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Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslas att Svenska Varv AB far ett finansiellt tillskott om
sammanlagt 950 milj. kr. samt att féretagets borgensitaganden reduceras. 1
och med avvecklingen av produktionen av handelsfartyg vid Kockums AB
foreslas att hithdrande borgensengagemang lyfts av helt for foretaget,

Forslag laggs vidare fram om ett begransat fortsatt stod till varvsindu-
strin. Kreditgarantier och rintestod, alternativt kontantstod, foreslas 1dm-
nas for fartygsorder som tecknas fére utgingen av ar 1989,

I propositionen foreslas vidare forindringar i hanteringen av varvssto-
det, vilka bl.a. innebir att nimnden for fartygskreditgarantier (FKN)
avskaffas som sjilvstindig myndighet och att verksamheten Sverfors till
statens industriverk (SIND) per den 1 juli [986.

Vidare lamnas en redogorelse for det statliga fartygsinnehavet och den
avveckling som pagir av detsamma. Avslutningsvis redovisas de atgirder
som kommer att vidtas for att skapa ny industri och ny sysselséttning i
Malméregionen nir Kockums produktion av handelsfartyg avvecklas.
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Industridepartementet

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantriade den 6 mars 1986

Narvarande: statsradet Peterson, ordférande, och statsriden Bodstrom,
R. Carisson, Hellstrom, Wickbom, Johansson

Foredragande: statsradet Peterson

Proposition om vissa varvsfragor m. m.

1 Inledning

1 1986 ars budgetproposition (prop. 1985/86: 100 bil. 14) har regcringen
foreslagit riksdagen att, i avvaktan pa en sarskild proposition, for budget-
aret 1986/87 berdkna:

1. till Kostnader for statsstodd exportkreditgivaing avseende export av
Sfartyg m. m. cit forslagsanslag av 450000000 kr.,

2. till Nédmnden for furtygskreditgarantier ett forslagsanslag av 4 335000
kr.,

3. till Réintestod m. m. 4ll varvsindustrin ctt forslagsanslag av
300000000 kr.,

4. till Forlusttiickning till folid av statliga garantier till svensk varvsin-
dustri och bestiillare av fartyg ett forslagsanslag av 30000000 kr.,

5. till Rénta och amortering pd skuldebrev till Svenska Varv AB ett
forslagsanslag av 212 150000 kr.

Jag anhéller nu om att f ta upp dessa och andra varvsfrigor m. m.

Fragan om det svenska varvsstodet for perioden 1983—1986 behand-
lades av riksdagen i juni 1983 (prop. 1982/83:147, NU 55, rskr. 383).
Darvid besldts om fortsatt riantestdod och kreditgarantigivning for order
som tecknas senast under ar 1986. Direktstdd till varven skulle utga t. 0. m.
ar 1985. Riksdagen beslét bl.a. att ansld medel for att forvarva Zenit
Shipping AB {rin Svenska Varv AB samt vissa kapitaltillskott till bolagen.
En minskning av kapaciteten vid Svenska Varv AB:s dotterbolag Kock-
ums och Uddevallavarvet AB med 25% beddmdes som nddvindig.

Kravet vad avsag den fortsatta verksamheten var att om Uddevallavar-
vet och Kockums med tillgéngligt stéd inte kunde teckna order till priser
som tickte produktionskostnaderna maste kapacitcten minskas ytterliga-
re. Som nimnts upphorde det direkta produktionsstodet vid &rsskiftet
1985. Frin och med &r 1986 skulle de bida varven vara [6nsamma.

Styrelsen i Uddevallavarvet AB besl6t i mars [985 att lagga ner Udde-
vallavarvet p& grund av brist pa order. Den 20 februari 1986 beslét styrel-
sen i Kockums AB att inleda férhandlingar med de fackliga organisationcr-
na om att avveckla foretagets produktion av handelsfartyg. Jag aterkom-

Prop. 1985/86: 120



mer lidngre fram i denna proposition med en redogérelse tr situationen vid
Uddevallavarvet AB samt for de atgirder som kommer att vidtas i sam-
band med avvecklingen av produktion av handelsfartyg vid Kockums.

[nom industridepartcmentet har savil dc generella varvsfrigorna som
utvecklingen inom Svenska Varv AB, Zenit Shipping AB och UV-Ship-
ping AB analyserats. Marknadsutvecklingen har sirskilt studerats och dir
har jag inhdmtat uppgifter frdn Organization for Economic Co-operation
and Development (OECD), The Association of West European Ship-
builders (AWES), Shipbuilders Association of Japan (SAJ) och nimnden
for fartygskreditgarantier (FKN) samt fran savil svenska som utlandska
konsulter. Aven for andra fragor har utomstiende expertis anlitats.

Skrivelser i drendet har dessutom inkommit fran foretag och enskilda
personer.

Riksdagen beslot vidare den 16 januari 1985 ~tt bifalla vad niringsutskot-
tet hemstéllt i betinkandet om riksdagens revisorers forslag angiende
ndmnden for fartygskrcditgérantier (forslag 1984/85:7, NU 14, rskr. 120).
Riksdagens revisorer foreslar i sin rapport att organisationsformen for stod
till varv och rederier skall scs 6ver i samband med statsmakternas dvervi-
ganden om stodets fortsatta inriktning, varvid malet for 6versynen bér
vara att besluten i stodiarenden samlas till en myndighet, atr FKN:s infor-
mation om praxis i stoddrenden skall intensifieras, aft redovisningen till
riksdagen om utvecklingen for de statliga fartygskreditgaranticrna och om
de darmed forenade riskerna skall byggas ut samt art arbetet med att
utveckla ett datorbaserat informationssystem till stdd for riskbevakning
och lopande drendchandliggning inom FKN:s ansvarsomride skall pi-
skyndas. Mina férslag i denna fraga redovisas under avsnitt 2.5.

2 Foredragandens 6verviganden
2.1 Varvsindustrins marknadssituation

Jag skall hir limna en redogorelse for savil fraktmarknaden som f6r
varvsindustrins marknad och utveckling. Férhéllandena pé fraktmarkna-
den paverkar inte bara varvens efterfrigesituation, utan har ocksa en
avgorande betydelse for den statliga rederiverksamheten och dess avveck-
ling.

2.1.1 Tank- och bulkmarknaden

Den sjoburna virldshandelns volym, uttryckt i ton eller tonmil, 6kade ar
1984 61 forsta gdngen pa en foljd av ar. Okningen fick dock inte genomslag
i sjofrakterna for flertalet fartygstyper, vilket tidigarc varit normalt, Detta
sammanhinger med den stora internationella dverkapaciteten inom sjofar-
ten. Under &r 1985 minskade volymen dnyo ndgot enligt preliminira upp-
gifter. .
Fraktratcrna har under aren 1983—1985 varit i genomsnitt mycket laga.
Raterna har i ménga fall inte varit tillrickliga for att tacka fartygens
kapitalkostnader.
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Efterfrigan pi transporter med tankfartyg har kraftigt paverkats av dels
minskad oljekonsumtion till f6ljd av oljeprishojningarna under 1970-talet,
dels kortare transportvagar till foljd av en 6kad oljeproduktion i Nordsjon.
Ett matt pA omfattningen av den minskade efterfrigan 4r att behovet av
tanktonnage sjonk med ca 100 miljoner dwt mellan aren 1979 och 1983. Ar
1984 kade efterfrigan nigot, bl. a. beroende av den gynnsamma utveck-
lingen i framfor allt USA. Ar 1985 sjonk efterfrigan &nyo under de tvé
forsta tertialen. Under det tredje tertialet 6kade efterfragan, vilket ledde
till kraftigt forbattrade fraktnivaer.

