarna innefattade en mycket snabb tillvixt av den afri-
kanska oljeproduktionen, men de har &dnd& mycket kraftigt dvertriffats av den
faktiska utvecklingen. Ar 1968 producerade Nordafrika 170 milj. ton, en kvan-
titet som berdknades uppnddd forst fem ar senare. Ovriga Afrika, dir Nigeria in-
tar en dominerande stillning, uppnédde 1966 21 milj. ton, en kvantitet som
berdknades uppnddd 1976. Striderna i Nigeria gjorde att produktionen sedan
foll till féga mer an halften 1968, men den ldg dndd 6ver den beridknade. D4
oljeutvinningen i Nordafrika kunnat stiga i s utomordentligt hég takt dven se-
dan de absoluta kvantiteterna kommit upp 6ver 100 milj. ton per &r och dess-
utom utbyggandet av ledningar frin oljefdlten fortsitter, méste man rikna med
en mycket snabb tillvixt ocksd i fortsittningen. Frin 1966 till 1968 var ok-
ningen genomsnittligt 27 procent per ar, hogre under det senare aret, och det
forefaller darfér mojligt att rakna med 26 procent per ar fram till 1970, da pro-
duktionen 1 s& fall skulle bli 245 milj. ton. Att en betydande minskning av till-
vixttakten méiste komma inom kort Ar klart, men att bedéma snabbheten i av-
tagandet ir vanskligt. Har rdknas med 13 procent till 1975, 8 procent under
1970-talets senare hilft och direfter 6,5 procent fram till 1985, Detta ger for de
tre behandlade &ren méangderna 450, 660 och 870 milj. ton.

Ovriga Afrika ligger i absoluta kvantiteter pa en s& mycket ligre niva, att man
bor kunna rikna med en néagot hogre tillvdxttakt. En aterhdmtning av produk-
tionen 1 Vistafrika till 30 milj. ton 1970 borde vara méjlig om inte stridshand-
lingar 4ter dger rum i produktionsomradet. Med 15 procent &rlig kning fram
till 1975 och under de direfter f6ljande femarsperioderna 10 och 7 procent blir
produktionen 60, 95 och 130 milj. ton.

Sammanlagt for hela Afrika utom Egypten kommer d& produktionen 1975,
1980 och 1985 att uppgd till 510, 755 och 1000 milj. ton. Detta Ar mycket
hoga virden — Kubberud rdknar for 1975 med 300 milj. ton, en Skning sedan
1966 med 10 procent per &r, men fran det verkligen uppnidda virdet 1968
motsvarar det bara 7,4 procent per ar, vilket med tanke pad den hittillsvarande

! United Nations, Statistical Papers, Ser. J, World Energy Supplies.
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utvecklingen forefaller orimligt lagt. Det kan naturligtvis vara tvivel under-
kastat, om det gar att finna avsittning for en produktion av den férutsatta om-
fattningen. Om konsumtionen i Visteuropa och Japan vixer sa snabbt som for-
utsetts, kommer det emellertid dven med en s& snabb produktionsékning i Afrika
att finnas utrymme for en okande export frdn Mellersta Ostern, dven om till-
vixttakten ddr, sdrskilt fram till 1975, maéste bli betydligt ligre &n den hittills-
varande.

Afrikas exportdverskott berdknas alltsd 1975 uppgé till 460 milj. ton och fem
respektive tio ar senare till 685 och 900 milj. ton. Trots detta forutses liksom i de
tidigare berdkningarna en viss import dga rum.

Syd- och Sydostasien. For hela perioden 1963-80 rdknades i de tidigare berik-
ningarna med en genomsnittlig tillvixttakt av 9 procent arligen och en konsum-
tion vid dess slut av 160 milj. ton. Den hittillsvarande utvecklingen har vil {oljt
den forutsagda, som for 1970 motsvarar 68 milj. ton och f6r 1975 105 milj. ton.
Kubberud réknar for dessa ar med 72 och 100 milj. ton. Det forefaller rimligt
att for tiden fram till 1980 utgd fr&n samma virden som i de tidigare berik-
ningarna och for 1980-talets forsta hilft rdkna med en obetydlig minskning till
8 procent arligen, vilket ger en konsumtion 1985 av 235 milj. ton.

Produktionen inom regionen domineras av Indonesien. Den period av relativ
stagnation som r&dde nir de tidigare berakningarna gjordes fortsatte fram till
1966, men sedan har en snabb aterhdmtning skett. Utbyggandet av raffinaderi-
kapaciteten pa Sumatra och japanska och amerikanska investeringar i den indo-
nesiska petroleumindustrin gor det troligt, att man kan rédkna med en snabbare
expansion i detta land dn vad man hade anledning att gora vid mitten av 1960-
talet. D4 #ven i flera av de mindre produktionslanderna utvecklingen varit god,
bér man kunna rikna med en hogre tillvixttakt 4n den som tidigare antogs. Om
den sitts till 7 procent per &r fram till 1970, 6,5 procent under 1970-talet och
dérefter 4 procent, blir produktionen under de tre behandlade &ren 70, 95 och
115 milj. ton. Okningen i jimférelse med den tidigare prognosen fér 1980 &r
mer 4n 50 procent, men d& ar att ligga mirke till; att den verkliga produktionen
1968 redan lag 25 procent over den berdknade.

Regionen som helhet har sedan linge varit ett underskottsomrade, samtidigt
som en relativt betydande export férekommit frén Indonesien och norra Borneo.
Detta foérhéllande vintas besté.

Ostasien. Det framhdlls i de tidigare beridkningarna,! att dven om det var klart,
att den vid tiden for deras uppgérande réddande tillvixthastigheten i den ja-
panska oljekonsumtionen méste komma att avta, sa var den for perioden 1963-80
antagna genomsnittliga ckningstakten av 8,6 procent per ar s& mycket ligre, att
prognosen snarast finge betraktas som ett minimialternativ. Badde den hittills-
varande utvecklingen och senare publicerade prognoser foéranleder ocksd en be-
tydande hojning. OECD riknar for Japans raoljeimport, som svarar for den
6vervigande delen av behovet, med 165 milj. ton 1970 och 368 milj. ton 1980.2
Kubberud, som anger 1966 ars konsumtion i Ostasien till 112 milj. ton, ridknar
fér 1970 med 180 och f6r 1975 med 290 milj. ton. Westinform? gér berékningar
av Japans rdoljeimport, som slutar p4 150 milj. ton 1970 och 240 milj. ton 1975.
Tillvaxthastigheten Gverensstimmer helt med den Kubberud anvint. En nigot
senare prognos fran samma killa! anger importbehovet {6r »Japan and Far Easty
till 181 milj. ton 1970 och 299 milj. ton 1975. Exempel pd prognoser med be-

1 Norstrém, a.a., s. 43 f,

2 OECD, a.a., s. 94.

3 Demand for Giant Tankers, a.a.

4 Qutlook for crude-carrying tankers, a.a.
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tydligt lagre tillvaxthastighet saknas dock inte. I en rapport frdn Japans »Advisory
Committee on Energy»! uppskattas den totala energiférbrukningen 1985 till 550
milj. kiloliter, varav 75 procent skulle komma fr&n petroleum. Detta motsvarar
411 milj. kubikmeter olja eller omkring 350 milj. ton.

Med tanke pd den hittillsvarande utvecklingen och i anslutning till flertalet
prognoser riaknas hdr med en fortsatt snabb tillvixt av den japanska konsum-
tionen, nimligen med 170 milj. ton 1970, under de didrpa féljande fem &ren med
10 procents &rlig 6kning till 275 milj. ton 1975. Under 1970-talets senare hilft
riknas med 7,5 procent per ar till 395 milj. ton 1980 och f6r 1985 med 540 milj.
ton efter en 6kning med 6,5 procent per ar. Till detta kommer en viss konsum-
tion i dvriga Ostasien (Kina exklusive Taiwan ordknat), medan inhemsk pro-
duktion antagits forbli mycket liten. Man kommer d& fram till ett importbehov
for de tre aren av 280, 400 och 550 milj. ton. Detta kan naturligtvis komma att
minska, om de pdgiende oljeletningarna pa den japanska kontinentalsockeln skulle
visa sig framgéngsrika, men att redan nu géra nadgon uppskattning av deras be-
tydelse vore forhastat.

Oceanien. De tidigare berdkningarna {ér Oceaniens oljekonsumtion 1980 slutade
pa 40 milj. ton, varav 5 milj. antogs hérréra frén inhemsk produktion i Austra-
lien. Den hittillsvarande konsumtionsutvecklingen har varit nigot snabbare #n
den beridknade, men skillnaden 1. tillvdxttakt &r inte stor, de totala kvantiteter
som det ror sig om &r i globalt sammanhang sma, existerande prognoser for
Australien tyder pd en tillvixttakt i langtidsperspektiv som ir ldgre #n den hit-
tillsvarande och slutligen 4r den inhemska produktionen en oviss faktor, som kan
komma att fi ett avgdrande inflytande pa importbehovet.? Dessa faktorer sam-
mantagna motiverar anvandningen av de tidigare berdkningarna {6r 1980 i ofér-
andrat skick: konsumtion 40, produktion 5, import 35 milj. ton. Fér 1975 och
1985 anslés motsvarande varden till 30, 3, 27 respektive 50, 8, 42 milj. ton.

Sovjetunionen, Kina och Osteuropa. 1 de tidigare berdkningarna antogs Sov-
jetunionen 1980 producera omkring 700 milj. ton, varav 117 milj. ton skulle
exporteras utanfér kommunistblocket. Av den exporterade kvantiteten antogs
40 milj. ton g& landvigen eller i kortdistansfart till vésteuropeiska képare. Ost-
europa och Kina antogs producera omkring 60 milj. ton, och inte vare sig som
exportorer eller importorer ta tanktonnage i langdistansfart i ansprak. Den hit-
tillsvarande utvecklingen har f6ljt den gjorda prognosen tillrickligt vil foér att
en revidering skall forefalla 6verflodig. Fér den oceanburna exporten antas alltsd
fér de tre behandlade aren féljande kvantiteter: 55, 75 och 110 milj. ton. Over
land och 1 kortdistansfart gar 30, 40 och 50 milj. ton.

Mellersta Ostern. 1 de tidigare berdkningarna angavs den vintade produktionen
i Mellersta Ostern ar 1980 till 830 milj. ton. En prognos av Newton fér 1970
pa 539 milj. ton citerades. Vid en antagen jimn procentuell tillvixt frén 539
milj. ton 1970 till 830 milj. ton 1980 skulle 1975 produceras omkring 670 milj.
ton. Vi kan konstatera, att den verkliga utvecklingen varit snabbare An den f&r-
utberiknade — 1968 ars produktion overtrdffade klart den fér 1971 beriknade.

1 Refererad i1 Japan’s Energy Problems, Petroleum Press Service, 1968, s. 430-431.
2 Enligt referat 1 Petroleum Press Service, 1969, s. 46, dberopar K. Stacey i Con-
sumption and Production of Petroleum from the Australian Mainland 1968—1990
konsumtionsprognoser som tyder p& en fordubbling av Australiens raffinaderi-
kapacitet fram till 1990, d& den skulle uppga till 310 milj. barrels eller omkring
42 milj. ton. Produktionen pa kontinenten vdntas inte &verstiga 25 milj. barrels,
omkring 3,5 milj. ton, men hirtill kommer m3jlig produktion frdn fyndigheter
under kontinentalsockeln. Dessutom har under den allra sista tiden oljefynd rap-
porterats frin Nya Zeeland.
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I det foéreghende har framlagts berikningar av konsumtion och produktion i
ovriga omréden. Det dr nu mdojligt att konstatera, om det importdverskott som
resulterar dirav representerar en rimlig utveckling av Mellersta Osterns export-
Gverskott. Som framgar av tabell A: 2 ncdan blir det for aren 1975, 1980 och
1985 respektive 580, 778 och 1025 milj. ton. Om konsumtionen i omridet ut-
vecklas enligt de tidigare berikningarnas antaganden, kommer den att uppgé till
95, 135 och 190 milj. ton. Den erforderliga totalproduktionen blir alltsd for de
tre dren 675, 913 och 1 215 milj. ton. Med hiinsyn till de stora reserverna i om-
radet och den hittillsvarande utvecklingen torde det vara klart, att det inte
borde innebira nagra svirigheter att fa fram dessa kvantiteter. Vad som 4r mera
tvivelaktigt dr ddremot om det ar realistiskt att rdkna med en s kraftig minsk-
ning av okningstakten, som den som forutsatts under tiden fram till 1975. Denna
uppgér ndmligen endast till knappt 2,5 procent per ar. For tiden 1975-80 skulle
den oka till 6,3 f6r att 1980-85 sjunka till 5,9 procent per &r. Anledningen till
att utrymmet f6r Mellersta Osterns produktionsdkning i berdkningen blir s& litet
dr fradmst den vintade snabba produktionsdkningen i Afrika. Just osikerheten
om hur Visteuropas stora import skall {ordelas pd Mellersta Ostern och Afrika
dr av stor betydelse {6r transportarbetet 1 internationell oljehandel — bortsett fran
krig eller mycket genomgripande politiska omvilvningar, det kanske vid sidan
av mojligheten till mycket stora fynd av olja inom Nordsjéomradet stérsta osidker-
hetsmomentet vid ett prognosférsdk av detta slag. Tveksamheten giller emeller-
tid bara védrdet for 1975, det mest nirliggande av de tre behandlade aren, efter-
som den dirpd foljande &terhdmtningen forefaller val anknyta till en fullt rimlig
langsam gradvis minskning av den hittillsvarande snabba expansionen. Den an-
tagna produktionen #r heller inte mindre 4n vad som ndmndes som resultat av
interpolering mellan Newtons prognos for 1970 och de tidigare berdkningarna for
1980. For att undgh att gora olika alternativ {6r fordelningen mellan Mellersta
Ostern och Afrika for ett enstaka &r genomfors darfdr transportarbetsberikning-
arna nedan endast med hidr angivna virden. Det dr emellertid vért att papeka,
att en langsammare produktionsSkning i Afrika samtidigt med en snabbare 1
Mellersta Ostern sirskilt under tiden fram till 1975 #r en klar méjlighet, som
skulle leda till ytterligare dkat tonnageengagemang. Det kan ndmnas, att Kubbe-
rud anger 1975 Ars produktion i Mellersta Ostern till 755 milj. ton, motsvarande
en Okning fran 1966 med 5,4 procent per ar men fran 1968 ars virde endast
med 4,1 procent. Den hér angivna kvantiteten for 1985, 1215 milj. ton, mot-
svarar en genomsnittlig &rlig ¢kning fran 1968 av 4,7 procent per ar. Det for
1980 angivna virdet, 913 milj. ton, innebidr en uppjustering av tidigare berik-
ning med 83 milj. ton eller 10 procent.

Transportarbetetiinterregional oljehandel

Med ledning av de import- och exportéverskott som framgar av tabell A: 2 har
en fordelning gjorts av export- och importkvantiteter i olika regioner (tabell
A:3). For att gora berdkningar av det erforderliga transportarbetet miste man
gbra vissa uppdelningar i underregioner. Hér infors ocksd liksom 1 de tidigare
berdkningarna de kvantiteter som berdknas gd frdn Forenta staternas golfkust
till Bstkusten. Som ett nytt moment tillkommer hir transporterna fran Alaska och
arktiska Canada till Nordamerikas 0st- och viastkuster. Dessa kvantiteter ar givet-
vis synnerligen ovissa. Att stora fyndigheter finns i nordligaste Alaska &dr klart,
likasd att dessa kommer att exploateras i betydande omfattning. Diremot ir det
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Tabell A: 2. Sammanfaiining av gjorda antaganden om produktion av peiro-
leum 1975, 1980 och 1985, milj. ton

(Table A: 2. Summary of assumptions made about production and consumption
of petroleum in 1975, 1980 and 1985. In million tons)

Produktion Konsumtion
Region 1975 1980 1985 1975 1980 1985
Anglo-Amerika 635 705 800 825 945 1080
Latinamerika 330 390 465 165 215 275
Visteuropa 30 35 35 790 1 050 1315
Afrika 510 755 1000 50 70 100
Syd- och Sydéstasien 70 95 115 105 160 240
Ostasien (exkl. Kina) 2 2 2 280 400 550
Oceanien 3 5 8 30 40 50
Mellersta Ostern 675 913 1215 95 135 190
Sovjet, Osteuropa, Kina 545 760 1 060 460 645 900

Totalt 2800 3660 4700 2800 3660 4700

oklart i vilken mén transporterna kommer att ga sjovigen, da oljeledningar byggs
1 riktning mot vidstkusten av kontinenten. Hogst ovissa dr ocksd mojligheterna att
utvinna olja i Canadas arktiska omraden, dven om de geologiska férutsittningarna
fér en fortsittning av de oljeférande formationerna i norra Alaska Osterut in pa
kanadensiskt omridde rapporteras vara goda. Fastin hir endast Férenta staterna
och Canada angivits som mottagare av olja frin arktiska Nordamerika #ir det
givetvis ocksd mojligt att andra avniinare kan tdnkas tillkomma, i férsta hand
Japan.t

Vid férdelningen av import- och exportkvantiteter i 6vrigt till olika transport-
relationer har hinsyn tagits till nuvarande férhallanden och de diskussioner som
redovisas i de tidigare berdkningarna. Betriffande Visteuropas uppdelning pi

1Sedan detta skrevs varen 1969 har det isbrytande tankfartyget sManhattany
passerat Nordviistpassagen och vittsyftande planer pd export i stor skala av ra-
olja fran Alaska till den amerikanska Ostkusten och Europa givits en omfattande
publicitet. Om dessa forsok krons med framgéng kommer de i tabell A: 3 an-
givna kvantiteterna for sjoburen oljeexport frdn Arktis snabbt att Svertriffas.
Vilka foljder detta f&r {6r tonnagebehovet later sig inte dverblickas, d& det beror
pa vilka andra exportomraden som kommer att minska i relativ betydelse. Enligt
vissa uppgifter kan utvinningskostnaderna i Alaska bli s& laga, att export till den
amerikanska ostkusten och Visteuropa med jittetanker runt Kap Horn blir
16nande om Nordvistpassagen inte visar sig ekonomiskt fordelaktig. Detta kom-
mer i sa fall att leda till en forlangning av de genomsnittliga transportvigarna
och ett dkat tonnagebehov.
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medelhavs- och atlanthamnar dr att mairka, att de av Westinform berdknade
kvantiteterna till medelhavshamnarna 1970 och 1975' nistan exakt &verens-
stimmer med de kvantiteter som ingar i de tidigare berdkningarna. Den berdk-
nade Okningen {6r Visteuropa utéver det virde for 1975 som interpolerats ur
dessa berdkningar har darfor till storre delen forts till atlanthamnarna, varfér
medelhavshamnarna nu beriknas delta med en ndgot mindre procentuell andel
an de gjorde 1 den tidigare prognosen for 1980. Andelen dr dock svagt stigande
under tiden 1975-85.

Fér exporten fran Mellersta Ostern till Anglo-Amerika och Visteuropa har
berikningar gjorts efter tva alternativ, som beskrivits ovan. Exporten till Anglo-
Amerika har antagits redan 1975 till 6verviagande del g& med s& stora fartyg,
att de dven med tillgng till en Oppnad Suezkanal 4r hidnvisade till att gd runt
Kap. En liten och minskande del antas 1975 och 1980 g& med fartyg som kan
g 1 ballast genom Suez eller lasta vid rorledningsterminaler i 6stra Medelhavet.
For transporterna till Viasteuropas atlanthamnar har redan 1975 stérre delen av
transporterna antagits gd runt Kap med returresor samma vig. En mindre del,
som stagnerar i absoluta tal och darfor minskar i relativ betydelse, har antagits
gé med fartyg som gor returresan genom kanalen. En dnnu mindre del, som antas
minska 1 absolut kvantitet, gir genom kanalen, medan medelhavshamnarnas
skeppningar till atlantiska Visteuropa stagnerar. Eftersom Visteuropas oljeimport
over medelhavshamnar vantas komma framfor allt frdn Nordafrika, blir import-
kvantiteterna frdn Mellersta Ostern relativt sma. En mycket liten del antas g
runt Kap med returresa samma vig. En dkande mingd antas ddremot ge syssel-
sittning &t fartyg som maste ta den vagen lastade. Sérskilt till ostra Medelhavet
bor det finnas mojlighet att ekonomiskt sysselsdtta fartyg som gar genom kanalen
lastade, men kvantiteterna har antagits stagnera efter 1980. Detsamma giller
de mingder som kommer med oljeledning till levantkusten, for vilka curopeiska
medelhavshamnar antagits vara de viktigaste mottagarna.

For ovriga importomradden har importen antagits komma fran de i tabellen
angivna exportomrddena, vilka som nidmnts huvudsakligen Overensstimmer med
de i den tidigare berikningen forutsatta och med hittills radande férhallanden.

De 1 tabell A: 3 redovisade kvantiteterna har multiplicerats med antagna ge-
nomsnittliga distanser i nautiska mil. Berdkningarnas resultat sammanfattas i ta-
bellen f6r varje importomréde, liksom den genomsnittliga distansen fér varje oni-
rades import. En jimforelse med de tidigare berdkningarna visar, att den antagna
kvantiteten petroleum i interregional handel 1980 hdjts fran 1416 milj. ton till
1907 milj. ton, eller med 35 procent. Samtidigt har den genomsnittliga trans-
portdistansen 6kat frin 4 110 till 4 386 nautiska mil (alternativ A, Suezkanalen
stingd), eller med 7 procent. Resultatet blir en Skning av transportarbetet med
44 procent. Den genomsnittliga arliga okningen av transportarbetet mellan 1975
och 1980 uppgér enligt berdkningarna till 6,8 procent, medan den under tiden
1980-85 blir 4,8 procent. Fordndringarna i genomsnittlig distans mellan de olika
&ren dr mattliga.

Tonnagebehov

Liksom vid de tidigare berdkningarna faststdlls forst hur stort tonnagebehovet
for den interregionala oljehandeln blir uttryckt i T-2-enheter.2 Fér de tre be-
handlade &ren blir resultatet enligt alternativ A 8 910, 12 001 och 15179 T-2-
enheter, enligt alternativ B 8 628, 11 684 och 14 849 enheter. Hur mycket detta
motsvarar i dodviktston beror pd tankfartygens genomsnittliga hastighet. I den

L Qutlook for crude-carrying tankers, a.a.
2 Dvs. transportkapaciteten hos ett fartyg pa 16 675 dwt vid 14,5 knops fart.
Jir Norstrom, a.a., s. 52.
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Tabell A: 3. Berdknade interregionala oljetransporter 1975, 1980 och 1985, milj. ton

(Table A: 3. Estimated interregional movements of oil in 1975, 1980 and 1985. In million tons)

Till region

1 2 4 5 6
Fran region 1975 1980 1985 1975 1980 19685 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985
1 105 125 145
3 5 10 20 3 6 10
4 110 110 130 3 3 3 50 60 55 2 2 2
5
7a 30 50 70 195 290 365 200 280 370
7b 5 15 25 5 10 10 40 50 70 5 5
8alt. A1 30 50 40 10 10 12 145 165 205 11 26 36
v 2 2 20 20 20 40 40 40
8alt. B I (26) (46) (40) (10) (10) (12) (100)  (125) (165) (1 (1) (1)
11 ) @ - (35)  (35)  (39) (5 (15 (25
111 (10) (5) (5) (5)  (10)  (10)
v 2 @ - (20)  (20)  (20) (40) (40)  (40)
9
12 15 20 30 15 20 35
Summa 287 352 4390 16 19 25 5 10 10 465 605 745 268 373 488
Transport- A 952 1381 1478 134 142 173 18 36 36 2584 3122 3835 317 538 716
arbete B (932) (1 361) (1478) (2452) (3015) (3728) (273) (444) (593)
(miljarder
tonsjémil)
Genomsnitts- A 3317 3815 2909 8375 7474 6920 3600 3600 3600 5557 5160 5148 1183 1442 1467
distans) B (3247) (3750) (2909) (5273) (4983) (5004) (1019) (1190) (1215)
(sjomil)
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Till region

7 9 10 11 Summa

Fran region 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985
1 105 125 145
3 8 16 30
4 5 10 10 170 185 200
5 3 3 3 3 3 3
7a 425 620 805
7b 50 80 110
8alt. AT 10 10 10 45 75 140 245 350 490 22 30 32 518 716 965

v 62 62 60
8alt. BI (45) (75) (140) (245) (3850) (490) (22) (30) (32)

11

11T

v
9 15 20 25 5 5 10 20 25 35
12 2 2 2 10 15 20 13 18 23 55 75 110
Summa 15 15 15 55 90 160 278 398 548 27 35 42 1416 1907 2463
Transport- A 60 60 60 134 216 368 1872 2688 3701 139 182 213 6210 8365 10580
arbete B (6 014) (8 144) (10 350)
(miljarder
tonsjomil)
Genomsnitts- A 4000 4000 4000 2436 2400 2300 6734 6754 6754 5148 5220 5071 4386 438 4296
distans B (4247) (4271) (4202)
(sjomil)
Regioner:
1. US/Canada Ostkust/Golf 7 a. Nordafrika utom Egypten x) Alt. A. Suezkanalen stingd
2. US/Canada Vistkust 7 b. Ovriga Afrika B. Suezkanalen 6ppen
3. US/Canada Arktis 8.x) Mellersta Ostern I. Lastad och i ballast Kap
4. Latinamerika 9. Syd- och Sydéstasien II. Lastad Kap, i ballast Suez
5. Visteuropa Atlanten 10. Ostasien III. Last och i ballast Suez
6. Visteuropa Medelhavet 11. Oceanien 1V. Fran rorledningsterminal vid éstra Me-

19 Qaciatnninnan »m m Aelhavet



tidigare berdkningen antogs denna 1980 uppga till 17,5 knop. Emellertid har
det visat sig, att de stora tankfartyg som nu byggs, i allmidnhet har hastigheter
pé under 17 knop, och det forefaller darfor berdttigat att rakna med en lang-
sammare ©kning av genomsnittshastigheten dn som tidigare antogs. Berdkning-
arna av dddsviktstonnaget har darfor gjorts med en medelhastighet av 16,5 knop
for 1975, 17 knop for 1980 och 17,5 knop fér 1985. De angivna tonnagebehoven
i T-2-enheter kommer d& att motsvara 131 (126), 171 (166) och 210 (205)
milj. dwt.

I de tidigare berikningarna skedde en omrikning fran ddédviktston till brutto-
registerton for att anknyta till de anvdnda uppgifterna om handelsflottans tidi-
gare utveckling samt till uppgifter om skrotningar och férluster. Detta var moj-
ligt, eftersom forhé&llandet mellan dodviktstonnage och bruttotonnage for fartyg
under 100 000 dwt var relativt konstant, 1,5 a 1,6. For de mycket stora fartyg,
som nu utgdr en tonnagemissigt dominerande andel av nyproduktionen och en
hastigt vixande andel av hela flottan géller emellertid inte detta. Forhallandet
dodvikt/bruttotonnage ir betydligt hogre och tenderar att 6ka med okande far-
tygsstorlek. Berdkningarna av tonnagebyggnadsbehovet kommer darfor hir att
genomfdras pad grundval av uppgifter om dédviktstonnaget, varvid berikningarna
av skrotningar och forluster riknas upp med den tidigare anvinda omriknings-
faktorn — de fartyg som utgar ur flottan dr ju Overvdgande mindre, dldre fartyg,
for vilka den ir tillimplig.

I de tidigare berdkningarna gjordes ett tilligg for transportbehov inom re-
gionerna med 4 procent, grundat p& vissa skonsmissiga antaganden om kvanti-
teter och genomsnittsdistanser inom de olika regionerna. Med de nu anvinda
antagandena om hogre produktions- och konsumtionssiffror bor rimligtvis ocksi
transportbehovet for intraregionala transporter riknas upp. En viss hdjning av den
tidigare anvinda procentsatsen motiveras av den Okning som anvindningen av
omlastningsterminaler av typ Bantry Bay férorsakar genom att transporterna i vissa
relationer blir lingre och genom att hamntid &tgar for ytterligare lastning och
lossning. Samtidigt sker dock en stdndig forbattring av fartygens pumpanligg-
ningar, och Okningen kan dérfér antas bli mattlig. Har skall riknas med ett to-
talt tilligg for intraregionala transporter med 5 procent.

Som reserv for sdsongvariationer, tvanget att vid kanalpassager ta mindre An
full last m. m. motiverade i de tidigare beridkningarna ett tilligg av 10 procent.
Snabbheten i lastning och lossning, tillgdng till malmtankers och OBO-carriers
for att ta hand om tillfalliga toppar osv. har dkat och kan vintas fortsitta att oka.
Det forefaller darfor motiverat att minska detta procentuella tilligg frdn 10 till
5 procent. Det sammanlagda tilldgget for intraregionala transporter och sisong-
variationer m. m. blir alltsa 10,25 procent och slutsiffrorna fér tonnagebehovet
under de behandlade aren blir féljaktligen

1975 1980 1985

Milj. dwt
Alternativ A 144 188 231
Alternativ B 139 183 226

Tankerflottans utveckling

Vid 1969 &rs borjan uppgick vérldstankerflottan till 118,4 milj. dwt.! Order-
stocken vid virldens skeppsvarv dr sddan, att man maste rikna med en tillvixt

1 Statistik der Schiffahrt, februari, 1969.
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av storleksordningen 14 milj. ton per &r under de ndrmaste aren.! Med tanke pa
den alltjimt livliga bestdllningsverksamheten, framdriven av tendensen mot allt
storre enheter, vore det orealistiskt att tinka sig en sa kraftig nedgang i tanker-
flottans tillvixthastighet, att den inte 1975 skulle betydligt overstiga det enligt
alternativ A berdknade tonnagebehovet. Som prognosens huvudalternativ antas
darfor i stillet, att tankerflottan vid mitten av 1970 uppgér till 140 milj. dwt och
ddrefter vixer med konstant arlig tillvaxt av 3,4 procent for att 1985 uppga till
de enligt alternativ A beraknade 231 milj. ton. For aren 1975 och 1980 kommer
den s&lunda berdknade flottan att dverstiga det berdknade behovet (med 165,4 —
144 respektive 195,6 — 188 milj. ton).

Den som huvudalternativ framlagda berékningen har med ndédvindighet mast
bygga péd en hel rad skdonsmissiga antaganden, och det finns ingen mdjlighet att
statistiskt berdkna den osikerhet som den ar behéftad med for att ddrav dra négra
slutsatser om sannolikheten for att det verkliga utfallet skall ligga inom nagra
givna grianser 6ver och under huvudalternativet. Men kan emellertid gora sig
en subjektiv uppfattning om liget av p& ndgot sitt definierade begrinsningslinjer,
om vilka det med hdnsyn till hittillsvarande utveckling kan sédgas, att det forefaller
otroligt att de skulle &verskridas. Dessa betecknas hédr som minimi- och maximi-
alternativ och definieras och motiveras pa foljande sitt. Som utgangspunkt for
minimialternativet har valts flottan vid 1969 ars borjan. Som tidigare visats, kan
vi med visshet anta, att tillvixten under de nidrmaste aren blir storre dn vad som
skulle svara mot en flotta 1975 tillrdcklig for att tillfredsstdlla det berdknade be-
hovet. Enligt alternativ B (Suezkanalen oppen) skulle detta bli 139 milj. ton,
svarande mot en tillvixttakt av 2,32 procent &rligen. Om denna laga takt minskas
med 1 procentenhet till 1,32 procent fram till 1975 blir flottan 129 milj. ton,
vilket sitts som minimialternativ for detta ar. For tiden 1975-80 har i alternativ
B forutsatts en arlig okning med 5,65 procent per ar. Denna minskas likasd med 1
och den ldgre takten tillimpas for tillvaxten fran 129. Resultatet blir ett minimi-
alternativ fér 1980 pa 162 milj. ton. P4 samma sitt minskas alternativ B :s takt foér
den dédrpéd f6ljande femdarsperioden med 1 procentenhet; minimialternativet for
1985 blir 190 milj. ton, motsvarande 82 procent av huvudalternativet.

Tankerflottan har tidigare utvecklats i stort sett i samma takt som virldens
oljeproduktion.2 Huvudalternativet forutsatter en lagre tillvixttakt hos tonnaget
an hos oljeproduktionen. Som maximialternativ viljs darfér en flotta, som vixer
nagot snabbare (1 procentenhet per ar) #n den beriknade oljeproduktionen. Det
kan givetvis invdndas, att ocks& oljeproduktionen kan vixa snabbare &n vad de hir
gjorda berdkningarna visar. Dessa tycks emellertid stimma ganska vil Sverens
med andra férska prognoser, av vilka de 4r oberoende,? och det gjorda enprocents-
tilldgget motsvarar fram till 1985 &ver 17 procents marginal. Om man dirtill
lagger, att man som utgdngspunkt tar den berdknade flottan vid 1970 é&rs slut,
d& den av allt att déma kommer att inte oviasentligt Overstiga det faktiska be-
hovet, sa bor den erhéllna utvecklingen vara anvindbar som ett maximialternativ
i den tidigare angivna meningen. Vad man kan stdlla sig fragande till vid forsta

1 Petroleum Press Service, 1968, s. 373, citerar en uppgift om planerade leve-
ranser av 16,9 milj. ton 1969 och 12,7 milj. ton 1970, men leveranserna anses
troligen komma att férdela sig jimnare 6ver aren. Om man tar hénsyn till skrot-
ningar och nybestillningar som kan komma att bli fiardiga under 1970 bor det
gjorda antagandet kunna vara rimligt.

2 Detta askadliggjordes grafiskt i de tidigare berdkningarna. Norstrém, a.a., s. 18.
3T.ex.: »By 1980, world production may well exceed 3.5 billion tons: Mr
J. H. Rambin, Jr, chairman of Texaco, has recently forecast an output in that
year of 2.9 billion for the free world alone, while the Russians, not counting the
other Communist countries, reckon with a probable production of 600-620 mil-
lion tons». Petroleum Press Service, 1969, s. 12.
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Tabell A: 4. Beriknad tankerflotta 1/1 1969-1/7 1985, milj. dwt

(Table A: 4. Estimated tanker {leet, Jan. 1, 1969-July, 1, 1985. In million
deadweight tons)

Okning Nybyggnadsbehov
Skrot-
Hu- ningar Hu- Hu-

Min.- vud- Max.- och Min.- vud- Max.- Min.- vud- Max.-
alt. alt. alt. férluster alt. alt. alt. alt. alt. alt.

1/1 69 1184 118,4 1184

1/7 69 119,2 1264 1264
2,6 1,6 13,6 13,6 42 16,2 16,2

1/7 70 120,8 140,0 140,0
2,8 1,6 48 108 44 76 13,6

1/7 71 122,4 144,8 150,8
3.4 1,6 49 10,0 50 83 134

1/7 72 124,0 149,7 160,8
4,1 1,6 51 10,7 57 92 15,1

1/7 73 125,6 154,8 171,5
4,6 1,7 52 114 63 98 16,0

1/7 74 127,3 160,0 1829
49 1,7 54 12,1 6,6 10,3 17,0

1/7 75 129,0 165,4 195,0
5,1 6,0 57 128 11,1 108 179

1/7 76 135,0 171,1 207.8
5,3 6,3 58 136 11,6 11,1 189

17 77 141,3 176,9 221,44
5,4 6,6 6,0 145 120 11,4 19,9

1/7 78 147,9 182,9 2359
5,6 6,9 6,3 155 12,5 11,9 21,1

17 79 154,8 189,2 2514
5,9 7,2 6,4 16,6 13,1 12,3 22,5

1/7 80 162,0 195,6 268,0
6,1 5,3 6,6 163 114 12,7 224

1/7 81 167,3 202,2 284,3
6,8 5,5 69 17,3 12,3 13,7 24,1

1/7 82 172,8 209,1 301,6
7,0 5,6 7,1 184 12,6 14,1 254

1/7 83 178,4 216,2 320,0
7,3 5,8 7,4 19,4 13,1 14,7 26,7

1/7 84 184,2 223,6 339,4
8,0 5,8 74 206 138 154 28,6

1/7 85 190,0 231,0 360,0
Summa 84,9 70,8 104,6 233,6 155,7 189,5 318,8

paseendet ar kanske, om man 6verhuvudtaget har nidgon glidje av ett maximialter-
nativ, som vid prognosperiodens slut uppgar till s& mycket som mer &n 150 procent
av huvudalternativet. Det dr emellertid att mirka, att en ren extrapolering av
trenden sedan tidigt 1960-tal ger virden p& 1985 ars tankerflotta som snarare
ligger 6ver dn under 500 milj. ton, vilket skall jaimfdras med maximialternativets

360 milj.

Huvudalternativ samt minimi- och maximialternativ aterges i tabell A: 4 och
diagram A: 3.
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Diagram A:3. Varldstankerflottan 1963-68 och berdknad utveckling efter tre
alternativ 1969-85

(Diagram A: 3. World tanker fleet, 1963-68, and estimated trends, three alterna-
tives 1969-85)
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Nybyggnadsbehov

Som nidmndes inledningsvis anvinds i de reviderade berikningarna samma upp-
skattningar av skrotningar och férluster som tidigare. D& dessa uttryckts i brutto-
ton har en upprakning skett med en faktor 1,6. P& grund av de visentliga skill-
naderna mellan & ena sidan huvudalternativet och & andra sidan minimi- och
maximialternativen #r de relativa utslagen i nybyggnadsbehovet av alternativa
berdkningar av skrotningar och forluster smé. I tabell A:4 har darfor berdk-
ningarna av nybyggnadshehovet grundats p& samma ersidttningsbehov i alla tre
fallen.