For svenskt vidkommande dr minskningen av transportbehovet mycket
drastisk. Under det senaste artiondet har var oljeimport sjunkit med drygt
en tredjedel. Samtidigt kommer nu nidrmare 80% av vir import fran Nord-
sjofdlten. I mitten av 1970-talet kom drygt 60 % fran Mellersta Ostern.

Tankflottan har under senare ar minskat kraftigt till f6ljd av en betydan-
de utskrotning och liga lcveranser av nytt tonnage. Skrotningen under
Aren 19831985 uppgick till ca 70 miljoner dwt, medan leveranserna upp-
gick till 12 miljoner dwt. Tankflottan uppgick i borjan av ar 1986 till ca 232
miljoner dwt, medan orderstocken endast uppgick till ca 13 milj. dwt. En
fortsatt minskning av tankflottan kommer dirfér med storsta sannolikhet
att ske under ar 1986.

Det upplagda tanktonnaget har minskat fran 56 miljoner dwt ar 1983 till
ca 37 miljoner dwt i borjan av ar 1986. Hirav ar drygt 90% tankfartyg
storre dan 200000 dwt. I denna storlcksklass ar 40 % av flottan upplagd. I de
storleksklasser som huvudsakligen finns representerade i Zenitkoncernens
fartygsinnehav, dvs. 50000— 150000 dwt, motsvarar det upplagda tonnaget
ca 2% av flottan. En betydande del av det upplagda tonnaget ar i sidant
skick att det inte omedelbart kan anvéndas fGr oljetransporter.

Priserna pa andrahandsmarknaden for tankfartyg och kombinerat ton-
nage 6kade mot slutet av ar 1983 jimfort med nivaerna i borjan av aret.
Under slutet av ar 1984 och under &r 1985 sjonk dock andrahandspriserna
dnyo for vissa fartygsstorlekar till de nivaer som ridde i bérjan av ar 1983;
for andra dnda ned till 60—70% dirav. En bidragande orsak till den
negativa prisutvecklingen pa andrahandstonnage dr de konkurser och be-
talningsinstillelser som drabbat flera av virldens st6rre rederier.

Under ar 1984 skedde en uppgéng i efterfrigan pa bulktonnage, vilket
medférde att den sysselsatta flottan 6kade med 17 miljoner dwt (eller ca
9%). Trots efterfrigedkningen steg pa det hela taget varken fraktsatser
cller fartygsvirden namnvirt. Forklaringen till detta faktum &r bl. a. att
torrbulkfartygsflottan okadc netto under &r 1984 fran 176 till 183 miljoner
dwt. Under ar 1985 bréts uppgingen i efterfrigan pd bulktonnage. Frakt-
marknaden forsimrades, bl.a. pd grund av fortsatta leveranser av ny-
byggda bulkfartyg. Den forsimrade marknaden har medfért kraftiga pris-
fall p& 30—50% idven pa andrahandstonnage.

2.1.2 Ovriga fartygsmarknader

Jag vill ocksd berora nagra speciclla marknader, vilka har intresse for
svensk varvsindustri och/eller sj6fartsnéring.
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Inom linjetrafiken pagar for niirvarande en strukturomvandling. Interna-
tionella storrederier har etablerat jorden-runt-linjer med stora container-
fartyg, vilket medfort en 6kad konkurrens och betydande dverkapacitet.

Marknaden for transoceana biltransporter domineras av utvecklingen i
Japan pé grund dels av den japanska fordonsexportens storlek, dels de
langa transportavstanden frn Japan. Av de sex stora rederier som helt
dominerar marknaden ér tre skandinaviska och tre japanska. Ett visst
intresse for denna marknad har dven visats fran andra redare.

Under senare tid har ctt sérskilt intresse riktats mot kryssningsmarkna-
den. Merparten av denna marknad finns i USA och dir frimst som korta
kryssningar till Vastindien. Andra stdrre kryssningsomréden dr Medelha-
vet och nordmerikanska véstkusten—Hawaii.

Kryssningsmarknaden véxte stabilt under 1970-talet varefter det skedde
en markant konjunkturbetingad avmattning i bérjan av 1980-talet. Denna
'syncs nu vara ¢vervunnen och man {érutser en viss okning av efterfrigan
pa kryssningsresor.

inom branschen inom den nirmaste tiden. De stérre rederierna kommer att
fa en allt mer domincrande stiillning pa bekostnad av de mindre.

Antalet storre farjor for kombinerad passagerar- och bilgodstrafik som
trafikerar Skandinavien forvintas inte 6ka, da linjenétet i stort dr etablerat
sedan flera dr. Dock {oryngras tonnaget sténdigt med allt storre krav pé
exklusivitet. Det dldre tonnaget sitts bl. a. in pa linjer i Medelhavet.

2.1.3 Reparationsmarknaden

Den negativa utvecklingen for reparationsmarknaden som inleddes i mit-
ten av 1970-talet har fortsatt. Pi grund av den vikande marknaden for
nybyggnadsvarven har flera av dessa helt eller delvis inriktat sig mot
reparations- och ombyggnadsmarknaden. Dessutom har den déiliga sj6-
fartskonjunkturen medfért att redare endast latit utféra de allra nodvindi-
gaste reparationerna och skjutit ovriga atgarder pa framtiden. Nigra for-
béttringar i marknadssituationen kan knappast forvantas forrian sjofarts-
konjunkturen mera langsiktigt vinder uppat.

2.1.4 Offshore-marknaden

Jag skall dven berora marknadsutvecklingen for offshore-industrin. Till
offshorc-industrin ridknar jag alla de aktiviteter som &r inriktade pd att —
direkt eller indirekt — séka efter och utvinna olja och gas till havs.
Utvinningen av olja och gas till havs tog fart under 1970-talet beroende
pa de stora oljeprishojningarna. [ dag himtas néira 20% av vérldens olja
och gas frin offshore-filt. Beddmare inom branschen forutspar en langsam
utveckling under den nirmaste tiden, men pa léng sikt antas att en tredje-
del av den framtida oljeutvinningen komma fran anliggningar pa kontinen-
talhyllorna och en tredjedel fran djupa vatten och polarregionerna.
Framtidsbedémningarna for offshore-plattformarna ir ndgot varierande
beroende pd anvindningsomrade. For nirvarande ar det en viss undersys-
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selsittning for borrplattformar, bl. a. beroende pa att vissa borrplattformar
som ir byggda pd spekulation kommit ut pd marknaden. Négon storre
andring av denna situation forvintas inte forran rdoljepriset stiger. Dock
torde borrplattformarna av semisubmersibletyp (flytande, delvis nedsénk-
bara) ha bittre marknadsutsikter 4n andra typer.

Marknaden for bostadsplattformar ér for ndrvarande kraftigt Gveretab-
lerad. Forst i borjan av 1990-talet kan ett reellt nybyggnadsbehov forvin-
tas uppstd. Plattformar for dykeri- och servicedndamal forvéntas fi en
battre marknad i och med att behovet av underhall av gjorda installationer
okar. Konkurrensen {ran konventionella dykerifartyg — dir ett betydande
overskott rader — ér dock stor.

Marknaden for produktionsplattformar synes vara den mest stabila inom
offshore. Flytande produktionsplattformar har ront ett okat intresse pa
grund av dkadc mojligheter att kommersiellt utnyttja mindre oljefalt samt
operera oberoende av djup.

Beriikningarna ovan har gjorts under antagandet om relativt stabila
oljepriser. Det ar mycket svart att nu bedéma konsekvenserna for off-
shore-industrin av den rdoljeprissinkning som har intriffat under ar 1986.