Nybyggnadsbehovet for tankfartyg, som grafiskt aterges i diagram A: 4, be-
raknas enligt huvudalternativet vixa fran 7,6 till 15,4 milj. ton frdn 1970/71 till
1984/85. Enligt maximialternativet skulle behovet bli nira nog det dubbla. Mini-
mialternativet borjar med mycket laga virden — enligt detta alternativ finns ju
endast utrymme for mycket sma tillskott till den nuvarande flottan — medan
skillnaden mellan huvud- och minimialternativen 4r relativt mindre betydande
mot prognosperiodens slut.

Niér de nybyggnadsbehov som berdknats med ledning av maximi- och minimi-
alternativen for tankerflottans totala tonnage hdr betecknats som maximi- och
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Diagtam A:4. Beraknade skrotningar och férluster samt nybyggnadsbehov
av tankers 1969-85
(Diagram A.: 4. Estimated tonnage broken up and lost and construction required,
1969-85. Tankers)
Logskala

Mil]. dwt

50

25

1969/70 71/72  73/74 75/716 77/78 79/80 81/82  83/84

—— Nybyggnadsbehov, huvudalternativ
- = = Nybyggnadsbehov, maximialternativ

------ + Nybyggnadsbehov, minimialternativ

== Bergknade skrotningar och forluster

minimialternativ, s& forutsdtter detta en jamn utveckling. Om utvecklingen av
flottan i prognosperiodens borjan skulle folja huvudalternativet men sedan sacka
cfter och nirma sig minimialternativet kan behovet av tonnagetillskott givetvis ga
under det beriknade minimialternativet f6r nybyggen. Omvint kan en tendens
till snabb Skning frdn ett ligre virde till ett higre virde — dven om det senare
ligger under maximialternativet for flottan — komma att medféra ett nybyggnads-
behov storre dn det givna maximialternativet for nybyggen.

En jimforelse med ndgra andra prognoser for tankerflottans utveckling gors
i den avslutande sammanfattningen om den totala handelsflottans utveckling
och nybyggnadsbehov.

TORRLAST
Kol

Enligt de tidigare berikningarna skulle de totala interregionala koltransporterna
1980 omfatta 116 milj. ton och fordra ett transportarbete av 435 miljarder ton-
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sjomil. De skulle domineras av Visteuropas och Japans import, den foérra kvan-
titativt storst men den senare genom ldngre genomsnittsdistans fordrande ett
storre transportarbete. Den hittillsvarande utvecklingen av de totala transporterade
kvantiteterna har nigotsdnar vil {6ljt de berdknade — en minskning under &ren
1963-65 har {6ljts av en uppgdng — och ger inte anledning till revision av den
gamla prognosen. OECD ger i sin energiprognos ingen uppdelning av Visteuropas
energiimportbehov p& kol och olja, utan anger endast en total, vars férdelning
1970 och 1980 beror pd den férda energipolitiken.! For Japan ges de med hin-
syn till stalindustrins expansion férvanansvirt laga virdena 20 milj. ton fér 1970
och 26 milj. ton for 1980.2 1 de tidigare berikningarna antogs importen till Japan
1980 bli 40 milj. ton, och stdlindustrins expansion skulle snarast ge anledning att
héja denna uppskattning, sirskilt som importen 1967 uppgick till 26 milj. ton.
Tonnagebehovet bestims i hég grad av varifran importen hidmtas. Av de antagna
40 milj. rdknades med 10 milj. ton frdn Kina, 10 frdn Australien och 20 fr&n
Forenta staterna. Hittills har emellertid all import kommit fran avligsna linder,
men Australiens andel har stigit snabbt — redan 1967 uppgick den till 9 milj.
ton mot 11 milj. frin Amerika. Med hinsyn till OECD :s berdkningar gors ingen
upprakning av Japans importbehov, utan som huvudalternativ fér koltransporter-
nas tonnagebehov anvinds de tidigare berdkningarna, som slutar pd 13 milj. dwt.
For 1975 och 1985 erhills genom intrapolering respektive extrapolering av en
antagen jimn procentuell tillvdxt till denna nivd 11 respektive 16 milj. ton.

Som minimialternativ rdknas for alla de tre behandlade aren med en import
till Visteuropa av samma omfattning som 1967, férdelad pd Osteuropa och For-
enta staterna 1 samma proportion som dessa tvd dominerande exportomriden
hade detta &r. Fér Japan riknas med de av OECD angivna kvantiteterna, som
antas komma fran Australien. For koltransporter i dvrigt gors ett tilligg, procen-
tuellt lika stort som ovriga transporters andel dr i huvudalternativet for 1980.

Som maximialternativ anvands resultatet av f6ljande antaganden. Visteuropas
import O6kar med 1 procentenhet mera per ar dn i huvudalternativet. Fordel-
ningen p& exportomrdden dr densamma som i huvud- och minimialternativen.
Japans import Skar i samma takt som jirnmalmsimporten berdknats géra enligt
huvudalternativet (se nedan). Importen frdn Australien har for 1975 antagits
vara densamma som 1967, 9 milj. ton, medan den for 1980 och 1985 satts till
10 milj. ton, densamma som i huvudalternativet. Hela den &verskjutande kvanti-
teten har antagits komma fran Foérenta staterna. Ovriga koltransporter har dven
hir satts i samma relation till transportarbetet for Vésteuropas och Japans im-

port som i huvudalternativet. Resultatet av dessa berdkningar sammanfattas i
tabell A: 5.

Malm

Malmtransporterna har under den hittills gingna delen av prognosperioden Gkat
betydligt snabbare in som férutsattes i de tidigare berikningarna. Detta motiverar
att dessa revideras uppat.

EEC-omradets jirnmalmsimport, som 1963 uppgick till 37 milj. ton, antogs
tidigare under aren fram till 1980 {fordubblas till 75 milj. ton. Utvecklingen &r
starkt konjunkturberoende — fran 1963 till 1965 tkade importen med omkring 15
procent, 1966 minskade den fdr att 1967 &ter &ka. Detta &r lag den ndra 30
procent hdgre dn som skulle svara mot en jamn procentuell tillvixt till 75 milj.
ton 1980, och det férefaller ganska klart att denna kvantitet kommer att hogst
betydligt 6vertraffas. Hir riknas med en importSkning fram till 1975 i approxi-

1OECD, a.a., s. 90.
2 OECD, a.a., s. 94.
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Tabell A: 5. Tonnagebehov for koltrans-
porter 1975, 1980 och 1985, milj. dwt

(Table A:5. Tonnage employed in sea-
borne coal trade in 1975, 1980 and 1985.
In million deadweight tons)

1975 1980 1985

Minimialternativ 6 6 7
Huvudalternativ. = 11 13 16
Maximialternativ 19 23 29

mativt samma takt som genomsnittet for dren 1963-67, varvid importen detta ar
kommer att uppgé till 100 milj. ton. Darefter raknas med nagon minskning i den
arliga procentuella ¢kningen, namligen s& att méngden i absoluta tal under pe-
rioden 1975-80 okar obetydligt mer @n under nirmast féregdende femarsperiod,
namligen med 25 milj. ton. For perioden 1980-85 riknas med samma absoluta
okning, alltsd ytterligare nigon minskning av den relativa ékningen.

Storbritanniens jirnmalmsimport dkade likaledes snabbt under de {orsta dren
efter 1963 men har sedan sjunkit, si att den 1966 och 1967 ldg nagot under
den nivé, som skulle svara mot en jamn tillvixt till berdknade 30 milj. ton 1980.
Det forefaller, som om man hér skulle kunna rikna med att tidigare uppskatt-
ningar skulle kunna std sig. Genom intrapolering och extrapolering erhalls virden
fér 1975 och 1985 i avrundade tal av 25 och 35 milj. ton.

Aven importen till Férenta staterna 6kade till en bérjan mycket snabbt for
att direfter sjunka, dock inte mer @n att den 1967 1&g omkring 12 procent hégre
in den som svarar mot en jamn tillvixt till berdknade 35 milj. ton 1980. En
uppjustering tycks alltsd bora ske.! Hir skall rdknas med en okning av malm-
importen i approximativt samma takt som genomsnittet for perioden 1963-67,
varvid kvantiteterna f6r de tre behandlade aren blir 40, 55 och 75 milj. ton.

For Japan forutsadgs en mycket snabb Okning av jérnmalmsimporten, men den
faktiska utvecklingen har 4dndd varit langt snabbare dn berdknat. Redan 1967
importerade Japan omkring 56 milj. ton, lika mycket som EEC-omradet — en
kvantitet som enligt de tidigare berdkningarna skulle uppnés forst vid 1970-
talets mitt. Utvecklingen har inte bara varit exceptionellt snabb — den har ocksa
varit mycket jimn och den hittillsvarande utvecklingen ger inget stéd for en
uppskattning av nér trendlinjen skall béja av. Att s& kommer att ske torde trots
detta vara ofrankomligt, da Japan annars redan om 12-15 &r skulle vara uppe
i en stalproduktion tre génger si stor som Forenta staternas nuvarande. En minsk-
ning av tillvixttakten méaste dirfér rimligen komma under de nirmaste &ren,
men nir och hur snabbt dr det vanskligt att yttra sig om. Det forefaller bist att
utgd fran att per capita-konsumtionen av stidl inte kommer att alltfér mycket
6verstiga den, som nu férekommer i lander som Sverige och Forenta staterna, dvs.
600 a 700 kg per ar. Ett land som har en betydande export av stilprodukter ten-
derar naturligtvis att visa hdgre vdrden pa per capita-konsumtionen, liksom denna
kommer att vara hog i ett land med livlig investeringsverksamhet. Bigge dessa
férhallanden giller i utpréglad grad for Japan. Dessutom har landet en betydande

! Redan i de tidigare berdkningarna (s. 68 f.) papekades berikningarnas osiker-
het, da importbehovet beror av manga osdkra faktorer vid sidan av stilproduk-
tionens omfattning.
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stdlexport. Aven om man riknar med en si hog per capita-konsumtion som 800 kg
per ar och utrymme for en betydande export, s& kan knappast produktionen fort-
sdtta att stiga 1 en sa exceptionellt hog takt som hittills efter det att den upp-
natt 100 a 120 milj. ton. Hér rdknas ddrfor med att stdlproduktionen under 1969
och 1970 fortsdtter att stiga ungefdr i samma takt som hittills under 1960-talet,
dvs. med 11,7 procent per 4r. Om den darefter minskar till 9 procent per &r
passerar den 100-miljonstrecket 1972. Om den darefter gdr ned till 5 procent
per ar skulle den 1975 vara uppe i niara 120 milj. ton. Med en fortsatt parallellitet
mellan stalproduktion och malmimport motsvarar detta ett importbehov 1975 av
108 milj. ton jirnmalm, och detta avrundat till 110 milj. viljs som prognosvirde
for detta ar. Nagon snabb ytterligare Okning av per capita-konsumtionen bor
man inte rdkna med, och 4ven om exporten fortsdtter att vdxa, utgdr den en
mindre del av produktionen och bor paverka Okningstakten mattligt. Fér 1980
antas jarnmalmsbehovet vara 135 milj. ton, motsvarande 4,2 procents arlig k-
ning, och for 1985 160 milj. ton, motsvarande en tillvixt med 3,5 procent per &r.

Den sammanlagda jirnmalmsimporten till de fyra stora importomradena skulle
alltsd for de tre behandlade aren bli 275, 345 och 420 milj. ton, vilket skall jam-
féras med de tidigare berikningarnas 216 milj. ton for 1980.

Det Aterstir att gora en beddémning av varifrdn importbehoven kommer att
tackas. P& samma sidtt som den hittillsvarande utvecklingen av importen jim-
fordes med den berdknade, har faktisk utveckling och prognos jamforts {or de
viktigare exportomraddena. Utfallet av denna jamforelse skall ej redovisas i de-
talj har, men det visade sig, att det i de flesta fall forefoll beréttigat att hija de
for 1980 forutsedda virdena. For 1975 och 1980 kom summan att nigot under-
stiga det beriknade importbehovet, medan det for 1985 nagot oversteg detta.
Genom mindre korrigeringar var det alltsd mdjligt att f& fram en sammanlagd
berdknad exportsumma for vart och ett av &ren, som sammanf6]ll med beriknad
import. Liksom 1 de tidigare berikningarna gjordes antaganden om exportens
fordelning péa de skilda importomréddena med ledning av nuvarande férhéllanden
och hittillsvarande utveckling, och resultatet framgéar av tabell A: 6. I jamfsrelse
med de dldre berdkningarna fér 1980 ligger man mérke till, att exporten fran Sve-
rige och Norge upptagits oférdndrad till 38 milj. ton, medan betydande hoj-
ningar dgt rum {ramfér allt {or Vistafrika (fran 41 till 70 milj. ton), Indien (frén
14 till 28), Australien (frdn 15 till 40), Venezuela, Brasilien, Chile och Peru
(sammanlagt fran 45 till 83 milj. ton).

Det i tabell A: 6 angivna berdknade transportarbetet fér de fyra stora import-
omréadenas inforsel om 1108, 1 337 och 1 637 miljarder tonsjomil uppriknas pi
samma sitt som i de tidigare berikningarna med hinsyn till intraregionala trans-
porter och transporter till dvriga importomraden till 1150, 1 375 och 1 680 mil-
jarder tonsjomil. Detta kan berdknas motsvara ett tonnagebehov av 33, 40 och
48 milj. dwt, vilket med samma motivering som tidigare hojs till 35, 42 och
50 milj.

I den tidigare berikningen gjordes ett Gverslag av manganmalmtransporternas
tonnagebehov 1980. Den hittillsvarande utvecklingen har varit s& oregelbunden,
att inga slutsatser kan dras av den om de #ldre berdkningarnas mojlighet att sld
in. Efter en snabb 6kning av manganskeppningarna 1963-65 sjonk de ater kraf-
tigt 1966 och 1967. En ny Overslagsberdkning av samma slag som den tidigare,
grundad pa den beriknade utvecklingen av jairnmalmsskeppningarna, skall dair-
for goras. Raknat frin 1967 antas jirnmalmsexporten fram till 1975 &ka med
69 procent, till 1980 med 111 procent och till 1985 med 158 procent. Eftersom
manganmalmsbehovet till en stérre del dn jarnmalmsbehovet técks med import
bér man kunna rikna med en ndgot lingsammare stegringstakt, och denna sitts
darfér till 60, 95 och 135 procent. Berdakningar har gjorts av manganmalmsskepp-
ningarnas transportarbete 1965-67, som slutar pa 38, 34 och 32 miljarder ton-
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Tabell A: 6. Beriknade sjoburna jirnmalmstransporter 1975, 1980 och 1985, i milj. ton
(Table A: 6. Estimated seaborne iron ore trade in 1975, 1980 and 1985. In million tons)

Till
EEC UK US Japan Summa

Fran 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985
Sverige +

Norge 27 31 34 6 7 9 33 38 43
Ovriga

Europa 6 6 7 3 4 5 9 10 12
Nordafrika 4 5 6 2 3 5 6 8 11
Vistafrika 36 50 65 7 9 9 6 6 9 4 5 7 53 70 90
Sodra Afrika 10 13 19 10 13 19
Kina 3 4 — 3 4
Indien 2 3 3 22 25 30 24 28 33
Malaysia 9 12 14 9 12 14
Filippinerna 5 7 9 5 7 9
Australien 2 3 4 5 23 37 44 25 40 53
Kanada 5 6 7 5 5 5 13 15 18 2 3 4 25 29 34
US 4 4 4 4 4 4
Venezuela 7 8 9 2 2 2 14 16 18 2 3 4 25 29 33
Brasilien 9 11 13 4 7 9 7 5 4 20 23 26
Chile 1 1 1 2 6 9 12 10 9 15 17 19
Peru 1 1 1 1 5 7 10 8 8 12 14 16

Summa 100 125 150 25 30 35 40 55 75 110 135 165 275 345 420

Berdknat

trptarbete

(miljarder

tonsjomil) 273 351 423 50 60 67 97 147 239 688 779 90811081 337 1637
Genomsnitts-

distans

(sjomil) 2730281028202 0002 000191024302 6703 1906 2605 7705 6754 030 3 880 3 900

sj6mil.! Om man rdknar Skningen med de givna procentsatserna {rin en antagen
nivd om 34 miljarder tonsjémil 1967 blir resultatet f6r de tre prognosaren 55,
66 och 80 miljarder. Detta antas svara mot en tonnagesysselsittning av 1,6, 1,9
och 2,3 milj. dwt.

Tonnagebehovet {6r transport av aluminiumrévarorna bauxit och aluminium-
oxid beriknades i den tidigare prognosen pa grundval av en arlig tillvixttakt av
8 procent per &r. P4 grundval av den hittillsvarande utvecklingen uppriknas detta
till en arlig dkning av transportarbetet med 9 procent per ar med 1967 Ars virde
av 62 miljarder tonsjomil® som bas, och fér de tre behandlade &ren blir di trans-
portarbetet 123, 189 och 290 miljarder tonsjomil. Detta berdknas motsvara 3,5,
5,4 och 10,6 milj. dwt.

Genom att addera de erhallna berdkningarna fér jarnmalm, manganmalm
samt bauxit och aluminiumoxid erhaller vi i avrundade tal fér de tre iren en
tonnagesysselsittning for de viktigare malmslagen av 40, 50 och 60 milj. dwt,
och detta begagnas som huvudalternativ.

1 Fearnley & Egers Chartering Co Ltd, Trades of World Bulk Carriers in 1967,
Oslo 1968, s. 4.
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Tabell A:7. Tonnagebehov fir trans-
porter av viktiga malmer 1975, 1980 och
1985, milj. dwt

(Table A:7. Tonnage employed in sea-

borne trade in major ores in 1975, 1980
and 1985, In million deadweight tons)

1975 1980 1985

Minimialternativ. 30 34 40
Huvudalternativ =~ 40 . 50 60
Maximialternativ 55 81 122

Huvudalternativet innebir redan for perioden fram till 1975 en viss minskning
av den Arliga tillvixttakten. Som maximialternativ for denna period antas en
fortsatt utveckling av transportarbetet i samma takt som under 1960-talet fram
till 1967. Enligt detta alternativ blir transportarbetet 1975 193 miljarder ton-
sjomil. Bland annat pa grund av de ovan redovisade skilen for att vinta en minsk-
ning av okningstakten for Japans jirnmalmsimport bor man dven i maximialter-
nativet kunna rikna med en minskad okningstakt efter 1975. Eftersom maximi-
alternativets tkningstakt under perioden 1967-75 uppgéar till 1,8 ginger huvud-
alternativets valjs dven for perioderna 1975-80 och 1980-85 som maximialterna-
tiv en tillvaxttakt motsvarande 1,8 ganger huvudalternativets, namligen 7,91
respektive 8,54 procent per &r, varigenom virdena for 1980 och 1985 blir 283
och 425 miljarder tonsjomil. Maximialternativet uttryckt i tonnagebehov for de
tre behandlade aren blir 55, 81 och 122 milj. dwt.

Som minimialternativ {6r perioden 1967-75 viljs de &ldre berdkningarnas 4,38
procent per ar. Denna takt dr endast 62 procent av huvudalternativets f6r samma
period, varfér man med ritt stor sikerhet kan rikna med att den inte kommer att
underskridas. Samma relation till huvudalternativets tillvixttakt anvinds sedan
{ér perioderna 1975-80 och 1980-85 varvid transportarbetet for de tre dren blir
105, 120 och 140 miljarder tonsjomil, vilket beriknas motsvara 30, 34 och 40 milj.
dwt. Vi kan nu géra en sammanfattning i tabell A: 7.

Spannmal

Enligt de tidigare berikningarna skulle spannmalsskeppningarna ar 1980 syssel-
satta 10 milj. dwt. De byggde pa en undersékning av trender for produktion och
konsumtion 1 ett antal stora regioner och vissa antaganden om utvecklingen av per
capita-konsumtion av dels fédodmnena vete och ris, dels Gvriga sddesslag, som
huvudsakligen anvinds till foder. Resultatet blev en tabell dver berdknade &ver-
skott och underskott, som lades till grund for en berdkning av de i olika rela-
tioner transporterade kvantiteterna.

Under prognosperiodens forsta ar visade de skeppade kvantiteterna en Skning
langt snabbare 4n den fOrutsatta, men sedan har en minskning skett, och som
helhet ger utvecklingen knappast nidgon grund for att fréngd de dldre uppskatt-
ningarna. Foér 1975 finns en berikning av produktion och konsumtion inom vissa
regioner, som ratt vdl kan anpassas till den tidigare anvinda regionindelningen.!

1 FAO, Agricultural Commodities: Projections for 1975 and 1985, Rome 1967.
Sammanfattning av spannmaélsavsnittet i Agricultural Commodity Projections for
1975 and 1985, Monthly Bulletin of Agricultural Economics and Statistics, 1968,
s. 9-16.
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Tabell A:8. Beriknade sjoburna spannmdlstransporter 1975, 1980 och 1985.
Maximialternativ, milj. ton

(Table A: 8. Estimated seaborne grain shipments in 1975, 1980 and 1985. Max-

imum alternative. In million tons)

Fran
Anglo-Amerika Latinamerika Australien Totalt
Till 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985
EEC-omrédet
+ Storbri-
tannien 6 6 4 8 5 5 4 4 4 18 15 13
Japan 11 7 6 1 9 16 4 5 5 16 21 27
Afrika + Mel-
lersta
Ostern 12 18 22 12 18 22
Indien +
_ Pakistan 21 29 35 21 29 35
Ovriga Ost-
och Syd-
dstasien 8 12 18 1 1 1 9 13 19

Totalt 58 72 85 9 14 21 9 10 10 76 96 116
Berzkn. trans-
portarbete
(miljarder
tonsjomil) 485 601 730 64 137 219 68 73 73 617 811 1022
Genomsnitts-
distans
(sjomil) 8362 8347 8588 7111 9786 10429 7556 7300 7300 8118 8448 8810

Med ledning av dessa prognoser, som ges i form av hogsta och lagsta virden, dr
det méjligt att fr 1975 berikna ett maximialternativ genom att anta att produk-
tionen i 6verskottsomrddena kommer att ligga vid prognosens évre grins medan
konsumtionen ligger vid den nedre. For underskottsomriddena antas tvirtom pro-
duktionen komma att ligga vid den nedre grdnsen, medan konsumtionen ligger
vid den &vre. For att f4 fram ett minimialternativ férfar man pd motsatt sitt:
produktionen i &verskottsomréden antas ligga vid prognosens nedre grins, kon-
sumtionen vid den &vre, i underskottsomraden blir férhallandet det omvinda. I
ndgra fall blir regionerna vid lampligt val av virden inom de angivna grinserna
sjalvidrsérjande, varvid givetvis sddana virden valts f6r minimialternativet. Kom-
munistlinderna limnas utanfoér berdkningarna med samma motivering som tidi-
gare, For 1980 och 1985 kan motsvarande berdkningar goras genom extrapolering
av utvecklingen frdn 1961-63 ars medeltal till 1975. For maximialternativet kom-
mer berdknat exportSverskott i Overskottsomréddena att ndra sammanfalla med
beriknat importéverskott i underskottsomradena, och den ldgre summan (import-
overskotten 1975, exportoverskotten 1980 och 1985) har tagits som kvantitet i
interregional handel. For minimialternativet Gverstiger disponibla exportdverskott
mycket starkt importdverskotten, varvid den interregionala handeln antagits be-
stimmas av de senare. I tabell A: 8 och A: 9 sammanfattas de bagge alternativen.
Fordelningen pa exportomraden av de olika importomradenas inférsel har upp-
skattats med ledning av nuvarande foérhallanden och hittillsvarande utveckling,
i minimialternativet med sirskild hénsyn till dnskvirdheten av korta transport-
vagar. Sedan transportarbetet i interregional handel beriknats, gbrs p4 samma
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Tabell A:9. Beraknade sjoburna spannmadlstransporter 1975, 1980 och 1985.
Minimialternativ, milj. ton

(Table A: 9. Estimated seaborne grain shipments in 1975, 1980 and 1985. Mini-
mum alternative. In million tons)

Fran
Anglo-Amerika  Latinamerika Australien Totalt
Till 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985 1975 1980 1985
EEC-omradet
+ Storbri-
tannien 12 6 3 1 1 13 7 3
Japan 5 8 14 1 1 1 9 10 10 15 19 25

Totalt 17 14 17 2 2 1 9 10 10 28 26 28
Ber#kn. trans-
portarbete
(miljarder
tonsjémil) 102 102 144 18 18 12 43 48 48 163 168 204
Genomsnitts-

distans
(sj6mil) 6000 7286 8471 9000 9000 12000 4800 4800 4800 5821 6462 7286

satt som 1 de tidigare berakningarna ett tilligg for intraregional handel. Detta
har i maximialternativet gjorts procentuellt lika stort som i dessa, alltsd i absoluta
tal visentligt storre, medan det i minimialternativet gjorts med samma absoluta
kvantitet, 52 miljarder tonsjomil.

Spiannvidden mellan maximi- och minimialternativen dr mycket stor. De tidi-
gare berdkningarnas 10 milj. dwt 1980 ligger mellan dem, dven om de ligger
betydligt ndrmare minimialternativets 6 milj. 4n maximialternativets 26 milj.
Om man intrapolerar och extrapolerar f6r 1975 och 1985 blir virdena 9 respek-
tive 11 milj., ocksd de mellan de nya maximi- och minimialternativen. Med hin-
syn till detta och vad som sagts ovan véljs ddrfér 9, 10 och 11 milj. for 1975,
1980 och 1985 som huvudalternativ. Sammanfattningen blir den som redovisas
i tabell A: 10.

Godselmedel

I de tidigare berdkningarna antogs for godselmedel en snabbare okning av ton-
nagebehovet 4n for ndgon annan varugrupp. Négon jamforelse med den faktiska
utvecklingen av skeppade kvantiteter enligt Fearnley & Egers statistik av det
slag som gjorts f6r malm, kol och spannmal kan inte goras fo6r hela gruppen, Dar-
emot ingar fosfat bland de varor, for vilka statistik sammanstillts. Enligt denna
har fosfatskeppningarna okat nigot ldngsammare in beridknat, men skillnaden ar
inte s& stor, att den i och for sig forutsdtter négon revision av de aldre berik-
ningarna.

I en undersckning av rafosfatfarten av Thorstensen! framldggs en prognos
Sver virldskonsumtionen av fosfat-, kvave- och kaligddsel fram till 1974/75. En
extrapolering till 1980 visar en mycket god Overensstimmelse med de tidigare
berdkningarna.

1. Thorstensen, Rdfosfatfarten, Skipsfartsokonomisk institutt, Bergen, stencil

1968.
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Tabell A: 10. Tonnagebehov for spann-
mdlstransporter 1975, 1980 och 1985,
milj. dwt

(Table A: 10. Tonnage employed in sea-

borne grain trade in 1975, 1980 and
1985, In million deadweight tons)

1975 1980 1985

Minimialternativ 6 6 7
Huvudalternativ 9 10 11
Maximialternativ 20 26 33

OECD :s Development Centre har sammanstillt en dversikt 6ver olika fram-
skrivningar och prognoser Gver virldens totala godselmedelskonsumtion 1970,
1975 och 1980 samt egna trendframskrivningar, som gjorts i tre olika varianter.!
Prognoser efter olika metoder publicerade 1964 och 1966 ger for 1980 resultat
mellan 89,7 och 138,4 milj. ton vixtniringsdmnen, vilket skall jamféras med
101,7 milj. ton enligt de dldre berdkningarna. OECD :s trendframskrivningar ger
i olika varianter 102,5-206,9 milj. ton. Dessa uppskattningar av totalkonsumtionen
tyder mojligen pd att de #ldre berdkningarna snarast ir nigot forsiktiga, men ar
inget avgoérande skil att fringd dem som grund f6r huvudalternativet i tonnage-
behovsberikningarna.

Tonnagebehovet bestims ju emellertid inte av vidrldskonsumtionen, utan av
det handelsmonster som betingas av produktionens och konsumtionens fordelning
pa olika regioner. Skillnader i regionavgrinsning och andra faktorer gér en direkt
jamforelse meilan OECD :s prognoser och de &ldre berdkningarna oméjlig. Det
ir emellertid klart, att man enligt OECD har att rdkna med att en stérre del av
konsumtionen kommer att 4ga rum i underutvecklade ldnder. Samtidigt kommer
dessa dock att ha en stérre andel ocksd av produktionen, vilket tenderar att
minska skillnaderna i transportbehov. Det forefaller darfér maéjligt att behdlla
de ildre berdkningarna som huvudalternativ {6r 1980 och bestimma virden
for 1975 och 1985 genom intrapolering och extrapolering till 10 respektive 27
milj. dwt.

Som maximialternativ riknas med en arlig stegringstakt som ligger 2 procent-
enheter dver huvudalternativets, som minimialternativ med en som ligger 2 pro-
centenheter under. Tonnagebehovet kan sammanfattas i tabell A: 11.

Travaror

I de tidigare berékningarna riknades med en 1 stort sett oférdndrad tonnagesys-
selsdttning 1 travarutransporter om cirka 2 milj. dwt. En reservation gjordes dock
for att man maste rikna med konjunkturmissiga svangningar, som tidvis kunde
leda till en ¢kning genom tkande betydelse som exportomrade fér Canadas vist-
kust. Denna bedémning tycks ha goda mdjligheter att std sig, och vi riknar dirfér
med 2 milj. ton bade som minimi- och huvudalternativ {ér alla de tre behandlade
aren, medan maximialternativet sitts 50 procent hogre. (Se tabell A: 12.)

! Development Centre of the Organisation for Economic Co-operation and Devel-
opment, Supply and Demand Prospects for Fertilisers in Developing Countries,
Paris 1968, s. 39.
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Tabell A: 11. Tonnagebehov for gédsel-
medelstransporter 1975, 1980 och 1985,
milj. dwt

(Table A: 11. Tonnage employed in sea-

borne fertilizer trade in 1975, 1980 and
1985, In million deadweight tons)

1975 1980 1985

Minimialternativ 7 11 16
Huvudalternativ. = 10 17 27
Maximialternativ. 15 26 46

Tabell A:12. Tonnagebehov for triva-
rutransporter 1975, 1980 och 1985, milj.
dwt

(Table A: 12, Tonnage employed in sea-

borne timber trade in 1975, 1980 and
1985. In million deadweight tons)

1975 1980 1985

Minimialternativ =~ 2 2 2
Huvudalternativ. =~ 2 2 2
Maximialternativ = 3 3 3

Ovriga varor

Enligt de tidigare berikningarna hade den del av handelsflottan, som inte togs
i ansprék for transporter av de sirskilt behandlade varorna, under perioden
195663 Okat med 2,8 procent per ar, och det antogs, att man for tiden fram
till 1980 skulle kunna rikna med en obetydligt hogre tillvdxttakt, ndmligen 3
procent per ar.! Motsvarande berikning kan goras for perioden 1956-67. Enligt
Fearnley & Egers berdkningar? uppgick transportarbetet {or kol, jirnmalm och
spannmal 1967 till 1300 miljarder tonsjomil, svarande mot en &kning sedan
1956 med 139 procent fran 543 miljarder. Om man pé samma sitt som i de #ldre
berdkningarna® antar att denna tillvixttakt géller for de medréknade bulkvarorna
som helhet och att bruttotonnaget tillvéxt i samma grad, skulle detta 1967 uppgé
till 40 milj. brt och ha 8kat med 23,2 milj. brt sedan 1956 da tonnagesyssel-
sittningen var 16,8 milj. brt. Hela handelsflottan exklusive tankers ckade under
samma tid fr&n 77,0 till 117,9 milj. brt eller med 40,9 milj. Flottan exklusive
tankers och de medriknade bulktransporternas behov har d& &kat med 40,9--
23,2=17,7 milj. brt, vilket svarar mot 29,4 procent eller 2,36 procent per &r,
alltsd langsammare dn enligt berdkningarna fér 1956-63 och den antagna fort-
satta Okningen. Emellertid bygger detta pd antagandet om att bruttotonnaget for
de separat behandlade varuslagens transport 6kat i samma takt som transport-
arbetet. Eftersom moderna, effektiva bulkfartyg under perioden &vertagit en stor

1 Norstrém, a.a., s. 95-101.
? Fearnley & Egers, a.a., s. 4.
3 Norstrém, a.a., s. 96.
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del av dessa transporter ar detta antagande férmodligen inte riktigt, varfor den
erhdllna siffran torde vara for lag.

En alternativ berikning kan goras salunda: For samtliga av Fearnley & Egers
behandlade bulkvaror beriknas transportarbetet 1967 till 1 501 miljarder ton-
sjomil. Under 1967 presterade bulkfartygen i genomsnitt 33 900 tonsjomil per
dwt. Om denna siffra tillimpas pa alla skeppningar av de medtagna varuslagen
svarar detta mot en tonnagesysselsittning av 1501:33,9=442 milj. dwt. Har-
till skall liggas tonnagesysselsittning for andra gddselmedel &n fosfat samt for
travaror, vilken uppskattas till 9,6 milj. dwt med ledning av de i prognoserna for
dessa varor anvinda virdena. Sammanlagt skulle alltsd 53,8 milj. dwt varit sys-
selsatta med transporter av de separat behandlade varorna. Detta svarar mot
34 milj. brt, alltsd visentligt mindre dn de 40 milj. brt, som det f6rsta alterna-
tivet raknade med. Tillvixthastigheten for den ovriga flottan blir enligt detta
satt att rdkna 3,1 procent per ar. Eftersom man hdr riknat med en genomsnitt-
lig effektivitet f6r alla fartyg sysselsatta med transport av de medriaknade bulk-
varorna som ar lika stor som for de speciella bulkfartygen, dr 34 milj. brt fér-
modligen négot fér lagt, och den beriknade tillvixthastigheten fér den Ovriga
flottan alltsd nagot f6r hog.

De bigge berikningarna har alltsd resulterat i en genomsnittlig tillvixttakt for
virldshandelsflottan exklusive tankers och de fartyg som sysselsitts med transport
av de viktigaste bulkvarorna av respektive 2,36 procent per ar, vilket kan antas
vara inte ovisentligt f6r l4gt, och 3,1 procent per ar, vilket kan antas vara nigot
fér hogt. Hirav forefaller man kunna dra slutsatsen, att den verkliga tillvixten
legat vid 3 procent eller négot under. Det bor da, enligt samma resonemang som
fordes i de #ldre berikningarna, vara mojligt att behdlla en &rlig tillvixt for
denna del av flottan med 3,0 procent som den nya prognosens huvudalternativ.
Om man utgdr frdn att tonnagedtgingen for transport av de separat behandlade
bulkvarorna under aren 1963—67 6kat i samma takt som transportarbetet be-
riknat av Fearnley & Egers och frin att den enligt ovan uppgick till omkring
54 milj. dwt, s& var den 1963 36 milj. ton. Eftersom hela handelsflottans déd-
viktstonnage exklusive tankers detta ar uppgick till 124 milj. ton, skall den tre-
procentiga Arliga tillviixten ridknas fran 88 milj. ton, och resultatet f6r de tre be-
handlade aren blir 125, 145 och 168 milj. ton.

D4 det giller att bestimma maximi- och minimialternativ f&r man ta hinsyn
till linjefartens tekniska utveckling. Containerfartygen, som troligen kommer att
utgdra en snabbt vixande andel av detta tonnage, har i allminhet inte mdjlig-
het att pd lingt nidr utnyttja sin dodviktskapacitet. Vid en antagen jamn Skning
av fartygens faktiska lastférmaga bér diarfor dodviktstonnaget tendera att vixa
snabbare. Maximialternativet bygger dérfér — trots containerfartygens hogre ut-
nyttjandegrad genom snabb lastning och lossning — pa en 50 procent snabbare
tillvixt an huvudalternativet, alltsi 4,5 procent per &r. Minimialternativet torde
inte behdva ligga lika l&ngt under huvudalternativets méttliga tillvixttakt. I de
tidigare berdkningarna konstaterades en tillvixttakt f6r denna tonnagegrupp
under perioden 1956-63 p& 2,8 procent. Som minimialternativ skall hir riknas
med en procentsats ytterligare lika mycket ldgre #n huvudalternativet, alltsi
drygt 2,6 procent. De tre alternativen kan alltsd sammanfattas i tabell A: 13.

Fartygsbyggen exklusiveoljetankers 1969/70
—1984/85

Utvecklingen av virldshandelsflottan exklusive tankers enligt de foregdende be-
rikningarna sammanfattas grafiskt i diagram A:5. Samma uppgifter &terfinns
i tabell A: 14, som dessutom innehéller uppgifter om den beriknade netto-
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Tabell A:13. Tonnagebehov for sami-
liga transporter utom av olja, kol,
malm, spannmal, gédselmedel och tri-
varor 1975, 1980 och 1985, milj. dwt

(Table A: 13. Tonnage employed in sea-
borne trade in commodities other than
oil, coal, ore, grain, fertilizers and timber
in 1975, 1980 and 1985. In million dead-
weight tons)

1975 1980 1985

Minimialternativ 120 126 156
Huvudalternativ =~ 125 145 168
Maximialternativ 149 186 231

okningen, beriknade skrotningar och férluster samt summan, dvs. det berdknade
nybyggnadsbehovet, vilket grafiskt sammanfattas i diagram A:6. Skrotningar
och forluster har berdknats efter samma metod som i de tidigare berdkningarna,
dvs. som en femtondel av det tonnage som sjosattes under vart och ett av aren
16-30 ar tidigare. For en diskussion av denna metod hinvisas férutom till det
aldre arbetet till avsnittet om férluster och skrotningar i inledningen ovan.