2.1.5 Varvsmarknaden

I den beddomning av den framtida varvsmarknaden i virlden som rcdovi-
sades 1 1983 ars varsproposition (prop. 1982/83: 147) forutsigs en kraftig
obalans under de di ndrmast kommande fren. For andra hilften av
1980-talet pekade beddmningarna p en 6kad orderingéng. Samtidigt fram-
holls dock att den minskning av virldens varvskapacitet, som trots en
efterfrigedkning var nodvandig for en balanserad marknadssituation, kun-
de komma att ske med en betydande férdréjning. Utbyggnadsplaner fanns
salunda i flera lander.

Jag mdste nu tyvirr konstatera att de senaste drens utveckling varit
mycket negativ. I s goft som alla avsecnden ér forhillandena minst lika
svira som ar 1983. Den tidpunkt di en balans mellan utbud och efterfrigan
forutses pa virldens varvsmarknad har f6rskjutits ytterligare ett antal ar
framat i tiden och bedéms nu kunna nas forst en bit in pd 1990-talet. I
korthet kan dagens situation sammanfattas enligt f6ljande.

— Overkapaciteten i virldens varvsindustri 4r ofériandrat mycket stor:
neddragningar i vissa linder har motverkats av utbyggnader i andra och
av produktivitctshéjningar vid varven.

~ Varvsstddet i olika linder visar ingen tendens att minska; utvecklingen
ar i stallet i flera fall den motsatta.

— En fortlopande ekonomisk forsvagning av rederiniringen med omfat-
tande fallissemang som foljd.

— Ett stort utbud av begagnat tonnage till pressade priser.

Som en foljd av denna utveckling dr de svenska varvens situation inte
battre i dag 4n vid det forra varvsbeslutet varen [983. Trots inbrytningar pi
vissa nya marknadssegment, bl. a. kryssningsfartyg, har konkurrensforma-
gan inte forbittrats. Det skall understrykas att detta inte beror pa brister i
produktivitet eller teknisk kompetens, dir svenska varv internationellt sett
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ligger mycket ldngt framme. Anledningen ir i stillet den stora globala
Overkapaciteten och att marknaden 4r s6ndersubventionerad for alla far-
tygstyper.

Den i virlden tillgangliga varvskapaciteten beriknades ar 1984 uppga till
18—19 miljoner kompenscrade bruttoregisterton (kbrt, som ir ett métt pa
den varvskapacitet som erfordras for att produccra fartyg). Hirav utnytt-
jades knappt 15 miljoner kbrt. Under ar 1985 bedéms kapacitetsutnyttjan-
det ha sjunkit ytterligare.

Den totala orderstocken vid vérldens varv uppgick i december 1984 till
1360 fartyg pd sammanlagt 46 miljoner dwt, vilket innebir en minskning
under &r 1984 med 200 fartyg och knappt 2 miljoner dwt. I slutet av ar 1985
hade orderstocken sjunkit ytterligare till drygt 37 miljoner dwt.

Varvens i Fjirran Ostern dominans pé virldsmarknaden har 6kat och de
svarar for nirvarande, tonnagemassigt, for tva tredjedelar av virldspro-
duktionen.

Nybyggnadspriserna for standardtonnage som torrlast- och bulkfartyg ar
mycket laga och efterfragan ar svag.

De starka banden i Japan mellan biltillverkare, rederier och varv via
olika handelshus har medfort att bilfartygsbyggandet, dven f6ér skandina-
viska rederier, kommit att domineras av japanska varv. DA ett antal be-
stillningar nyligen har placerats forviintas intresset for ytterligare enheter
vara begrinsat. Det ringa intresset for nybestallningar giller dven for
containerfartyg.

Nybyggnationen av storre kryssningsfartyg domineras for niarvarande
helt av vasteuropeiska varv. Aven avancerade utomeuropeiska varv, och
da framfor allt de japanska satsar dock pé att komma in pa marknaden och
detta bedéms ocksd komma att ske inom kort. Redan konkurrensen inom
Visteuropa ar emellertid si hérd att subventionsgraden har blivit mycket
hog ocksa inom detta marknadssegment. Subventioner i storleksordningen
20~-30% ~ vid sidan av statliga kreditgarantier — bedéms som normala. [
vissa fall blir subventionsgraden utomordentligt hog; ett aktuellt exempel
ar en subvention om 50% for tva storre kryssningsfartyg for den ameri-
kanska marknaden. :

Det finns ett visst fortsatt behov av nya kryssningsfartyg under kom-
mande ar. Aven framledes kommer det dock att rora sig om ett begrinsat
antal storre fartyg, om vilka varven kommer att driva en fortsatt mycket
hérd priskonkurrens. Rederierna tenderar dessutom att bli alltmer aterhall-
samma infor bestéllningar av de stora och kostsamma objekt som moderna
kryssningsfartyg utgor. Vissa nya objekt har sélunda diskuterats med olika
varv under flera r. Min sammanfattande beddmning ar darfor att detta
fortsattningsvis kommer vara en marknad med hérd konkurrens, mycket
pressade priser och didrmed stora subventionsbehov fér varven. Mycket
stora subventioner ar ocksd nodvindiga for att erhélla order pa farjor for
kombinerat passagerar-, bil- och godstrafik.

Produktionsplattformar, tillverkning av moduler till plattformar samt
konstruktionsarbeten torde vara den del av offshoremarknaden dar svens-
ka foretag har storst mojlighet att konkurrera. Jag dr dock medveten om att
protektionismen inom offshore-sektorn innebdar att svenska foretag anting-
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cn maste ha specifik kompetens eller samarbete med utlindska foretag for
att fa mojlighet att konkurrera om order.

Som tidigare nimnts finns idag en stor Sverkapacitet inom viridens
varvsindustri. Fér de ndrmaste aren forutses en fortsatt svag efterfrigan
varfor éverskottet kommer att kvarsta. Varvsindustriernas egna organisa-
tioner berdknar cn efterfrigan om 13 milj. kbrt per ar under perioden
1986—1990. I de bedomningar som gjorts av varvsindustriernas egna orga-
nisationer och fristdende experter ser man mdjligheterna till en balans
mellan efterfrigan och produktionskapacitet forst en bit in pa 1990-talet.
Detta forutsitter dock en dkad efterfrigan pd fartygstransporter, betydan-
de utskrotning av befintligt tonnage och en minskning av produktionskapa-
citeten vid varven, det skall observeras att dagens laga efterfrgan redan
den &r i viss madn uppblast genom att nybyggnation siljs till priser under
produktionskostnaderna. An en ging har sflunda balanstidpunkten for-
skjutits framdt i tiden och perioden forlingts for fortsatta stora subven-
tioner och forluster for varven.

Marknadssituationen for vissa fartygstyper, som har intresse framst for
de mindre privata varven, redovisas i avsnitt 2.4.

2.2 Stod till varvsindustrin

2.2.1 Bakgrund och allmiinna éverviganden

Statligt stéd har under en lingre tid spelat en framtradande och i manga fall
helt avgorande roll i den internationella varvskonkurrensen. For att utjam-
na konkurrensvillkoren mellan Sverige och omvirlden har ocksd ett
svenskt stodsystem byggts upp. Nuvarande stodsystem fér den svenska
varvsindustrin beslots av riksdagen i juni 1983 (prop. 1982/83: 147, NU 55,
rskr. 383) for perioden 1984—1986 och innehaller kreditgarantier och rin-
testdd. Direkt produktionsstdd 1 form av avskrivningsldn upphorde vid
utgangen av ar 1985.

Frigan om avveckling av statligt stod till varvsindustrin och en Aterging
till normala konkurrensforhillanden ar nira sammankopplad med &tgiarder
for att anpassa varvsindustrins kapacitet till ridande efterfrigan. Under de
senaste tio dren har det rdtt en kraftig obalans mellan kapacitet och
efterfragan, vilket bl.a. férorsakat uppbyggnaden av det internationella
stodet till varvsindustrin till den mycket hoga niva som rader i dag.

Det svenska varvsstddet har sedan det infordes i storre omfattning i
mitten pa 1970-talet kostat mycket stora belopp. Under perioden 1976—
1985 har salunda utbetalats ndrmare 24 miljarder kr. i olika stod till varven
och direkt for deras produktion. Det har varit ett brett spektrum av
insatser, som omfattat fGrlusttickning, direkt bestillarstod, rintestod
m. m. Hér utéver har staten, for under senare ar levererade fartyg resp.
fartyg nu under byggnad, att kommande &r betala kvarvarande rintestod
till ett belopp om drygt 3 miljarder kronor.

Staten har vidare fitt vidkdnnas mycket omfattande forluster pa redan
producerade fartyg, bl.a. genom att man tvingats infria utstillda fartygs-
kreditgarantier. Hittills har detta under den senaste tiodrsperioden kostat 5
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miljarder kr. Huvuddelen hérav faller pd de allra senaste aren. Drygt 3
miljarder kr. beriknas komma att erfordras ytterligare for de redan utfar-
dade garantier som méste infrias de niarmastec aren.

Sammantaget betyder detta att de totala kostnaderna for de senaste tio
arens insatser {6r svensk varvsindustri uppgér till drygt 35 miljarder kr.

Samtliga Sveriges viktigaste konkurrentlinder har i dag ett omfattande
statligt stod till den inhemska varvsindustrin. Inget av dessa linder har
minskat detta stod sedan ar 1983 eller verkar ha f6r avsikt att avveckla det
inom den niarmaste framtiden. Jag vill for att belysa den konkurrenssitua-
tion som de svenska varven leveriidet foljande ldmna cn redogdrelse Gver
statligt stod i andra linder.

All ge en rittvisande bild av omfattningen av statligt stod i vara viktigas-
te konkurrentlinder ar férenat med betydande svérigheter. Redovisningen
kommer salunda i allt visentligt att avse endast det officiellt redovisade
stodet till bestéillare. Harutover forekommer indirekt stod i olika former,
t. ex. genom att bestallningar styrs till inhemska varv. Vidare kan stoden
dndras med relativt korta mellanrum.

Underlaget till redovisningen av stodformer i andra linder har baserats
pa tillgangligt material inom industridepartementet, FKN och OECD. In-
formation har ocks inhamtats frin de svenska ambassaderna i olika varvs-
lander.

For att kunna jimfora de statliga stodatgiardernas omfattning har sub-
ventionsgraden beriknats for resp. land. Med subventionsgrad avses be-
riknat nuvirde av det maximala officiella stéd som kan erhallas for ett
visst projekt i procent av ett givet kontraktspris.

For samtliga undersékta lander kan forst konstateras att stod till varvs-
industrin forekommer i en eller annan form. Det redovisade statliga stodet
varierar till sin konstruktion, men innefattar i nistan samtliga lander kre-
ditgarantier och rintestéd. Dessutom finns i vissa linder direkt produk-
tionsstdd till varv och rederier. Som exempel hirpa kan nimnas att det i
Sverige for aren 1984 och 1985 fanns ett direkt stod till varven om samman-
lagt 465 milj. kr. Utdver redovisat generellt stod limnar ménga linder
ytterligare statligt stod for enskilda order.

I foljande tabell redovisas beriknade aktuella subventionsgrader for
undersokta lander (%):

Land Bestéllning av fartygsnybyggnad
Inhemska Utlindska
bestillare bestillare

Storbritannien 33 10

Frankrike 28 9

Holland 25 10

Spanien 21 10

Forbundsrepubliken Tyskland 18 9

Danmark 5 10

Belgien 15 9

Norge 13 9

Japan 12 9

Finland 9 9

Republiken Korea 4 12

7 7

Sverige
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Som framgir varierar subventionsgraden fér inhemska bestillningar Prop. 1985/86: 120
frin 49 i Republiken Korea till 33 % i Storbritannien. Stodet 4r ofta av en
sadan storlek att de utjamnar de skillnader i 16ne- och materialkostnader,
produktivitet, finansieringsvillkor samt kvalitet som ocksd paverkar var-
vens konkurrensférmaga. Subventionsgraden beror dven pd rédande
marknadsrinta di staten ticker skillnaden mellan utlaningsriantor och fi-
nansieringsinstitutens upplaningsrintor f6r aktuella projekt. Nyss redovi-
sade subventionsgrader har beriknats med utgéngspunkt frin en mark-
nadsrinta om 12 %.

Vid utliindska bestillningar tillimpar samtliga har studerade liander
utom Republiken Korea den OECD-dverenskommelse om exportkrediter
for fartyg som tillkom ar 1969 som ett led i forsoken att avveckla det
omfattande statliga stod till varvsindustrin som vixt fram under 1960-talct.
Sedan dess har arbete pagitt inom QOECD i syfte att avveckla alla stod-
former till varsindustrin for att aterstilla normala konkurrensbetingelser.
Detta har hittills inte alls lyckats. Utvecklingen inom varvsindustrin under
1970-talet priglades i stillct av den internationella varvs- och sjofartskri-
sen som utléstes av oljeprishéjningen ar 1973. Krisen okade lindernas
benigenhet att bygga ut subventionerna till varvsindustrin. Om enbart
OECD-villkoren (8% rinta, 8,5 ars kredittid och 80% kredit) tillimpas,
uppgar subventionsgraden vid dagens rantenivdcr till 10 %, vilket de flesta
linder ocksi redovisar. For dessa linder ingir eventuella avgifter for
kreditforsakring cller kreditgaranti i den lagsta rantcsatsen om 8 %. For de
lander som redovisar en subventionsgrad pi 9% tillkommer dessa avgifter
utdver den ligsta rdntesatsen. For sd gott som samtliga linder uppgar
denna avgift for kreditforsakring eller kreditgaranti till 0,5—1,0%. Redovi-
sad subventionsgrad for Sverige pd 7% forklaras av att det forutom en
kreditgarantiavgift tillkommer ett pastag om 0,75 % vid utlindska bestll-
ningar.

Som jag tidigare framhallit &r situationen for vérldens varvsindustri
ofdrindrat mycket svar och verksamheten hélls i alla linder igdng med
omfattande statliga subventioner i olika former. Allting talar for att dessa
férhillanden kommer att kvarstd under betydande tid. Nigra tecken pa att
subventionerna kommer att skiiras ned finns inte.

Att nu helt avskaffa det svenska varvsstodet vore att omdjliggora for
varven att konkurrera med utlindska forctag. Jag anser darfor att svensk
varvsindustri dven under de nirmast kommande arcn bar kunna erhélla
visst statligt stod. Samtidigt 4r det av savil industripolitiska som statsfi-
nansiclla skal angelaget att fortséitta den utvecklingslinje som lades fast i
1983 ars varvsbeslut. Denna politik innebér att sdvil stodets omfattning
som antalet stodformer minskas. Ett annat viktigt inslag ér att stodsyste-
met utformas sd att det stimulerar till sunda affirer och diarmed till att
statens risktagande begransas. Som jag tidigare redovisat har staten under
senare ar fitt biara mycket stora kostnader for redarefallissemang.

Det fortsatta statliga varvsstodet bor utgd som projektstdd i form av
rantestéd och kreditgarantier. Som ett alternativ till rintestod i dess tradi-
tionella form bér finnas mdéjligheter till stod i form av kontantutbetalning
till bestéllaren i de fall denne finansierar sin bestillning utan statsgarante- 10



rade 1an. Vid kontantstod kommer silunda staten intc att std ndgon fortsatt
risk. For att ytterligare stimulera en sddan utveckling foreslar jag att
kontantstodet gors nigot formanligare dn det vanliga rintestodet. Jag vill
understryka att kontantstddet inte innebér ndgon utvidgning av stodsyste-
met; kontantstodet dr enbart ctt alternativ till rintestodet i det enskilda
fallet. Det kan ocksd nidmnas att ett kontantstdd scdan linge onskats av
den svenska varvsindustrin.