Véarldshandelsflottans utveckling 1968—=85 och
nybyggnadsbehovet

Tabellerna A: 4 och A: 14 sammanfattas i tabell A: 15. En jimforelse med de
tidigare berdkningarna visar att tankfartygsflottan vintas ¢ka betydligt snabbare
an dessa utvisade. Fér 1980 riknades med 138 milj. dwt, medan huvudalterna-
tivet nu dr 196 milj. och maximialternativet 268 milj., ndra nog dubbelt s& myc-
ket som tidigare berdknat. Aven minimialternativet ligger med 162 milj. betydligt
6ver. Ocksé torrlasttonnaget berdknas nu 6ka snabbare dn som tidigare antogs. Mot
det nya huvudalternativets 237 milj. dwtskall stallas de tidigare berdkningarna, som i
summeringen uttrycktes i bruttotonnage, men som ur berdkningarna kan férvandlas
till omkring 210 milj. dwt. Totalprognosen ar 1980 har alltsd enligt huvudalterna-
tivet riknats upp fran 348 till 433 milj. dwt eller med nara 25 procent. Minimi-
alternativet ligger 3 procent och maximialternativet drygt 75 procent dver den
gamla prognosen. Genom att antagandena om skrotningar och forluster héallits
ofdrandrade och genom att nybyggnaderna under 1960-talet legat 6ver de tidigare
berdkningarna kommer inflytandet p4 nybyggnadsbehovet att bli relativt méttligt.
Det berdknades tidigare stiga frdn omkring 15 till omkring 25 milj. dwt fr&n mitten
av 1960-talet till 1980. Enligt det nya huvudalternativet riknas med 27 milj. dwt
1979/80, vilket dock fram till 1984/85 6kar till 35 milj. Minimialternativet ligger
pé ungefir samma niva som de tidigare berdkningarna, medan maximialternativet
forutsdtter en fortsatt snabb 6kning av fartygsbyggandet under 1970- och 1980-
talen med en produktion av 47 milj. ton 1979/80 och 65 milj. ton 1984/85.

I tabell A: 16 har vissa uppgifter ur tabellerna A:4, A: 14 och A: 15 sam-
manfattats och for jimforelse sammanstillts med uppgifter ur fyra andra prog-
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Tabell A: 14. Berdknad varldshandelsflotta exklusive tankers 1/1 1969-1/7 1985,
malj. dwt

(Table A:14. Estimated world merchant fleet excluding tankers, Jan. 1, 1969-
July, 1, 1985. In million deadweight tons)

Skrot- Okning Nybyggnadsbehov

Min.- Hu- Max.- ningarochMin.- Hu- Max.- Min.- Hu- Max.-
alt.  vud- alt. férluster alt. wvud- alt. alt. vud- alt.

alt. alt. alt.
1/1 69 163,6 163,6 163,6
1/7 69 164,1 166,0 169,6
5,5 1,0 48 12,7 6,5 10,3 18,2
70 165,1 170,8 182,3
5,7 1,1 49 135 68 10,6 19,2
71 166,2 175,7 1958
5,9 1,2 51 146 7,1 11,0 20,5
72 167,4 180,8 210,44
5,6 1,2 53 15,7 6,8 109 21,3
73 168,6 186,1 226,1
48 1,2 54 168 6,0 10,2 21,6
74 169,8 191,5 2429
4,3 1,2 55 18,1 55 9,8 224
75 171,0 197,0 261,0
4,6 4,7 74 150 9,3 12,0 19,6
76 175,7 204,4 276,0
5,0 4,9 7,7 158 9,9 12,7 20,8
77 180,6 212,1 291,8
5,4 5,0 79 168 104 13,3 222
78 185,6 220,0 308,6
5,7 5,1 8,3 17,7 108 14,0 23,4
79 190,7 228,3 326,3
6,0 53 8,7 18,7 11,3 14,7 24,7
80 196,0 237,0 345,0
6,6 6,0 8,7 21,1 12,6 153 27,7
81 202,0 245,7 366,1 -
7,3 6,3 9,1 22,3 13,6 164 29,6
82 208,3 254,8 388,4
8,2 6,3 9,4 238 14,5 176 32,0
83 2146 264,2 412,2
9,0 6,6 9,7 252 15,6 18,7 34,2
84 221,2 2739 4374
9,9 6,8 10,1 26,6 16,7 20,0 36,5
85 228,0 284,0 464,0
Summa 99,5 63,9 118,0 294,4 163,44 217,5 393,9

noser.! Inte med ndgon av de andra &r en fullstindig jamforelse mdjlig f6r nigot
ar, bast dr mojligheterna for 1975. Beplat anvinder endast bruttotonnage, som

1 Japansk: Prognos frdn det japanska Shipping and Shipbuilding Rationalisa-
tion Council, refererad i Starker Strukturwandel zeichnet sich ab, Deutsche Ver-
kehrs Zeitung, 1968, nr 31, s .10. Beplat : Klaus H. Beplat, Entwicklungstendenzen
im Weltschiffbau bis zum Jahre 1980, Wirtschaftsdienst, 1968, s. 656-658, 661.
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Diagram A:5. Vdrldshandelsflottan exklusive tankers 1963-68 och beriknad
utveckling efter tre alternativ 1969-85
(Diagram A:5. World merchant fleet excluding tankers, 1963-68, and three
alternative cstimated trends, 1969-85)
Logskala
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hir omrdknats med en faktor 1,5 okande till 1,6. Litton ger som prognosvirden
bruttotonnage men dven approximativa motsvarigheter i dodviktstonnage. For
torrlastflottan medriknas endast bulkfartyg och smerchant freightersy, vilka
1966 uppgick till sammanlagt 124,7 milj. dwt, medan totala virldshandelsflottan
exklusive tankers 1 juli detta &r enligt Statistik der Schiffahrt var 137,3 milj. ton.
En upprikning har skett i samma proportion, vilket kan leda till felaktigheter
eftersom Ovriga fartyg antagligen kommer att minska sin andel. Samtidigt far
man dock rikna med att kvoten mellan dddviktstonnage och bruttotonnage for
bulkfartygen kommer att stiga med okande storlek, vilket bér verka i motsatt
riktning. Littons virden avser aren 1966, 1973, 1983 och 2003, varfér inter-
polering skett med antagande om jdmn tillvdxttakt mellan dessa &r.

De viktigaste resultaten av en jamférelse mellan de olika prognoserna #r, att
tankerflottan enligt de tre prognoser som redovisar den separat védntas stiga snab-
bare dn vart huvudalternativ. Enligt Litton, som ensam har virden for 1980 och
1985, skulle den stiga t. o.m. snabbare &n maximialternativet. Denna prognos
bygger pa en tillvixt av den sjoburna oljehandeln med 8 procent per ar fram

Lloyd’s: Lloyd’s List and Shipping Gazette, 1968, nr 47752, citerad efter
Statistik der Schiffahrt, 1968: 11, s. 21-23. Litton: Litton Systems, Inc, Ocean-
borne Shipping : Demand and Technology Forecast, Culver City 1968 (Clearing-
house for Federal Scientific and Technical Information PB 179 142 179 143).
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Diagram A:6. Berdknade skrotningar och forluster samt nybyggnadsbehov ex-
klusive tankers 1969-85

(Diagram A: 6. Estimated tonnage broken up and lost and construction required,
196568, excluding tankers)
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till 1983, med hinsyn tagen till dkande produktivitet hos tonnaget, men utan
ndgon utredning om transporternas férdelning pa olika transportrelationer. Torr-
lastflottans okning #ar diremot enligt samma prognoser langsammare in vart
huvudalternativs, varvid man ligger marke till en betydande skillnad redan f{or
1970. Littonprognosen ligger for samtliga dr p4 ungefdr samma nivd som minimi-
alternativet, medan den japanska prognosen och Lloyds for 1975 ligger mellan
minimi- och huvudalternativen. Foér det sammanlagda tonnaget foreligger dess-
utom Beplats prognos fér 1970, 1975 och 1980, vilken dock omriknats fran
bruttoton och darfér dr approximativ. For totaltonnaget 1970 ligger Littons och
Lloyds ungefir p& minimialternativets nivd, medan Beplats ligger strax under
huvudalternativets. Fér 1975 ligger Littons ungefdr jamsides med huvudalterna-
tivet, medan alla de ovriga ligger nagot hogre, men ndrmare huvud- in maximi-
alternativet. Littons f6r 1980 och 1985 och Beplats for 1980 ligger klart &ver
huvudalternativet, men ocksd nu betydligt nidrmare detta &n maximialternativet.

Skrotningar och forluster kan jamfdras bara med den japanska prognosen och
Lloyds for perioden 1971-75. Bégge dessa ligger obetydligt ligre in var prognos
for tankers, medan skillnaden {6r &vriga fartyg ar storre.

Nybyggnadsbehovet foreligger utriknat bara i Beplats och Lloyds prognoser.
Den senare redovisar ett byggnadsbehov av tankers 1971-75 som &verstiger vart
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Tabell A: 15. Berdknad virldshandelsflotta 1/1 1969-1/7 1985, milj. dwt

(Table A: 15. Estimated world merchant fleet, Jan. 1, 1969-July, 1, 1985. In mil-
lion deadweight tons)

Skrot- Okning Nybyggnadsbehov

Min.- Hu- Max.- ningar  Min.- Hu- Max.- Min-. Hu- Max.-
alt.  wvud- alt. ochfsér- alt. wvud- alt. alt. wvud- alt.

alt. luster alt. alt.

1/1 69 282,0 282,0 282,0

1/7 69 283,3 292,4 296,0
8,1 2,6 184 263 10,7 26,5 344

70 2859 310,8 322,3
8,5 2,7 9,7 243 11,2 18,2 32,8

71 288,6 320,5 346,6
9,3 2,8 10,0 246 12,1 19,3 339

72 291,4 330,5 371,2
9,7 2,8 104 264 12,5 20,1 36,1

73 294,2 340,9 397,6
9,4 2,9 10,6 28,2 12,3 200 376

74 297,1 351,5 4258
9,2 29 109 30,2 12,1 20,1 394

75 300,0 362,4 456,0
9,7 10,7 13,1 27,8 20,4 228 375

76 310,7 375,5 483,8
10,3 1,2 13,5 294 21,5 23,8 39,7

77 321,9 389,0 513,2
10,8 11,6 13,9 31,3 22,4 24,7 42,1

78 333,5 402,9 544,5
11,3 12,0 14,6 33,2 23,3 259 445

79 345,5 417,5 577,7
11,9 12,5 15,1 353 244 27,0 472

80 358,0 432,6 613,0
12,7 11,3 153 374 24,0 28,0 50,1

81 369,3 4479 650,4
14,1 1,8 16,0 39,6 25,9 30,1 537

82 381,1 463,9 690,0
15,2 11,9 16,5 42,2 27,1 31,7 574

83 393,0 480,4 732,2
16,3 12,4 17,1 44,6 28,7 334 609

84 405,4 497.5 776,8
17,9 126 17,5 47,2 30,5 354 65,1

85 418,0 515,0 824,0
Summa 184,4 134,7 222,6 528,0 319,1 407,0 712,4

maximialternativ, medan dvriga nybyggen nistan sammanfaller med huvudalterna-
tivet. Sammanlagt ligger behovet ungefir halvvidgs mellan huvud- och maximi-
alternativen. Beplats prognos for samma tid forefaller ligga hogre 4n huvud-
alternativet men klart ligre dn Lloyds. For 1976-80 ligger Beplats 25 procent
over huvudalternativet men 27 procent under maximialternativet.
Sammanfattningsvis férefaller man att kunna dra foljande slutsatser av jim-
forelsen mellan de olika prognoserna. Den forvintade utvecklingen av totalton-
naget bedoms relativt enhetligt, men om man skall déma efter »majoritetsupp-
fattningy blir tillvixten ndgot snabbare in huvudalternativet anger. Fordelningen
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Tabell A:16. Jimfiorelse mellan prognosens tre alternativ och ndgra andra
publicerade prognoser 1970, 1975, 1980 och 1985, milj. dwt

(Table A:16. Comparison between three forecast alternatives and some other
published forecasts for 1970-85. In million deadweight tons)

Hir redovisade

Min.- Huvud- Max.-

alt. alt. alt. Japansk Beplat Lloyds Litton
Viérldshandelsflottan :
1970
Tankers 121 140 140 136 ca 135
Ovrigt 165 171 182 145 ca 150
Totalt 286 311 322 ca 300 281 ca 285
1975
Tankers 129 165 195 197 205 ca 195
Ovrigt 171 197 261 179 181 ca 170
Totalt 300 362 456 376 ca 380 386 ca 365
1980
Tankers 162 196 268 ca 280
Opvrigt 196 237 345 ca 195
Totalt 358 433 613 ca 480 ca 475
1985
Tankers 190 231 360 ca 400
Ovrigt 228 284 464 ca 220
Totalt 418 515 824 ca 620
Skrotningar och
Sorluster:
1971—75
Tankers 20 20 20 ca 18 18
Ovrigt 26 26 26 ca 21 19
Totalt 46 46 46 ca 39 37
Nybyggnadsbehov :
1971—75
Tankers 28 45 75 87
Opvrigt 32 53 105 55
Totalt 60 98 180 ca 125 142
1976—80
Tankers 60 58 100
Opvrigt 52 67 111
Totalt 112 124 211 ca 155
1981—85
Tankers 63 71 127
Ovrigt 73 88 160
Totalt 136 159 287

pa tankfartyg och ovriga skiljer sig vidsentligt mellan & ena sidan huvudalterna-
tivet och & den andra de tre dvriga prognoser som sdrredovisar badda kategorierna.
En bittre dverensstimmelse fis om man tar vdrden i nédrheten av maximialterna-
tivet fér tankers och ndra minimialternativet for ovriga fartyg. Att nirmare
analysera skillnaderna dr dock inte mojligt pa grundval av tillgingliga uppgifter
om hur prognoserna gjorts.
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Annex
Tanktonnagebehovet pd tankfartens huvudrouter 1975, 1980 och 1985

Som en komplettering av berdkningarna av tankfartens tonnagebehov har f6l-
jande Gverslagsberikningar gjorts av hur stor del som faller pa siddana »trunk
routesy didr man kan rikna med sysselsdttning for sgiant tankers» i visentlig
omfattning.

I tabell A: 3 kan foljande trader, dir minst 10 milj. ton &rligen angivits kom-
ma att transporteras over transoceana distanser, beriknas ge visentlig sysselsitt-
ning for enheter 6ver 80 000 a 100 000 ton.

Latinamerika — U S/Canada &stkust

Nordafrika — U S/Canada &stkust

Vistafrika — U S/ Canada &stkust (endast 1980 och 1985)
Mellersta Ostern — U S/Canada 6stkust (alternativ A 1)
Mellersta Ostern — U §/Canada viistkust

Latinamerika — Visteuropa atlantkust

Vistafrika — Viésteuropa atlantkust

Mellersta Ostern — Visteuropa atlantkust (alternativ A 1)
Mellersta Ostern — Visteuropa medelhavskust (alternativ A 1)
Latinamerika — Ostasien (endast 1980 och 1985)
Mellersta Ostern — Ostasien.

Betriffande tre trader ir det pd grund av kort distans, amerikansk sjofarts-
protektionism eller stor geografisk splittring av en relativt liten marknad mera
tvivelaktigt, om »glant tankers» kan finna storre anvidndning. Dessa dr
U S golfkust — U S/Canada 6stkust
Nordafrika — Visteuropa atlantkust
Mellersta Ostern — Syd- och Syddstasien
Berdkningarna av transportarbetet har dirfér gjorts enligt tre alternativ:

1. De tre sistnimnda routerna medraknas ej;
2. Dessa router medriknas med halva kvantiteter;
3. Dessa router medriknas med hela de beraknade kvantiteterna.

Med samma antaganden om genomsnittliga transportdistanser som 1 de tidi-
gare berdkningarna blir det erforderliga transportarbetet :

1975 1980 1985

miljarder tonsjomil
Alternativ 1 4638 6 302 7951
Alternativ 2 4993 6 808 8622
Alternativ 3 5348 7314 9293

Med samma antaganden om hastighet och samma tilligg av 5 procent som
tidigare gjorts motsvarar detta en tonnagesysselsittning av :

1975 1980 1985

miljoner dédviktston
Alternativ 1 103 135 166
Alternativ 2 110 146 180
Alternativ 3 119 156 194

Dessa Gverslagsberdkningar av den potentiella sysselsittningen fér sgiant
tankersy kan jamforas med Westinforms och Littons tidigare citerade berik-
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ningar. Enligt Westinform skulle 1975 finnas sysselsdttning for 85 milj. dwt av
denna kategori, varav 50 milj. ton i fart till Europa, 26 milj. ton till Japan och
9 milj. ton i 6vrig fart. Detta kan jamféras med 110 milj. ton i alternativ 2,
varav 53 milj. ton avser Europa, 38 milj. ton Ostasien och 19 milj. ton &vrig fart.
Att sysselsittningen vid en s& pass niraliggande tidpunkt &vervidgande blir for
att tillgodose Visteuropas importbehov fdrefaller troligt, och &verensstimmelsen
mellan berdkningarna hir dr god. Westinforms berédkningar avser ju forvantad
sysselsdttning, medan de hir presenterade avser ett Overslag av vilken sysselsitt-
ning som skulle kunna erbjudas, om tonnage av denna kategori funnes till-
gingligt och terminalanordningar hunnit fardigstdllas, varfér den bristande
Overensstaimmelsen 1 6vrig fart inte har nagot att betyda. Det forefaller emeller-
tid, som om en fortsatt snabb expansion av flottan av »giant tankersy vore moj-
lig och uppldggningar pd grund av kapacitetséverskott skulle drabba mindre
enheter.

Litton ger prognoser fér tankerflottans sammansédttning 1973 och 1983. Ur
dessa kan genom multiplikation av antal och tonnagevirden (klassmitter) f&l-
jande ungefirliga uppgifter berdknas:

1973 1983

miljoner dédviktston
Over 80000 ton 74,7 248,9
Dérav éver 100000 ton 50,2 180,4

Genom intrapolering och extrapolering storleksklassvis erhalls f6ljande :

1975 1980 1985

miljoner dddviktston

Over 80000 ton 95 173 315
Dérav 6ver 100 000 ton 65 123 231

For 1975 dr virdet om man medriknar fartyg ned till 80 000 ton hégre in
det av Westinform beridknade men dndock nagot ligre &n den potentiella syssel-
sattningen enligt vara Overslagsberdkningar. Detta tycks bekrédfta, att en marknad
borde finnas {or stora fartyg atminstone fram till detta &r. For 1980 ligger redan
tonnaget — om fartyg mellan 80 000 och 100 000 ton medriknas — &ver vira be-
rakningar, medan det fortfarande ligger under, om endast fartyg éver 100 000 ton
tas med. For 1985 slutligen ligger Litton — vars totalprognos for detta ar ligger
dver vart maximialternativ — dven om endast fartyg éver 100 000 ton medriknas
betydligt 6ver den sysselsdttning, som maximalt berdknats hér.
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BILAGA B

Rédntabilitet och finansiering i sex
svenska varv under en 20-ars
period

Av Gunnar Eliasson

[. Inledning

Som redan framgétt av huvudtexten har de svenska varven sedan mitten av 1950-
talet genomgétt en serie av drastiska utvecklingsfaser, som knappast har sitt mot-
stycke hos ndgon annan svensk industrigrupp. Suezkrisen 1956 genererade en hog-
konjunktur i branschen, som &tminstone {or négra av vara stora exportvarv inne-
bar avkastningsresultat som med mycket god marginal Oversteg motsvarande me-
delviirden for verkstadsindustrin som helhet. Den successivt hardnande japanska
konkurrensen mot 1950-talets slut innebar en minst lika véldsam kontraktion av
branschens vinstresultat under 1960-talets forsta hilft, en utveckling som {6rbytts
i ndgot som kan liknas vid en finansiell krissituation sedan 1960-talets mitt.

Den omsténdigheten att forsiljningskrediter spelar en visentlig roll som kon-
kurrensmedel tillsammans med sjialva priset pd varan har gjort att rintabilitets-
och finansieringsproblemen for varvens del vavts samman pa ett sdtt, som saknar
motstycke pd andra marknader. Denna bilaga skall bland annat Zgnas 4t en
analys av just denna problemkonstellation. Forst studeras vad som faktiskt intraf-
fat sedan 1950-talets mitt (1955). Dérefter gors ett fors6k att framskriva vissa
tendenser till 1970-talets mitt (1975), varvid visst enkdtmaterial frdn den nu
pégdende langtidsutredningen kommer till anvindning.

Analysen giller de sex storsta varvsforetagen, namligen: Gotaverken samt dot-
terféretaget Oresundsvarvet, Eriksbergs Mekaniska Verkstad, Uddevallavarvet,
Kockums Mekaniska Verkstad och Lindholmens Varv. Den statistiska analys som
foljer giller i princip varje enskilt varv for sig. Sekretesskdl omdjliggor dock en
publicering av individuella féretagsdata.

Vi bdrjar med en empirisk analys av finansieringssidan (avsnitt II); direfter
av rintabilitetsutvecklingen (avsnitt III). Sedan fdljer nagra enkla prognos-
kalkyler avseende den framtida utvecklingen i dessa tvad avseenden (avsnitt IV).
Slutligen konsolideras de si erhallna resultaten i en mer allmin diskussion av
varvens problem; hela tiden med en blick in i framtiden (avsnitt V).

Finansiering och rdntabilitet dr naturligtvis tvd begrepp som hinger intimt
samman. De 4r dock inte spegelbilder av varandra och har var for sig givit
upphov till bdde problem och diskussioner, vilket motiverar en separat behand-
ling. En analytisk uppgift dr dock att studera hur finansieringsstrukturen pi-
verkat ridntabiliteten inom varvsféretagen och vice versa.

Som vanligt, ndr man utnyttjar ett statistiskt material, som sammanstillts fran
ett flertal killor och for dndamal som inte direkt ansluter sig till denna studies
syften, méiste en presentation av detta slag {6regls av ett antal reservationer for
att — om mdjligt — undvika forhastade reaktioner pa de kalkylresultat som skall
presenteras.

Det dr framst tre reservationer jag vill gora s& hir inledningsvis. For det forsta
har det faktum att sex foretag studerats dver en si pass lang tidsrymd som 13 ar
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med hjilp av huvudsakligen offentlig statistik tvingat till ett antal mindre till-
fredsstillande operationella definitioner. Sdlunda har exempelvis alla tillgdngar
utdver anldggnings- och maskinkapital, lager samt kassa mast betraktas som
utestdende handelsfordringar i samband med fOrsaljningen av de sex varvs-
féretagens produkter. Denna felkilla betyder, som vi senare skall visa pd, ej si
mycket for resultaten, men ett flertal approximationer av detta och liknande slag
Aterfinns i det foljande. En vytterligare finfordelning av statistiken har normalt
inte varit mojlig for hela perioden 1955-67 eller ocksd har den nddvindiga ar-
betsinsatsen bedémts vara fér stor for att motivera en obetydlig vinning i pre-
cision. Vi kan dock p&d denna punkt hdmta viss kompletterande information f{ér
adren 1966 och 1967 fradn en specialstudie, som utforts separat for varvskom-
mitténs rakning.

Den andra reservationen giller virderingsproblemet vid registreringen av eko-
nomiska storheter. Bokférda virden kan i princip métas med fullstindig precision
men det ir ofta inte dessa virden, som man vill anvinda sig av for en ekonomisk
analys. Mot bakgrunden av svensk bokforingspraxis blir i de allra flesta fall bok-
forda virden p& exempelvis anldggningstillgdngar helt otillfredsstdllande fér an-
viindning i en meningsfull rdntabilitetsanalys. I detta speciella fall har jag dirfér
forsokt finna uppskattningar pé ateranskaffningsvirden i stéllet. Brandforsikrings-
virden dr de enda praktiskt tillgdngliga matten och dessa representerar, som be-
kant, sedan 1955 nyvdrdeuppskattningar av maskinutrustning och anldggningar.
Aven om mitprecisionen vid anvandning av brandférsikringsvirden dirmed avse-
virt minskar, s& 4r min uppfattning den att oprecisa brandférsikringsvirden
bittre an precisa bokforda virden aterger den storhet jag velat mita. En utforlig
diskussion av dessa mitproblem fdljer senare.

Den tredje reservationen giller siffrorna som siddana. I alltfor ménga fall har
exempelvis avvikelser mellan den offentliga statistiken och uppgifter i féretagens
arsredovisningar kunnat pdvisas. Ibland beror detta pad att materialet insamlats
vid olika tidpunkter och delvis innehallit uppskattningar; i andra fall helt na-
turligt pd att olika definitioner anvints. Detta forklarar dock inte allt. Under-
laget till den officiella statistiken har dock inlevererats under ett visst ansvar och
till stora delar dr denna statistik den enda detaljerade statistiska registrering av
sverkligheteny, som funnits och finns att tillgd. Det finns ddrfér all anledning att
soka extrahera de slutsatser, som kan dras, ur denna sinformationskillay.

ll. Varvens finansiering'
Flow-of-funds analys

Den framsta informationskillan f6r den f6ljande analysen av varvens finansiering
ar flodestabell B: 1 med specificering av finansieringskéllor och férdelning pa
olika anvindningar. Principerna fér denna flédesbalans sammanstillning 4r de-
samma som 1 en av forfattaren tidigare avslutad studie Over Sveriges industri.?
Det bor observeras att tabellens innehall inte erhallits efter en omvandling av
flera &rs balansrikningar i flddestermer, dar finansieringssida och anvandningssida
alltid definitionsmissigt blir lika stora. Ett forsok har gjorts att frdn ett stort
antal statistikkillor sammanstilla matt pa scash-flowss till och fr&n gruppen av
sex varvsforetag. Foljden av detta forfaringssitt har blivit att en stor post pd an-

1 Vid den omfattande statistiksammanstdllning som ligger till grund fér detta
och féljande avsnitt har jag haft stor hjilp av varvskommitténs bitrddande sekre-
terare Rune Astrom.

2 G. Eliasson, Kreditmarknaden och industrins investeringar — en ekonometrisk
studie av foretagens kortsiktiga investeringsbeteende (IUI), Uppsala 1967,
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Tabell B: 1. Finansieringsbalans fir de sex varven 1960— 68, milj. kr

(Table B: 1. Application and source of funds for the six yards, 1960-68. In
maillion Swedish kronor)

1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967 1968

1. Invest. i ma-

teriella anl.- ——e—

tillgéngar 77 102 121 114 122 41 81 124 127 231
2. Lagervolym-

férandring — 13 40 — 42 — 32 116 18 182 —140 —185 156
3. Férandr. i

kassa, bank

o. postgiro —132 —192 — 90 81 121 53 — 51 — 75 — 61 — 5
4. Forandr. i

6vriga finan-

siella till-

gangar 236 202 — 54 199 458 840 255 471 451 — 5
5. Summa an-
vandning 168 152 — 65 362 817 952 467 380 332 377

6. Obligations-

och férlags-

lan — 4 21 26 23 — 3 264 118 105 105 72
7. Aktieemis-

sioner (kon-

tantbetal-

ningar) 0 15 0 32 0 0 0 0 0 0
8. a. Ovrig

upplaning — 96 86 —294 357 835 597 432 352 226 298
8. b. dirav hos

affdrsban-

kerna — 4 16 20 19 — 12 145 —139 —139 68
9. Bruttospa-~

rande 151 114 100 64 57 54 70 62 1 7
10. Statistisk

residual 117 — 84 103 —114 — 72 37 —153 —139 0 0

11. Summa fi-
nansiering 168 152 — 65 362 817 952 467 380 332 377

Kommentarer:

Aren 1955—67

Post 1. Investeringar i materiella anliggningstillgangar omfattar byggnader, maskiner
och inventarier. Kdlla: Investeringsenkaterna, SCB.

Post 2. Lagervolymicérandringen miter aren 1955—64 skillnaden mellan utgiende och
ingdende lagerstockar till vid arets slut rddande ateranskaffningspriser. Fr. o.m. 1965
cfterfragas i SCB:s f6retagsstatistik fordndringen i inventerade virden enligt KL.
Detta innebir alltsd att lagret vid respektive arsskifte har varderats till det ligsta av
anskaffnings- eller ateranskaffningspriserna, varvid anskaffningspriset bestimts enligt
FIFO-metoden. Volymforindringen (obs! namnet) innefattar alltsd dven en uppskriv-
ning respektive nedskrivning av lagervirdet pa grund av prisférandringar. Obs! att
denna komponent i lagerindringen €j motsvaras av en »cash-flow». Kalla: Vinststa-
tistiken (fr. o. m. 1965 féretagsstatistiken), SCB.

Post 3. »Kassa, bank och postgiro» har hidmtats fran statistiken 6ver foretagens finan-
siella tillgdngar och skulder (konjukturinstitutet och SCB). Denna statistik 4r fr. o. m.
1965 integrerad med SCB:s tidigare vinststatistik och kallas numera foretagsstatistiken.
Kompletterande avstimningar har dven gjorts mot féretagens balansrakningar.
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vandningssidan eller kéllsidan inte kunnat identifieras varje ar. Den har genom-
géende forts in med positivt eller negativt fortecken lingst ned pa killsidan och
fatt beteckningen statistisk residual.

Forutom rena statistikfel av typen felskrivningar, olika redovisningsdatum for
olika poster samma ar (»float») osv. hdnfor sig denna post viasentligen till det
faktum att Snskade uppskattningar pd »cash flowsy inte genomgdende kunnat
erhéllas utan att bokforda férdndringar mast anvdndas for att tdcka in vissa
poster. Detta giller framfor allt posterna »férdndringen i Ovriga finansiella till-
géngar» och »6vrig upplaning». Redovisningen under ovriga rubriker torde vara
av helt tillfredsstillande kvalitet och posterna relativt vildefinierade till sitt
inneh&ll. Vad posterna 3, 6 och 7 betriffar ar registreringen exakt. Det bor vidare
observeras att cash-flow tabell B: 1 och kapitalbalanserna i tabell B: 3 ej i alla
detaljer dverensstimmer definitionsmissigt; i vilka avseenden framgér av tabell-
kommentarerna.

Jamférda med motsvarande berdkningar for verkstadsindustrin eller hela indu-
strin! 4r residualerna i tabell B: 1 relativt sett mycket stora. Till en del beror detta
naturligtvis pa att residualer av olika tecken hos enskilda féretag tenderar att
utjamnas i hogre grad ju stérre den foretagsgrupp Over vilken summeringen sker
ar. Man kan ocksd misstinka att tidsforskjutningar mellan leveranser, fakture-
ring och ordnandet av finansieringen &Over arsgrinserna till en del férklarar
teckenbytet hos residualerna under 1960-talets fyra forsta ar (»floaty). Eftersom
lagervolymforiandringen innehdller en komponent som beror av prisférandringar
pa inneliggande lager men bruttosparandet ej korrigerats for sddana prisférind-
ringar kommer dven denna komponent att hamna under den statistiska residualen.
Det faktum att residualerna 4r stora bor dock inte betraktas som ett problem
i sig.

Tyvérr har sflow of funds» data inte kunnat sammanstéllas for &r fére 1960.
Tabellen illustrerar dirfor endast kulmen pad en for atminstone fyra av de sex

1 Se Eliasson, a.a., s. 34 och s. 234.

Post 4. Killa: SCB:s vinststatistik (numera foretagsstatistiken, fére 1965 provunder-
sokningar), konjunkturinstitutet plus avstimningar mot individuella féretags externa
redovisning. Obs! att endast nettobelopp redovisas. Frin bruttodkningen i stocken
fartygsfordringar har med andra ord arets amorteringar dragits.

I posten ingar dven forindringen i innehavet av s. k. »forskottsvixlar gillande far-
tygsnybyggen» samt fériandringen i posten »kontrakterade anliggningar och material».
Exakt samma férandringspost ingdr ocksd i post 8 a nedan. Det bdr observeras att
dessa komponenter €j motsvaras av nagra kassafléden och att de darfér endast blaser
upp balansens omslutning. Vi har inga majligheter att &r frin ar bedéma vilka belopp
det ror sig om. Jir dock motsvarande kommentar till tabell B: 3.

Post 6. Kalla: Svensk obligationsbok, Svenska Bankféreningen.
Post 7. Killa: Patent- och registreringsverket samt foretagens arsberittelser.

Post 8 a. Killa: SCB:s vinst- och foretagsstatistik samt konjunkturinstitutet. Jfr dven
under post 4.

Post 8 b. Killa: Bankinspektionen och varvskommitténs sekretariat. Obs! att uppgif-
terna dven innehéller fordndringen i den icke utnyttjade delen av bankernas beviljade
checkriakningskredit.

Post 9. Killa: SCB:s vinst- och foretagsstatistik. Tabell B: 6 ger en uppdelning av
bruttosparandet pa komponenter samt en approximativ definition.

Aren 1967—68 (de tva sista kolumnerna i tabellen)

Killa: Foretagens arsberittelser.
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Diagram B: 1. Finansiella indikatorer fir de sex varven 1955—67.
(Diagram B: 1. Financial indicators for the six Swedish yards, 1955—67)
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Anm.: Bruttovinstmarginalen definieras som brutto-
vinsten i procent av omséttningen. M &r posten 6vriga
finansiella tillgangar (70 i tabell B:3) i procent av om-
sdttningen. Den nedre (streckade) kurvan M” anger den
del av 79, som utgér rena handelsfordringar i procent
av samma omséttning. Ovriga matt kommenteras ut-
forligt i texten. Soliditeten definieras som eget kapital
(E) som det residualt berdknats i tabell B:3 i procent
av totalt, arbetande kapital, dvs. tabell B:3s omslut-
ning. Observera ocksd att ndmnaren i sjdlvfinansie-
ringsgrad (B) utgdér summan av alla positiva poster
1, 2, 3 och 4 i tabell B:1 samt att namnaren i sjalv-
finansieringsgrad (4) ej innehaller lagervolymens for-
andring.
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varven mycket vinstgivande hdgkonjunktur, en plotslig och markant forsdmring
i marknadslaget 1961 och 1962 och en fortsatt utdragen depressionsperiod péa
vilken slutet fortfarande inte kan skonjas. Om vi tittar pa diagram B: 1 kan
vi observera den kraftiga héjningen av {forsdljningsnivan 1957 och 1958 nir de
lukrativa orderbdckerna fran 1956 &rs Suezkris borjade utmynna i produktion.
En blick i finansieringstabellen B: 1 visar hur de stora vinsterna frdn denna for-
sidljningsboom plojdes tillbaka i foretagen, till stor del i form av en kraftig hoj-
ning av investeringsverksamheten aren 1961 t.o. m. 1964 med den paféljden att
produktionsvolymen — och déarmed dven forsiljningsvirdet — trots rekyler sakta
kunde lyftas under hela 1960-talet.! Redan fran 1960-talets foérsta ar borjade
dock den hardnande marknadssituationen att gora sig gillande. En successiv
overgang frén etablerad praxis med 50 procents kontantbetalning och 5 &rs kre-
dit pa resterande belopp till 20 procents kontantandel och 8-ariga kreditperioder
omkring ar 1962 tvingade foretagen att binda upp en allt stérre och stérre andel
av sina likvida medel i handelskrediter. Den snabba tillvixten i stocken utestdende
handelskrediter under 1960-talet framgar tydligt frdn kapitalbalansen i tabell
B: 3. Spegelbilden #dr en lika snabbt vixande stock Ovriga ospecificerade lan pé
skuldsidan; en upplining som mot 1960-talets mitt och dérefter minskar andelen
eget kapital sett i relation till balansens omslutning. En stock ospecificerade 1an
av den storlek det hir 4r frdga om sett i relation till verksamhetens omfattning
1 dvrigt och en forsimrad 16nsamhet (ndsta avsnitt) maste alltid vara en killa till
oro. Mycket liten information stdr att f& i officiell statistik om var dessa lan
upptagits och till vilka villkor (I18ptid, réntesatser etc.).

Delvis med syfte att prova det statistiska materialets kvalitet och delvis for
att kunna presentera data over utvecklingen under &r 1968 har en alternativ
berakning av finansieringsbalansen utférts for ar 1967 samt en férlingning for
1968 frdn externt material (de sex varvens arsberittelser).2 Som synes ar Sver-
ensstimmelsen ar 1967 mycket god p& anvdndningssidan. Déremot noteras pa-
tagliga avvikelser i »8vrig uppléning» och sbruttosparandety i tabell B: 1. Dessa
avvikelser forklarar ocksd praktiskt taget hela den statistiska residualen &r 1967,
som i berikningen frdn externt material pd grund av den anvinda metoden
definitionsmissigt blir noll. I SCB:s statistik har de enskilda varvens (brutto-)
rorelsedverskott redovisats explicit. Bruttosparandet har sedan hirletts som i
tabell B: 6. Den alternativa berdkningen av bruttosparandet pa externt ma-
terial bygger p& samma definition. En liknande hérledning (baklidnges) av brutto-
vinsten ger alltsd ett inte obetydligt negativt bruttodverskott for ar 1967. For-
saljningsvirdet ticker med andra ord inte l6pande kostnader inklusive administra-
tionskostnader. Statistiska uppgifter stdr hdr mot statistiska uppgifter och det
har ej varit mojligt att inom denna undersdknings ram nirmare isolera felkil-
lorna.

Vi observerar till sist en oférdndrad niva utestiende handelsfordringar mellan
ar 1967 och 1968 samt en inte obetydlig hojning av investeringsverksamheten.
Denna h6jning av investeringarna ligger i det nirmaste helt pad Eriksbergs Mcka-
niska Verkstad (kop av tre flygplan ingdr). Det kan nimnas att denna investe-
ringsdkning hos Eriksberg motsvaras av en nistan lika kraftig héjning av den
kortfristiga upplaningen.

1Det bor hdrvid ih&gkommas att varvsprodukternas storlek litt &stadkommer
sammanklumpningseffekter 1 omsittningsutvecklingen, dir det #r av stor be-
tydelse pa vilken sida om Aarsskiftet som en eller tvd sjosdttningar Zger rum. En
visentlig del av varvens lager utgors ocksa av produkter i arbete och man kan vid
en jamférelse av lagervolymférdndringarna (tabell B: 1) och omsittningsforind-
ringarna (diagram B: 1) urskilja en pétaglig motfasning.