Mojligheterna till statliga kreditgarantier bor kvarstd, men vissa forand-
ringar vad giller kostnader for statens risk bor géras. Salunda bér kredit-
garantiavgiften hojas for att battre motsvara statens kostnader och for att
Oka incitamenten till mera normalt finansierade affarer.

Den tidigare dircktsubvention till varven som enligt 1983 &rs varvsbeslut
upphorde i och med utgangen av ar 1985 bér inte aterinféras.

2.2.2 Kreditgarantier

Mina forslag: Den minsta fartygsstorleken dér projektstod kan utgd
— i form av kreditgarantier och rdntestdd — andras till 200 bruttore-
gisterton.

Borgensitagandet for varv inom Svenska Varv-koncernen redu-
ceras med vissa undantag till 10% av vid varje tillfille utestdende
garantier. Denna foridndring kompletteras med ctt &tagande av
Svenska Varv att ticka 15% av statens eventuella forluster inom
garantisystemet utdver de 10 procenten.

Fullmiktige i riksgdldskontoret bemyndigas att t.o.m. ar 1989
utfiarda statliga garantier till svensk varvsindustri och till bestillare
av fartyg hos svenska varv — inkl. tidigare limnade garantier — intill
ett vid varje tidpunkt sammanlagt belopp av hogst 25 miljarder
kronor.

Bakgrund och skiil for mina forslag

Utvecklingen inom det statliga fartygskreditgarantisystemet

Viren 1983 bemyndigade riksdagen fullmiktige i riksgaldskontoret att till
utgingen av ar 1986 iklida staten garantier till svensk varvsindustri — inkl.
tidigarc limnade garantier — intill ett vid varje tidpunkt sammanlagt be-
lopp av hogst 30 miljarder kronor for finansiering i anslutning till produk-
tion vid varven (prop. 1982/83: 147, NU 55, rskr. 383). Villkoren for garan-
tierna finns angivna i t kap. forordningen (1980:561) om statligt stdd till
varvsforetag m. m.

Av kreditgarantiramen om 30 miljarder kronor hade den 31 december
1985 ianspraktagits 19395 milj. kr. i form av utestiende garantier, varav
4265 milj. kr. avser Svenska Varv AB, 4 186 Zcnit Shipping AB och 10944
milj. kr. ovriga foretag. Utover detta tillkommer utféstelser om garantier
pa ca 2222 milj. kr. Av det totala beloppet pa utestdende garantier avsig ca
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42 % inhemska leveranser och ca 58 % exportleveranser. Ca 89% av ute-
stdende garanticr avsig finansiering i dollar. Under budgetéren 1983/84—
1984/85 har FKN ldmnat utfistelser om kreditgarantier for ca 75 bestill-
ningar av ny- och ombyggnader av fartyg och offshore-anliggningar.

FKN har som supplement till nAmndens anslagsframstilining fér budget-
aret 1986/87 bifogat en Oversikt av statens sikerhetsldge inom fartygskre-
ditgarantisystemet per den 31 december 1984. Denna éversikt har senare
for industridepartementets rikning daterats upp att giilla per den 30 juni
1985. Qversikten syftar till att belysa statens sikerhetslige inom fartygs-
kreditgarantisystemet och innebdr i princip en jimforelse mellan statens
garantidtagande avscende resp. fartyg och det bedémda marknadsvirdet
for detta. I de fall marknadsvirdet 4r ldgre an garantidtagandet uppstér ctt
sikerhetsunderskott. Jag vill understryka att en beriikning av ett siker-
hetsunderskott inte ger en entydig bedomning av garantigivarens risk, dvs.
inte ar liktydigt med riskexponering. Den faktiska risken Kan i det individu-
ella fallet variera kraftigt, beroende exempelvis pd om lantagarcn i friga
har god eller dalig betalningsférméaga under lanets 16ptid eller pA om panten
behover realiseras snabbt eller om avveckling kan ske vilplanerat. En
komplett beddmning av statens risk i fartygskreditgarantisystemet skulle
saledes — forutom virdering av ifrdgavarande fartyg — kriva dels en
bedémning av fartygens intjdningsférméga,. dels cn analys av #garnas
ekonomiska situation och framtida betalningsforméaga. Det bér idven un-
derstrykas att det ar svart att bedoéma fartygens marknadsvirden. Som
underlag for berdkning av dessa har anvénts virderingar som ar utférda av
skeppsmiklare inom och utom landet. Aven under perioder av viss stabili-
tet inom sjofartsniringen och med god efterfrigan pa begagnade fartyg
innehaller fartygsvirderingar relativt stor osakerhet. Namnden har darfor
begrinsat sin Oversikt till att belysa statens sidkerhetsunderskott sidant
detta framkommer om hénsyn endast tas till viardet av forcliggande pant.
Ett siikerhetsunderskott maste emellertid normalt betraktas som en riskin-
dikation.

I sin ¢versikt har FKN utf6rt berdkningarna genom att omfattningen av
statligt garanterade 1an den 30 juni 1985 med sikerhet i pantbrev i resp.
fartyg har riknats fram och hénsyn tagits till sidkerheternas inomligen.
FKN har i uppdateringen den 30 juni 1985 inte tagit med garantier avseen-
de fartyg inom Svenska Varv AB resp. Zenit Shipping AB. Fér dessa bolag
har under innevarande stodperiod vidtagits olika atgirder. Jag kommer
langre fram (avsnitt 2.6) att ldmna en redovisning av statens fartygsinne-
hav.

Den framriknade skillnaden mellan av staten garanterade 1&n med sdker-
het i pantbrev i fartyg och berdknat marknadsvirde hos dessa fartyg per
den 30 juni 1985 uppgar till ca 2750 milj. kr. Motsvarande skillnad den 30
juni 1982 uppgick till storleksordningen 2000—2300 milj. kr. Garanterat
belopp den 30 juni 1985 och den 30 juni 1982 uppgick till drygt 10,5 resp.
6.5 miljarder kronor exklusive statligt dgda fartyg.

Betriffande statens kostnad for fartygskreditgarantisystemet far jag an-
fora foljande. Garantiavgifter borjade tas ut inom systemet fr. o. m. bud-
getéret 1976/77. Syftet med dessa avgifier var att de skulle ticka FKN:s
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och riksgildskontorets kostnader f6r administration av kreditgarantierna
samt eventuella forluster inom garantisystemct. Under budgetiren
1976/77—1984/8S har statliga fartygskreditgarantier utfirdats till ett virde
motsvarande ca 42 miljarder kronor. Under motsvarande period uppgick
erhillna garantiavgifter (il 483,2 milj. kr. FKN:s och riksgildskontorets
administrationskostnader var under samma period 53 milj. kr. och forlus-
terna m. m. inom fartygskreditgarantisystemet uppgick till 1296,8 milj. kr.
Administrationskostnader och forluster inom garantisystemet Sverstiger
salunda kraftigt erhallna garantiavgifter under perioden 1976/77—1984/85.
Férlusterna inom fartygskreditgarantisystemet avser i huvudsak féljande:
— Konkursen i Kalmar Varv AB (ca 60 milj. kr.)

— Konkurserna inom Johansson-Gruppen (ca 375 milj. kr.)

— Rekonstruktionen av Brostroms Rederi AB (ca 395 milj. kr.)

— Konkurserna inom Salen-koncernen (ca 400 milj, kr.)

Hirutéver har konkurser skett i Consafe-koncernen i september 1985.
Forlusterna i dessa konkurser kan for nirvarande inte slutgiltigt beriknas.
De belastar huvudsakligen Svenska Varv-koncernen pa grund av borgens-
ataganden for gjorda leveranser.

Jag vill vidare erinra om att fullméktige i riksgildskontoret i april 1985
medgav en nedskrivning med ca 1,1 miljarder kronor av utelépande far-
tygskreditgaranticr for vilka Zcnit Shipping AB svarade. Vidare har full-
maktige i riksgildskontoret i november 1985 beviljat Zenit Shipping AB
och Uddevalla Shipping AB laneeftergifter upp till 1.7 miljarder kronor f6r
vardera bolaget. Dessa fragor kommer att ndrmare belysas i samband med
min redovisning av det statliga fartygsinnehavet.

Jag anser darmed att jag lamnat den utbyggda redovisning om utveck-
lingen for de statliga fartygskreditgarantierna och om de dirmed forenade
riskerna som riksdagen beslutat om med anledning av riksdagens revi-
sorers forslag for nimnden for fartygskreditgarantier (férslag 1984/85:7,
NU 14, rskr. 120). Jag vill ocksa anmala att jag avser aterkomma varje ar i
min anmélan till budgetpropositionen med en redovisning om utvecklingen
av statens garantigivning for fartygskrediter.

Syftet med stédet till varvsindustrin dr att underlatta finansieringen av
dels varvens produktion under byggnadstiden, dcls bestillarnas kép av
fartyg och annan varvsproduktion. Fortsatta mdjligheter att erhalla kredit-
garantier dr enligt min mening en férutsittning fér varven att kunna kon-
Kurrera. Statliga kreditgarantier bor darfér kunna ldmnas for order som
tecknas fore utgingen av ar 1989. Vissa dndringar bor dock genomforas av
nu gallande regler.

Andrade riktlinjer for projektstod

Projektstdd — kreditgarantier och rantestod — kan i Sverige enligt gillande
forordning utga till fartygsnybyggen 6ver 300 bruttoregisterton. Regering-
en kan medge dispens frin denna regel. Andra lander har genomgaende en
lagre storleksgrians dn Sverige. Detta inncbdr en nackdel for de svenska
varven, som framfor allt har visat sig i friga om nybestillningar av fiskefar-
tyg och mindre kryssningsfartyg. Enligt min bedémning bor darfor stor-
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leksgriansen sdnkas. Jag anser dérvid att 200 bruttorcgisterton vara en
limplig grins. Detta faller inom ramen f6r den fartygsexportkreditéverens-
kommelse som triffats inom OECD och som sitter den undre storleks-
grinsen vid 100 bruttoregisterton.

Regeringen bor inhimta riksdagens godkidnnande av de dndrade rikt-
linjer for projektstod som jag nu har férordat.

Borgensétaganden av Svenska Varv-koncernen

FKN och fullmiktige i riksgildskontoret har som praxis att, i de fall
kreditgarantier limnas for bestéllares ldn. kriava borgen fran det varvsfore-
tag dar fartyget byggs. Motivet ir att det beddms vara visentligt att
varvsforetagen har ett direkt ckonomiskt ansvar for sina kundengagemang.
Enligt senaste riksdagsbeslut i varvsfragor i juni 1983 reducerades bor-
gensitagandet for de privata mindre och medelstora varven till 10% av de
vid varje tillfalle utestdende kreditgarantierna. Skélet fér denna dndring
var att de sammanlagda borgensitagandena for dessa varv var mycket
storre dn det egna kapitalet inkl. obeskattade reserver, vilket inncbar
svérigheter att finansiera verksamheten.

Foridndringen ar 1983 géllde inte varv inom Svenska Varv-koncernen,
cftersom Svenska Varv AB samtidigt tilifordes betydande finansiella re-
surser. Forctagets borgensdtaganden uppgar till 100 % av garantibeloppet.
Méd hinsyn till Svenska Varvs soliditet — vilket jag senare dterkommer till
— och de risker som denna skall ticka anscr jag att de borgensitaganden
avseende 1dn som banker givit till kunder (0r fartyg som levererats frian
koncernen bor fordndras. 1 likhet med vad som giller for privatigda
mindre och medelstora varv bor borgensitagandet i varje sarskilt fall
reduceras frdn nuvarande 100% till 109 av vid varje tillfialle utestaende
garanti. Jag anscr dock att detta reducerade borgensitagande fér varv
inom Svenska Varv-koncernen biér kompletteras med ett atagande for
foretaget att ticka en del av eventuellt uppkomna forluster inom garanti-
systemet utdver nimnda 10%. Jag bedomer 15 % vara cn ldmplig niva fér
detta atagande.

De forindringar vad giller Svenska Varvs borgenséataganden som jag nu
angelt bor gilla Svenska Varvs hittills gjorda och kommande ataganden
och trida i kraft den 1 juli 1986, dock med foljande undantag. De borgens-
ataganden som gjorts av Kockums AB lyfts av till 100% i enlighet med vad
Svenska Varv begirt, eftersom handelsfartygsproduktionen kommer att
avvecklas och det inte dr rimligt att koncernen 1 Gvrigt skall belastas med
denna kvarliggande risk. For Gotaverken Arendal AB:s &taganden for
enheter som berdrs av Consafe-konkursen bor sdnkningen av borgensata-
gandet ske forst sedan enheterna avyttrats av konkursboet och eventuellt
darvid uppkomna forluster i garantisystemet infriats av Gotaverken Aren-
dal.

Jag forordar saledes att regeringen forestar riksdagen att godkinna vad
Jjag har forordat om géllande och kommande borgensétaganden av Svenska
Varv-koncernen.
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Bemyndigande for fullmdktige i riksgildskontoret att utfiirda statliga
garantier

Mot bakgrund.av de av FKN gjorda bedémningarna av varvsindustrins
volymutveckling kan behovet av nya kreditgaranticr beriknas till 2.2 mil-
jarder kronor under perioden 1987—1989. Det kan hirvid noteras att nu
utelopande kreditgarantier kommer att sjunka visentligt under samma
period, eftersom amorteringar pi de garanterade linen beriiknas betydligt
overstiga tillkommande garantiitaganden for nyproduktion och ombygg-
nad. Eventuella amorteringsanstand kan dock reducera minskningstakten
for garantivolymen. Jag berdknar utestidende garantier (inkl. tillkommande
garantier) ar 1989 till 11—12 miljarder kronor.

Jag forordar darfor att fullmaktige i riksgildskontoret bemyndigas att
utfirda statliga garanticr avseende de svenska varvens produktion under
forutsitining att garantiutfistelse fér nya order har limnats fére utgdngen
av ar 1989 — inkl. Jimnade garantier — intill ett vid varje tidpunkt samman-
lagt belopp av hdgst 25 miljarder kronor. Jag vill ocksa anmiila att jag avser
aterkomma varje &r i min anmilan till budgetpropositionen med en berik-
ning av framtida garantiram. Denna bér i snabb takt kunna minskas under
kommande ar.

Avgifterna for statliga fartvgskreditgarantier

Vad giller avgifterna for statliga kreditgarantier vill jag erinra om att
riksdagen 1 sitt senaste beslut om stod till svensk varvsindustri i juni 1983
angivit att avgifterna skulle utformas pa sa sitt att kreditgarantisystemet
blir sjalvbirande. Avgifterna skulle vara s& anpassade att de tiacker dels
administrationskostnader, dels forluster pa grund av limnade garantier.
Mot bakgrund av detta sattes kreditgarantiavgiften till 0,5% av vid varje
tillfille utestdende garantier. Som jag tidigare redovisat s har dock forlus-
terna inom systemet under den hittillsvarande stodperioden kraftigt 6ver-
stigit avgifterna. Aven for de kommande &ren blir statens risktagande
mycket stort. Som tidigare framhallits 4r det utomordentligt angeliget att
statens risktagande minskar vad avser varvens produktion. For den risk
som staten dndock tar bor erhillas en rimlig erséiittning. Bada dessa férhal-
landen talar for att kreditgarantiavgiften hojs. Jag bedomer dérvid 1,25%
vara cn lamplig framtida avgift for statliga fartygskreditgarantier. Hojning-
en bor dock inte genomfoéras omedelbart, utan ske etappvis med 0,25%
den 1 juli 1986, 0,25% den 1 juli 1987 och 0,25% den 1 juli 1988.