2 Berdkningen har utférts av civilekonom Rolf Rundfelt.
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Upplaning pd en internationell kreditmarknad

Man vet fran spridda kéllor att en stor del av posten 6vrig upplaning i tabellerna
B:1 och B:3 (avsnitt III) ordnats utomlands, ofta mot Eurodollarkontrakt till
rintor som ligger visentligt 6ver det inhemska rinteliget! En fordel med re-
finansiering pa den internationella kapitalmarknaden 4r att lane- och kdpekontrakt
kan tecknas i samma valuta; ett sitt att reducera valutarisken. Ett alternativ till
refinansiering, som praktiserats, dr att siljaren (varvet) gar i borgen men kdparen
(redaren) Aatar sig att ordna finansieringen. Varvet skjuter darefter till den dif-
ferens som uppstar mellan kdparens ranta och dverenskommen skontraktsriantay.
Ett arrangemang av detta slag kommer inte till synes p& balansriakningen, diremot
pa vinst- och férlustrakningen, dir riantedifferensen kommer att dras av som en
kostnad. Det bor dock observeras att dessa rintor skattemissigt betraktas som
avdragsgilla skuldrintor. De upptas ocksd som skuldrinta i den statistik vi fort-
sdttningsvis kommer att utnyttja.

Finansieringssituationen for varven synes ha blivit i det ndrmaste prekdr under
aren 1965 och framéver. Méjligheterna att &ren 1965-67 med hjélp av svenska
statsgarantier ldna upp betydande belopp langfristigt mot obligationer och for-
lagsbevis pd s&vil den svenska som den internationella kapitalmarknaden maste
ha inneburit (se tabell B: 1) bade en tillfdllig ldttnad och en mdjlighet till
konsolidering, dvs. en avveckling av vissa kortfristiga lan, nigot som tydligen
intraffade bade ar 1965 och 1966.

Mojligheterna for svenska fdretag att i stérre utstrdckning lana utomlands
mot dollarkontrakt — den under efterkrigstiden dominerande kontraktsvalutan
— dr i alla praktiska avseenden en 1960-talsforeteelse. Eurodollarsystemets be-
gynnelse kan dateras till 1950-talets sista &r. Det rérde sig till en borjan endast
om kortfristiga placeringar av dollartillgodohavanden i Europa i kortfristiga 1an.
I och med 1964 &rs amerikanska rdnteutjamningsskatt (»Interest Equalisation
Tax») med syfte att skydda den amerikanska valutapositionen stdngdes i prak-
tiken den amerikanska kapitalmarknaden for 1dngfristiga obligationsemissioner av
europeiska foretag. Ett resultat blev en omfattande O6verflyttning av dollartill-
godohavanden frén New York till (huvudsakligen) London. Dessa dollartillgodo-
havanden kom sedan — fr. 0. m. 1960-talets mitt — att bilda underlag {f6r en ut-
vidgning av Eurodollarsystemet till att omfatta dven léngfristiga lan (Eurodollar-
bonds).? En icke obetydlig uppléning har 4ven skett i andra valutor &n dollar.
Schweizerfranc, tyska mark och pund utgdr vanliga kontraktsvalutor. Det bor
hdr anmirkas att risken for véxelkursforandringar under senare ar starkt pa-
verkat rdntesittningen for de olika valutorna. Salunda har rinteliget pd pund
linge diskonterat en for lantagaren férdelaktig devalvering med hoga rintesatser.
Av motsatt skdl har rintan pa 1&n i D-mark legat relativt sett lagt.3

Att erhélla en nagorlunda tillfredsstéllande statistisk belysning av i vilken ut-
strackning svenska varvsforetag utnyttjat internationella finansieringskillor ir,
nédr detta skrivs, ej mdjligt.y Det kan dock ndmnas att av den totala upplaningen
mot obligationer och férlagsbevis dren 1965-67 pa 490 milj. kr enligt tabell B: 1
sd utgjorde 385 milj. kr dollarldn. Tabell B: 2 anger fordelningen av totalt

1 Flera fall pa 13-14 procent frén dr 1969 kan rapporteras.

2 Se exempelvis P. Einzig, The Eurodollar System, London 1964, och P. Einzig,
Foreign Dollar Loans in Europe, London 1965.

3 Medelriantan fo6r 1an med en 16ptid pa mellan en manad och ett ar i pundvaluta
13g exempelvis pd drygt 16,5 procent den 18/9 1969. Motsvarande notering for
lan i D-mark lag pa 6,5 procent. Uppgifterna har hdmtats fran material som in-
samlats av varvskommitténs sekretariat.

4 Det bor ocksa nimnas att varvskommitténs sekretariat har pabdrjat en separat
sammanstillning av statistiskt material 6ver varvens utlindska uppléning. Tabell
B: 2 bygger pa preliminidra berdkningar frdn denna studie.
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Tabell B: 2. Skuldernas sammansdttning ultimo 1967, de sex varven
(Table B: 2. Liabilities of the six yards, Dec. 31, 1967. Percent)

Procent

1. Svenska obligations- och férlagslan 3,8
2. Utlindska obligationslan 7.9
3. Lan hos Svensk Exportkredit 5,7
4. Ovrig svensk upplaning (p4 den organiserade kredit-

marknaden) 7,3
5. Lan hos utlindska banker 17,9
6. Rintelopande leverantorskrediter och rintelépande far-

tygsforskott 3,2
7. Oidentifierad post 33,4
8. Forskottsvixlar for pagdende fartygsnybyggen samt

kontrakterade anldggningar och materiala 20,8

Summab 100,0

a) Se kommentar till posterna 5 och 10 i tabell B: 3.

b) 100 procent motsvaras av summa obligations- och forlagslan samt
ovriga lan i tabell B: 3, uppgéende till 4 865 milj. kr.

Killa: En separat utredning av varvskommitténs sekretariat,

utestdende 1an ultimo 1967. Utlindska obligationsldn utgjorde hir nistan 8
procent och 1dn hos utlindska banker nidstan 18 procent eller 880 milj. kr; till-
sammans en betydande post. Till detta kommer leverantdrsskulder och fartygs-
forskott, varav sirskilt den sistndmnda posten representerar handelskrediter, som
till stor del upptagits utomlands. Endast den rintelépande handelsskuldsittningen
har registrerats under post 6 i tabell B: 2 och det kan misstinkas att betydande
belopp sannolikt hamnat under den oidentifierade posten.

Vad giller de langfristiga dollarldnen s& krdvs for deras placering antingen en
bankgaranti eller en statsgaranti. For erhallande av bankgaranti krivs i sin tur
(av banken) fartygsinteckningar av 1:a prioritet. Samtidigt betingar sig banken
en provision pd 34—1 procent. De statsgarantier som beviljats har & andra sidan
dels varit provisionsfria, dels givits mot fartygsinteckningar av 2:a prioritet.
Bank- och statsgarantier har 1 princip varit likvardiga vid uppléning mot dollar-
kontrakt och de varv som utnyttjat sig hirav har i regel erhallit ungefir samma
rantevillkor. Detta innebar alltsd att statsgarantierna visentligen ©kat de sex
varvens kreditkapacitet pd FEurodollarmarknaden samtidigt som de erh&llit en
indirekt réntesubvention genom att bland annat provisionen bortfallit och alter-
nativa, dyrbarare finansieringsformer ej behovt tillgripas.

Den andel av varvens refinansiering, som &dger rum utomlands torde ha ett
betydande valutapolitiskt intresse. Som framgétt av det statistiska material som
presenterats ror det sig om betydande belopp. For det forsta giller att de svenska
varven pa grund av valutaregleringen i princip ej har ritt att placera sin till-
falliga Sverskottslikviditet utomlands, t. ex. pd Eurodollarmarknaden till de hoga
rantesatser som etablerats ddr under de senaste &ren. A andra sidan har »svérig-
heternay att refinansiera fartygskreditgivningen inom Sverige gjort att de pa
refinansieringssidan tvingats att i betydande utstrickning bdra samma hoga rin-
tor som skuldridntor. En sddan for de svenska varven oférdelaktig position kom-
mer direkt att dterspeglas i varvens rdntabilitetsutveckling.

1Till detta kommer ytterligare den faktorn att vissa utlindska konkurrensvarv
kunnat refinansiera sina fartygsfordringar i hemlandet till liga, subventionerade
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Det bér dirfor foreligga en bendgenhet hos de svenska varven att si langt
mbjligt utjimna denna oférdelaktiga rantekonstellation bland annat genom att
ej omedelbart och fullt ut ta hem sina likvider till Sverige och, om sa sker, dir
forsoka placera dem s& fordelaktigt som mdjligt. En fordndring i denna riktning
ir i princip antingen en form av kapitalexport och kommer omedelbart (allt an-
nat lika) att verka minskande pd forskjutningsposten i betalningsbalansen eller
motverkar, om likviderna tas hem och placeras utanfér den organiserade kredit-
marknaden, de faktorer som dir verkar for ett uppritthéllande av en rinte-
differens gentemot den internationella kreditmarknaden. Tillgdngligt statistiskt
material ger dock ingen mdjlighet att bedéma dessa faktorers potentiella be-
tydelse.

En 6kad mdjlighet till refinansiering p& den svenska kapitalmarknaden, till de
relativt sett ldga riantor, som dir rdder pa langfristiga lan, skulle minska rinte-
differensen mellan utldnings- och uppléningssidan men en Overflyttning av re-
finansieringen fran utlindsk uppléning till den inhemska kreditmarknaden skulle
f& precis samma konsekvenser for forskjutningsposten i betalningsbalansen (nim-
ligen en minskning) som en &verforing av likvida medel fran Sverige till utlandet.
Skillnaden dr bara den att det rér sig om potentiellt mycket stérre belopp vid
en overflyttning av refinansieringen till Sverige, eftersom motposterna pa till-
géngssidan visentligen utgdrs av bundna fartygsfordringar, vars hemtagning i form
av amorteringar forst med en ling fordrdjning bidrar positivt till Sveriges va-
lutaposition.

Sjalvfinansieringsgraden

I diagram B: 1 har bruttosparandets storlek i relation till (procent) brutto-
investeringarna (A4) och totala kapitalanvindningen (B) inritats. Sjilvfinansie-
ringsgraden definierad som A har ofta varit ett populdrt métt att illustrera fore-
tagens finansieringssituation med och vi kan knappast underlita att redovisa
detta métt f6r varven. Tanken har ofta varit den att det legat nigot positivt i en
hog sjélvfinansieringsgrad. Nu 4r det dock viktigt att komma ihig att sjalv-
finansieringsgraden ir en kvot, vars nimnare och tiljare pa kort sikt, dvs. fran
ar till ar, ofta bestdms av olika faktorer men att de pa lang sikt mycket intimt
hinger samman. Om en hdjning av investeringsnivdn linefinansieras kommer
vinstmedlen frin den &kade produktionen s& sméaningom att anvindas till att
amortera lanen, varfor sjdlvfinansieringsgraden &ver langa perioder pd 5-10 &r
rent definitionsmissigt bdr bli hog.! Ett féretag med goda framtida vinstmdj-
ligheter som 6nskar expandera fortare 4n som kanske dr mojligt enbart genom
tillbakapldjning av dagens vinster kommer dock, om lanefinansiering tillgrips
Sver en lingre period for att hoja expansionstakten, att ddrmed sdnka sin sjilv-
finansieringsgrad. Ett foretag i motsatt situation, som 8nskar eller tvingas krympa
sin rorelse och darfér drar ned sin investeringsverksamhet, kan diremot komma
att hoja sin sjdlvfinansieringsgrad dven om lonsamheten inte dr sirskilt lysande.
Det dr alltsi inte utan vidare klart att en »hdg» sjalviinansieringsgrad skall
stimma till optimistiska bedémningar. Det &r ddremot helt klart att sjilvfinan-
sieringsgraden enbart inte kan tjina som underlag f6r en meningsfull analys.
Varvens utveckling sedan 1955 illustrerar detta. De hdga vinsterna, illustrerade
i samma diagram av bruttovinstmarginalens utveckling, mot 1950-talets slut

1 Jir pa denna punkt de berZkningar som presenterats i B.-G. Lowenthal, Indu-
strins finanstering 1955-62 (I1UI), Uppsala 1966.

réntor. Det bor dock papekas att hdjningen av det inhemska rédnteliget under
ar 1969 och en samtidig sinkning av eurodollarrintorna mot slutet av aret till
en del utjamnat den riantedifferens som diskuterats ovan.
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hojer sjilvfinansieringsgraden kraftigt. En lika kraftig sdnkning intrdffar &ren
1960-62 pd grund av den di hoga investeringsverksamheten. En fortsatt hog
investeringsverksamhet och krympande vinstmarginaler drar sedan successivt ned
sjdlvfinansieringsgraden. Den tillfalliga hdjningen 1965 beror pa en sinkning
av investeringsnivdn detta 4r. Sjdlvfinansieringskvoten (B), som egentligen ar
det bista mattet, eftersom det relaterar bruttosparandet till total kapitalanvind-
ning, visar ett nigot avvikande forlopp, som framst forklaras av de fdriandrade
proportionerna mellan investeringar i anldggnings- och omséttningskapital. En
minskning av omsittningskapitalet ar 1962 forklarar hojningen samma &r. Sink-
ningen samt den fortsatta liga nivan efter &r 1962 bestims helt av den vildiga
ansvillningen av utestdende [artygsfordringar (post 4, tabell B: 1).

Varvens soliditet utgdr ett mer meningsfullt sjdlvfinansieringsmatt, som vid
en forsiktig tolkning kan tas som ett uttryck fér den finansiella risknivdn fore-
tagen arbetar pd. Ett méatt pd soliditeten kan erhéllas genom att dividera eget
kapital i rérelsen (residualberiknat) med totalt arbetande kapital i tabell B: 3
1 nasta avsnitt, Aven detta matt har uppritats i diagram B: 1 och vi konstaterar
den successiva sinkningen av andelen eget kapital i rorelsen under 1960-talet;
ett resultat som visentligen beror av fartygsfordringarnas snabba tillvixt under
samma period. Det ir otvivelaktigt s& att sjdlvfinansieringsgraden mitt pa detta
sdtt dr av stor betydelse for ett foretags mojligheter att ldnefinansiera sin verk-
samhet och for de kreditvillkor man kan férhandla sig till. Vi konstaterar dock
att varvens soliditet under 1960-talet aldrig sdnkts till den nivd som registrerats
under 1950-talets mitt. En viasentlig faktor att ta hénsyn till i detta samman-
hang 4r dock rintabilitetsutvecklingen som under 1950- och 1960-talen varit
helt olika (se nista avsnitt).

Om féretagets eller foretagens likviditetsrisknivd utgdr analysens huvudpro-
blem #r dock inte heller det traditionella soliditetsmattet ovan en sirskilt Iimp-
lig utgéngspunkt. Vad man d& ndrmast strdvar efter dr ett matt som beskriver for-
hallandet mellan for en viss period bundna betalningsitaganden (»commit-
mentsy) och de likvida medel som redan finns tillgingliga for samt de medel
som forvantas bli genererade ur verksamheten under samma period; Donaldsons
sEarnings coverage criterion» bygger pa en sidan relation.! Tyvirr tilliter ej
vart statistiska material en berdkning av sddana maéatt. Den fortsatta analysen
skall dock — om #n inte direkt i numeriskt preciserade termer — ge ett relativt
klart indirekt besked om den likviditetssituation de sex varven arbetat under.

Kreditperioderna pa fordringssidan

Tidigare papekades det sjdlvklara i att sjdlviinansieringsgraden tenderade att
sjunka om ett foretag genom upplaning hoéjde sin expansionstakt utdver vad
som kunde finansieras med enbart interna medel. Med expansionstakt menade vi
hiar ndrmast produktionens och produktionskapitalets tillvdixt. Den normala bil-
den for industriféretagen under efterkrigstiden har hérvid varit att proportio-
nerna mellan produktionskapital och produktionsnivd samt omsittningskapital
och omsittningsnivd samtidigt f6rhallit sig nigorlunda konstanta &ver tiden.?
Foér varvens del dr mekanismen bakom processen helt vidsensskild. Expansionen
har huvudsakligen #gt rum i omsittningskapitalet, medan produktion och om-
sittning vuxit i en takt som legat betydligt under medelvirdet f5r industrin som
helhet.

Denna »onormalay expansion av omsittningskapitalet 1 forhéllande till f&rsilj-

1 G. Donaldson, Corporate Debt Capacity (Division of Research, Harvard Business
School), Boston 1961, s. 151 ff.

2Se G. Eliasson, Industrifinansieringen perioden 1950-1970 — kartliggning och
prognos, (IUT) Stockholm 1967, s. 243 {f.

184



ningen har drivits fram av en hérdnande konkurrens pa fartygsmarknaden som
bland annat inneburit att kredittiderna pa fartygsfordringar successivt forldngts
med den péfdljden att kvoten mellan givna handelskrediter och férséljningsvdrde
(omséttning) stadigt okat. Diagram B: 1 illustrerar dven detta for 1960-talet.
Grovt skulle man kunna sidga att medelkredittiden pad utestdende fartygsford-
ringar hojts fran 0,8 till 1,6 4r mellan 1960 och 1967.1 Det ar ganska ldtt att
inse att den hojning av den typiska kredittiden i fartygskontrakt fran 5 till 8 ar
och den siankning av kontantandelen frdn 50 till 20 procent som anses ha in-
traffat mellan 1950- och 1960-talen inneburit en drastisk h6jning av omséttnings-
kapitalet. Det faktum att medelkredittiden, som den beréknats i diagram B: 1,
inte tydligare aterspeglar detta méaste bland annat tillskrivas den omstandigheten
att kreditkontrakt, som i detta avseende dr mer fordelaktiga f6r varven 4n ovan-
nimnda typfall, fortfarande tillimpas, samt att fartygskrediterna, som redan
tidigare ndmnts, kan organiseras pa sddant sitt att varven inte sjilva stdr for
krediterna. En ytterligare, mojlig, forklaring, som kan stédas av nagra spridda
observationsfall dr att amorteringstakten p& fartygsfordringarna de facto blivit
hogre dn vad som foreskrivits i kontrakten.

Ill. Rantabilitetsberékningar

Allmant

Att mita riantabiliteten hos ett foretag eller en grupp av foretag ar en frdga som
lange har varit féremal for bade langa och ej alltid klargérande diskussioner.
For varven liksom i alla andra sammanhang giller problemet vilken frdga man
vill ha svar pa. Vi skall hdr presentera flera olika matt och avrunda resultaten
med en analytisk diskussion, som i mdjligaste méan drar konsekvenserna for fram-
tiden for den grupp varv vi studerat.

Det stora kruxet vid alla rantabilitetsmétningar giller & ena sidan skatternas
behandling och & den andra behandlingen av kapitalvinster (respektive -forluster)
eller — om man s& vill — kapitalvinsternas spegelbild, ndmligen vérderingen av det
i foretaget(en) arbetande kapitalet och da i frimsta rummet maskin- och anlagg-
ningskapitalet. Jag kommer genomgdende att studera avkastningen fére skatt.
Vad virderingsproblemet betrdffar kommer jag att ndja mig med en mycket
grov behandling av kapitalvinsters (respektive -forlusters).inverkan p& avkast-
ningen respektive avkastningsanspraken.

En l6nsamhetsbedémning av ett féretag eller en grupp av féretag kan ske fran
flera olika utgangspunkter. Man kan vara intresserad av att belysa en foretags-
grupps resultat sett i relation till en annan grupp foretags. Man kan vilja stu-
dera lonsamhetens utveckling 6ver tiden oberoende av dess absoluta niva, eller
dess relativa nivd jimfért med ndgon annan industrigrupp. Man kan ocksd
vara speciellt intresserad av en noggrann berdkning av l6nsamhetens nivdé med
syfte att relatera denna till exempelvis foretagens kapitalkostnader eller rinte-
laget pa kreditmarknaden.

Ett fjirde problem slutligen kan vara en bedémning av foéretagets fortsatta
existensmojligheter och huruvida en nedliggning 4r att foredra i lonsamhets-
hinseende framfor fortsatt drift. I det sistnimnda fallet skulle virderingen av
foretaget bland annat innehalla en bestimning av foretagets s. k. slaktvirde. De
l6nsamhetsmétt man boér rikna fram och de vidrderingsmetoder man bor an-
vianda blir i allra hogsta grad beroende av vilket speciellt problem man i forsta
hand vill belysa.

1 Denna tolkning ar dock inte helt korrekt. Se G. Eliasson, Kreditmarknaden
och industrins investeringar (IUI1), Uppsala 1967, s. 210 ff.
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Utgéngspunkten fér den fortsatta analysen dr en bedomning av rintabilitets-
utvecklingen hos de sex varvsforetagen forutsatt att driften i framtiden upp-
ratthdlls med normalt kapacitetsutnyttjande. Darmed faller slaktvirderingspro-
blematiken bort.

Rintabilitetens niva, nivans utveckling 6ver tiden och varvsféretagens rinta-
bilitetsniva relativt en referensgrupp (i detta fall verkstadsindustrin i &vrigt) &ar
alla tre viktiga fragor, som maste belysas for att en tillfredsstdllande grad av
forstielse f6r varvens problem i dag skall kunna uppnéas. Nivibestdmningen kom-
mer hir att ges en speciell innebdrd. Vi &r ute efter att studera hur varvens be-
slut om framtiden paverkat deras lonsamhetsutveckling. Detta innebdr alltsd att
mindre lénsamma investeringsbeslut skall dra ned réntabiliteten och vice versa.l
Problemet bestdr i att definiera ett relevant referensmatt, dvs. vad som skall
menas med l6nsam investering. Ett klassiskt forslag skulle hérvid vara att rela-
tera lonsamheten i det studerade foretaget till den r&dande kreditmarknads-
rantan; underforstatt att denna ridnta anger avkastningen pa det sista (»margi-
nellay) investeringsprojektet i ekonomin for stunden. Detta &r nog en bra metod
forutsatt att kreditmarknaderna fungerar pa det sitt metoden kréver.

Ett bittre sitt, nar kreditformedlingen ej foljer de marknadslagar, som denna
kalkyl kréaver, ar att vdlja en intressant referensgrupp och stélla varvens resultat-
utveckling i relation till denna grupp. En ldmplig referensgrupp skulle dd kunna
vara verkstadsindustrin eller Sveriges industri som helhet. Utgdngspunkten skulle
ddrvid vara att ge kapitalet 1 den studerade foretagsgruppen (de sex varven)
det virde det skulle ha haft for varven om deras lonsamhet vore densamma som
1 referensgruppen. Detta betyder alltsd att nivdbestdmningen av varvens rintabili-
tet samtidigt innebir en jamforelse med en referensgrupp av andra foretag och
att ett studium av utvecklingen over tiden genomgaende giller relationen till
denna referensgrupp. Med denna ansats kommer — som vi senare skall se — den
metod (en residualberikning) vi anvinder fér att uppskatta virdet pd de sex
varvens egna kapital att innebidra att detta asétts det vdrde det skulle ha haft for
de sex varvsforetagen for det fall deras lonsamhet hela tiden legat pd den niva
som gillt for referensgruppen.

Detta dr det kapitalvirdematt for de sex varven, som vi egentligen velat ha
for den fortsatta analysen. Eftersom i denna studie ej kunnat inrymmas nagra
mer omfattande kapitalberdkningar har vi dock fatt néja oss med den statistik som
redan finns firdig i nagorlunda tillgdngligt skick. Det matt pa totalt arbetande
kapital, som ndrmast ansluter sig till de vérderingsprinciper som uppstillts ovan,
ar nagon form av dteranskaffningsvirde. Vad anlidggnings- och produktionsut-
rustning betridffar blir ddrmed brandf6rsikringsvirdet det mitt vi kommer att
vélja (se nedan). Denna vérderingsgrund uppfyller &tminstone approximativt
kravet pa att vara oberoende av den studerade gruppens egna avkastningsresultat,
vilket dr den viktigaste egenskapen. Detta giller sdvil dagens lénsamhet som

o

férvintade framtida vinster. Samma virderingsgrund limnar & andra sidan re-

! Detta kan synas vara ett trivialt krav men vissa férekommande srintabilitets-
matty dir arbetande kapital virderas utifrin dagens lonsamhetssituation och den
forvintade framtida lénsamheten har inte alltid denna egenskap. Ett extremt
exempel skulle vara en marknadsvirdering av totalt arbetande kapital, dir mark-
nadsvirderingen bygger pd forutsittningen att dagens vinstlige skall bestd for
Sverskadlig framtid. Om detta kapitalmatt relateras till dagens vinst &r frin &r
fir man ett rintabilitetsmatt som ocksd 4r konstant frdn &r till &r. Vad man
gjort dr i sjilva verket att transformera om alla férdndringar i vinstliget till
uppskrivningar eller nedskrivningar av kapitalet, dvs. till kapitalvinster eller
kapitalférluster, och man stir infér problemet att forklara det intressanta med
detta terminologiska grepp. Definitioner av detta slag 4r ganska vanliga i s. k.
neoklassisk kapitalteori och férekommer dven férdolda i empiriska studier.
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ferensgruppen helt obestaimd, nigot som vi far std ut med f6r den hir gingen.

Vi kommer i den empiriska analysen att betrakta begreppet ateranskaffnings-
viarde frdn &tminstone tva olika utgéngspunkter. I den forsta tolkningen betraktas
ateranskaffningsvirdet som kostnaden for att &teruppbygga eller nyuppféra en
produktionsapparat, som vad tekniska och kommersiella egenskaper betréffar, ar
densamma som den nu existerande.! Det kan naturligtvis invéndas att en dylik
virderingsgrund inte ar sirskilt meningsfull, dirfér att f& foretag i en vérld med
efterkrigstidens snabba tekniska utveckling skulle komma p& den idén att ny-
investera i en gammal teknik. Begreppet hinger med andra ord i luften. Som
det skall visa sig i den féljande diskussionen kommer dock invindningar av lik-
nande slag att kunna resas vilket métt vi an viljer. Detta 4r i sjdlva verket ett
gammalt kapitalteoretiskt dilemma, som vi inte avser att fi ordning pd i denna
studie. Brandforsikrade virden pd produktionstillgdngar dr ett mitt som till en
del uppfyller detta krav iven om brandférsikringarna fr.o. m. 1955 bygger pa
nyvardeprincipen. Det andra begreppet giller en virdering av existerande kapi-
talutrustning i biasta alternativa anviandning eller vid férsiljning. Vi skall for-
soka erhdlla ett métt av denna innebodrd via en korrigering av registrerade brand-
{orsdkringsviarden. Det bdr dock observeras att denna vidrdering #4r snarlik en
slaktvirdering av fOretaget infor ett forestdende upphorande av verksamheten. En
sddan virderingsgrund som underlag fér rintabilitetsberikningar har vi redan av-
visat som mindre meningsfull i detta sammanhang. Om exempelvis marknaderna
for investeringsvaror varje ogonblick perfekt dterspeglade foretagens forvantningar
om framtida vinster skulle naturligtvis marknadsvirde, ateranskaffningsvirde och
alternativvirde tendera att sammanfalla. Nu 4r s& inte alls fallet. Det #r alltsd
fullt mojligt att de foretag vi studerar vid en plotslig {6rstdrelse av existerande
kapitalutrustning ej skulle ersitta densamma ens till en kostnad, som avsevirt un-
derstiger for tillfdllet rddande &teranskaffningskostnader. Denna m&jlighet ligger
helt i linje med var vérderingsmetod.

Virderingen av produktionsutrustningen

Tabell B: 3 uppfyller tyvirr endast till en del vara varderingskrav. Vi borjar med
maskin- och anlidggningskapitalet. Brandforsdkringsvirden korrigerade for of6r-
sakrade tillgangar finns relativt latt tillgingliga fran den officiella statistiken (in-
vesteringsenkiterna). For hela den studerade perioden har hirvid atminstone
till ordalydelsen nyvirdeforsdkring tillimpats. Det kan férmodas att dessa upp-
gifter relativt val aterger ateranskaffningsvirdet pd nyanskaffade tillgdngar me-
dan de daremot Overskattar ateranskaffningsvirdet pa dldre tillgdngar, dels av
den anledningen att nyviardet i princip dven inkluderar ackumulerad ekonomisk
avskrivning, dels — vilket redan antytts — dirfor att den tekniska utvecklingen
skapar svérigheter att definiera vad som skall menas med savil ateranskaffnings-
virde som nyvdrde pa existerande produktionskapital. Det finns dock tecken,
som trots allt tyder pd att brandférsikringarnas nyvirden relativt vil aterger ut-
vecklingen av kapitalets »realviardey &ver tiden men att nivan blivit 6verskattad,?
och vi kommer nedan att ange skil som talar {6r att det trots allt 4r okorrigerade
forsdkringsvirden, som bdr representera vart produktionskapital. En korrigering
av brandfdrsikringsvirdenas nivd skall dock dessutom utféras; denna ging med
sylte att erhilla ett virde pd féretagens produktionsutrustning vid en eventuell
forsiljning och/eller i bista alternativa anvindning. For detta indamil har
brandférsdkringsvirdena ingingséret 1955 skrivits ned enligt ett schablonfdr-

1 Ateranskaffningsvirdet definieras alltsd exklusive ackumulerade avskrivningar
och skall alltsd tolkas som ett sdagsviardey. Definitionspraxis varierar pd denna
punkt.

2 Se E. Lundberg—]. Jarv, Produktivitet och rintabilitet, Stockholm 1961, s, 267.
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Tabell B: 3. Kapitalbalans for de sex varven 1955— 67, milj. kr.
(Table B: 3. Assets and liabilities of the six yards, 1955—67. In million Swedish kronor)

1955 1956 1957 1958
TILLGANGAR
1. Byggnader, anldggn., maskiner etc. 518 657 837 817
(brandférsikringsvirderade)
2. Lager (bokvirderat) 645 1155 1331 1145
3. Kassa, bank och postgiro 328 266 279 593
4. Totalt kapital i produktionsrérelsen (= KR) 1491 2078 2 447 2 555
5. Ovriga finansiella tillgangar (= T0) 854 1176 1294 1164
6. dirav givna handelskrediter (procent) — — — —
7. darav spirrkonton 1 riksbanken (procent) — — — —
8. Summa arbetande kapital (=A4T) 2345 3255 3741 3718
SKULDER
9. Obligations- och forlagslan (=5) 31 27 24 21
10. Ovriga lan - 1736 2 469 21731 2491
11. Pensionsfonder 88 119 173 214
12. Investeringsfonder 21 30 39 82
13. Internt kapital (residual) 469 610 774 910
14. Eget kapital (=E=(11) + (12) +(13)) 578 759 986 1206
15, Summa arbetande kapital (=A47) 2345 3255 3741 3718
16. Eget kapital (kumulerat) 578 619 677 757

Kommentarer:
Post 1. Killa: SCB:s investeringsenkater.

Posterna 2, 3, 5—7, 10—12, Kdlla: SCB:s vinst- och féretagsstatistik samt (dren 1961—
64) provundersékningar 6ver foretagens tillgAngar och skulder. Féretagens arsberit-
telser.

Betriffande posterna 5 och 10 bor anmirkas att dar ingar ej obetydliga komponenter pa
vilka ingen rinta 18per, bland annat s. k. forskottsvaxlar gillande pagdende fartygs-
nybyggen samt »kontrakterade anlaggningar och material». Bégge dessa poster tas upp
pa savil tillgings- som skuldsidan i féretagens balansrikning och detta giller dven
f6r kapitalbalansen i tabell B: 3. Omslutningen »blases» darfér upp utan att dirfor
nagra egentliga finansiella transaktioner dr involverade. Férskottsvixlarna innebir
ingen fordran pa bestallaren férrin leverans skett och ett liknande forhallande giller
16r wkontrakterade anliggningar och material». Det hade varit énskvirt att kunna
rensa bort dessa poster ur tabell B: 3. S4 har dock €j varit méjligt {6r hela den histo-
riska perioden. Att det rér sig om avsevirda belopp framgér av att {6r fem av de sex
varven (de storsta) ultimo 1965 och 1967 var innehavet av dessa férskottsvixlar 536
respektive 426 milj. kr och posten kontrakterade anliggningar och material 382 res-
pektive 577 milj. kr.

Post 9. Svensk obligationsbok, Svenska Bankféreningen.

Post 16. Nettosparandet i tabell B: 6 har kumulerats p4 ingaende eget kapital ar 1955.

Anm.: Uppgifterna inom parentes avser en alternativ berikning av KR (post 4) varvid
maskiner virderats till hilften och byggnader till en tredjedel av rapporterade brand-
forsdkringsvirden. Till den s& erhallna summan har sedan lagts markinnehavet, taxe-
ringsvirderat, bokfért lagervirde plus en skattning av lagerreservens storlek fran SCB:s
foretagsstatistik samt posten kassa, bank och postgiro (bokvirdet). Denna nya berik-
ning av KR ger sedan en ny residualskattning av det egna kapitalet.
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1959 1960 1961 1962 1963 1964 1965 1966 1967
972 916 1034 1202 1593 1760 1745 1845 1832
978 735 753 563 683 820 703 1125 978
467 331 365 249 231 289 386 339 280

2417 1982 2152 2014 2 507 2 869 2834 3309 3090

(2492)  (2532)  (2888)  (2703)

1139 1375 1578 1524 1722 2180 3020 3275 3745

— 86,9 81,0 87,4 91,5 89,5 92,4 89,4 92,8

— 7,6 9,2 8,6 4.4 3,3 2,4 2,2 1,6
3 556 3357 3730 3538 49229 5 049 5 854 6 584 6 835

17 14 35 61 84 82 345 462 567

2284 2026 2115 1788 2112 2 860 3494 3 962 4298
220 245 254 267 262 263 259 257 248
116 175 185 213 208 217 216 207 201
919 897 1141 1209 1563 1627 1 540 1696 1521

1255 1317 1580 1689 2033 2107 2015 2160 1970

(1730)  (1713)  (1739)  (1583)

3 556 3357 3730 3538 49299 5 049 5 854 6 584 6835

842 947 1009 1049 1033 1002 969 947 917

farande; anliggningskapitalet till en tredjedel och maskinkapitalet till 50 pro-
cent. Ingéngsarets korrigerade nivé har sedan framskrivits med hjilp av en in-
dexserie for de ursprungliga forsikringsvirdenas utveckling fram t.o.m. 1967.
Korrigeringarna bygger pa erfarenheter frdn den tidigare nimnda mycket in-
gaende rintabilitetsanalys av &ren 1966 och 1967, som utférts pad annat hill
for varvskommitténs rakning. Korrigeringen #r dock fortfarande relativt god-
tycklig. Det bor hirvid for det forsta papekas att korrigeringen spelar en relativt
obetydlig roll fér bestimningen av nivan av de sex varvens totalt arbetande ka-
pital, eftersom rorelsekapitalet dominerar relativt sett (se tabell B: 3). Ddremot
paverkas sjalvfallet storleken av det residualt framriknade egna kapitalet, vilket
ocksd det #r litet relativt det totalt arbetande kapitalet. For det andra bor
podngteras att om vi utgdr frdn pa detta sdtt korrigerade kapitalvirden kommer
varvsindustrin att bli en extremt arbetsintensiv industrigren jamfért med be-
rikningar, som utforts pd i princip samma material pa annat hall.l Detta skulle
alltsd tyda pé att den refererade studien Overskattar kapitalets védrde eller att vi
— efter korrigeringen — underskattar detsamma.

Atminstone tvd skil talar mot en alltfér ensidig koncentration pd maskin- och
anldggningskapitalet. Det forsta och mest direkta argumentet dr att dessa matt
ej innefattar virdet av exempelvis markinnehav, som {6r varvens del till stor del
utgdrs av mark inom stadsbebyggda omréden med ett ofta mycket hégt alterna-
tivvirde.

1 P4 grundval av véra korrigerade virden blir kvoten mellan anldggnings- och
maskinkapital samt lager och forddlingsvirdet (kapitalkoefficienten) 0,97 ar 1955
jamfort med en kvot pa 1,8 ar 1954 enligt Lundberg—Jdrv a.a., s. 277. Varvs-
industrin dr enligt deras berdkningar den minst kapitalintensiva av de av verkstads-
industrins branscher, som sidrredovisats.
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Den andra invindningen ir mer indirekt och giller den alternativa sysselsitt-
ningen av resurser som arbetskraft etc. 1 nédringar som ger ett hogre virderat
produktionsutbyte, in dir de for ndrvarande sysselsitts, Med detta i &tanke far
en invindning av den typen att rintabilitetsmétt som grundar sig pd »over-
viarderade» forsikringsvirden ger en orittvis bild av fdéretag som arbetar med
ildre och formellt »nedskrivet kapital» en nagot ihdlig klang. Aven om rdrelsen
endast ger ett obetydligt bidrag utover rérliga kostnader och kapitalet darfor
endast har ett mycket lagt virde for foretaget, s& binds fortfarande resurser
(arbetskraft, mark etc.) till detta kapital, som kanske skulle kunna sysselsittas
mer produktivt pd annat hall. Foér det enskilda foretaget kan rorelsen gd ihop
eller rentav vara rintabel men inte for samhillet som helhet, och den sistnimnda
aspekten 4r av speciellt intresse f6r denna studie.

Alla dessa overvaganden talar enligt férfattarens bedémning for att de korri-
gerade kapitalvirdena ej méiter den storhet vi behdver fér den analys av var-
vens rantabilitet, som skall {6lja. Det har varit praktiskt omdjligt att hir utarbeta
ndgra mer preciserade korrigeringsmetoder {or att ta hinsyn till ovan nimnda
overviaganden. I vad som {o6ljer skall vi darfér arbeta med korrigerade och
okorrigerade brandforsdkringsvirden parallellt, dven om de okorrigerade kapital-
viardena ar de, som vi pa detta stadium Ar benigna att fastna fér. Den ovan
forda diskussionen ger ocksd en klar fingervisning om det meningslésa i att
mita kapital innan man exakt gjort klart for sig vad métten skall anvindas till
och dirmed indirekt vad man egentligen vill méta.