Betriaffande avgifterna for statliga kreditgarantier vill jag anmala for
riksdagen att regeringen har beslutat att sidana skall betalas i forskott
(prop. 1984/85: 150 bil. 1 s. 59) och inte som hittills i cfterskott. Reglerna
for avgifter for statliga kreditgaranticr kommer att dndras i enlighet harmed
for de garantier som utfardas fr.o. m. den ! juli 1986.
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2.2.3 Rintestod Prop. 1985/86: 120

B 7. Kostnader for statsstodd exportkreditgivning avseende export av fartyg

m. m.

1984/85 Utgift 356335977
1985/86 Anslag 450000 000
1986/87 Forslag 340000000

G 4. Rantestod m. m. till varvsindustrin

1984/85 Utgift 271154760
1985/86 Anslag 300000000
1986/87 Forslag 280000000

Mina forslag: Genom forslagsanslag anvisas 280 milj. kr. for budget-
arct 1986/87 for rantestdd till svenska bestéllare av fartyg for order
som tecknas fore utgdngen av ar 1989,

Genom forslagsanslag anvisas 340 milj. kr. for budgetaret 1986/87
for statsstédd exportkreditgivning avscende export av fartyg m. m.
for order som tecknas forc utgangen av ar 1989,

Bakgrund och skil for mina forslag: Enligt beslut av riksdagen limnas
rantestod for lan som tas upp med hjalp av kreditgarantier (prop.
1978/79:49, NU 17, rskr. 115, prop. 1979/80: 165, NU 69, rskr. 405 och
prop. 1982/83: 147, NU 55, rskr. 383). De nirmare villkoren f6r stodet finns
angivna i férordningen (1981: 665) om exportkreditfinansiering med statligt
stdd och vad avser svenska bestillare i 3 kap. forordningen (1980: 561) om
statligt stéd till varvsforetag, m. m. Syftet med réintestéd ar att utjimna
skillnad i konkurrensvillkor mellan svenska och utlindska varvsforetag
nir det giller ranta i samband med kredit.

Riintestdd avseende svenska bestillares lan har hittills limnats for [dn
om ca 6,2 miljarder kronor. Darutéver finns utfistelser om rintestdd for
1&n om ca 260 milj. kr. Kostnaden for rintestdd till svenska bestillare for
gjorda dtaganden berdknas under budgetaren 1986/87— 1988/89 uppgi till ca
850 milj. kr.

Statligt rantestdd vid export har funnits i alla varvslinder sedan manga
ar tillbaka, vilket for svenskt vidkommande bl. a. inneburit méjlighet att
crbjuda den lagsta tillitna ranta (for niarvarande 8 %) som den exportkre-
ditoverenskommelse for fartyg som Sverige bitritt inom ramen for OECD
medgivit. I Sverige tillkommer genom regeringsbeslut 0,5% for finansie-
ring i utlindsk valuta och for nirvarande 0,25 % for kostnadsmarginal till
AB Svensk Exportkredit (SEK), dvs. att Sverige kan erbjuda utlindska
bestillare av fartyg en lidgsta rianta pa 8,75%. SEK beslutar sjalv om
kostnadsmarginalen. Genom riksdagsbeslutet varcn 1980 inférdes méjlig-
heter till rdntestod for svensk bestéllare av nybyggnad eller ombyggnad av
fartyg vid svenskt varv.

Som jag tidigare framhallit kommer de svenska varven att behdva visst
stdd for att kunna konkurrera om bestéllningar. Bland annat ar det nddvin- 16



digt att man i rimlig omfattning kan méta bestillarens krav vad galler
kreditvillkoren. Ur denna anledning anser jag att mojligheterna till rinte-
stod skall finnas kvar. Hittillsvarande villkor for stédet bér bibehallas.

I Arets budgetproposition (prop. 1985/86: 100 bil. 14 s. 203) anmaldes att
regeringen avsag att terkomma till riksdagen med en berikning av kostna-
den for rantestddet till svenska bestillare vid svenska varv (anslaget G 4.
Rintestdd m. m. till varvsindustrin). FKN har beriknat dessa kostnader
for budgetarct 1986/87 till ca 300 milj. kr. I detta belopp ingér kostnaderna
for savil tidigare dtaganden som nytt stéd. Mot bakgrund av dollarkursens
utveckling anser jag att detta belopp kan reduceras och férordar darfor for
budgetaret 1986/87 ett forsiagsanslag av 280 milj. kr.

Vid fartygsexport lamnar AB Svensk Exportkredit (SEK) enligt riks-
dagsbeslut dren 1978 och 1981 statsstddda exportkrediter i form av riinte-
stdd till utlindska bestdllare. SEK kan enligt detta system under vissa
forutsattningar 1dmna lan for finansiering av exportkostnader i svenska
kronor, eller 1amplig utlindsk valuta, till fast ranta som baseras pa de
lagsta rintesatscr som har dverenskommits internationellt for statligt stod
till exportkreditgivning. Systcmet innebir att SEK har givits mojligheter
att finansiera cxportkrediter till rintor som ligger under upplaningskostna-
derna. Foretagen kan dérigenom redan i samband med offertgivningen
erbjuda fast rinta for finansieringen av en exportaftir. Staten ticker skill-
naden mellan utlénings- och uppliningsrinta. Den statsstodda kreditgiv-
ningen brukar benimnas SEK-systemet.

En stor del av SEK-systemet utgérs av statsunderstddda cxportkrediter
for fartyg och offshore-plattformar, SEK har under perioden den 1 januari
1982—den 30 juni 1985 slutit nya kreditavtal till ett totalt belopp av 28 893
milj. kr., varav 11387 milj. kr. (eller 39%) utgérs av statsunderstédda
exportkrediter for fartyg och offshore-plattformar. De kreditavtal som
slutits med anledning av SEK-systemet iir fa men till beloppen betydande.
Vid halvarsskiftet 1985 uppgick utestaende krediter, kreditavial och kre-
ditofferter till 31444, 9130 resp. 11766 milj. kr. Statens kostnad f6r nuva-
rande ataganden inom SEK-systemet beridknas under dren 1985-—1990
uppgé till totalt 7324 milj. kr., varav fartyg m. m. svarar for 3 149 milj. kr.
(eller ca 43 %).

Enligt min bedémning har SEK-systemet spelat en avgorande roll for
varvens mojligheter att exportera fartyg. Som jag tidigare nimnt har inte
svensk varvsindustris konkurrenskraft forbéttrats. Statsunderstédd ex-
portkreditgivning for fartyg och offshore-plattformar enligt det s. k. SEK-
systemet dr darfor dven i fortsittningen nodvindig, for att svensk varvsin-
dustri skall ha mojlighet att konkurrera om bestéillningar. Stddet bor 1dm-
nas for order som tecknas fore utgéngen av ar 1989. Villkoren for rintesto-
det till utlindska bestillare bor bibehallas.

I budgetpropositionen 1986 (prop. 1985/86: 100 bil. 14 s. 69) har regering-
en provisoriskt foreslagit (anslaget B 7) att riksdagen anvisar ett forslags-
anslag av 450 milj. kr. for Kostnader for statsstddd cxportkreditgivning
avseende export av fartyg m. m. Enligt vad jag har erfarit kommer — enligt
de senaste berikningarna — kostnaderna att uppga till ca 340 milj. kr. Jag
forordar darfor for budgetaret 1986/87 ett forslagsanslag av 340 milj. kr.
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2.2.4 Kontantstod

Mitt forslag: Kontantstéd infors for svensk varvsindustri som
alternativ till projektstod i form av kreditgarantier och rintestéd for
order som tecknas forc utgingen av ir 1989.