Slutligen skall ndmnas att en jamforelse mellan det residualt beriknade egna
kapitalet i tabell B: 3 och en berdkning av vardet pd eget kapital f6r &ren 1966
och 1967 i den f6r varvsutredningen utférda specialundersékningen ger en rela-
tivt god Overensstimmelse. I denna specialstudie har man utgltt frdn bokfort
virde pd eget kapital och sedan successivt bakvdgen utvidrderat storleken av
dolda reserver.! Detta resultat talar alltsd aterigen f6r anvidndningen av okor-
rigerade brandforsikringsvirden i vir empiriska analys.

Virderingen av omsdttningskapitalet

For att erhélla en nagorlunda enhetlig tidsserie for hela den studerade perioden
har vi i tabell B: 3 tvingats anvinda oss av bokforda lagervdrden. Dessa mot-
svarar alltsd ej uppstillda krav pd ateranskaffningskostnadsvirdering dzrfér att
den dolda lagerreserven ej inrdknats i lagervardet. Kassan véllar inga problem,
diremot innehavet av dvriga finansiella tillgdngar dven om vi bortser fran virde-
pappersinnehavet. Posten »ovriga finansiella tillgdngar> &r bokvirderad. Den
helt dominerande posten 4r hir givna handelskrediter — den enda, som vi har
anledning att diskutera. For det forsta kan dessa handelskrediter vara nedskrivna
till virden som underskrider de nominella — nagot som vi dock pd grundval av
kommunalskattelagens restriktiva skattebestdmmelser ej har anledning att miss-
tanka forekommer i nagon storre omfattning. Detta villar ej heller nigot prin-
cipiellt problem sdvida ned- eller bortskrivningen av handelsfordringar sker ome-
delbart vid kontraktsskrivningen och att successiva omvérderingar av riskinne-
hallet i samma fordringar under senare ar inte ger upphov till ytterligare upp-
eller nedskrivningar. Om en ursprungligen nedskriven fordran si sméningom
helt aterbetalas bor alltsd — enligt vara definitioner — en kapitalvinst uppsta.
Vi har inga méjligheter att numeriskt beddma storleken av denna »felkillay.

1 Det bdr nimnas att i ndmnda specialstudie ett av de sex varven saknas, Det bor
ocksd nimnas att den goda Overensstimmelsen dren 1966 och 1967 till en del
beror p& att en hogre vérdering av maskin- och anldggningskapital (okorrigerade
brandférsdkringsvirden) i stort uppvégs av att vi bortsett fr&n markinnehavet
samt lagerreserven (se nedan).
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Observera att detta problem dr unikt for varven, dir kreditperioderna normalt
for nirvarande kan bli dnda upp till atta ar.

For att posten givna handelskrediter skall bli sateranskaffningsvarderady
borde egentligen — som #r fallet vid virderingen av produktionskapitalet — en
justering f6r penningvirdeférindringen ha skett. Detta fel bedéms dock vara av
mindre betydelse.

Avkastningen pd totalt_arbetande kapital

Existerande tillgdngar genererar en avkastning (vinst) som bestdr av brutto-
dverskottet (kallad bruttovinsten) frdn den lopande rorelsen minus I6pande
(ekonomisk) kapitalférslitning (= nettovinsten I/¥) plus rinteintdkter fran fi-
nansiella tillgdngar, dvs. i huvudsak 6vriga finansiella tillgdngar (=70) i tabell
B: 3. Om denna vinst sitts i relation till totalt arbetande kapital ( =AT) far vi
i princip ett métt som beskriver rintabiliteten i dag pa en anliggning (eller en
grupp anldggningar) som just anskaffats (och installerats) till radande anldgg-
ningspris. Mattet dr oberoende av finansieringssattet.!

Y+ 1, T°

R=—"T1 (1)

rq star hdr for rinteavkastningen (ett medeltal) pa »6vriga finansiella tillgdngary.
Resultatet av berdkningarna aterges i diagram B: 2.

Avkastningen pa eget kapital

De vinster, som genererats fran totalt arbetande kapital, skall anvindas till att
mota anspraken fran dels foretagens externa fordringsdgare (skuldrdntor), dels
foretagens egna dgare (aktiedgare). Skuldrdntorna dr visentligen reglerade i lane-
kontrakt och knutna till nominella lanebelopp, varfor aktiedgarnas utdelning far
karaktiren av en residual. Aterigen vallar virderingen av avkastningsmittets
namnare problem. Bokfdrt viarde pa eget kapital 4r en storhet som alltfér god-
tyckligt beror av fOretagens redovisnings- och utdelningspraxis. Det har ofta
mycket litet att géra med vare sig ursprungligen av aktiedgarna satsat kapital
eller virdet i dag av eget kapital i ndgon meningsfull bemairkelse. En marknads-
vardering av eget kapital, exempelvis vdardet p& aktiemarknaden, dr inte heller
den sidrskilt meningsfull som niamnare i ett rdntabilitetsmatt med syfte att be-
skriva det l6pande resultatet av foretagets affdrsverksamhet. Detta matt Ater-
speglar dels marknadens fdrviantningar om den framtida vinstutvecklingen, dels
ocksd 1 allra hogsta grad dagens vinstresultat, som vi 6nskar mita. Det méatt vi
darfér anvidnt oss av dr som tidigare ndmnts eget kapital (E) som det beridknats
residualt i kapitalbalansen, tabell B: 3. Vi rekapitulerar. E definieras alltsi som
ateranskaffningsvirdet pd maskin- och anldggningskapital och i princip lager
samt kassan nominellt virderad (tillsammans bendmnt KR) plus bokférda virdet
péa ovriga finansiella tillgdngar (7°0) minus summa skulder, nominellt virderade

(S), dvs.
E=KP4 TO—S=AT-8. (2)

I anslutning till vad som tidigare sagts vill vi alltsd tolka E som virdet i dag
fore skatt av det av aktiedgarna satsade kapitalet om detta givits en forrédnt-
ning lika med medelférrintningen i en referens- eller jimférelsegrupp. Som denna

1Vi méste hdrvid ta hinsyn till att »6vriga finansiella tillgdngary i de siffror, som
redovisas, dven innehaller handelskrediter som hinger samman med férsiljning
under en serie ar tillbaka i tiden samt finansiella placeringar, som ej direkt sam-
manhéinger med varvsrérelsen (se nedan).
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referensgrupp vill vi tidnka oss verkstadsindustrin i Ovrigt. Denna tolkning ar
forenad med ett antal reservationer som redan angivits. Det bor observeras att
E beriknat pad detta sitt dtminstone i princip ej innefattar ndgon komponent,
som beror av forviantade framtida vinstresultat.

Den vinst som tillférs eget kapital (fore skatt) definieras vidare som netto-
vinsten [I¥) plus rdntor pa 6vriga finansiella tillgdngar (7y{7T%) minus totala
skuldrintor (7,S). Rintabiliteten pé eget kapital blir med dessa definitioner:

IV 47, TO —1,S. N
S )
Aven detta matt aterges i diagram B: 2. Observera att 7S dven innehdller skuld-

riantor pa obligations- och forlagslan.t
Notera {rdn (1), (2) och (3) det i och for sig triviala sambandet:

RE

S
RE=R+(R—r2)E. (4)

Med de definitioner vi anvint oss av kommer alltsd uppléning till en skuldrinta
som ligger ligre dn avkastningen pd totalt arbetande kapital att héja avkast-
ningen pa eget kapital utdver avkastningen pé totalt arbetande kapital och vice
versa.

Avkastningen pd produktionsverksamhet och kreditrorelse separerad

Utgangspunkten for den i och for sig ganska diskutabla kalkyl, som skall {dlja,
ir att prova de argument i vilka hdvdas att varvens svérigheter till stor del eller
viisentligen beror av refinansieringen av en ansvillande stock givna handelskredi-
ter och att om varven finge mdjlighet till refinansiering pd normala villkor eller
samma villkor som utlindska konkurrenter, skulle ndgorlunda normala villkor for
affirsverksamhet inom branschen aterstédllas. Till detta kommer att den direkta el-
ler indirekta subventionering av varvsrorelsen som allmént férekommer 1 flera
lander ofta sker just p& handelskreditsidan. Den invdndning mot en kalkyl av
detta slag, som kan resas, ar att savil fartygspriser som kreditvillkor ar forsalj-
ningsargument och att for siljaren harda kreditvillkor normalt motsvaras av ett
bittre pris p4 en marknad dar konkurrensen etablerat ett nagorlunda stabilt
standardpris pa olika fartygstyper. Priser kan alltsd transformeras om i termer av
kreditvillkor och vice versa; ett forhallande som gor en separering av varvens
verksamhet pd tva rorelsegrenar nagot diskutabel. Som exempel kan nimnas att
om krediter enligt dr 1968 »normalay villker (80 procent av kontraktssumman
6ver 8 ar till 5V, procent) skall refinansieras till 8 procent fds en riintedifferens
pa 2!/2 procent, vilket i sin tur anses motsvara 9 procent av fartygspriset.?2 Det
finns dock vissa motiv {dr en berikning av ovannimnda slag, som vi senare skall
pavisa. Vi fortsitter ddrfor och tidnker oss ett hypotetiskt fall, dar alla betal-
ningar for savil ravaror, halvfabrikat m.m. pad varvens faktorsida, som pro-
dukter (fartyg) sker kontant (kontantbetalningsfallet). Lé&nefinansiering tilldts
dock fér uppbyggnaden av det kapital som &dr ndédvindigt for sjilva driften;
hdr nagot godtyckligt definierat som maskin- och anldggningskapital, lager (inkl.
varor i arbete) och kassa, dvs. totalt vad vi tidigare betecknat KB, Om eget

11 de statistiska kalkyler, som f6ljer, kommer en uppdelning av S p& posterna
sobligations- och forlagsldny samt »6vriga lan» att ske, varvid tvd rintesatser
tillampas. Det finns ingen anledning att komplicera formelapparaten med denna
nyans.

2 Arsredovisning 1968, Gotaverken-koncernen, s. 5.
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kapital, som det beriknats i tabell B: 3, understiger detta belopp, definierar vi
alltsd ett hypotetiskt skuldbelopp i produktionsverksamheten som:

SE=KF—E. ()

Det finns ménga invandningar att gora mot denna definition, som vi aterkommer
till senare. Det forsta problemet, som uppstiller sig, giller vilka lanebelopp som
skall relateras till KE f6r det fall S# dr en positiv storhet, vilket genomgdende ar
fallet. Vi méste gora ett sddant val for den kalkyl som skall félja och viljer (helt
godtyckligt) att 1 {orsta hand fdsta obligations- och forlagslan vid K& och i andra
hand 6vriga ldn, som 4ndd behandlas som en homogen grupp i tabell B: 3. Det
skulle 1 och for sig kunna hivdas att vissa leverantorskrediter och da speciellt de
som hor samman med anskaffningen av produktionskapital bér g& fére obliga-
tionslan och forlagsldn. Detta medges. Men eftersom den del av S som &terstir
efter avdrag f6r obligations- och forlagslan fortfarande skall visa sig vara ganska
stor, torde denna approximation spela en mindre roll. Under alla omstandigheter
kan leverantdrskrediterna etc. €] uppdelas pd undergrupper i den statistik vi har
till vart forfogande.

Det mera allvarliga problemet ligger 1 knytningen av eget kapital till produk-
tionsverksamheten, medan finansieringsverksamheten d&, som vi kan se frén
tabell B: 3, i praktiken blir en verksamhet, som helt bedrivs utan eget kapital som
grund. Fordelningssittet ar dock inte helt godtyckligt om man kan hivda att
marknadsutvecklingen f6r varven via statliga kreditsubventioneringssystem o. d.
i konkurrentlinderna drivit fram en situation, som ej kan betraktas som »rimlig»
for bedrivande av normal affirsverksamhet. »Kontantbetalningsfallety, som kan
liknas vid ett sfaktoring arrangemangs, dar all kreditgivning som samman-
hinger med produkternas forsiljning har overlatits pa ett renodlat kreditinstitut,
blir d& ett kanske négot for renodlat idealfall med vilket faktiska forhéllanden
kan jamforas.

I denna kalkyl kommer alltsd det kapital, som satsats i den renodlade kredit-
rorelsen, att vara:

S —S§T=8—K®t E=AT — KF, (6)

dvs., som sig bor, lika med summa tillgdngar minus tillgdngar sysselsatta i ro-
relsen (KR).

Nettovinsten I/¥ 4r den inkomst som netto genereras frn sysselsittningen av
KB Om KP® delvis skuldfinansieras skall frdn II¥ dras ro8H for att bidraget
till avkastningen pa eget kapital skall erhéllas. {70 —ro(S—SH) utgdr resultatet
frén den finansiella rorelsen. Vi far tva rantabilitetsmétt:

Iy
B=% ™
som uttrycker resultatet frin produktionsverksamheten och
r TO — 1, (S —SH)
BCRY S ®)

som uttrycker resultatet av kreditrérelsen. Det dr litt att visa att

RE IV KR SH l: TCS r:IAT_KR
— T

RF’

SKEE T t|hgr_gw E

KR SH AT___KR
Cller RE=REE—'+ ( —_ 1) sz +RF‘—E——‘

1 2 3
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(2) ar en korrigeringsfaktor f6r det fall en del av det i produktionsverksamheten
arbetande kapitalet skuldfinansierats. Det dr l4tt att inse att om skuldrdntan ry
ir ligre An avkastningen pa rorelsekapitalet RE s& kommer (1)+(2), dvs. av-
kastningen pi eget kapital, i kontantbetalningsfallet att vara stérre dn R®.1

For det fall att eget kapital dr lika stort som rorelsekapitalet (KE=E, dvs.
SH=0) forenklas (9) till:

S
RE=R® 4 RF._.. (9B)
E

Avkastningen pa eget kapital blir ett vagt medelvirde av RE och RF, varvid
E och S fungerar som vikter och medelviardet sedan multipliceras med faktorn
ATJE.

Inneborden av dessa algebraiska manipulationer dr i grund och botten ganska
enkla. Formlerna ar dock nédvidndiga som en exakt beskrivning av de matt som
har beriknats. RE, RF och RE har framriknats enligt definitionerna (7), (8) och
(3). Ovriga poster framgir omedelbart frin kapitalbalansen i tabell B: 3 samt
tabell B: 5. Diagram B: 2 och tabell B: 4 Aaterger resultatet av berdkningarna.
Det bor observeras att vi i dessa kalkyler endast anvdnder okorrigerade brand-
forsdkringsvirden som matt p& maskin- och anldggningskapital.

Statistisk analys

Resultaten i diagram B: 2 ir dgnade att stdmma till en viss {6rvaning. Med vara
matt mitta ligger varvens forluster (de &r forluster uppstitt) i det nirmaste
helt pd produktionssidan. Rintedifferensen (rdnteintdkter — rdntekostnader) pé
finansieringssidan dr genomgaende positiv, dven om den snabbt krymper mot
noll (&r 1967) under 1960-talet. RF #r darfér under hela tiden en positiv om 4n
liten och hastigt krympande storhet.

En varning av redovisningsteknisk (och praktisk) natur méste fogas till denna
beskrivning. Rénteintikter och rintekostnader har framriknats fradn vinststatisti-
kens (nuvarande féretagsstatistikens) primirmaterial. Foérutom rintor innefattar
intdktssidan dven vad som kallats sutdelning pd aktier och andelary. Aven om
dessa belopp &r relativt obetydliga finns det dock anledning att vinta sig att
stocken »dvriga finansiella tillgngar» (T'0) till en del innefattar finansiella pla-
ceringar (kanske nedskrivna till mycket sma belopp sedda i relation till motsva-
rande marknadsvidrden), som inte sammanhéinger med finansieringen av forsilj-
ningen av varvens produkter, men som dnda ger avkastning, och som dirmed —
med vdra mitmetoder — ysubventionerary kreditrérelsen. Den tillgingliga sta-
tistiken ger inga mdjligheter att sirredovisa dessa tillgdngar och deras avkastning.

Det bor dock observeras att ocksd fartygsfordringarna kan fungera som en
bidragsmekanism &ver tiden. Rénteavkastningen och amorteringar frin de goda
kreditkontrakten fran slutet av 1950-talet och bérjan av 1960-talet haller uppe
rantenettot och likviditeten 1 dag. En jamférelse med den tidigare refererade
specialstudien fér aren 1966 och 1967 antyder ocksd att fartygsfordringar dessa
ar svarar f6r den helt dominerande delen av posten givna handelskrediter under
sovriga tillgAngary i tabell B: 3. Tolkningen skulle med andra ord bli att de
goda arens vinster till en del flyter in i dag, flera &r forsenade, i form av rinte-

R H R H H
R R
E E E E E
eftersom enligt (6) KE-E=SH,
Detta var bara ett trassligt sdtt att siga att lanefinansiering visar sig 16nsam i
efterhand om verksamheten gav hogre avkastning dn lanerdntan. Hiarledningen
ir analog med den som gav uttryck (4).
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Diagram B: 2. Rdantabilitetsmdtt fir de sex varven 1955 —67.
(Diagram B: 2. Rates of return on capital for the six yards, 1955—67)

Procent
20

JUPPRPTLLLLEE T 4

R
. N
0 ~ ~
Mo == RE
—10 =
e
20

N RE
_5 L v
20 -
S szt TN
10 M“ Avkastningen pa eget
\\ kapital i sektorn malm-
N brytning, metall- o.
~ verkstadsindustri
0 nyen T
\
Ne - RE
—-10 *=
| — 1 1 1 1 I | ]
1955 57 59 61 63 65 67

Anm.: r star for rantan pa typiska industrilan (kglla:
Skandinaviska Banken, Allmén manadsstatistik).
Avkastningsmattet pa eget kapital for sektorn malm-
brytning, metall- och verkstadsindustri har beréknats
enligt i princip samma definition som Rf. Avvikelserna
betyder ej nagot for de jamforelser som gjorts. Berék-
ningen ar preliminar och har hamtats fran férfattarens
pagaende 1Ul-studie dver férvédntningsbildning, réantabi-
litet och tillvdxt i svensk industri. Numeriska data har
€j tabulerats. Ovriga rantabilitetsmatt finns definierade
i tabell B:4,
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Tabell B: 4. Réntabilitetsberikningar 1955— 67, procent
(Table B: 4. Calculations of return on capital, 195567, Percent)

KR Alternativ
R — AT—KR Aot
R E _ RF 5 RE Avkast- bcraknmg
RR en- RF en- Bid 1 SH . av RE, dir
; ; 1arag il pidrag till (—1)ry—s Dingen paeget o 2
Ar ligt ligt RE fran pro- by erhallits

formel formel guktions- R.E fﬂr;"m kre- iformel i&apltail egx hgi genom ku-
(7) (8) ksamhe- ditrorelsen 9)a ormel (3) (= mulation
rorksambe- o @)+ + O
formel (gg) formel (9) sparandetb
M 2) 3) (4) ®) (6) (M)
1955 48 35 12,4 5,2 —0,6 17,0 17,0
56 2,7 36 7,4 5,6 —0,6 12,4 15,5
B @8 sp w2 50 —op 144 3Ls
59 48 47 9.3 4.3 —08  12.8 17,0
1960 7,2 35 10,8 3,6 —0,5 13,9 16,8
61 45 32 6,1 3,2 —0,1 9,2 12,4
62 30 30 3,6 2,7 —0,4 5,9 8,3
63 0,0 23 0,0 2,0 —0,5 1,5 2,5
64 —0,9 16 —1,2 1,6 —0,8 —0,4 (—0,5)c —0,7
1965 —0,6 1,3 —0,8 2,0 —0,8 0,4 (0,5) 0,7
66 —36 1,8 —5,5 2,7 —1,9 —4,7(—58 —92
67 —2,5 14 —3,9 2,7 —2,6 —3,8(—4,7) —568

a) Observera hirvid att den del av rintekostnaderna, som motsvaras av komponent
2 i formel (9) dragits frén komponent 3; allt i enlighet med definitionen i formel (8).
b) Fran ingingsvardet 578 i tabell B: 3. Nettosparandet finns tabulerat i tabell B: 6.
c) Enligt alternativ berikning, varvid brandf6rsikringsvirdet p& maskin- och anligg-
ningstillgdngar nedjusterats till 15 respektive 1/3, men markvérdet (taxeringsvirdet)
och en beriknad lagerreserv adderats till KR. Se motsvarande virden inom parentes
i tabell B: 3.

intdkter och amorteringar. Under en period med délig lonsamhet pa tecknade
fartygskontrakt och otillrdcklig likviditet kommer alltsi dessa férsenade vinster
att halla uppe den ldpande avkastningen och tvirtom; om prisnivin pa nypro-
duktionen hojs och kreditvillkoren forbdttras, kommer eftersldpningseffekter fran
de déliga dren linge att aterspegla sig i den l6pande avkastningen p& kreditro-
relsen. Flera illustrationer pa detta kommer att ges i de prognoskalkyler, som
presenteras i avsnitt IV,

Vi bérjar den empiriska analysen av de sex varvens rintabilitetsutveckling
med att studera avkastningen pé eget kapital fore skatt, RE. MAttet uttrycker
samtidigt sdvdl produktionssidans som den finansiella planeringens lénsamhet. I
denna bemirkelse kan RE tas som uttryck for hur vil varven kunnat hivda sig
relativt Gvrig industriverksamhet. Avkastningen pa eget kapital i dag och vad
den kan férvdntas bli i framtiden torde ocksé vara en viktig faktor bakom beslut
om vilka vigar den framtida utvecklingen skall félja. Mot bakgrunden av den
tidigare diskussionen kommer vi att prova flera olika métt pd RE., RE i diagram
B: 2 bygger pd den residualberdkning av eget kapital som redovisas i tabell B: 3.
Okorrigerade brandforsdkringsvirden har anvints for att faststdlla nivdn pa an-
laggnings- och maskinkapital.

Vinsten i tdljaren dr bruttovinsten (omsittningen minus lépande kostnader)
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Tabell B: 5. Vinstberikningar 1955— 67, milj. kr.
(Table B: 5. Profit calculations, 1955—-67. In million Swedish kronor)

Utdel- Rintekostnader
Brutto- llgx?;léz- nINgar - pante- _'L——' Netto-
A . . Netto- pa ak- . Ak Obliga- Ovriga Rinte- vinst +
r vinsta - avskriv- o tier 0. Ptake tions-o.1n  petto  rante-
(+)  ningarb ande. ' forlags- netto
=) lar lan
1955 98 26 72 1 32 1 6 26 98
56 90 33 57 1 45 1 8 37 94
57 126 42 84 1 60 1 10 50 134
58 163 41 122 2 64 1 13 52 174
59 164 49 115 1 60 1 14 46 161
1960 188 46 142 1 60 1 19 41 183
61 152 52 100 2 67 1 23 45 145
62 120 60 60 2 67 2 27 40 100
63 79 80 — 1 2 66 3 34 31 30
64 61 88 — 27 2 65 5 43 19 — 8
1965 71 87 — 16 2 112 4 86 24 8
66 —26 92 —118 4 156 20 122 18 —100
67 15 92 — 77 2 184 29 155 2 — 75

a) Observera att bruttovinsten riknats efter avdrag f6r »Allmanna férvaltningskost-
nader» samtliga &r. S& sker fr.o. m. 1965 i SOS, Foretagen; Ekonomisk redovisning
(den s. k. foretagsstatistiken), ej dessforinnan i SOS Foretagens intdkter, kostnader
och vinster. Den omdefinierade bruttovinsten kallas fr. 0. m. 1965 brutto6verskott.
Fore 1965 fordes »Allminna forvaltningskostnader» under en évrigpost »Ovriga in-
takter». Aren 1960 till 1964 13g »Allménna foérvaltningskostnader» pa mellan 20 och
25 milj. kr. 3

b) 5 procent pa maskin- och anldggningskapitalet (brandférsikringsvirderat).,

minus kalkylerade avskrivningar (5 procent p& brandforsikringsvardet har an-
tagits) plus rdntenettot. Statistiska centralbyréns s. k. vinststatistik (numera fore-
tagsstatistiken) har utgjort kidllmaterial. De fOrsta 5 & 6 aren &terspeglar hir
Suezkrisens f6r de svenska varven goda fdljdverkningar. Avkastningen haller sig
hela tiden strax under 15 procent och foretagen torde ha haft goda mojligheter
att under denna period konsolidera sig och bygga upp sin likviditetsberedskap.
Omfattningen av de finansiella reserver, som byggdes upp under denna period,
har varit omdjlig att uppskatta fran det tillgédngliga statistiska materialet. Att re-
serverna, som byggts upp, varit stora kommer dock att indirekt framgd av den
fortsatta analysen. De japanska varvens upptridande pa fartygsmarknaderna i
borjan p& 1960-talet innebar en drastisk sdnkning av l6nsamheten. Redan 1963
var avkastningen nere i cirka 2 procent och fran och med 1964 lag den pa noll
eller negativa védrden. Den linga produktionsperioden gér hédr att resultatet av
det 6kade konkurrenstrycket i form av sdnkta priser och férsimrade kreditvillkor
visade sig i produktions- och finansstatistiken forst efter 1 & 2 ar.

RE i diagram B: 2 kan jimforas med en enligt 1 princip samma definitioner
berdknad réntabilitet f6r malmbrytning, metall- och verkstadssektorn, som ut-
forts inom ramen for den studie dver forvantningsbildning, rantabilitet och till-
véxt inom svensk industri som forfattaren for ndrvarande dr sysselsatt med inom
IUI (diagram B: 2).

Vi observerar att lénsamheten i sektorn malmbrytning, metall- och verkstads-
industri ligger négorlunda stabil kring 10 procent med en mindre neditriktad
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‘Tabell B: 6. Berdkning av bruttosparandet 1955— 67, milj. kr.
(Table B: 6. Calculation of gross savings, 1955-67. In million Swedish kronor)

Nettospa-
Utdel- randet (=
ning p4 Rinte- Rénte- Skatte- Ovrigaa bruttospa-
Ar 13{;1;:0' akngef intak- kostna- kostna- U.nd al; intak- ?r;rt;?l: randet —
0. an- ter der der 82 ter p kalkylera-
delar de avskriv-
ningar i
N I R e e e G tabell B: 5)
1 @) 3 4) &) (6) 7 @ 9
1955 98 1 32 7 45 7 — 2 70 44
56 90 1 45 9 37 10 — 6 74 41
57 126 1 60 11 46 10 —20 100 58
58 163 2 64 14 51 12 —31 121 80
59 164 1 60 15 51 12 —13 134 85
1960 188 1 60 20 55 14 — 9 151 105
61 152 2 67 24 44 16 —23 114 62
62 120 2 67 29 24 16 —20 100 40
63 79 2 66 37 18 17 —11 64 —16
64 61 2 65 48 14 15 6 57 —31
1965 71 2 112 90 16 15 —10 54 —33
66 —26 4 156 142 9 15 102 70 —22
67 15 2 184 184 6 15 66 62 —30

a) De stora positiva posterna 1966 och 1967 forklaras visentligen av statliga bidrag av
olika karaktir till Uddevallavarvet samt biagge aren dven av koncernbidrag till ettav
varven. Se Kungl. Maj:ts prop. nr 74 ar 1969.

Kiélla: SCB:s s. k. vinststatistik vilken fr. o. m. 1965 omlagts och numera kallas fére-
tagsstatistiken. Bruttovinsten i vinststatistiken har omdefinierats till att motsvara fore-
tagsstatistikens bruttoéverskott. Vi behaller dock den gamla beteckningen bruttovinst.

trend under hela den studerade perioden. Varvens lonsamhet ligger inte obetyd-
ligt 6ver denna jamforelsenivd under 1950-talets andra hidlft. Under 1960-talet
ar forhéllandet det omvinda och avvikelsen efter 1965 4r avsevird.

P4 grundval av en alternativ berdkning av det egna kapitalet har ett nytt
rintabilitetsmatt framriknats. De i kapitalbalansen i tabell B: 3 redovisade brand-
forsakringsvardena pad anliggnings- och maskinkapital har hirvid nedjusterats
till att motsvara vad som mbjligen kan betecknas som salternativviarden». Detta
fdrfarande har redan tidigare beskrivits (se s. 187). Det egna kapitalet har sedan
residualberdknats pd samma sitt som tidigare. Samma vinstmatt ingdr i tiljaren
pa bigge réntabilitetsmatten. Vi har redan konstaterat att virderingen av an-
laggnings- och maskinkapital enligt denna »nya» princip négot strider mot ka-
pitalberikningar som tillimpats pd annat hall, bland annat {or liknande dndamal.
En konsekvens blir t. ex. att varvens kapitalintensitet matt med detta matt kom-
mer att bli orimligt lg. Fortfarande giller dock att vi ¢j kunnat prestera en
Svertygande motivering {or ndgon bestimd varderingsmetod, varfor det alterna-
tiva méattet torde kunna ha ett visst intresse. Vi har konstaterat en medelavkast-
ning dren 1955-60 pd drygt 45 procent enligt den »nya» metoden. Bortsett frin
nivdernas olika relativa ligen utvecklar sig dock de bada rantabilitetsmitten tim-
ligen lika 6ver tiden. Materialet har ej tabulerats.

Resultaten stimmer dock till en viss skepsis. Aven om varvskonjunkturen var
mycket god under 1950-talcts senare hilft dr det svart att ta avkastningsmtt av
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denna storleksordning {6r en hel industrigren riktigt pa allvar. Resultatet talar
indirekt och &terigen fér att vi bér halla oss till okorrigerade brandforsikrings-
varden i fortsittningen.!

Det kan ndmnas att ytterligare ett avkastningsmatt som bygger pad dessa ned-
justerade brandforsdkringsvirden har beraknats. Vi papekade tidigare att mark-
virden e] ingdr i anliggningskapitalet samt att lagervirdet underskattats darfor
att tillforlitliga méatt pd lagerreservens storlek ej kunnat erhallas f6r hela den
studerade perioden. Vid en avstimning mot en motsvarande berdkning {or aren
1966 och 1967, utford separat for varvskommitténs rdkning, visade det sig att
berdkningarna av KE i stort sett overensstdimde for de tva aren. I den refererade
specialstudien hade brandférsikringsvirdena nedjusterats kraftigt men i stillet
ingick markvirdena (taxeringsvirderade) och en skattning av lagerreserven. Detta
tilldigg kompenserade i stort nedjusteringen av anldggnings- och maskinkapitalet.
Vi dr fullt medvetna om att brandférsikringsvirdena kan medféra en Overskatt-
ning frimst beroende pi att nyvirdemetoden 1 princip innebdr att i brandforsik-
ringsvidrdena ingar en del av pd forsikrade tillgAngar ackumulerade avskrivningar.
Hur mycket dr dock oméjligt att avgdra utan en ingdende specialstudie av varje
enskilt foretag. Det bor dock pépekas att dvergéngen till nyvirdeforsikring 1954
inte ldmnade nagra spar efter sig i tidsserien Gver foretagens brandférsikringsvir-
derade tillgdngar. Man kan tidnka sig flera forklaringar till detta forvénande
resultat som bade talar for och emot var metod att arbeta med okorrigerade
brandforsiakringsvirden.? Det bor dock poingteras att en kraftig nedjustering av
brandforsikringsvirdena kriver en motsvarande justering av nettovinsten i rin-
tabilitetsmattets téljare, dvs. berikningen av kalkylerade avskrivningar, samtidigt
som man inte fir forglémma att man i en meningsfull resultatvirdering maste ta
hansyn till kapitalprisernas {érindring, vid s&vil bestimningen av anliggnings-
kapitalets virde som avskrivningarnas storlek. En systematisk évergéng till korri-
gerade brandfdrsidkringsviarden foder darfor en serie av ytterligare komplikationer
utéver den minst sagt besvirliga frigan att finna en limplig korrigeringsfaktor.
Vi har ddrf6r avstatt frdn denna sofistikering av véra kalkyler men redovisar
4nda en alternativ berdkning {ér dren 1964-67 dir brandférsikringsvirdena kor-
rigerats {enligt den tidigare metoden) men markinnehavets taxeringsvirden och
en grov skattning av lagerreserven (fr&n SCB:s fOretagsstatistik) adderats till
anlidggningskapitalet. Resultatet blir en sinkning av det residualberiknade egna
kapitalet (tabell B: 3, uppskattningarna redovisas inom parentes) med 15-20
procent. Eftersom ingen motsvarande korrigering gjorts 1 kalkylerade avskriv-
ningar paverkas avkastningen pd eget kapital négot (tabell B:4, uppskattningarna
redovisas inom parentes).

Resultaten fran tvd ytterligarc alternativa kalkyler dver avkastningen péd eget
kapital skall ocksd redovisas. Eget kapital har denna ging beriknats genom kumu-
lation av nettosparandet ar fr&n ar frin tva alternativa ingdngsviarden 1955; i det
ena fallet eget kapital berdknat residualt med okorrigerade brandférsikringsvir-
den som ingangsvirden, i det andra med korrigerade brandférsikringsvirden.

1 Observera att denna slutsats niddes redan i samband med kapitalvirdediskus-
sionen i avsnitt ITI, s. 190. Formuleringen ovan till trots har vi alltsd inte tillatit
oss det 1 och {&r sig inte ovanliga cirkulira resonemang, dir den mitmetod viljs,
som ger det mest acceptabla mitvirdet pd den storhet man vill méta.

2 En {orklaring kan vara att nyvirdeskattningar (dvs. 6verskattningar) i praktiken
tillimpades redan fére ar 1954 av foretagen. En annan kan vara att dvergéngen
till ny virderingsmetod innebar att foretagen fann det mindre meningsfullt att
forsakra vissa dldre och nedslitna maskin- och anliggningstillgingar och att dessa
darfor utrensades ur forsdkringen samtidigt som yngre kapital vérderades upp.
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Nettosparandet ir hir bruttosparandet minus kalkylerade avskrivningar enligt
tabell B:6. Vinstm4ttet i tdljaren ar detsamma som tidigare.

For det foérsta kunde noteras att det avkastningsmatt, dir eget kapital fram-
riknats frin ett residualberiknat ingéngsvirde 1955 dér korrigerade brandfor-
sikringsvirdet 1955 kommit till anvindning, gav en avkastning i 50 procentsklas-
sen under periodens férsta fyra &r. P4 samma grunder som tidigare har vi svart
att ta detta méatt pd allvar. Resultatet har e] tabulerats.

Vid anvindning av okorrigerade brandférsikringsvirden {8r berikning av in-
gdngsvirdet 1955 erhdlls en avkastning pa eget kapital (tabell B: 4) som fér samt-
liga &r utom forsta dret 1955 ir numeriskt stdrre &n motsvarande kalkyl pa resi-
dualt beridknat eget kapital i diagram B:2. Detta resultat beror naturligtvis pa
att residualberiknat eget kapital enligt tabell B:3 genomgdende ligger pd en
hogre nivd #dn den skattning, som erhallits vid kumulation av nettosparandet.
Resultatet dr 1 och for sig inte alls forvanande och torde huvudsakligen bero av
att brandférsikringsvirdena i tabell B:3 successivt justerats uppat for prishdj-
ningar pd kapitalvaror, nigot som sedan indirekt &terverkat pd den residuala
virderingen av eget kapital. RE mitt som i diagram B:2 kan darfér betraktas
som ett grovt métt pd realavkastningen pa eget kapital, medan skillnaden mellan
RE och nimnda avkastningsmitt i tabell B:4 grovt kan sdgas aterspegla den
avkastning pé eget kapital, som hirrdr fran inflationen.

Nista steg 1 redovisningen omfattar en uppdelning av avkastningen pa eget
kapital i tvd (eller snarare tre) komponenter enligt formel (9). Denna ging
miter vi endast RE som i diagram B:2. Eget kapital har alltsd framriknats
residualt frn tabell B:3, dir okorrigerade brandférsikringsvirden representerar
maskin- och anldggningskapitalet. Resultaten har ocksa tabulerats i tabell B:4.
Berikningsmetoden framgér av formlerna (7), (8) och (9) samt kommentarerna
till tabellerna B:3 och B:4, dir samtliga ingdngsdata finns angivna. RE, dvs.
nettovinsten uttryckt i procent av rérelsekapitalet (maskiner och anliggningar+
lager +kassa), har definierats i (7) som avkastningen pd produktionsverksam-
heten. Om varvens riantabilitet mits enbart pd detta sdtt s har den legat betyd-
ligt under medelvirdet for svensk industri som helhet under hela den studerade
perioden 1955-67. Enligt var kalkyl ligger RE praktiskt taget samtliga &r under
rintan pd industriobligationer. (Diagram B:2, den 6versta och den mellersta
figuren.)

I samband med konstaterandet av den liga nivin pd RE bor dock erinras om
att dess ndmnare, rorelsekapitalet KE, forutom maskiner och anliggningar dven
innehaller lager samt posten ykassa, bank och postgiroy. Det torde vara ganska
sjdlvklart att lagren i sin helhet bdr hidnforas till produktionsrérelsen i den upp-
delning vi valt. Men eftersom lagren representerar ganska betydande virden drar
de ocksd ned rorelseresultatet. Lagren innehaller som en dominerande komponent
varor 1 arbete (fartyg).! Firdigvarulager {drekommer av naturliga skil inte, om
vi bortser frdn den del av varvens verksamhet som faller utanfér rent skepps-
byggeri. Hur stor del av kassan som skall foras till produktionsverksamheten och
till kreditrérelsen #r dock ett betydligt svirare problem och vi har, som fram-
gatt, tvingats till ett antingen-eller-val. Tursamt nog utgdér kassan den minsta
komponenten i KB, och som vi tidigare pépekat har lagren bokvirderats, dvs.
underskattats. En mindre del av orsaken till att RE berdknats s& lagt torde
dock fortfarande ligga i en ndgot godtycklig separering av totalt arbetande kapi-

! Det &r intressant att i tabell B: 3 notera att lagervirdet (obs! bokférda virden)
endast vixer obetydligt under perioden 1955-67 trots produktionstillvixten. Det
ir ganska troligt att denna utveckling &terspeglar den fdrkortning av byggnads-
tiderna pd varven, som ansetts ha intriffat under 1960-talet. En sddan utveck-
ling bdr visa sig som en sjunkande kvot mellan yvaror i arbetey och produktions-
virde.
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tal pad ett produktionskapital och en komponent, som arbetar i kreditrérelsen.

Att mattet RR bara ger en del av sanningen inses dock omedelbart frdn var
tidigare analys av avkastningen pd eget kapital, dir nivder pa strax under 15
procent registrerats f6r de goda &ren under 1950-talets andra hilft.

Det &r just i denna diskrepans som bland annat den for varven unika sam-
manvivningen av produktionsverksamhet med en omfattande kreditrérelse &ter-
speglas. De vinster, som inte har himtats in pd produktionsverksamheten, har
tydligen tagits hem antingen i form av férmanliga utldningsvillkor pd kredit-
rérelsen eller via goda finansiella placeringar, som ej direkt sammanhinger med
fartygsbyggandet. Detta dr sd dven om det inte direkt framglr av rintabilitets-
mattet RF som det redovisas i tabell B:4 och diagram B:2. Uppskattningarna pa
RF utgor relativt laga virden, dirfor att det totalt arbetande kapitalet i kredit-
rorelsen (AT-KE) i4r stort. Men eftersom kreditrdrelsen i sin helhet &r lanefinan-
sierad enligt vir separeringsmetod, s& kommer bidraget till avkastningen pi 1
varven totalt arbetande eget kapital efter omtransformering till jAmférbar niva
att bli betydande (kolumn 4 i tabell B:4). Vi observerar dock att dven rinte-
nettot minskar i storlek relativt totalt arbetande kapital i kreditrérelsen mellan
1950- och 1960-talen, varfér sivil produktionsverksamheten som kreditrorelsen
bidrar till den sjunkande totalavkastningen pd eget kapital (RE) under 1960-
talet. Det dr ocksd intressant att i tabell B:5 observera att rintenettot, som det
ddr berdknats, samtliga &r varit en positiv storhet. Detta géller dven om 1 detta
nettobelopp ingdr de rintekostnader som i kalkylerna forts pd produktions-
verksamheten. Med denna nya definition blir dock réntenettot praktiskt taget
noll &r 1967. Observera att rintenettot, som det redovisats i tabell B:4, inte
renodlar resultatet av dagens kreditrorelse utan dven aterspeglar tidigare ars
verksamhet. Vi &terkommer till detta i nista avsnitt.

Avslutningsvis kommenterar vi helt kort uppskattningen av R enligt formel
(1), dvs. avkastningen pa totalt arbetande kapital. Man kan siga att detta méitt
aterspeglar avkastningen pd eget kapital i en rorelse som 4r helt egenfinansierad.
Ingen hinsyn har tagits till finansieringskostnaden. Det har redan visats att R
av denna anledning kommer att ligga ligre &n RE (avkastningen pi eget kapi-
tal) om skuldréntan 4r ligre &n R och vice versa.! Detta illustreras med utméarkt
tydlighet i digram B:2 (&vre figuren). 1962 #r &ret, nir relationerna mellan R,
RE och skuldréntan (i diagrammet) sviinger. Trots den drastiskt sinkta avkast-
ningen pa eget kapital efter 1962 hiller sig R hela tiden pé positiva virden. Orsa-
ken till att R inte varje ar ligger &ver r i diagrammet aren fre 1962 beror na-
turligtvis p4 att den fér varven relevanta medelskuldrintan i sjdlva verket legat
under r dessa &r; och inte obetydligt ligre med tanke pd den stora positiva skill-
naden mellan RE och R fére 1962.

Det kan hir vara pa sin plats att gora ytterligare en jamforelse mellan mitten
R och RE. Antag att vi har tv& f8retag, som dr identiska utom vad avser andelen
eget kapital 1 rérelsen. Deras avkastning i termer av R 4r exakt lika, men lane-
riantan ligger {6r varven under 1960-talet vésentligt 6ver R. I foéretaget med den
hégre andelen frimmande kapital kommer naturligtvis (se formel 4) en
lagre avkastning RE pd eget kapital att noteras dn i det foretag, som ur den
egna rorelsen lyckats skaka fram de likvida medel som erfordrats. Ur likviditets-
synpunkt ar detta naturligtvis en fordel. Ur avkastningssynpunkt bor samma
forhallande diremot utgdra foga trost. Den ndgot hdgre men jamfért med skuld-
rintan fortfarande liga avkastningen riknas nidmligen nu pa en stérre bas av
eget kapital.

1 Se formel (4).
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Réntenettot och kreditrorelsens tidsstruktur

Vi har tidigare konstaterat att rantenettot, som det berdknats i tabell B:5, varit
positivt under hela den studerade perioden men att det under 1960-talet snabbt
krympt mot obetydliga virden. Vi har ocksd observerat att detta rdntenetto i dag
i sjalva verket &terspeglar resultatet av kreditrrelsen under en rad tidigare ar.
Det rintenetto, som vi Ar intresserade av for en utvirdering av avkastningsresul-
taten frdn dagens kreditrérelse d4r & andra sidan det rintenetto, som genereras
frdn de fartygskontrakt som tecknas i dag och de lan som upptas {6r att finan-
siera motsvarande kreditgivning. Den officiella statistik vi har till vart férfogande
tilldter tyvirr inte en tillférlitlig periodisering av intdkter och kostnader {&r kre-
ditrorelsen i detta avseende. Kompletterande uppgifter for den historiska perioden
skulle i princip kunna insamlas frdn vart och ett av de sex varven, men en data-
insamling av denna omfattning faller helt utanfdr ramen fér denna studie. Den
kalkyl i detta avseende, som skall presenteras samtidigt som prognosresultaten i
nista avsnitt (s. 216) och som giller perioden 1960-75 méste dirfér betraktas
som grov.

Den kalkyl, som skulle &terspegla kreditrorelsens resultat, skulle i princip ut-
foras pa foljande sitt. For det fall en bunden rénta foreskrivits i fartygskontraktet
kan man med hjilp av angivna amorteringsvillkor ldtt berdkna den framtida in-
betalningsstréom som foljer fran samtliga fartygskontrakt, som tecknats under ex-
empelvis ett &r. LAt oss kalla medelrdntan 7y och anta att identiska amorterings-
villkor (P; procent &terstar resp. ar av (kontraktsbeloppet — kontantandelen) — 4)
inskrivits i alla kontrakt detta ar. Medelrdntan blir d& konstant. Varje &r kommer
som rantor att inbetalas:

rd, 1 P14, r,PyA, osv.
Antag vidare att finansiering kan ordnas fér hela kontraktsperioden till rinte-
satsen ry. Rénteutbetalningarna blir dé:

134, 1P A, 1Py 4, . . . osv.

och rintcnettot respektive ar:
(ry—r) A, (11 —713) PrA, (ry —13) Pyd, osv.

Det dr uppenbart att réntenettot definierat pa detta sitt blir positivt om ry > 7y
och vice versa, och det 4r lika uppenbart att det dr detta rdntenctto diskussionen
om varvens problem har rort sig kring.

For att denna framtida serie av réntenetton skall kunna relateras till dagens
kreditrorelse maste de diskonteras till nuvirde och summeras :

1
(1 +7)

Det idr alltsd tydligt att vilken storlek vi dn viljer pd r (diskonteringssatsen)
sa paverkas endast den numeriska storleken pé vinsten (ry > r9) respektive for-
lusten (7y <79) p& rdnterdrelsen. Den intressanta storheten &r ry. For det fall
féretaget dr helt internfinansierande kan ry tdnkas representera avkastningen pa
eget kapital 1 rorelsen (RE). Om denna avkastning ar storre dn utldningsrintan
kommer kreditrorelsen silunda att gd med forlust, ty pengarna hade i sjilva
verket kunnat forrantas bittre i det egna foretaget. En analys frdn denna utgings-
punkt borjar dock flyta, ndr dven extern finansiering anvinds i rérelsen. Kredit-
rérelsen under 1950-talets senare hilft skulle d4 — f6r de sex varven — ha blivit
hogst olonsam, medan kreditrorelsen kring 1960-talets mitt varit hogst 16nsam,
darfér att avkastningen péa eget kapital legat mycket ldgt under senare ar. Som vi
redan pévisat dr det i sjdlva verket resultatet fran kreditrérelsen, som héll uppe
avkastningen pa eget kapital under 1950-talet och 1960-talets férsta &r, och foére-
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tagen fann det tydligen férdelaktigt att dd byta ldgre priser mot fdrménligare kre-
ditvillkor och en i tiden efterslipande vinsthemtagning och/eller hade mojligheter
till goda finansiella placeringar av inflytande kontantbelopp. Om man i stéllet
fér den lépande avkastningen pd eget kapital, RE, som den mitts i diagram
B: 2, tinker sig att mita ry med den férvintade framtida avkastningen pd eget
kapital, blir det beteende som &terspeglar sig i statistiken mer konsekvent. Pla-
ceringen av en stor del av vinstmedlen frdn slutet av 1950-talet och borjan av
1960-talet under langa perioder i fartygsfordringar har tydligen ex post 16nat
sig bdttre 4n om motsvarande vinstmedel i ett alternativt fall omedelbart pldjts
tillbaka i rorelsen 1 form av kapacitetsutvidgande investeringar. Problemet ar
bara det att det dr svart att forestdlla sig att marknadsutvecklingen under 1960-
talet verkligen férutsdgs i s& god tid.

Analysen kan l4tt {6rvirras ytterligare, men det sagda far ricka som en illustra-
tion till svrigheterna att virdera rédntenettots (rdnteforlustens) storlek. Endast
genom att exempelvis som tidigare dela upp totala varvsverksamheten i en pro-
duktionsverksamhet, till vilken allt eget kapital knyts, och en helt lanefinansierad
kreditrorelse, kan rintenettot ges en operationell innebord. Det blir di ocksd
ganska klart att det 4r medelrdntan pd de lan som genom denna separering kom-
mer att férdelas till kreditrorelsen, som skall representera 7,1 Under detta sepa-
reringsantagande blir det ocksd meningsfullt att anvdnda intdktsrdntan som diskon-
teringsfaktor. Det &r grovt sett denna ansats som kommer till anvindning i av-
snitt IV; s. 216, Det 4dr dock fortfarande lika vasentligt att, om analysen skall
tillféras ndgot nytt utdver vad som redan gjorts i den tidigare empiriska redo-
visningen, s& maste med rintenettot hela tiden avses summan av en serie diskon-
terade inbetalningsstrommar som relateras till de fartygskontrakt som tecknats
under en enda period (&r).

Det &r hidrvid framfér allt en omstdndighet, som &dr att beakta. Om fartygs-
kontrakten till stor del — vilket synes vara fallet — 1&per till bundna eller nistan
bundna réntesatser under langa perioder, medan motsvarande (re)finansiering
méste ske kortfristigt, kommer forindringar 1 upplaningsrintorna ry (exempelvis
hojningar) snabbt att sl& igenom pa rintenettot for varje skohorty av fartygs-
fordringar. Ex post ar det sannolikt en hdjning av lanerintorna av detta slag,
som under aren 1966 och 1967 har &stadkommit den snabba sammankrymp-
ningen av det rintenetto (enligt var tidigare definition), som redovisats i ta-
bell B: 5. Vid en korrekt periodisering bor dock denna rantehdjning aven verka
neddragande pa resultatet av kreditrdrelsen under flera ar bakat i tiden. Ar
1967 torde exempelvis fortfarande ett antal fartygskontrakt, som tecknats Aren
1960 och 1961, dnnu ej helt ha avvecklats. P4 samma sitt maste en maitning
av rantenettot (eller rinteférlusten) pd de fartygskontrakt som tecknas i dag
bero dels av de lineréntor man fdrvintar sig i framtiden, dels av vilken kalkyl-
ranta r (i formeln ovan) man begagnar sig av. Med tanke pd varvens mark-
nadssituation i dag med lig lépande avkastning och en stor skuldpost relativt
eget kapital finns det dock anledning vinta sig att varven {6r det fall inget stod
tillskjuts utifrdn (kreditgarantier, rintesubventioner etc.) rdknar med en hog
lanerdnta for den nirmaste framtiden i kombination med en lig kalkylrinta.
Rintenettot kan da {or varje ar approximeras med summan av differensen mel-
lan framtida rinteinbetalningar och rénteutbetalningar, och kommer fér de
fartygskontrakt som tecknats sedan 1960-talets mitt sannolikt att motsvaras av
betydande rédnteforluster.

Fortfarande giller dock att varje kalkyl 8ver denua ranteforlusts storlek visent-
ligen beror av just de antaganden vi redan tidigare tillgripit for att kunna se-
parera totala varvsverksamheten p& en produktionsrérelse och en kreditrérelse.

1 Vi bortser hirvid frin mojligheten att viss refinansiering kontraktsenligt bundits
till bestdmda fartygsfordringar.
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IV. En enkel prognoskalkyl
Metoden — en gapkalkyl

Detta avsnitt skall Agnas &t en grov framskrivning av varvens finansiella position
till 1970-talets mitt. Det bor hirvid redan frin bdrjan podngteras att underlag
saknas for att astadkomma en numerisk prognos, som pd nagot sitt kan gora
ansprdk pa att mala upp hur framtiden kommer att te sig for de sex varven. En
prognos med siddana pretentioner bor i de flesta sammanhang stdmma till miss-
tinksamhet. Idén Ar snarast den att konkretisera den erfarenhet som vunnits i de
tidigare avsnitten pa ett sidant sitt att den kan anvidndas till att numeriskt be-
déma olika utvecklingstendenser, férutsatt att vissa antaganden om framtiden,
som ligger utanfoér vira bedémningsmdjligheter, dr uppfyllda. Tva huvudalternativ
vad giller vinstutvecklingen skall presenteras, och det skall visa sig att de »mar-
ginalery vi méste arbeta med dr sd vida att den avgdrande beddmningen av vad
som kommer att hinda, dnd3 &verlimnas till ldsaren. Den prognosmetod som
skall anvindas ir en férfinad variant pa en metod, som forfattaren redan prévat
pa annat hall.! Det bor ocksd anmérkas att metoden senare visat sig ha visent-
liga likheter med de metoder, som industriféretag tillimpar i sin interna langsikts-
planering.?

Vi utgar frdn de data om produktions- (saluvidrdes-) och investeringsplaner
fram till 1975, som de sex varven inlevererat till den nu péagéende langtidsutred-
ningen (LU). Enligt dessa planerar de sex varven en hojning av produktions-
nivin med cirka 15 procent mellan 1969 och 1975. Vi tar darvid for givet att
uppgivna investeringsplaner och produktionsplaner dr konsekventa i den bemér-
kelsen att produktionsplanen kan realiseras utan en mer omfattande investerings-
verksamhet dn den som angivits. Detta synes vara ganska rimligt eftersom pla-
nerna antyder en mycket obetydlig expansion av verksamheten under 1970-talets
forsta hilft. De 1agt satta investeringsplanerna (jamf{ort med 1960-talet) far dir-
fér nidrmast karaktiren av en plan {6r ersittningsinvesteringar. Forfarandet inne-
bir alltsd att de sex varvsforetagen sjdlva star for sdvdl produktions- och fér-
sdljningsplaner som de numeriska relationer, som under den aktuella perioden
férvidntas bestimma sambandet mellan produktionsnivd och kapitalutrustning.

Produktions- och investeringsplaner har numeriskt bestdmts i den prisniva
pa produkter och investeringsvaror, som gillde vid rapporteringsiret, dvs. &r
1969. Detta innebir alltsd att vi for framskrivningen dven av finansiella va-
riabler forst kommer att arbeta under den férutsdttningen att dessa prisnivier
f6rblir konstanta. Direfter foljer vissa kalkyler, dir det antas att prisnivAn pi
produkter och investeringsvaror kommer att stiga med 3 procent per ar fr. o. m.
1970 under bibehéllande av den relation mellan l6pande kostnader och omsétt-
ning som antagits i fastprisfallet.

Var prognos galler i férsta hand en bestimning av de konsekvenser for om-
siattningskapitalets tillvéixt, internfinansieringens omfattning och rintabiliteten,
som foljer av rapporterade produktionsplaner. Det sista momentet, som i sig
innefattar en vinstprognos, utgor sjélvfallet prognosens akilleshél, och det #r pa
denna punkt som vi tvingats arbeta med tva grova alternativ.

Investeringar i anliggnings-, maskin- samt omsittningskapital ger efter avdrag
for (internt) f8retagssparande omfattningen av den finansiering, som maste
klaras externt for att tillvaxtplanerna skall g& ihop finansiellt. Det bor uppfattas

1 Se G. Eliasson, Industrifinansieringen perioden 1950-1970 — kartliggning och
prognos. (IUI) Stockholm 1967.

2 Uttalandet bygger pa preliminira resultat frdn en av forfattaren under ar 1969
utférd intervjuserie hos amerikanska industriféretag samt p& uppgifter frin besk
hos tva av de storsta svenska varven.
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som nagonting sjilvklart, att en »5-&rsprognos» ej kan goéra ansprak pa att fanga
upp de arliga kortsiktsfluktuationer i omsdttningskapitalets komponenter, som
sa tydligt framtréder 1 finansieringsbalansen i tabell B: 1.

Framskrivning av omsdttningstillgangar

Framskrivningen av lagerbest&nd och kassa tillgdr pa ett mycket okomplicerat
sitt. Det har observerats att bestdndets storlek i férhallande till omséttningen
(approximerat med saluvirdet) i bigge fallen legat systematiskt ldgre under
1960-talet (1960-67) an under andra hilften av 1950-talet. Medelkvoten mellan
lager och omséttning respektive kassa och omsdttning under 1960-talet har dar-
for forutsatts komma att representera 1970-talets forsta hilft och tillimpats pa
produktions(saluvirdes)prognosen fér en framskrivning av lager och kassahall-
ning.

For en framskrivning av posten Ovriga finansiella tillgdngar, dvs. i huvudsak
fartygsfordringar har en betydligt elegantare och dérfér bade mer komplicerad
och mer relevant procedur tillimpats. I juni &r 1969 i Paris lyckades en arbets-
grupp inom OECD nd en 6verenskommelse (»understandings) mellan varldens
fartygsproducerande linder om vilka maximalt gynnsamma villkor, som skulle
tillitas fa& forekomma vid uppgérelsen om kreditkontrakt vid fartygsleveranser.
Denna 6verenskommelse inneholl i huvudsak féljande rekommendationer:!

Ej lagre kontantandel an 20 procent

Maximal kreditperiod 8 ar

Regelbunden aterbetalning i lika amorteringsbelopp, minst en gang om &ret
Rintan lagst 6 procent efter omkostnader.

Savil kontantbetalningsandel som amorteringsperiod och lagsta rantesats har
alltsa specificerats. Bortsett fran rantesatsen, som hojts nagot, innebir detta i
praktiken blott en kodifiering av for de ndrmast foregdende &aren etablerad
praxis. Det stora problemet for kalkylen géller i vilken utstrackning framtida
fartygskontrakt kommer att ansluta sig till denna 6verenskommelse och i vilken
utstrackning avvikelser kommer att aterspegla sig i fartygspriserna och dirmed
aterverka pa resultatet av produktionsverksamheten snarare n kreditrorelsen.
Var tidigare analys har antytt att sddana strade-offsy ofta férekommit. Vi kom-
mer darfor ej att anta att »Paris-6verenskommelseny foljs fullt ut, utan att for
varven mer fordelaktiga kontrakt i inte ovidsentlig utstrackning kommer att teck-
nas i framtiden pad samma sidtt, som tydligen gjorts under hela den studerade
perioden. Det foérfarande, som kommer att tillimpas — och som strax skall redo-
visas — for att korrigera for dessa avvikelser, ar dock alltfér grovt fér att vara
tillfredsstallande.

Fran Varvsindustriféreningen har erhallits uppgifter om typiska amorterings-
villkor fr. o.m. 1955. Dessa dr 5 ars amorteringstid 1955 t. o. m. 1959 och dir-
efter 8 &r. Linjdr dterbetalningstakt antas. Den typiska kontantbetalningsandelen
var 50 procent t. o. m. 1957, direfter cirka 40 procent under tvad ar och 30 pro-
cent under ytterligare tvd &r (medelvdrden). Fr.o.m. 1962 t.o.m. 1967 har
angivits 20 procent.

Dessa typvarden appliceras p& omsittningssumman for varje ar fr.o.m. 1955
t.o.m. 1968. For de foljande aren tillimpas de amorteringsvillkor som angivits
under 1-3 ovan. Vi kan pa detta sitt rakna fram den betalningsstrém, som med
en viss efterslipning foljer omsittningens utveckling. Vi antar att fr.o.m. ar
1963 har full betalning skett p& samtliga fartygskontrakt som tecknades fore
1955. Skillnaden mellan omsittnings- och betalningsstrém varje ar utgdr netto-
tillskottet till utestdende fartygsfordringar. I tabell B: 1 (finansieringsbalansen)

L

1 Resolution of the Council concerning an understanding on export credits for
ships. OECD, Paris, 4 Juni, 1969, C (69)60 (Final).
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representeras denna post med négorlunda god approximation av »{érandringen
i Ovriga finansiella tillgdngar».! En jamforelse for &ren 1963-67 anger att de
nettotillskott som framridknats med hjdlp av ovanndmnda typviarden Overskattar
virdena i tabell B: 1 med i medeltal 31 procent. Vi har anledning tro att detta
resultat beror pa att typvirdena ej ar representativa for mer an en del av fartygs-
fordringarna och att en visentlig del av resterande belopp representerar kontant-
betalningar. Vi antar att avvikelserna fran Paris-6verenskommelsen kommer att
bli av samma omfattning dven 1969-75 som avvikelserna fran typvdrdena &ren
1963-67 och skriver ned framriknade hypotetiska ¢kningar i fordringsbestandet
med ovanniamnda procentsats.

En summering av planerad anskaffning av maskiner och anliggningar samt
beriknade investeringar i lager, kassa och fartygsfordringar ger ett beriknat
totalt finansieringsbehov fér varje &r fram till 1975.

Vinst- och sparandeprognosen

Den stora stotestenen {or slutforandet av var prognoskalkyl dr framskrivningen
av vinster och sparande. Av flera skdl kan vi inte, som i min tidigare kalkyl®
fér hela industrin, gd direkt p& sparandet och hoppa &ver mellanledet vinsten.
Det viktigaste skdlet hdrfor 4dr att rdntenettot utgdr ett Overgéngsled mellan
bruttovinster och bruttosparande och vi har, vad varven betriffar, a priori an-
ledning férvanta oss att variationer i denna storhet skall spela en inte obetydlig
roll.

Vad framskrivningen av bruttovinsten betraffar har vi, i brist pd battre fakta-
underlag, utgétt frdn tva alternativ; ett pessimistiskt och ett »normalalternativy.
I det pessimistiska alternativet har vi antagit att den efterfragesituation, som
radde under perioden 1962-67 skall gilla under 1970-talets forsta halft. Medel-
kvoten mellan bruttovinst och omsittning (bruttovinstmarginalen) for dessa &r
har dérfor tillimpats p&4 den projicerade saluvirdesutvecklingen 1970-75 {ér en
framskrivning av vinsten. Mellanalternativet innebér att (medel)vinstmarginalen
for hela perioden 1955-67 tillimpats {or framskrivningen. Ingendera av de tva
alternativen forefaller utan vidare acceptabla som en framtidsbeskrivning och
det 4r svart att motivera mellanalternativet p& annat sitt an att det representerar
ett medelviarde. De numeriska kalkyler, som kan byggas pd de tv3 alternativen,
bor dock dels kunna tjana som héllpunkter for en fortsatt diskussion, dels fungera
som en standardiseringsnorm for att bland annat jamféra konsekvenserna av olika
antaganden om betalningsvillkoren. Det bor observeras att det pessimistiska
alternativet trots allt ger en mer optimistisk framtidsbild &n den situation som
radde under aren 1966 och 1967.

Framskrivningen har utforts separat for vart och ett av de sex varven, varvid
individuella bruttovinstmarginaler framriknats.

En sak, som maste beaktas, 4r att prognoskalkylen ej tilliter ndgra alternativ
vad betréffar mojligheterna att transformera om fartygspriser i mer foérdelaktiga
kreditvillkor och vice versa.

For att erhdlla ett matt pd omfattningen av det framtida féretagssparandet
(plow-back) skall rinteintikter och utdelningar pa aktier och andelar adderas
till bruttovinsten samt rantekostnader, skatter och beslutade utdelningar subtra-
heras; allt enligt uppstéillningen i tabell B: 6. Till detta skall egentligen adderas
en post yextraordindra intdktery (netto). De dominerande komponenterna i den-

1 Observera hirvid att i detta belopp dven ingér forédndringen i innehavet av
forskottsvixlar for pdgdende fartygsnybyggen samt fordndringen i kontrakterade
anliggningar och material. Se kommentaren till tabell B: 3.

2 G. Eliasson, Industrifinansieringen perioden 1950-1970 — kartliggning och
prognos, (IUI) Stockholm 1967.
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na post har historiskt visat sig vara olika subventionsinslag som koncernbidrag och
direkta statliga subventioner (Uddevallavarvet) 6ver vilka vi inte har ndgon
som helst férhandskontroll i en kalkyl som denna. Vi bortser dérfér helt fran dem;
dvs. vi utfor kalkylen under antagandet att de fortsdttningsvis inte kommer att
férekomma.

Varvens skattekostnader har av férklarliga skidl legat mycket lagt under 1960-
talet om man bortser frdn att den slutliga utgéngen av ett skattemal for ett av
de stora varven under nigra &r innebar en {or detta varv under radande vinst-
forhallanden exceptionellt stor skattepost.

Framskrivningen av sivil skatter som utdelningar har tillgétt s& att medel-
varden fér 1962—67 respektive 1955-67 har tilldimpats varje ar i det pessimistiska
fallet respektive mellanalternativet. Forfarandet dr alltfér grovt for att vara till-
fredsstillande, men det faktum att den stora osidkerhetskédllan ligger i valet av
vinstalternativ goér att en ytterligare forfining av denna detalj ej kan motiveras
med en dkad grad av precision vad giller framskrivningen av bruttosparandet.
Observeras bor dock att prognosmodellen ej medger nagra alternativ vad giller av-
vigningen mellan utdelningar och »plow-backs.

Bestamningen av rintenettots storlek maste varje dr under prognosperioden ske
simultant med bestdmningen av upplaningens storlek och den relevanta rénte-
satsen. Detta beskrivs nedan.

Prognosens kausala struktur

Prognoskalkylen bygger alltsd p& foljande kausala planeringsstruktur; pa grundval
av en bedémning av den framtida marknadsutvecklingen har varvsféretagen kom-
mit fram till en numeriskt bestimd »tillvixtplany innefattande for det forsta en
langsiktig produktionsplan och for det andra en plan 6ver den fér produktions-
planens realiserande nodvindiga kapacitetstillvixten, dvs. i praktiken en in-
vesteringsplan. Vi antar att detta ir innebdrden av de uppgifter som inlevererats
till langtidsutredningen (LU).

For savidl verkstillandet av produktionsplanen som forsdljningen av de fartyg
som produceras krdvs ett visst omsittningskapital. Detta domineras av fartygs-
fordringarna. Omsittningskapitalets storlek antas bero av {orsdljningens storlek,
varvid framskrivningen av kassa- och lagerhéllning bygger péa ett enkelt pro-
portionalitetsantagande. Vad framskrivningen av bestindet av fartygsfordringar
betraffar s& har i alla prognosalternativ utom ett antagits att »Paris-6verenskom-
melsensy paragrafer i huvudsak kommer att foljas. En viss korrigering for en
normal andel kontantbetalningar har dock gjorts. Investeringsplanen plus den for
produktionsplanens realiserande nddvindiga uppbyggnaden av omsittningskapita-
let ger det totala finansieringsbehovet.

Produktionsprognosen har dven anvints for en framskrivning av de sex var-
vens bruttovinster. Tva alternativa vinstmarginalantaganden har harvid till-
limpats — ett pessimistiskt alternativ och ett mellanalternativ. Det har hirvid
underforstatts att en férviantan eller ett antagande om vinstutvecklingen dven
legat till grund for den till LU inlevererade produktions- och investeringsplanen
fram till 1975. Denna plan i sig synes ej innefatta nigra som helst kapacitets-
utvidgande investeringar. Om denna plan kan anses representera vad foretagen
bedomer som en realistisk plan for framtiden har man samtidigt anledning att
férmoda att som grund f6r planen ligger vinstférvdntningar som i férsta hand
ansluter sig till det pessimistiska alternativet.

Lfter avdrag (frdn bruttovinsten) av beriknade skatter och utdelningar samt
rintekostnader netto erhalls ett matt pd internfinansieringens omfattning. To-
tala finansieringsbehovet minus den berdknade internfinansieringen ger den néd-
vindiga upplaningen som ett »gap». Om produktions- och férsiljningsplanen
skall klaras méste ocksd detta gap slutas. Det bor harvid observeras att rinte-
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kostnadernas storlek beror av bade rdntan och utestdende lanestock. Rantekost-
naden dras fran vinsten for att ge sparandet som i sin tur bestimmer uppléningens
storlek, dvs. over tiden rantekostnaderna. Olika antaganden om skuldrintan ger
dirfér (allt annat lika) olika stor skuldsdttning. Slutligen 4r det vésentligt att
komma ihdg att ldnegapet representerar den nédvindiga nettodkningen i totalt
utestdende ldn. Bruttodkningen — som dr den ur kreditmarknadspolitisk synpunkt
intressanta storheten — innefattar dven refinansiering av redan utestdende lan,
som forfaller till betalning.

Prognosen — ndgra simuleringsalternativ

Hir nedan skall de antaganden som ligger till grund for prognoskalkylerna
presenteras.

Férutom de generella antaganden, som angivits i de omedelbart {éregéende
avsnitten, giller i samtliga kalkylalternativ nedan utom det sista féljande an-
taganden angdende lanerdntan. P4 ingaende lanestock &r 1968 tillimpas den
medelrintesats pa utestdende ldn, som registrerats for de sex varven ar 1967.
P4 varje fordndring i denna lédnestock (uppat eller nerat) ar frdn &r rdknas en
rdnta pd 7 procent. Denna rintesats ligger visentligt 6ver den beriknade medel-
rantan 1967. Till en del kan detta bero pi att totala skuldbestdndet ultimo 1967
i den statistik vi har till vart f6rfogande innehaller komponenter som ej 4r rinte-
birande (jfr kommentarerna till tabellerna B: 2 och B: 3). En kalkyl p4 internt
material {or fem av de storsta varven i gruppen antyder dock att medelrintan pa
lan upptagna pa den inhemska organiserade kreditmarknaden och utomlands
lag pa cirka 6% procent niamnda ar (1967). Den prognosmetod vi anvinder
oss av gor att de fordndringar fran ar 1968 ingdende lanebelopp, som beriknats,
visentligen dr att hanfora till denna kategori, varfor vi kan tala om en approxima-
tiv marginalkalkyl i detta avseende. Bristande statistiskt underlag omdjliggér en
mer nyanserad behandling av denna viktiga detalj.

Prognoskalkyl A bygger pé antagandet att de prisnivder som etablerats under
1969 forblir konstanta prognosperioden ut. Medelvirdet av registrerade brutto-
vinstmarginaler for perioden 1962—67 tillimpas for berikning av bruttovinsten
under prognosperioden (det pessimistiska fallet). 1967 &rs medelskuldrinta till-
lampas pa prognosperioden. I 6vrigt ar kalkylantagandena de, som redan be-
skrivits.

Prognoskalkyl B bygger pd samma antaganden som kalkyl A, med den skillnaden
att de hogre registrerade bruttomarginalerna fér hela den historiska perioden
1955-67 projiceras framét for berdkning av bruttovinsten (mellanalternativet).

Prognoskalkyl C ar identisk med A med den skillnaden att priset pd produkter
och kapitalvaror antas stiga med 3 procent varje &r fr. o. m. 1970. Bruttovinst-
marginalen antas opaverkad av prisstegringen. Prisstegringsantagandet giller
leveranserna i anslutning till kontrakt som tecknats tidigare och kan anses grovt
illustrera den successiva sutmognadeny» av de hdjda priser som giller fér kon-
trakt tecknade fr.o.m. 1969 om tendensen fortsdtter prognosperioden ut.

Prognoskalkyl D 4r en variation pa kalkyl B péa s& sitt att kostnadsstegringarna
(lopande kostnader) dr av samma storleksordning som prisstegringarna i procent
riknat men antas folja prisstegringarna med ett ars efterslipning. Detta innebér
med andra ord en marginalférbattring for varvsforetagen.!

1 Exempel (Marginalantagande 10 procent):

Forsdljningsvarde : ar 1 ar 2 ar 3 ar 4
a) fastprisfallet 1000 1000 1000 1000...
b) prisstegringsalternativet 1000 1030 1060 1091...
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Prognoskalkyl E illustrerar effekten av en foréndring i betalningsterminerna; det
forutsitts att kontantandelen héjs fran 20 till 50 procent och att resterande be-
lopp liksom i alla tidigare alternativ betalas tillbaka med en attondel varje ar.
Detta antas ske fr. 0. m. 1970. Man kan dven tdnka sig detta fall som en illustra-
tion till en Overforing av refinansieringen till Sverige, varvid ett svenskt kredit-
institut diskonterar en vixel pd 30 procent av fordringsbeloppet. For enkelhets
skull antar vi att diskonteringen innebér att kreditinstitutet utan provision &vertar
vixeln p& samma villkor som foretaget innehaft den. En eventuell réntedifferens
gentemot det inhemska rinteldget tillgodogérs eller bars av kreditinstitutet. Det
rantenetto som harrdr frdn de 30 procenten av fordringsbeloppet f6rsvinner dér-
med frdn varvens vinst- och forlustrdkning. Konsekvenserna for den svenska be-
talningsbalansen av ett dylikt kreditarrangemang har redan antytts i avsnitt II.
Bortsett fran dessa kreditarrangemang 4r prognoskalkyl E identisk med de an-
taganden som inforts i prognoskalkyl C (3 procent prisstegring och det pes-
simistiska marginalalternativet). Jamforelsen av kreditarrangemangets konsekven-
ser bor darfér goras med kalkyl C.

Prognoskalkyl F slutligen ger konsekvenserna av en enprocentig sinkning av
skuldrantan pd marginella 1l&n (fr&n 7 till 6 procent) fran och med 1970, I
Ovrigt 4r antagandena identiska med de som galler f6r kalkyl G med vilken
ocksd konsekvenserna skall jamforas.

Prognosresultaten?

Prognosresultaten Gverensstimmer i stort med de slutsatser varje lisare antag-
ligen redan intuitivt dragit frdn foregende avsnitts empiriska analys och de an-
taganden, som specificerats ovan.

Vi bérjar med kalkyl A. Den svaga, planerade produktionsSkningen gor, trots
det ladga marginalantagande som giller {or det pessimistiska fallet att brutto-
vinsterna en bit in pa 1970-talet {6rmar ge ett mindre Gverskott dver kalkylerade
avskrivningar och att en forbdttring i detta avseende ddrmed intrdffar i forh&l-
lande till 1960-talets senare hilft. Till en mindre del beror detta resultat pa att
de varv som haft de hogsta bruttomarginalerna perioden 1962—67 ocksi planerat
en néagot starkare produktionstkning till 1975. Vinstberdkningarna har ndmligen
utforts individuellt f6r varje varv.

Den lagt planerade produktionstillvixten gor samtidigt (dvs. under fastpris-
antagandet) att (netto)upplaningsbehovet successivt avtar mot 1970-talets mitt.
Aven om okningstakten i utestdende fordringsbestdnd avtar, si kridvs dock fort-
farande en Okning i nettouppldningen pd nagot over en miljard kronor mellan
1970 och 1975. Det maste ocksd kommas ihdg att detta 4r en nettoupplining.
Till detta skall adderas en omfattande refinansiering av under prognosperioden
till betalning forfallande skulder. Som framgar av tabell B: 7A tdcker internt
genererade medel en mycket liten del av det totala finansieringsbehovet. De
Okande rantekostnaderna mot prognosperiodens slut gor att bruttosparandet blir
negativt sista aret.2

Aven om rorelsevinsterna forbdttras svagt fran stora forluster till obetydliga

1Vid de arbetskrdvande beridkningar som ligger till grund fér prognosresultaten
har jag haft stor hjélp av fil. kand. Jan Alm.

2 Jfr tabell B: 6 ddr bruttosparandets komponenter angivits {6r den historiska pe-
rioden 1955-67.

Kostnader:
a) fastprisfallet 900 900 9500 900...
b) prisstegringsfallet utan efterslipning 900 927 954 981...
c) prisstegringsfallet med efterslipning 900 900 927 954...

Bruttomarginal i efterslipningsfallet 1009 12,6 9% 12,69% 12,69
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vinster s3 intriffar en motsatt utveckling av resultatet pd kreditroérelsen. Efter-
slipande ranteférluster pa kreditkontrakt, som tecknats sedan 1960-talets mitt re-
sulterar i successivt allt storre {orluster, som mer dn vil neutraliserar det magra
resultatet {frdn den lopande produktionsverksamheten. Totalresultatet (nettovinst
+ riantenetto) utgdr dirfor omfattande forluster, som resulterar i en negativ av-
kastning pa eget kapital under hela prognosperioden. Att den negativa netto-
avkastningen okar under tiden beror naturligtvis pad den i tabellen redovisade
okningen av totalfdrlusten (kolumn 6). Det bor dock anmirkas att si sker trots
att de successiva fdrlusterna innebir en successiv uppétning av det egna kapitalet;
dvs. dven rantabilitetsméttets nimnare minskar.

Kalkyl B (tabell B: 7B) som bygger pad det mer optimistiska marginalantagan-
det ger en nagot ljusare bild av varvens framtid. En betydande och Gkande
nettovinst uppstar, som under antagandet att praktiskt taget alla vinstmedel netto
pléjts tillbaka i varven pétagligt minskar externfinansieringsbehovet. Totala upp-
laningsbehovet 1970-75 inskrinker sig till drygt Y2 miljard kronor och fér det
fall produktionsnividn forblir konstant bortom 1975 och marginalantagandet
fortfar att gilla kommer varvsforetagen i stort att a&r 1975 ha uppnétt ett »fort-
varighetstillstindy, dir ingen ytterligare nettouppléning behdver dga rum.

Inte ens under detta alternativ ger dock réntenettot positiva bidrag under
1970-talet. Fartygskreditgivningen &r av samma omfattning som i kalkyl A och
ddrmed dven ranteintdkterna. Den okade internfinansieringen haller dock nere
uppldningen och ddrmed rintekostnaderna, varfor rénteforlusterna sinks avse-
vart jamfért med kalkyl A. Nettovinsten ticker mer dn vil ridnteférlusterna och
den kalkylerade avkastningen pé eget kapital blir klart positiv om an otillfreds-
stallande; cirka 4 procent i medeltal.

I kalkyl C (tabell B: 7C) atergér vi till det pessimisiiska marginalalternativet
och studerar konsekvenserna av en 3-procentig arlig hojning av priset pd var-
vens produkter och kapitalvaror fr. o. m. 1970. Prishdjningarna »blaser upp» alla
poster av typen vinster, rinteintdkter, kostnader, upplaningsbehov etc. jamfért
med resultaten fran kalkyl A (tabell B: 7A). Eftersom sévidl produktionskapi-
talet (KZ® enligt var tidigare terminologi) som bruttovinst och avskrivningar pé-
verkas (approximativt) likformigt av inflationen kommer avkastningen pa pro-
Nettovinsten

KR
stegringarna. Efterslipande vinst- (eller snarare forlust-) hemtagningar pa kre-
ditrorelsen kommer att nedvérderas relativt dagens resultat. Efterslipande rinte-
forluster virderade till historiska priser blir dérfor lidgre relativt dagens netto-
vinster fran rorelsen.

Denna effekt far dock ej tillfille att gora sig gillande under kalkyl C:s an-
taganden utan uppvégs mer dn vil av det faktum att réntedifferensen pd skuld-
sidan nu tillimpas pé ett stdrre, inflaterat skuldnetto. S&vil rintefoérlusten som
nettovinsten efter avdrag for rdntor antar avsevirt stérre negativa virden in i
kalkyl A. Det faktum att avkastningen pd eget kapital ligger kvar pd samma
niva beror pi att dven det egna kapitalet pd grund av var berdkningsmetod riknas
upp av inflationen. Lisaren bdr observera hur kraftigt prishdjningarna paverkar
bestdndet av fartygsfordringar. Jamfort med kalkyl B fordubblas i stort sett det
totala finansieringsbehovet och skillnaden blir stérre allteftersom 4ren gar. Detta
kraftiga genomslag av inflationen beror naturligtvis p4 den lga kontantandelen i
kombination med att amorteringarna pa utestdende fartygsfordringar hirrdr fran
en historisk period pa atta ar. Inflationen medfér att upplaningsbehovet stiger
avsevirt jamfort med motsvarande fastpriskalkyl; till drygt 2 miljarder kronor

1970-75.

Kalkyl D (tabell B: 7D) var en variant p& kalkyl C. Marginalantagandet #r
det pessimistiska ned den skillnaden att inflationen sldr igenom i kostnadssteg-
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Tabell B: 7A. Prognoskalkyl A, det pessimistiska marginalalternativet, fastprisprognos
(1969 drs priser) 1968—75.

(Table B: 7A. Projection A, 1966—75, the pessimistic profit alternative, fixed prices forecast
(in 1969 prices))

= Avkast-
i}}x?;ﬁf- Rinte- Rénte- Ejiitstto; ning pa Brutto- Totalt »Léne-
A Brutto- Netto- inkl Kost tto rante- ©8Ct ¢ finan- >
r vinst  vinst oo ost- ne kapital P4" sierings-5°P
utdel- nad  (3)-(4) netto _pE rande behoy (netto)
ningar (2)+(5) (%)

m @ @& » 6 ©6 O @& (¢ 10

1968 87 —5 199 195 4 — 1 —0,1 66 542 476
69 89 —5 209 228 —19 —24 —1,3 45 422 3717
70 88 —8 223 255 —32 —40 —22 31 315 284
71 90 —4 235 275 —40 —44 —25 25 296 271
72 91 —1 242 294 —52 —53 32 14 276 262
73 93 4 256 312 —56 —52 —3,2 12 252 240
74 95 8 265 329 —64 —56 —3,7 6 251 245
75 96 10 273 346 —73 —63 —44 —2 229 231

Antaganden:

Kolumn:

(1) Bruttovinstmarginalen 4r densamma (i medeltal) for dren 1968—75 som fér aren

1962—67. (Det pessimistiska fallet.) Bruttovinsten ar definierad efter avdrag for
allminna administrationskostnader.

(3) Beriakningen av ranteintikter bygger pa »Paris-6verenskommelsen» 1969 efter en
grov korrigering {6r kontantbetalningar grundad péa tidigare &rs erfarenheter.

(4) 7 procents skuldrianta har riaknats pa varje fordndring i stocken utestiende skulder
fran 1968 ars ingangsviarden 1968—75. Pa detta ingéngsvarde har 1967 ars me-
delskuldranta tillimpats varje ar 1968—75.

(7) Eget kapital har som 1 tabell B: 3 berdknats residualt efter kumulering av de
flow-viarden (nettoférindringar) som uppskattats for ovanstiende prognoskalkyl.

(8) Bruttosparandet = bruttovinsten + réntenettot — berdknade skattekostnader
och utdelningar. Extraordinira intdkter och kostnader, inklusive subventioner och
koncernbidrag (de dominerande posterna) har satts lika med noll. Lagerreservens
forandring har ocksé satts lika med noll.

ringar forst med ett &rs efterslipning. En avsevird vinsthojning intraffar siledes
och dven rédnteforlusterna minskar nigot pd grund av den minskade uppléningen.
Avkastningen pé eget kapital blir positiv men stannar péa cirka 1 procent.

I kalkyl E (tabell B: 7E) beskrivs ett fall ddr kontantandelen vid kontrakts-
skrivningen hdéjs frdn 20 till 50 procent utan att kontraktspriserna pdverkas
(bruttovinstmarginalerna ir desamma som 1 alternativ G). Detta kan tankas ske
spontant pd marknaderna fér varvens produkter. Det kan ocksé tdnkas ske via ett
medvetet politiskt beslut pd sd sitt att exempelvis en hittills stingd inhemsk ka-
pitalmarknad med ldgre réntesatser 4n den internationella och lika med kontrakts-
rintan Oppnas for varvens refinansiering eller att ett rintebidrag tillskjuts sd att
motsvarande resultat uppnas samt att 30 procent av finansieringen dérigenom kan
overlatas pa ett »fristdende instituty. Underforstitt dr att det rintenetto, som
tidigare hanférde sig till 6kningen i kontantandelen (30 procent av kontraktshe-
loppet) blir noll. 3 procents prisstegringstakt antas och jamforelsen skall ske med
alternativ C (tabell B: 7C). Resultatet blir de foérsta aren (1970 och 1971) en
mindre Skning av rdnteférlusten dirfor att en del av rédnteintikterna faller bort
medan efterslipande rintekostnader fortfarande viger tungt. Direfter intraffar en
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Tabell B: 7B. Prognoskalkyl B, mellanalternativet, fastprisprognos (1969 drs priser)
1968—75.

(Table B: 7B. Projection B, the middle profit alternative, fixed prices forecast (in 1969 prices))

Rinte- Netto- ;\i\;‘kast{; Totalt
Brutto- Netto- intakt Rinte- Rénte- vinst + e eg P2 Brutto- finan- »Lane-
Ar vinst  vinst inkl.  kost- netto rinte- k§ ital SP%  gierings-82P”
utdel- nad  (3)-(4) netto —?{E rande beho 5 (netto)
ningar (2)+(5) i:%)

“m @ ¢ @ & 6 O 6 O Q0

1968 188 96 199 195 4 100 49 145 542 397
69 191 97 209 223 —14 83 4,0 130 422 292
70 193 97 223 243 —20 77 8,7 126 315 189
71 198 104 235 256 —21 83 39 130 296 166
72 201 109 242 268 —26 83 38 128 276 148
73 205 116 256 278 —22 94 43 136 252 116
74 210 123 265 287 —22 101 4,5 141 251 110
75 214 128 273 294 —21 107 46 146 229 !} 83

Antaganden:

Kolumn (1) Bruttovinstmarginalen 4r densamma (i medeltal) f6r ren 1968—75 som
for &ren 1955—67. (Mellanalternativet.) Bruttovinsten 4r definierad efter avdrag for allménna
administrationskostnader.

Kolumnerna (3), (4), (7) och (8) se tabell B: 7 A.

avsevdrd reducering av det negativa rantenettot dven om forlusterna pa kredit-
rorelsen fortfarande 4r stora. Den negativa avkastningen pa eget kapital avtar
kraftigt 1 absoluta matt i stillet for att 6ka som 1 fall C. Fortfarande registreras
dock en avsevird fdrlust sista prognosaret. Bruttosparandet hojs visentligt sam-
tidigt som totala finansieringsbehovet minskar. Resultatet blir en mindre avveck-
ling (netto) av utestdende lan mellan 1970 och 1975.

Kalkyl F (tabell B: 7F) avser att illustrera varvsindustrins rantekinslighet.
Marginalrantan sinks fran 7 till 6 procent. I &vrigt 4r antagandena desamma
som i kalkyl C. Effekten blir en omedelbar sinkning av rinteforlusterna med i
stort en tredjedel och resultatet sldr igenom pa lénsamheten som en hdjning av
avkastningen pa eget kapital av ungefar samma storleksordning som marginal-
rdantesdnkningen; dvs. med en procent.

Det bor slutligen pépekas att i en ytterligare kalkyl som utférts visade det sig
krivas en marginalrintesinkning pd 3 procent frdn utgdngsliget 7 procent for
att ¢ stort nollstdlla rintenettot.

Detta resultat anges av den anledningen att diskussion kan uppstd om den
relevanta marginalrantans nivad och om de lanebelopp den bér tillimpas p& samt
den berakningsmetod som boér anvindas fér att man skall kunna tala om en
marginalkalkyl. I fallet med en 3-procentig »marginalrintesinkning» blir nim-
ligen den nya marginalrintan endast obetydligt hogre in den medelskuldrinta,
som berdknats for ar 1967 p& totala stocken utestdende skulder inklusive ej
rantelopande lan, forskottsvaxlar for pagaende fartygsbyggen etc. (Se kommen-
tarerna till tabell B: 3.) Den kommentar, som harvid kan goras, ar att kalkyl-
proceduren ar relativt okidnslig for omtolkningar av den typen att marginal-
rantan i sjdlva verket ir hogre men den bas den bor berdknas pa mindre &n vad
som angivits genom berdkningsproceduren. En marginalrinta i utglngsliget pa
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Tabell B: 7C. Prognoskalkyl C, det pessimistiska marginalalternativet, 3 procents drlig
prisstegring antagen fr. 0. m. 1970, 1968— 75.

(Table B: 7C. Projection C, the pessimistic profit alternative, 3 percent annual price rise assumed
as from 1970)

Rinte- Netto- Avkast-
Brutto- Netto intdkt Rinte- Rénte- vinst + mx;tg pa Brutto- g:;l_t »Léne-
Ar vinst inst " inkl. kost- netto rinte- kf\ ital SP? Gerings-82P”
VISt utdel- nad  (3)—(4) netto —%E rande o vg (netto)
ningar (2)+(5) (—;A))

@m @ 6 @ & e O 6 © 10

1968 87 —5 199 195 4 —1 —0,1 66 542 476
69 89 —5 209 228 —19 —24 —1,2 45 422 377
70 91 -—8 225 255 —30 —38 —I19 36 404 368
71 9% —4 239 280 —41 —45 22 29 427 398
72 9 —1 256 308 —52 —53 —2,6 22 450 428
73 105 4 272 338 —66 —62 —3,1 14 466 452
74 110 8 289 370 —81 —73 —38 4 502 498
75 114 12 306 405 —99 —87 —46 —10 515 525

Antaganden: Kolumnerna (1), (3), (4), (7) och (8) se tabell B: 7 A.
Omsittningen har riknats upp med en 3-procentig arlig prisstegring till skillnad fran
kalkyl A, dir prisnivan antagits forbli oférandrad fr. o. m. 1969.

Tabell B: 7D. Prognoskalkyl D, 3 procents prisstegring men efterslipande kostnadshij-
ningar 1968— 75.

(Table B: 7D. Projection D, 3 percent price rise but with cost increase lagging)

Rinte- Netto- g;kasz Totalt
Brutto- Nett intdikt Rénte- Rinte- vinst + e ef P2 grutto- finan. »Léane-
Ar CHO" inkl. g " gap»

. . kost- netto rinte- .1 Spa-
vinst Vst idel. nad  (3)-(4) netto  <oPifal
ningat (2)+(5) (%)

sierings-
rande behov (netto)

“»m @ @ @ & 6 @O 6 O {107

1968 87 —5 199 195 4 —1 —0,1 66 542 476
69 89 —5 209 228 —19 —24 —1,2 45 422 377
70 155 56 225 255 —30 26 1,2 100 404 304
71 161 62 239 276 37 25 1,1 99 427 328
72 165 65 256 299 —43 22 1,0 97 450 353
73 175 74 272 324 52 22 1,0 98 466 368
74 185 83 289 349 —60 23 1,0 100 502 402
75 193 91 306 378 —72 19 08 96 515 419

Antaganden: Samma som i kalkyl A med den skillnaden att omséttningen riknats upp
med en 3-procentig arlig prisstegring och likasd 16pande kostnader. De 3-procentiga
héjningarna av kostnaderna intriffar dock forst med ett ars efterslapning. En englngs-
héjning av bruttovinstmarginalen uppnas.
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Tabell B: 7E. Det pessimistiska marginalalternativet, 3 procents prisstegring, hijning av
kontantandelen fran 20 ill 50 procent 1968— 75.

(Table B: 7E. The pessimistic profit alternative, 3 percent price rise, increase of cash proportion
Srom 20 to 50 percent)

Rante- Netto- ﬁi‘:{ga;tf; Totalt
A Brutto- Netto- intékt Rinte- Rénte- \f}nst + eget Brutto- finan- »Lane-
r vinst  vinst inkl.  kost- netto rinte- kapital P*",  sicrings-82P”
utdel- nad (3)-(4) netto RE rande beh g (netto)
ningar (2)+(5) (_0/) chov
(o]

m @ 0 @ G ® 0O ® © (10

1968 87 —5 199 195 4 —1 —0,0 66 542 476
69 89 —5 209 228 —19 —24 —12 45 422 377
70 91 —8 203 255 —52 —60 —3,0 14 —196 —210
71 95 —4 197 240 —43  —47 24 27 —119 —146
72 9 —1 195 230 —35 —36 —18 39 — 33 — 78
73 105 4 193 224 —31 =27 —13 49 34 — 15
74 110 8 195 223 —28 —20 —1,0 57 135 78
75 114 12 199 229 —30 —18 —0,9 39 209 150

Antaganden: Desamma som i kalkyl C med den skillnaden att kontantandelen héjs fran
20 till 50 procent, Aterstiende belopp aterbetalas pa 8 ar.

Tabell B: 7F. Prognoskalkyl F, det pessimistiska marginalalternativet, 3 procents pris-
stegring, sinkning av marginal (skuld)rintan med 1 procent 1968— 75.

(Table B: 7F. Projection F, the pessimistic profit alternative, 3 percent price rise, reductionof
marginal interest (on debt) by 1 percent)

Rapte- Netio- (e Totalt
Brutto- Netto intakt Réinte- Rédnte- vinst + egp Brutto- »wLane-
r inkl. ost- netto rinte- a-
A inkl.  kost tto rinte- °8

. v .1 Sp .. gap»
vinst - vInst i del- nad (3)-(4) netto l:‘}?éal rande ;l:;;l:fs—(nctto)
ningar (2)+(5) (%)

m @ & @ &6 ®©6B O @6 © (10

1968 87 —5 199 195 4 —1 —0,1 66 542 476
69 89 —5 209 224 —15 —20 —1,0 49 422 373
70 91 —8 225 246 —21 —29 —1,4 45 404 359
71 95 —4 239 267 —28 —32 —I1,6 42 427 385
72 99 —1 256 291 —35 —36 —18 39 450 411
73 105 4 272 315 —43 —39 —19 37 466 429
74 110 8 289 341 —52 —44 —22 33 502 469

75 114 12 306 369 —63 —51 —2,5 26 515 489

Antaganden: Samma som i kalkyl C med den skillnaden att marginalkostnadsrantan
sankts med 1 procent.
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Tabell B: 8. Amorteringsplan for stocken utestdende utlindska banklin och obligationslin
(svenska och utlindska) hos de fyra storsta varven per den 1 juli 1969, milj. kr.

(Table B: 8. Amortization plan for outstanding foreign bankloans and bonds (Swedish and foreign)
per Fuly 1. 1969, the four largest yards. In million Swedish kronor)

Summa

1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1969—88

Utldndska banklan och
obligationslan 678 76 56 56 56 56 56 1370

Killa: Varvskommitténs sekretariat.

9 procent skulle da aterigen behdva sinkas till 6 procent for att den 16pande rénte-
forlusten skall elimineras. For det fall aterigen att basen 4r densamma som i kal-
kylexempel F men att marginalrantan i sjdlva verket dr hogre dn 7 procent blir
naturligtvis den sdnkning som krdvs fér rdnteforlustens nollstdllning stdrre dn 3
procent. Det finns tecken som tyder p4 att detta fall kan vara aktuellt exempelvis
for ar 1969 dar den 1/7 1969 en medelrinta pad utestdende l&n pa den organise-
rade inhemska kreditmarknaden och motsvarande internationella marknad pa
nistan 8 procent berdknats pa internt material fran fem av de sex varven (de
storsta). Motsvarande lige ar 1967 var, som redan ndmnts, 6% procent. Tyvirr
tillater ej existerande statistik en ndrmare nyansering pid denna punkt.

Bruttoupplaningen

De tidigare prognoskalkylerna 6ver varvens krav pa den organiserade kredit-
marknaden har gillt deras nettouppliningsbehov. Det har redan pépekats att
det intressanta finansieringsmaéttet dven bor innehdlla de amorteringar pd och
den omsdttning (refinansiering) av redan utestdende ldn, som erfordras {6r att
vid prognosperiodens borjan ingdende lanestock (nivd) skall kunna bibehallas.
Inom varvskommitténs sekretariat har en separat berikning i detta avseende
gjorts frdn internt material frdn de fyra stora varven. Berikningen giller dock
endast utlindska banklén och obligationsldn (svenska och utlindska) och innebir
darfér en underskattning. Det visar sig héarvid att av stocken obligationsldn och
utlindska banklan den 1 juli 1969 skulle i stort sett halva beloppet och praktiskt
taget alla utlindska bankldn &tminstone formellt omsittas eller amorteras av
under ar 1969. Detta illustreras av tabell B: 8.

For att en fullstdndig bild av varvens relationer med alla externa finansierings-
kéllor skall erhéllas bor dessa belopp naturligtvis adderas till prognosen &ver
nettoférandringen 1 utestiende lanestock.

Det synes dock rimligt att utgd ifrdn att en inte obetydlig andel av de ut-
lindska banklén, som forfaller till betalning under &r 1969, endast formellt #r
kortfristiga och avses att omsittas mer eller mindre automatiskt. En relativt myc-
ket stor andel l6per t. ex. péd ett halvt ar eller mindre. Det b6r dock poingteras
att tabell B: 8 fortfarande endast omfattar posterna 1, 2 och 5 i tabell B: 2,
vilka &r 1967 omfattade endast 30 procent av totalt utestdende skulder. Det bér
ocksa tilliggas att tabell B: 8 for att bli meningsfull som ett komplement till
prognoskalkylerna i sjalva verket forutsitter att de 1an eller delar av 1&n som for-
faller till betalning successivt binds for en period som stricker sig bortom 1975.
I annat fall star man varje &r infor problemet att kalkylera en ny amorterings-
plan for efterféljande &r pa grundval av de nya villkor, som giller f6r de om-
satta eller nyupptagna lanen.
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Diagram B: 3. Periodiserade linsamhetsmdtt 1960— 75, procent.

(Diagram B: 3. Raies of return on equity, revenues and costs property timed, 1960—175)

Procent
15

L 2T

—5 | A

10 kL
L 1 1 1 i L 1 1 J

1960 62 64 66 68 70 72 74 75

Kélla: RE har hamtats frén tabellerna B:4 och B:7C. | dvrigt hanvisas till texten.

Periodisering av rdntenettona

Som redan nimnts i avsnitt IIT s, 202 har ett {6rs6k gjorts att schablonmissigt
periodisera rantenettot till den period dér respektive fartygskontrakt tecknats eller
férvintas komma att tecknas f6r hela perioden 1960-75. Prognoskalkyl C ligger
till grund for berdkningarna. P& grundval av uppskattade typvirden, som erhillits
frdn Varvsindustriféreningen har riantedifferensen (negativ) antagits vara 1 pro-
cent aren 1960-62, 1,5 procent &ren 1963-65, 274 procent ar 1966 och 2 procent
aren 1967-68. Tva procent har satts for 1969 och tva alternativt 0 procents rinte-
differens har direfter forutsatts gilla t. 0. m. 1975. En 6-procentig diskonterings-
faktor har antagits {or varje ar. (Jfr diskussionen i avsnitt IIT s, 202 {.) Den sa-
lunda berdknade periodicerade avkastningen péd eget kapital har uppritats i dia-
gram B: 3. R¥ representerar hir den skattning av avkastningen pa eget kapital
som erhéllits i prognoskalkyl C (tabell B: 7C). Kurva 4 aterger samma avkastning
dédr rdntenettot periodicerats pd respektive kontraktsdr. Resultatet blir en inte
obetydlig sdnkning av avkastningen p& eget kapital {or hela perioden 1960-69,
ett forhallande som naturligtvis beror pd att rdntefdrlusterna 1 det operiodicerade
fallet successivt spritts ut éver en lang rad framfdrliggande ar. Den stabilisering
av rintedifferensen, som antagits fr. 0. m. 1967 gor dock att de tvi avkastnings-
méatten RE och A nirmar sig varandra mot prognosperiodens slut.

I alternativ B har antagits att rdntedifferensen av en eller annan anledning blir
noll, dvs. rintenettot noll, fr. 0. m. 1970. Resultatet blir en hdjning av avkastningen
p& eget kapital till i stort sett 0 procent. Téljaren i réntabilitetsmittet blir da
fr. o.m. 1970 endast nettovinsten som den redovisats i tabell B: 7C (kolumn 2).
Det kan nZmnas att diskonterade rénteforluster i alternativ B i medeltal uppgar
till 85 milj. kr per &r perioden 1970-75. Det méaste dock hirvid tilliggas att
valet av rintedifferenser bygger pad mycket osdkra grunder. Det kan p& grund-
val av det material, som tidigare redovisats, antas att angivna rintedifferenser
inte representerar medelvirden for alla tecknade fartygskontrakt. Dels kan man
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formoda att medelrintan pd utestiende lanestock inte Sverstiger den rinta pd 5%
—6 procent som etablerats for fartygskontrakt sedan mitten pa 1960-talet med
hela 2 procent, dels giller otvivelaktigt att mer formdanliga kreditvillkor ofta
tecknats och kommer att tecknas. Ovan nimnda skattning p& den diskonterade
ranteforlusten innebdr darfér sannolikt en Overskattning., I den mén dessa mer
forméanliga villkor aterspeglar sig som en sinkning av kontraktspriset skall detta
forhéallande i princip redan ha kommit till uttryck i bruttovinstprognosen. Denna
bygger ndmligen pa ett underfrstitt antagande om att den relativa sinkning av
bruttovinstmarginalens medeltal fér den historiska perioden 1962-67, som beror
av att mer forménliga betalningsvillkor erhéllits &n gillande praxis, skall bli be-
stdende dven f6r prognosperioden.

Diskussion kring prognosens férutsitiningar
om produkiions- och vinstutveckling

Prognosens stora problem ligger i att formulera en modell, som pa ett tillfreds-
stdllande sdtt anpassar sig till den verklighet man 6nskar studera. Vad model-
lens interna struktur betrdffar finns det ingen anledning att tro att detta villkor
inte skall vara uppfyllt. Detta har redan tidigare diskuterats. Som ocksd redan
tidigare papekats hianfor sig det stora tolkningsproblemet vid modellens anvind-
ning fér prognosbruk till vissa yexogenay ingdngsantaganden. Detta giller frimst
produktionsprognosen, vinstmarginalantagandet och antagandet om skuldrintans
héjd. Vad de tv4 sistndmnda antagandena betriffar har vi fatt hirleda konsekven-
serna for 16nsamhet och finansiering under ett flertal alternativ i detta avseende.

Eftersom produktionsprognosen bygger pad material, som inlevererats till den
nu pagiende ldngtidsutredningen av foretagen sjilva, har det dock funnits an-
ledning att halla sig till denna. De resultat, som framkommit ur prognoskalkylerna
ger dock anledning till vissa reflexioner pd denna punkt. Givet vad vi kallat det
pessimistiska marginalalternativet och inga foérindringar i kreditvillkoren kom-
mer ett fullféljande av rapporterade produktionsplaner att resultera i en i det
narmaste ohallbar finansiell situation for flera av de sex varven langt innan pro-
gnosperiodens slut. Denna situation kommer att intréffa snabbare hos en del varv
4n hos andra och det foljer inte som ett helt sjalvklart resultat att de varv som
har den hégsta produktionseffektiviteten och/eller de hégsta avkastningsméitten
pa eget kapital kommer att klara sig ldngst.

Det bor ocksd ndmnas att den formella modell som ligger till grund fér pro-
gnoskalkylerna trots aggregeringen har sddana approximativa linearitetsegenskaper
att det utan vidare torde framga att en hdjning av produktionstillvixten i forhal-
lande till LU-prognosen under det pessimistiska alternativet med for varje varv
konstanta vinstmarginaler varje ir kommer att leda till 6kade totalférluster och
vice versa. Forlustresultatet torde, under de antaganden som i &vrigt géller f6r
kalkylerna A och C, bestd d4ven om varvens planer inneburit en inte obetydlig sdnk-
ning av produktionsnivdn jamfért med ingdngsliget ar 1969. Vi har dock e]j
fullt ut kunnat genomféra den numeriska analys, som egentligen borde ha f{&re-
gatt ett sidant pastdende. Om kalkyl A:s eller C:s forutsdttningar vore de man
riknade med foér framtiden och den enda utgdngspunkten fér beslutsfattandet att
minimera totalférlusterna &terstod knappast ndgot annat val dn att omgdende
upphéra med en stor del av varvsproduktionen. Det har inte varit méjligt att em-
piriskt undersdka hur ménga varv detta giller i kalkylerna A och C. I kalkyl
B blir nimligen beslutssituationen en annan, och det dr mojligt att samma be-
slutssituationen giller for nigra enskilda varv dven i kalkylerna A och C. De pro-
duktionshéjningar utéver LU-prognosen, som i kalkylen B kan astadkommas utan
Okning av investeringsverksamheten eller till mattliga Skningar resulterar i ett
férbittrat 1énsamhetslige trots forluster pa kreditrorelsen. Man har ddrfor an-
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ledning att viinta sig att om man successivt hdjer marginalantagandet fran kal-
kyl A kommer man — innan man nar fall B — att forst na ett lige dar upp-
hérande av stora delar av varvsproduktionen inte lingre blir ett alternativ och
sedan ett lige dir en hdjning av produktionsnivan utéver LU-prognosen Aat-
minstone inte varje ar ger ett negativt bidrag till totalresultatet. Det dr alltsd
tydligt att det vinstmarginalantagande, som viljs, fir avgérande konsekvenser
fér prognosresultaten. Detta, att beddmningen av den framtida marknadsutveck-
lingen dr betydelsefull, ar vil ocksd ganska sjdlvklart.

Forutom pa marknadsutvecklingen beror vinstmarginalen ocksd pd hur faktor-
priser (ldner etc.) och faktorinsatser samt produktiviteten utvecklar sig over
tiden. Antagandet om en konstant bruttovinstmarginal hos det enskilda varvet,
givet en fixerad produktions- och investeringsprognos bygger pa ganska restriktiva
forutsittningar om den framtida pris- och produktivitetsutvecklingen; nigot som
vi tyvdrr méste forbiga i denna framstdllning.!

Den foéregdende diskussionen leder dock in pa tva problem, som ej bor férbigés
onimnda. Antag fér det forsta att de investeringsprognoser, som levererats till
LU Aatminstone fr.o.m. 1970, endast innehaller sddana reinvesteringar som 4r
noédvéndiga for att ndgon produktion éverhuvudtaget skall kunna upprétthallas.
Under detta antagande kommer en sdnkning av produktionsnivan ej att tillata
en ldgre bruttoinvesteringsverksamhet. Det hade d& naturligtvis varit mycket in-
tressant att kunna studera effekterna pd resultatutvecklingen, och da i forsta
hand vinstmarginalerna, under olika grader av kapacitetsutnyttjande. Sjunker
eller stiger bruttovinstmarginalerna om kapacitetsutnyttjandet sjunker frén nagon
normalnivd? Om marginalerna stiger patagligt kan vi pd grundval av vad som
tidigare sagts fora ett argument som talar for att varvens vinstresultat forbittras
om kapitalet till en del ldmnas outnyttjat. I det motsatta fallet fa&r man bilden
av ett féretag i en antingen-eller-position ddr forlusterna trots allt blir ldgst (om
man nu skall fortsdtta att producera) ndr produktionen hélls p& en hdg niva rela-
tivt en viss installerad produktionskapacitet. En analys av detta problem kraver till-
géang till en helt annan statistik an den vi har till vart férfogande och problemets
16sning torde vara langt ifrn sjdlvklar dven om varvsféretagens beteende idag
tyder pa att antingen-eller-situationen ar den enda relevanta.

Det andra problemet knyter naturligt an till denna diskussion. L&t oss tdnka
oss att de sex varven utgdr sex vanldggningary 1 ett stort varvsforetag; en be-
slutsenhet. Det skulle d& vara av intresse att studera hur detta stora varvsfore-
tags rorelseresultat och krav pa externa finansiella resurser under olika marginal-
alternativ paverkades av att produktionen vid en eller flera »anldggningar»
bragtes att upphdra. Genomférandet av en sddan numerisk analys dr dock allt-
for arbetskravande f6r att kunna inrymmas i denna studie.

V. Avslutning

En slutsats, som kan dras ur de kalkylfall, som redovisats i féregdende avsnitt, ar
att det krdvs en avsevdrd forbittring av lonsamheten pd varvens produktionssida
for att varven skall komma i ndrheten av den l6nsamhetsnivd, som exempelvis
registrerats i verkstadsindustrin i medeltal under 1960-talets forsta halft (jfr dia-
gram B:2). Inte ens en eliminering av rénteforlusten i kalkylfall B (mellan-
alternativet vad avser bruttovinstmarginalen) ricker for detta. I de pessimistiska
marginalalternativen kravs for samma sak s& vidsentliga sinkningar av kostnads-

! Dessa problem har nidrmare behandlats i G. Eliasson, Industrifinansieringen pe-
rioden 1950-1970 — kartliggning och prognos (IUI) Stockholm 1967, s. 243-
250.
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rantorna att fallen ter sig skiligen akademiska. Det underforstas d& hela tiden
att »Paris-Gverenskommelsensy kreditvillkor foljs.

Om man betraktar hela den studerade perioden 1955-75, dvs. 4ven prognos-
perioden, kan man kanske urskilja fyra faser i varvens utveckling. Under den
forsta fasen, som kan anses avslutad 1961 rader en exceptionellt god vinstkon-
junktur ddr sdvil produktionsverksamheten som kreditrorelsen bidrar till en av-
kastning pa eget kapital som ligger vidsentligt over medelvirdet f6r exempelvis
verkstadsindustrin i Svrigt.

Nista period, som kan anses avslutad vid 1960-talets mitt, kénnetecknas av
en successiv, kraftig férsimring av resultatet frdn den lopande produktionsverk-
samheten. Intdkterna frin kreditrérelsen, dvs. frdn placeringar i goda fartygs-
fordringar eller i andra virdepapper f6rmar dock hélla totalresultatet positivt i
stort sett till 1960-talets mitt.

Under den tredje perioden (1960-talets andra hélft) har kreditrorelsens ar-
betande kapital transformerats 6ver i (relativt skuldréintorna) lagavkastande far-
tygsfordringar med den paféljden att »de bidgge verksamhetsgrenarnay sam-
verkar till, dvs. bagge ger, betydande férluster.

Den fjirde och sista fasen dr hypotetisk och dess relevans undandrar sig for-
fattarens bedémning, men man kan tanka sig ett fall med en pataglig forbittring
av resultatet frin produktionsverksamheten i kombination med en lang rad efter-
sldpande forlustdr pd kreditrorelsen pd grund av den langsiktiga uppbindningen
i relativt sett olénsamma investeringar i fartygsfordringar. Slutresultatet blir dnd&
en mycket lag avkastning pa i rorelsen arbetande eget kapital.

De olika simuleringsfallen illustrerar med all Onskvdrd tydlighet hur kdnslig
savil varvens finansieringssituation som lonsamhet dr dven for smé rinteforind-
ringar pi lanesidan. Vid oférindrade kontraktsvillkor vad giller varvens kredit-
givning kridvs en avsevird marginalforbittring p& intdktssidan enbart for att
neutralisera de efterslipande rdnteférluster som hinfor sig till kreditkontrakt, som
tecknats fore 1970.

En enprocentig sdnkning av kostnadsrintan p& marginalen ger en enprocentig
forbéttring av avkastningen pa eget kapital (prognosalternativ E). Sistndimnda
resultat @r inte svart att inse om man betidnker att ungefar 80 procent av totalt
arbetande kapital ar linefinansierat. Den s. k. hdvstdngseffekten (»leveragey)
blir darfér utomordentligt stark.

Det bdr podngteras att denna situation dr i det ndrmaste unik for varvsindu-
strin jamfort med Ovrig industri dven om det finns tecken, som tyder pa att
liknande tendenser framdeles kan komma att gora sig géllande med okad styrka
for andra exportproducenter av tunga kapitalvaror. Detta kan i all synnerhet
komma att intrdffa om det blir vanligare, som t.ex. i Japan, att statsmakterna
i olika linder gynnar sina exportindustrier med »dolda subventionery (m&jlighe-
ter till omfattande upplaning till l4ga rintor) pé exportkreditsidan.

Aven om denna terminologi normalt brukar reserveras fér tillverkning som
kraver omfattande punktinvesteringar i anliggningstillgdngar och annan produk-
tionsutrustning (stalverk etc.), kan man, med tanke pd den harda bindning som
{or ndrvarande giller f6r varven pd handelskreditgivningssidan, mycket val tala
om varven som en mycket skapitaltungs industri vad konsekvenserna betréffar.
Med den sektorsprioritering, som for narvarande praktiseras pd den svenska ka-
pitalmarknaden, har man anledning formoda att denna dr helt yotillrickligy for
en fullstindig inhemsk refinansiering av varvsindustrin, dven om denna industri
pa sikt kunde se fram emot en mycket hog lonsamhet och dven om ingen hansyn
behovde tas till eventuella valutapolitiska konsekvenser. Begreppet otillricklig
skall d& relateras till den dominerande andel varven hérvid kriver av det totala
kreditutbud p& den organiserade marknaden, som efter reserveringar {ér priorite-
rade sektorer blir 6ver f6r den privata sektorn.
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Kvar star sedan det ytterligare faktum att varvens problem, som det kommit
till uttryck under 1960-talets senare halft, vdsentligen dr ett lonsamhetsproblem
varur ett indirekt finansieringsproblem sedan kan hirledas. Varje férindring till
det battre fran det utgingsldge, som definieras av 1960-talets sista &r méste pri-
mirt komma fr&n en (vid varje given produktionsnivd) intdktshojning eller
kostnadssidnkning endera pd produktionssidan eller i kreditrirelsen.
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SUMMARY

Problems of the Shipbuilding
Industry Demand — Competition
— Future Prospects

Chapter 1. The future demand for ships

The rapid expansion of world merchant tonnage has formed an integral part of
postwar economic growth, acting as both cause and effect. Like manufacturing
industry, shipping was favoured by government policies of reduced protectionism
and growth which gradually replaced the restrictions and controls of wartime
and its aftermath. Like industry, too, the merchant fleet was enabled to exploit
the gains in productivity which follow from the adoption of new production
technologies. These economies could be especially realized in the expanding sea
transport areas, where they resulted in lower freight rates.

Seaborne trade and tonnage trends

From 1953 to 1963 total world tonnage increased by 50 million gross register
tons (as much as during the previous forty years), from 1963 to 1968 by another
50 mn grt and, to judge from the shipyards’ expected record deliveries in 1969
and current order backlogs, by yet another 50 mn grt up to 1971-72. An
accelerated trend of this kind can scarcely continue without causing imbalances
and problems of market adjustment for the parties concerned.

Diagram 2 shows the trend for quantities of goods transported by sea; these
have tripled overall since 1953. Oil cargoes have grown fastest (at an average
9.4 percent per annum), and oil now accounts for more than half the quanti-
ties moved in terms of tonnage. The growth of shipping has evidently been
generated by the rapid general economic expansion in industrial countries after
the war.

The postwar trend for the merchant fleet is shown in Diagram 3. Its tonnage
since 1965 has doubled, and the annual increment has risen from 4 to 12 mn grt
per annum.

The shipbuilding industry has chiefly grown in response to the greatly in-
creased postwar demand for tankers and bulk carriers. This trend is illustrated
in Diagram 5, where the increasing importance of replacements may be espe-
cially noted.

Forecasts of ship demand

The forecasts build upon estimates of how large a merchant fleet will be re-
quired by 1975, 1980 and 1985 to cope with expected transport needs in each
of these years. This transport needs have been calculated in turn for oil, ores,
coal, grain and fertilizers on the basis of various estimates and assessments of
production and consumption trends in the most important exporting and im-
porting countries, These projections are shown in Appendix A and summarized
in Table 1.

The need for merchant tonnage, expressed in deadweight tons (dwt), which
can be directly computed from the size forecasts for seaborne world trade in
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1975, 1980 and 1985, is set forth in Table 2. Thus by 1985 a tanker fleet of
231 mn dwt would be required to move oil in accordance with the assumed
trade pattern. Other commodities will require 284 mn dwt, which gives a world
merchant fleet totalling 515 mn dwt in 1985. As from mid-1969’s this increase
comes to 75 percent or 3.5 percent per annum, which is a distinctly lower
growth rate than the 5.5 percent of the 1960’s.

Estimates were made of a maximum and a minimum alternative, resulting in
two borderlines beyond which the merchant fleet is not likely to grow (see
Diagram 6). Incidentally, a strict extrapolation of the tanker trend from the
1960’s yields values for 1985 that fall above rather than below 500 mn dwt;
this compares with the tanker fleet of 360 mn dwt given by the maximum
alternative.

The estimates are meant to underpin assessments of newbuilding needs and
hence of shipyard employment and capacity. It would be unrealistic in today’s
situation to ignore the effects of the orders that have been surging since 1967.
Thus it is quite likely that the tanker fleet will already come up to 140 mn tons
by mid-1970, i.e. virtually the same level as that which our forecasts do not
consider necessary until 1975. The main alternative has accordingly taken this
level as a starting point.

The newbuildings needed to accommodate greater merchant fleet capacity
may be directly read off from the estimates of tonnage trends: according to the
main alternative, the annual increment rises from about 10 mn dwt in 1970 to
18 mn dwt in 1985. However, shipowners also want new vessels to replace those
which are scrapped and lost. This item has been conventionally figured at one-
tenth of all tankers aged 16-25 years and one-fifteenth of other ships aged
16-30 years. As thus computed, the replacements move up from about 8 mn
dwt in 1970 to about 18 mn dwt in 1985, with most of this increase making
itself felt in the late 1970’s.

The estimated newbuilding needs are shown in Diagram 7. In Table 3 the
annual figures have been accumulated over five-year periods. Under the main
forecast alternative, the average newbuilding requirement works out at about
20 mn dwt per annum during 1970-75, increasing from there to respective
amounts of 25 and 30 mn dwt per annum in the following five-year intervals.
According to the maximum alternative, which stands out as an upper possible
limit — at least in the longer run — the corresponding annual needs come to 35,
40 and 55 mn dwt, respectively.

On the longer view, therefore, the demand for ships is clearly expansive. But
this appraisal is considerably modified if we base it instead on the highly in-
flated increments that have come in the wake of the 1967 Suez crisis., Thus the
1968 additions to the tanker fleet (about 11 mn dwt) do not fit under the
ceiling of the main forecast alternative, while the record additions expected
during 1969-70 (15 to 17 mn dwt in each year) do not even find room in the
maximum alternative until the mid-1970’s.

Forecasts of the demand trend indicate that shipowners and yards both face
a distressing adjustment period, especially in respect of the tanker market. In
a situation where the visible signs of this may soon sway judgements about the
future, it is important to adhere to the conclusion that the demand for ships,
both to increase and replace tonnage, is growing in the long term.

Chapter 2. Markets for Swedish shipbuilding

Stagnating and expanding merchant fleets

Data on the size and changes of merchant tonnage are given in T'ables 4 and 5.
From 1963 to 1968 the greatest and fastest growth was accounted for by the
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merchant fleets of Japan, Norway, Liberia and the Soviet Union. However, the
interpretation of this increase must allow for the demand relating to replace-
ment of lost and scrapped tonnage, as well as the considerable trade in second-
hand ships. Scrappings and losses reflect the maritime age mix, which varies
sharply from country to country (see Table 5). Modern ships comprise a high
proportion for vigorously expanding seafaring nations (e.g. Japan, Soviet Union,
Spain) and for countries with large net sales of second-hand tonnage (e.g. the
Scandinavian). As is fully to be expected, net sales of second-hand tonnage go
from countries with high wages and strict manning rules to low-wage and flag-
of-convenience countries, For shippers in the high-wage countries high modern-
ity makes an important competitive weapon.

Market outlook for the 1970’s

No formal forecasts have been made as to the future shape in the world demand
for ships. The national merchant fleet figures entered in Table 4 are mainly
extrapolations of the 1963-68 trend, though modified to allow for expansion
plans in hand, other assessments and generally plausible criteria.

There can be no doubt that the four big merchant fleets will continue to
expand, though probably at a slower rate. Even if competitive terms in Liberia
are favourable, financing strictures are likely to hem in even the dynamic
American and USA-based Greek shipowners who have accounted for almost
all Liberian registrations up to now. However, the 45 mn grt shown in the table
should not be taken as a maximum.

Soviet maritime expansion was touched off by the Suez crisis of 1956 and
the Cuban crisis of 1962. This political background argues for continued growth,
but the troubles Russia has had keeping its fleet efficiently employed in inter-
national freight carrying are bound to have a dampening effect.

The official Japanese target is a merchant fleet of 37 mn grt by the mid-1970s,
which can be hit at the present rate of output from the home shipyards (3 mn
grt per annum). However, Japanese replacement needs will be mounting steeply,
from today’s maximum 200,000 grt per annum to at least 1 mn grt around 1980,
which means that the growth target will inevitably conflict with the interest
in maintaining exports of ships at a high level,

In Norway, shippers have managed building up their fleets to big-power
dimensions in the face of keen international competition. None the less, the
Norwegian outlook is darkened by financing problems. Sell-offs may assume
greater proportions than anticipated, and that in a market where second-hand
prices may well tumble. The structure of shipping {irms in Norway adds further
complications.

Market shares for Swedish shipbuilding

The demand for new tonnage is not of the kind that shipbuilders can meet in
unrestricted international competition. This may be seen in Table 6. 100 percent
of the tonnage registered in Japan, Spain and Italy during 1966-68 was built
by home yards, in the U.S. 98 percent. Nor has heavy newbuilding at the
Soviet yards been accessible to foreign penetration. There are, too, sizable
¢ proximity benefits” to be gained; screening off the market in this way func-
tions chiefly as a threshold effect. The significance of proximity and restrictions
may be illustrated with reference to 1968: of the 17 mn grt launched in that
year, 7.3 mn grt was built for registration in the producing country, which left
about 10 mn grt that can be called a freely accessible world market. An estimate
for the whole 1960°s shows that the *‘free” world market has tripled in size,
while the home markets grew by just about 50 percent.

Diagram 8 shows the shares held by the most important producer countries
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in the world market as defined above. The market trend in the large ““free”
buyer countries is given by Diagrams 9-13. The Swedish yards turn up in only two
of these principal markets: in Norway with a respectable share, and in Britain
with a marginal share. Sweden’s market share in Norway, which long used to
fluctuate between 30 and 40 percent, has in recent years held steady at 25
percent. Here the effects of Japanese penetration in the tanker market are
plainly visible, West Germany seems to have been the other main loser to Japan.

In Britain, it is the home yards that have borne the brunt of the Japanese
offensive.

The big Liberian market is Japanese business, soaring since 1966 to 96 percent
and above. Sweden, France and West Germany once had their hand in, but now
have not even a vestige left (though Sweden now has considerable orders on
hand).

We can now see the contours of the Japanese market offensive, which since
1955 has dominated if not paralyzed the Western European shipbuilding world.
First, a “monopolization” of the internationally operating shippers who register-
ed in Greece (during the 1950’s) and Liberia. Next, from the mid-1960’s, a
broad-front assault on the old maritime countries of the West, where ties to
traditional suppliers had posed a primary obstacle. It may be contended that
the threshold resistance there was primarily overcome by the lesson which the
Japanese Liberia deliveries brought home to other shipowners and which the
material advantages of placing orders in Japan only served to reinforce.

Chapter 3. The demand for specialized ships

Rationalization of seaborne trade

In terms of tonnage, somewhat more than three-fourths of the seaborne trade
is in oil and bulk cargoes, which are transported over long routes. The homo-
geneity of these commodities carried a potential for mechanizing stowage, and
as demand for cargo space kept mounting it opened up opportunities for ex-
ploiting economies of scale. In Diagram 15 it may be seen how the demand for
tankers since 1965 has rapidly shifted towards very large units.

The fact that the oil market was dominated by a small number of vertically
integrated oil companies probably imparted a decisive push to the new tech-
nology. Transformation of the bulk cargo market tells a similar story. The
initiative towards long-term chartering and large specialized bulk carriers did
not come from the shipping firms but from manufacturers, who wanted a smooth
commodity flow and better control over transport costs.

The development of specialized bulk carriers has encroached on the general
tramp trade, which is still plied by old ships mostly serving under flags of con-
venience. By contrast with the continuing specialization of bulk carriers, replace-
ments in the tramp category have been adhering to standardization.

Less than one-fourth of the seaborne quantities consists of general cargo in
liner traffic. General cargo is much more expensive to move than bulk commod-
ities. Most of the cost difference is attributable to handling and unloading, and
also to the costs incurred by a ship’s stay in port. On a cost basis the work per-
formed by liners is probably just as much as that performed by ships carrying oil
and bulk commodities.

The new technology struck liner traffic from the outside, coming from indus-
tries and charterers who sought to practice an integrated freight policy. Actually,
the concept of the container is not a technological but an organizational innova-
tion — standardizing the commodity flow and mechanizing the handling opera-
tions. The significance of containerization for future ship demand is still far
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from clear. Container ships have so far become larger, faster, more sophisticated
and increasingly expensive. The high capital intensity demands a high rate of
utilization.

The supertanker — returns to scale in tanker shipping

The postwar surge in oil consumption made it economically feasible to build
refineries in the oil-consuming countries. The long haul from the wells could
concentrate on a single product, petroleum, in large uniform cargoes, which
opened the way to economies of scale in oil transports.

The initial impact of the large tankers was to cut the costs of moving petro-
leum: a 200,000-tonner was able to deliver each ton of crude at about one-third
the cost incurred by a 20,000-tonner. But the cost reduction gave also the tanker
operators an incentive to invest in big tonnage by virtue of an extra margin over
existing freight levels. By this criterion the Suez crisis of 1967 imparted only
one more spur to investment. Inevitably — and quite normally — the surge of
investment in super-tonnage is bound to lead, sooner or later, to lower freight
rates in the oil transport market.

Operating and capital costs for ships of varying size and age are illustrated by
source data for a Norwegian inquiry, embracing all domestic tankers above
15,000 dwt listed in the Veritas register for 1967 (see Table 6). A comparison of
the size groups shows that manning costs have fallen over time. By and large,
capital costs have also fallen, especially during the 1960’s. The ratio of manning
costs to capital costs is tending to decline from one age class of ships to the next.
The shift towards a more capital-intensive technology is plainly evident. Man-
ning the supertankers now accounts for so small a part of the total cost that differ-
ences of wage levels in relation to, say, Greece and Liberia, can no longer bear
crucially on competitiveness.

Future demand for supertankers

Will the trend towards larger tankers continue? Our analysis yields the answer
that the oil companies will demand them as long as they earn a satisfactory re-
turn on investment, considered with reference to the whole oil business, or if
they otherwise offer an edge in the mutual competition. Costs per ton oil obviously
fall beyond the present maximum of about 350,000 dwt, but diminishing returns
set in. The rate of further size escalation, as well as the upper tonnage limit,
will be determined by the costs that the oil companies will have to bear to in-
stall loading, unloading and storage facilities with an accessibility and capacity
that match tanker performance.

About three-fourths of the overall transportation performance for oil accrues
to routes fitted for supertankers. If tonnage in this category were available and
if terminals were built in time (which is not likely before 1975), these high-
ways of oil would be able to employ the following tonnage:

1975 1980 1985
Million dwt 100-120 135-150 170-200
Number of tankers
averaging 330,000 dwt c. 300 400450 500-600

Assuming that ships of 200,000 dwt and more now on order are put in these
routes, that they still are in service in 1985, and that the fleet of “giant tankers”
is built up gradually over the period, annual newbuilding needs would amount
to between 30 and 40 units. Even the most optimistic assessment of trends in
oil consumption and freights does not push demand above 50 units per year.
Some 30 tankers with an average size of 330,000 dwt are equivalent to the
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whole increment to the tanker fleet in 1966, but it was then distributed among
144 ships. The concentration towards a few units and a few customers that is
under way for the bulk of the tanker market bids fair to alter the marketing
situation for shipyards just as potently as their production situation was altered
by the size demands their newbuildings had to meet.

Chapter 4. Competitors of Swedish shipbuilders

Measured in gross register tons, world output of merchant ships doubled between
1960 and 1968. This increase should be seen with reference to three factors:
(1) expanded production in the old yards; (2) emergence of new yards; and
(3) changeover to large ships.

The distribution of world output by countries is shown in Diagram 19. On
this breakdown Japanese dominance looks overwhelming, with 8.5 mn grt of a
total 17 mn grt. Japan may thus be called market leader on purely quantitative
grounds alone. Add in the price and credit side, the heavy convergence of
Japanese output on a handful of big shipbuilding firms, and a product line that
covers every vessel type of any quantitative importance, and this conclusion be-
comes even more justified.

By contrast the picture in Western Europe is very fragmented indeed. Three
countries — West Germany, Sweden and Britain — have outputs ranging from
1 to 1.5 mn grt. Seven other countries are in the half-million class. And in all
these countries there are many yards which operate independently.

Japan

On the eve of reconstruction after World War II, Japan enjoyed comparative
advantages as a maritime nation which made it all the more natural to go in
strongly for a national merchant fleet and shipbuilding industry. In the event,
shipbuilders, steel mills and power plants rated top priority for the long-term
investment credits at low interest that were granted by the Japanese Develop-
ment Bank.

However, it was not until the aftermath of Suez in 1956 that the Japanese
yards embarked on a real takeoff. The Japanese yards made their debut as
marginal suppliers to Greek shipowners.

The second wave of expansion, commencing in 1963-64 (see Diagram 20),
took on another character. From 1963 onwards a number of brand new yards,
sited in reclaimed areas, planned for heavy tonnages, and organized along hyper-
modern production lines, went on stream. In order to fill the new capacity, this
development was paralleled by a commercial offensive which offered easy credit
terms, fixed quotations and a worldwide network of services and contacts.
The Japanese yards were adequately equipped to meet the demand for large
tonnage that accelerated after the second Suez crisis. This time it was the oil
companies who put in most of the orders.

The structure of Japanese shipbuilding differs from the Western European
in two respects: (1) the big yards are merged in groups, which in their turn
form part of much larger industrial and commercial combines with a large
clearing bank and shipping line usually involved; (2) most of the subcontracts
— as for machines, electrical equipment and often iron and steel products — are
placed with affiliated companies and accounted for as internal transactions.

The expansion of Japanese yards has been mainly attributed to the low wages
they pay. But in the light of the growth picture, it would be truer to say
that wages, though admittedly important, have played a secondary role: wage
levels have given the yards a profit margin that makes capital investments in
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them an attractive proposition for the huge industrial concerns. The Japanese
example does not support the thesis that shipbuilding is especially well suited
to low-wage countries. After the pay rises of recent years in Japan, shipyard
wages there are no longer appreciable lower than in European producing
countries such as Italy and Holland (about SKr 15,000 per annum). However,
the cost comparison must take account of fringe benefits and hours worked.
For the large shipbuilders these indirect wage costs probably add up to 25 per-
cent of the payroll, which makes a total wage cost of SKr 7 to 7.50 on an
hourly basis (in Sweden, SKr 15 to 16).

Various signs point to a new situation approaching for Japanese shipbuild-
ing. The industry no longer rates high priority for capital investment from the
authorities or from the group managements. Other industries, especially basic
chemicals and motor vehicles, have come into the foreground for Japanese
economic growth. Loans from the Development Bank now favour these new
growth industries (although expansion of the merchant fleet still absorbed 35
percent of the lent amounts in 1968). With shipbuilding less profitable, the
large industrial concerns and the banks are switching their capital to more
promising fields. A similar interpretation can be put on various recent acts of
commercial policy.

However, a real change in the situation is represented by the increased diffi-
culty of recruiting labour to the Japanese yards. That plus a reduced capital
flow no doubt accounts for the cautious estimates of production capacity the
Japanese are now making. The difficulty may well be exaggerated; if anything,
its impact is most likely to be felt on the wage side. Even so, the plausible out-
look for Japanese shipbuilding in the early 1970’s points more to consolidation
than to expansion.

EEC couniries

EEC developments during the 1960’s are particularly interesting in France and
Germany, the two members which have gone in for the most and least political
intervention, respectively. The trends of shipbuilding production and employment
in these countries are illustrated in Diagrams 21 and 22.

In Germany, more radical plans for reorganization and cost reduction were
not implemented until the orders books of 1966 and 1967 showed alarmingly
low levels. A vastly changed corporate structure is, however, already unfolding:
two larger yards equipped to turn out vessels above 200,000 dwt, three to four
medium-sized yards for freighters and specialized ships, and some ten yards for
smaller tonnage. The new shipbuilding group, Howaldtswerke, in which the
State owns a 50-percent interest, embraces three yards which employ about
20,000 people.

In France, structural change has been in progress since 1953, when the ship-
building industry embraced 12 large and 12 medium-sized yards. Today, six
yards are left, and two of these meet top international criteria of size and up-
to-date plant.

With the “contrat professionnel” which governs State-shipyard relations since
July 1968, a wave of investment and modernization was set rolling in that core
of French shipbuilding which was deemed to have international growth poten-
tial. Two brand new giant docks in Saint-Nazaire and La Ciotat, together with
extensions at Dunkerque, have eliminated the chief obstacle to market adjust-
ment: the inability to build large vessels.

This new round of structural change aims at the industrial construction of
large automated ships, mainly tankers and specialized units that require ad-
vanced technology. The concentration of yards is expected to proceed apace.
When and if these new projects materialize, French shipbuilding proper would
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consist of only two large firms, employing 15,000 and 10,000 people, respectively
— a far cry from the 24 self-contained operations in 1933.

Great Britain

If a new shipbuilding structure can be said to have taken shape in Germany
and France, the same is still far from true in Britain. That the industry was
sweepingly reorganized only two years after Parliament gave its approval to the
Geddes’ recommendations is remarkable and certainly a telling sign of the grave
plight that existed. Today, virtually the whole of British shipbuilding converges
on five newly formed concerns plus a single unattached firm of larger size.

What results have been achieved? So far all one really sees is a new organiza-
tional framework — a starting point for rationalization. However, the reorgani-
zation is meant to implement the plans for assembling units, specialization, etc.
that were in hand when the mergers were decided. But that is a long and, not
least in Britain, troublesome procedure, and acute liquidity problems have
supervened in some quarters.

Chapter 5. Subcontractors to Swedish
shipbuilders

Shipbuilding in the Swedish economy

The economy of the modern industrial state rests upon division of labour and
specialization. Most of the goods used by a firm or industry to make its end
product have been produced in their turn. These interindustry connections in
the national economy are systematized and measured in input-output studies.
Results from the Swedish input-output study are shown in Table 8. Four
industry divisions have been selected for comparison, and like shipbuilding they
have a high export ratio: electronic equipment, electric motors, motor vehicles
and pulp.

The tabulated figures represent the cost inputs of imports, labour and capital
needed to produce one krona’s worth of ships, etc. in the respective industry
and in the Swedish economy as a whole. It will be seen that one-fourth of the
“ship krona” goes to pay wages. This is much more than in car and pulp
manufacture, but less than for the makers of electronic equipment and electric
motors. The “multiplier” is as high as 1.8, which compares with 1.25 in the
electric-electronic sectors. A total payroll of about 1000 million kronor is in-
volved in the output of Swedish yards. Given today’s average income for a
manufacturing worker, this corresponds to a full-time working force of 40,000
men. If 25,000 of these are subsumed under shipbuilding proper, the estimate
works out at the full-time equivalent of 15,000 men indirectly employed by the
shipbuilders.

The massive labour input in shipbuilding prompts asking what this means for
the competitiveness of Swedish yards. A comparison of the labour and capital
used up in shipbuilding (0.267 and 0.077, respectively) seems of itself to con-
firm the prevalent view that this is a labour-intensive industry. Its labour-capital
ratio of 3.5 :1 compares with 2 :1 in the electric-electronic sectors, 1.5 :1 in
carmaking and 0.6 : 1 in pulp. But when we look at the production chain as
a whole rather than the end-product link, the ratio works out at 2 : 1 for ships
as against 1.5 : 1 for the other engineered products and 1 :1 for pulp. This im-
proved ratio results from the contributions of yard subcontractors, who happen to
be more capital-intensive in their production.

If shipbuilding were considered labour intensive in the classical sense, the
comparative advantages of low wages in the developing countries would be enor-
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mous. But this is not borne out by experience. The yards of any importance
installed in such countries (examples are Portugal, Singapore, Taiwan and
Brazil) have been sited there for quite different reasons. Actually, data on the
subcontractors tend more to support the hypothesis that shipyards lean heavily
on access to a developed and differentiated industrial envircnment. The same
import may be read into the Japanese argument on behalf of integrated ship-
building. The point that should then be emphasized is not what shipbuilding
means for employment in supplying firms, but rather the competitive benefits
and growth potentials that a well-functioning subcontracting system confers on
the shipbuilders.

Subdeliveries to the yards

In 1968 the major Swedish yards contracted domestic purchases to a value
of SKr 730 million. To find out what employment effect these purchases have
on other industries, we first (A) draw an estimate for the final delivery stage —
i.e. firms which supply the yards directly — and then (B) for all subcontractors
(see page 89). The estimate, which should be regarded as an illustrative exercise,
shows an employment effect of about 9,000 persons for (A) and 13,000 for (B).

Chapter 6. Produktivity and financing of
Swedish shipbuilding

Productivity and prices

Sweden’s comparative advantages since 1945 are identified with a steady shift
away from labour-intensive methods of production. The expansion of foreign trade
during the 1950°s and 1960’s compelled Swedish industry to adapt its products
and processes to the new competitive determinants, which came to be mainly
reflected by increased capital intensity of production.

Diagram 27 compares the 1960-67 trend of productivity in shipbuilding proper
(eight firms) with two other engineering sectors, the manufacture of electrical
machinery (ISIC 3830) and the manufacture of non-electrical machinery (ISIC
3810). Considering that the latter two represent Sweden’s most successful export-
ing industries, with a well-documented record of both external and internal ratio-
nalization during the 1960’, it will be seen that the shipyards have performed well
on the productivity score. But as the diagram also makes evident, an important
difference emerges on the price side: whereas the other engineering sectors were
able to charge higher prices, the price level for shipbuilding fell by up to 15-20
percent.

Increments in productivity and the influence of world market prices create a
margin for wage increases and higher profits in those sectors which are exposed to
competition. The way in which this margin is apportioned will depend on the
outcome of negotiations between employers and employees (and the wage drift).
How these determinants have developed in 1960-67 for the yards and the other
engineering industries is shown by the following table (annual increments in
percent):

Productivity Prices Wages
Shipbuilding + 6.7 — 1.6 + 95
Machinery, except electrical + 9.1 + 0.7 + 10.2
Electrical machinery -+ 8.4 -+ 2.0 10.9




It will be seen that the margin in both machinery sectors has increased at
virtually the same rate as wages (by about 10 percent per annum). For ship-
building the wage increase has grown at nearly twice the speed as the margin
available for higher profits and wages (6.7 — 1.6 = about 5 percent). Given the
necessity of having to fall in line with the movement of wages in engineering as
a whole, the profit margins of Swedish yards are caught in a tight squeeze. This
in turn seems to entail risks for an unfavourable productivity trend in the future.

Profitability and financing

The typical contract for a ship in the 1950’s called for a down payment of 50
percent and the remainder payable over 5 years. During the 1960’s the down pay-
ment has gradually dwindled to 20 percent, while the credit period has been ex-
tended to 8 years. This has imposed great strains on the financing capacity of
Swedish yards. The Japanese yards, who were market leaders in this respect, could
refinance their ship credits with the government Export-Import Bank under terms
that largely matched those stipulated in the contracts. Corresponding “benefits”
have not accrued to the Swedish yards, which have had to finance ship credits
either from their own funds or by borrowing on Swedish or foreign credit markets.

During the 1950’s, when profits were good, the Swedish yards were able to
accumulate large liquid reserves. A portion of these were invested in advantageous
accounts receivable. From the outset of the 1960’s favourable contracts and other
liquid investments have been converted into unfavourable receivables with long
commitment periods. Declining profitability on straightforward production account
already set in during 1961, while the worsened result on the financing side did
not manifest itself until after a time lag of several years.

An interesting and perhaps somewhat surprising result is the positive difference
between interest income and interest payments, though the margin narrowed
successively from year to year up to and including 1967. This means that the
result on credit account has helped to hold up the overall result owing to the
delayed and successive realization of interest losses on ship contracts. For the
period after 1967 it may be assumed that the effect has been consistently the
reverse.

Some projections

The plans and estimates of the shipbuilding industry for 1970-75 are set forth
in the following table (in average percent per annum):

Outcome Outcome Forecast Plans

1963—67 1967—69 1969—70 1970—75
Volume of output 5.8 2.1 3.0 2.2
Number of employees —24 — 1.7 2.2 0.5
Output per worker 8.4 3.9 0.8 1.7

The growth of output is thus deemed to be relatively modest, continuing the
weak trend since 1967. The overall volume of work is expected to decline some-
what during the 1970’s (- 0.3 percent), but shortened working hours will require
compensation in the number of persons. However, the future productivity incre-
ment stands out as improbably low compared with what was realized during 1963—
67. It is more likely that the numbers employed in shipbuilding will fall off for
the stated increase in output. However, the investment plans point to a decline:
for the whole 1970/75 period at half the level of 1967/69. Given the background
presented earlier, the question is whether this scaling down of investments will
be realized or whether it merely embodies a cautious appraisal of the present
situation.
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With these data as a reference point, a series of projections on the future
financing and earnings trends have been prepared. The results from three of
the projected forecast alternatives are presented in diagram 28. In case A it
is assumed that the 1969 price level will remain unchanged throughout the
forecast period and that each yard will, on the average, attain the margin of
gross profit that was recorded during the 1962-67 period. The result shows
steadily deteriorating profitability over the forecast period combined with a
sizable but reduced amount of net borrowing. In projection B the assumed profit
margin has been raised to equal the average profit margin throughout the histori-
cally studied period from 1955 to 1967 (a “normal alternative”). The price
level is the same as in 1969. Higher profits will generate increased internal financ-
ing, which in its turn greatly reduces the need to borrow from outside. Projection
C builds upon the same assumptions as projection A except that the prices of
ships and capital goods are assumed to rise by 3 percent per annum. The return-
on-investment trend is affected no more than negligibly by this altered assumption.
On the other hand, a very powerful effect is obtained on the volume of borrowing.

Chapter 7. Perspectives of competition in the
short and long term

The postwar period as a whole has been marked by a growing demand for ships.
However, there have been wide fluctuations over the years, with strong peaks in
1951, 1956 and 1967 that were determined not by general business conditions
but by the Korean War and the two Suez crises. During the 1950’s shortages of
shipbuilding capacity took care of a price level that ensured most entrepreneurs
of good profits. But increments to capacity in the 1960°s, especially in Japan,
exerted a hard downward push on prices. Nor did lengthening order books after
the Six Day War sent prices up again very much: the upswing for shipbuilding
1967-69 essentially remained a volume boom.

Short-term prospects

The outlook for world shipbuilding in the next few years is dominated by a
record-high order backlog. Assuming the rate of output that is foreseen for 1969
(20 mn grt), the yards can guarantee full employment for at least 2!/ years,
i.e. to the beginning of 1972. Hence the yards should not be overly anxious to
contract new orders at unfavourable prices.

An estimate of world shipbuilding capacity from 1968 to 1975 is set forth
in Table 14. The leap of no less than 20 percent from 1968 to 1969 should be
noted, with the EEC countries lying well to the fore: a result of the structural
reorganization and the new giant docks.

Total capacity in 1975 is expected to reach about 27 mn grt, an increase of
7 mn grt over the already high level in 1969. The increase works out at 20 per-
cent in “weighted tons”, or just about 3 percent per annum. Assuming an un-
changed employment level in the industry, this would signify an annual pro-
ductivity increment of modest 3 percent. If anything the estimate points to a
continued decline in the shipbuilding labour force. Realistically we must con-
clude that this capacity estimate for 1975 leans towards the conservative side.

To what extent will yard production capacity be utilized up to 1975? The
answer depends on how the trend in ship demand is assessed. Table 15 gives
our estimates of newbuilding needs for 1970-75 together with matching esti-
mates taken from a recently published Japanese forecast. Our analysis leads
us to conclude that credence can be put in the Japanese estimates for 1970-75
only if the first half of the 1970’s is regarded as a ‘““normal” period in all re-
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spects, with events taking the same course as in the past. For our part we opt
for the most favourable of our alternatives concerning tankers. In combination
with the main alternative for other ships, we regard this as a realistic forecast.
Conversion to ‘“‘weighted tons” gives an expected demand averaging at 12 mn
cgrt per annum for 1970-75 as a whole. That falls 20 percent below the capacity
estimate of 15 mn cgrt. Thus in the short-term perspective the balance suggests
that a not inconsiderable excess capacity will arise in world shipbuilding.

It should be pointed out that the supply figures here presented are to be seen
as estimates of capacity available on a worldwide basis, and not as forecasts of
the possible production level. Allowance should therefore be made for certain
margins to cover unutilized capacity.

The shipbuilding outlook

That an “equilibrium analysis” such as the foregoing should point to an excess
of capacity is of limited interest; the market for ships is much too complicated to
permit conclusions based on this static way of looking at things.

It has been shown elsewhere that the so-called ship’s cycle is rigorously control-
led by the similarly cyclical development of freight rates. The overriding feature
of the market picture is the simple fact that ships are not available in sufficient
number when they are most needed, whereupon they are ordered in such quanti-
ties that after a time there are too many of them. Basic data on shipbuilding
trends in the 1950’s and 1960’s are compiled in Diagram 28 (incoming orders)
and 29 (deliveries). The freight rates for oil (Intascale) are included as back-
ground in both diagrams. Note the surge of orders touched off by the upswing in
freight rates which accompanied the Korean War and followed in the wake of the
two Suez crises. Deliveries of tankers hit their peak from 2 to 2!/2 years after
freight rates passed their maximum and began to fall.

The Suez crisis of 1967 did not send freight rates soaring as steeply as was
true in 1951-52 and 1956-57. None the less, incoming orders rose sharply and
persisted longer at a high level than in connection with the two earlier booms.
Here there may be reason to note, first, that on this occasion the shipowners
have had access to (unlimited) credits at low interest; and second, that ships’
prices have not risen appreciably (at least not until 1969). Which means that the
restraining factors (budget effect) have been weaker in this cyclical upswing than
in the past. Freight rates already reached their maximum during the third quarter
of 1967 and from all indications have not yet ended their downward trend. How
far they are going to fall is a big imponderable, but if the diagrams are any guide
the bottom levels have sunk lower each time (1949, 1954 and 1961). Excess
tonnage depresses freight rates towards the level represented by variable costs
less the costs of laying up marginal tonnage, and the tonnage that winds up in
the margin will increasingly consist of larger and more modern ships (with lower
variable costs per ton). According to the delivery plans for 1970 and 1971, the
available tanker tonnage will grow by at least the same rate as in 1969 (13 per-
cent). The growth of transport needs does not admit of the same optimistic three-
vear forecasts. Hence the great probability that excess capacity will arise which,
on the assumption that previous cyclical patterns continue to hold, will lead to
laid-up tonnage, falling freight rates, and weak demand for new tonnage. In any
event, it seems extremely hazardous to figure that “something unexpected” will
turn up for the third time, and just at the right moment, to prevent a depression
on the oil cargo market.

Long-term perspective

The world economy has gone through a relatively liberal period since World
War 1I. Expansion of international trade has been the basic determinant of
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ship demand. Maritime policy has also been swayed by liberal undercurrents
in spite of all the official solicitude, especially for liner traffic. The *free”
merchant fleets — the Norwegian and the Liberia-registered — have been the
most expansive.

In these respects tendencies towards greater national orientation are now
discernible, and particular weight must be attached to the future formulation
of maritime policy in Japan and the United States. In the United States the
first steps have been taken towards building up a modern and efficient merchant
fleet to replace the antiquated one that now sails under the American flag. There
are indications that the same structural reconversion of shipbuilding, which
began in Japan during the 1950’s and moved over to Europe in the 1960’s,
will characterize the U.S. in the 1970’s.

The long-term perspective will be greatly influenced by the technical change
in the design of ships and the production methods of shipyards. In both these
respects the 1960’s signified a breakthrough. Generally speaking, it will be the
economic criteria of maritime performance, which will give the impulse to
technological advance. The trend towards increased capital intensity in the
maritime industry will persist, which implies more sophisticated production inputs
per grt of ship. The capital cost already bulks large in the total operating costs
of shipping firms. Once the big operating cost economies have been realized —
as has happened for the supertanker tonnage — the firms will devote more of
their attention to the construction cost. Greater pressure will be put on the
yards to develop a cost-saving production technique. As a result capital invest-
ment in the shipbuilding industry will also increase. Technological forecasts
lead to the conclusion that a widening gap will unfold between those yards
which are adopting modern methods of production and selling and those
which, for financial and other reasons, will remain traditional *custom-builders”.

Chapter 8. Trend determinants and future
prospects for shipbuilding

Situation and reference points

The present study has its origin in the prolonged crisis that has afflicted
Swedish shipbuilding and that threatens to turn acute. Cash flows have caused
especially severe problems. These problems have been greatly accentuated in
the past two years by soaring interest rates on the international capital markets,
which have saddled the yards with unforeseen cost increases.

In most other shipbuilding countries, credits are extended to shipowners
under arrangements that do not impose burdens on the shipbuilding firms.
However, this is no reason for granting State subsidies to Swedish shipbuilding.
Such aid may be justified from the viewpoint of the Swedish economy as a
whole to help the industry surmount temporary difficulties, but permanent
subsidies to make good poor long-term earning prospects is inadvisable, regard-
less of what other countries do. A permanent aid programme could be sanctioned
only on the strength of other arguments, such as defence strategy and regional
development.

The Swedish yards have fared better than their European competitors in
standing up to the Japanese offensive, even paying higher wages and enjoying less
government support. Compared with foreign yards, the Swedish employ less
labour and capital per unit of output. By far the greater part of the Swedish
output is exported. The activities of Swedish yards therefore bear crucially upon
the balance of trade. This fact must also be borne in mind in appraising the
possible consequences of reduced Swedish yard capacity.
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Assessment

The long-term assessment of newbuildings required by the world merchant
fleet indicates that markets exist for continuing large-scale exports of ships from
Sweden. Market forecasts point to especially good growth potentials for the
vessel types in which the Swedish yards have specialized.

The forecasted trend in ship demand suggests that world shipbuilding capac-
ity will have to be enlarged in order to meet newbuilding needs. That an in-
crease of world capacity can be foreseen is central to an assessment of the future
price trend. This is because the increase will probably not take place unless ship
prices move up high enough to cover not only current costs but also yield a
reasonable return on the new investments that will be required to enlarge
capacity. As far as ship prices are concerned, past experience does not give
cause to expect that type of trend which sometimes appears in industries with
receding demand, namely that prices become permanently tied to variable
costs in large segments of manufacturing.

Considered in isolation, shipbuilding confer comparative advantages on low-
wage countries because it is so highly labour-intensive. However, these advantages
would appear to be more than offset by drawbacks in other respects. Such is
the importance of proximity to and close touch with a sophisticated and diver-
sified metalworking and engineering sector that non-industrial countries can
scarcely compete with advanced countries. It is therefore not likely that the
low-wage countries will build new yards to any appreciable extent within the
foreseeable future. The Japanese example stands out as much too unique and
conditioned by special circumstances to vitiate this conclusion. This is also
by way of saying that we do not think low-wage countries will become price
leaders in the shipbuilding field.

In Japan, which will function as price leader for a long time to come, wages
have risen rapidly and a shortage of labour for shipbuilding has begun to mani-
fest itself. In our opinion these are not passing phenomena. A narrowing gap
between the Swedish and Japanese wage levels may therefore be assumed, which
is bound to make the Swedish yards more competitive.

As regards competition with other Western European yards, the trend is less
clear. Assuming continued economic integration in Europe, the differences of
growth rates can hardly be very great, and there is little reason *o believe that
Swedish wages would move too far out of line with those paid in other countries.
So on this score Swedish shipbuilding can be expected to perform at least as
well, certainly not worse, in the Western European competition.

Yet the evidence of keen world-market competition is on the record and is
likely to remain so. The European yards are now being reorganized for greater
competitiveness, and there are many signs to suggest that they will continue
to be favoured with government subsidies. The pinch on shipbuilding profits
will probably remain tight in the coming decade. On top of that, a temporary
falloff in demand for new ships is apparently looming around the corner, which
could lead to lower prices on new orders and with that — inside of a few years — to
a situation where variable costs will also come in the danger zone. Another
serious element in the picture is the growing foothold of defence strategy in
the shipbuilding and maritime policies taking shape in certain countries.

A vigorous expansion of Swedish shipbuilding in the 1970°s would require two
things: first, the capture of sizable market shares from foreign competitors; and
second, heavy capital investment in new capacity. The first is not likely and
the second does not satisfy criteria of optimal resources allocation.

Considerations of the larger economy in no way support the thesis that Swed-
ish shipbuilding ought to be phased out. The industry has a robust core which
would be economically indefensible to let run to waste. Having regard to the
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possible return from alternative uses, perhaps less of our overall resources ought
to be tied up in building ships. But as matters now stand, we do not feel they
call for measures as drastic as closures of major yards. On the other hand, the
utmost caution must be urged in recommending capacity-enlarging investments.
This policy will have the consequence of reducing employment levels pari passu
with the continuing adoption of more efficient production methods.
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