Bakgrund uoch skil for mitt forslag: For order vid svenska varvsforetag
kan sdvil inhemska som utlindska bestillare under vissa forutséttningar
erhélla rintestéd i form av en fast subventionerad rianta. [ Norge infordes
vid en omliggning av stédformerna till den norska varvsindustrin véren
1982 — sisom alternativ till rintestéd enligt fartygsexportkreditoverens-
kommelsen inom OECD — en méjlighct att ge stdd i form av kontantutbe-
talningar till de kunder som finansicrar sitt kOp utan statsgaranterade lan.
Kontantutbetalningens storlek skall motsvara statens kostnader for rinte-
stddet om bestéllningen finansierats med hjélp av statsgarantcrade lan.
Systemet tillimpas for sivil inhemska som utldndska bestillare.

Flera av de privatigda mindre och medelstora varven samt Sveriges
Varvsindustriférening har under senare ar hemstillt hos regeringen om ett
kontantstdd dven i Sverige. Enligt dessa har det norska systemet bidragit
till ett forsamrat konkurrenslige for de svenska varven. En riksdagsmotion
(mot. 1984/85: 1419) med samma inncbérd har behandlats av niringsut-
skottet (NU 1984/85:27). Utskottet avstyrkte motionen, men ansag att det
kunde finnas skil att nirmare prova fraigan om att inféra niagon form av
kontantstéd. Provningen av denna fraga borde enligt ndringsutskottet ske i
samband med ett vintat forslag {rin regeringen om stod till varven efter
utgingen av ir 1986.

Jag delar uppfattningen att ctt kontantstod bor inféras for svensk varvs-
industri. Kontantstodet bor lamnas fér order som tecknas fr.o.m. den 1
Jjuli 1986 men fére utgingen av ar 1989, Jag vill understryka att ett kontant-
stdd inte kan ersitta ett rantestdd, utan endast komplettera detta eftersom
varven i den konkurrenssituation som rader i dag och som kommer att rida
under dverblickbar framtid som alternativ ocksd maste ha tillging till
kreditfinansiering med rédntestod.

Enligt min mening medfor ett svenskt kontantstéd foljande positiva
konsekvenser:

— forbittrad konkurrenskraft {6r de svenska varven,

— inga kreditgarantier, vilket medfor att den statliga férlustrisken bort-
faller,

— minskar riskerna ocksa {6r varven,

— underiittar samarbetet mellan svenska och norska varv i gemensamma
projekt.

En komplettering av nuvarande svenskt rintestdd med ett kontant finan-
sieringsstod kan utformas enligt féljande.

Subventionsgraden for nybyggnad av fartyg beriknas med utgingspunkt
fran skillnaden mellan kostnaden for cn tinkt svensk kredit enligt OECD:s
fartygsexportkreditoverenskommelse i US dollar och kostnaden £6r sam-
ma kredit med marknadsmissig rinta. Denna subventionsgrad appliceras
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pi en tinkt femérig kredit med 80% kreditvolym och halvarsvisa lika
amorteringar, varvid cn procentuell subvention av utestdende belopp er-
halls. Utbetalning sker en gang per halvar under fem ar.

Eftersom kontantstodet avses vara en del av nuvarande riantestodssys-
tem bor liknande villkor gélla som for rantestodet, dock med den inskrink-
ningen att det kontanta finansieringsstodet inte far kombineras med statlig
kreditgaranti. Vidare bor som villkor gilla att varven inte far stilla ut
garantier for de lan som bestéllaren eventuellt tar upp samt att bestillaren
skall ha fullgjort hela betalningen till varvet innan nigon kontantsubven-
tion betalas ut.

Genom att subventionsgraden hir gors nagot hogre dn i rintestédssyste-
met stimuleras utvecklingen mot en 6kad andel bestallningar utan statliga
garantier.

Jag forordar att regeringen foreslér riksdagen att godkénna de riktlinjer
for ett kontantstdd for svensk varvsindustri som jag nu har foreslagit.

2.3 Svenska Varv-koncernen

2.3.1 Inledning

Under de senaste &ren har koncernens beroende av ¢n traditionell varvs-
verksamhet minskat och satsningarna pa mer framtidsinriktade verksam-
heter forstirkts.

En rad &tgarder har vidtagits. Oresundsvarvet AB avvecklades i bérjan
av 1980-talet och for nirvarande pagéar avvecklingen av Uddevallavarvet
efter det att beslut om nedldggning fattats i mars 1985. Kockums AB har
den 20 februari 1986 beslutat att inleda MBL-forhandlingar om en avveck-
ling av produktionen av handclsfartyg vid Kockums. ,

Neddragningar av kapaciteten har under senare tid ocksa skett inom
savil reparations- som offshore-sektorn. Vidare har stora och kostnads-
krivande projekt som utveckling av vindkraftsaggregat och prefabricerade
proccssanliggningar lagts ned.

Samtidigt har betydande satsningar gjorts inom andra omriden och
majligheterna till en framgéngsrik utveckling av huvudparten av koncer-
nens verksamheter bedéms som goda. Calor-Celsius AB och Karlskrona-
varvet AB har uppnitt en stabil resultatnivd och inom energisektorn har
stora investeringar skett i utveckling av ny teknik, vilket bedéms kunna
leda till en forbattrad 16nsamhet under de kommande &ren. Strategiskt
viktiga order har kunnat erhéllas sivél inom offshore som inom det under-
vattenstekniska omradet,

Flera av koncernbolagen har under de senaste dren dkat sin forséljning
av teknologisk mjukvara i form av design- och konsultuppdrag. Koncernen
har ocks3 under senare ar utvecklats till en foretagsgrupp med inriktning
mot hogteknologisk verkstadsproduktion. Genom att dotterbolagen arbe-
tar pa delvis samma eller nirbesliktade marknader 6kas koncernens kom-
petens alt ta tolalentreprenadansvar for storre projekt med mojlighet till
god |6nsamhet. Bearbetningen av marknaden underlittas av ¢n ménga
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ganger gemensam kundgrupp. Pagdende teknikutveckling effektiviseras
genom samverkan mellan bolagen.

Under det senastc aret har Svenska Varv i olika studicr analyscrat
koncernens nuvarande situation och forutsittningar for en fortsatt om-
strukturering och utveckling av koncernen. Med utgingspunkti detta
arbete har en strategisk fdrdriktning fér koncernen lagts fast. I denna
markeras hirdare fn tidigarc behovet av en starkare koncentration pa de
framtidsinriktade verksamheterna inom koncernen.

Som bérande element i koncernens politik géller att samtliga féretag och
. affirsomréden mastc uppnd och bibehilla en acceptabel och uthéllig 16n-
samhet. De affirsomriadcn som inte bedoms kunna svara mot detta krav
maéste avvecklas ur koncernen.

Moderbolaget i koncernen, Svenska Varv AB, ir sedan starten ar 1977
forlagt till Goteborg och har ca 40 anstillda.

Jag ger nu en presentation av koncernens dotterbolag.

2.3.2 Dotterbolag till Svenska Varv AB
Gotaverken Arendal AB

Gotaverken Arendal AB har kraftigt omstrukturerats sdval affirsméssigt
som organisatoriskt. Féretaget dr helt inriktat pa offshorc-marknaden och
har sedan &r 1980 producerat och levererat fler plattformar 4n nigot annat
offshore-foretag i virlden. Gotaverken Arendals flytande plattformar, se-
misubmersibles, varicrar i storlek och funktion utifrdn en gemensam
grundidé.

Foretaget 4r nu inriktat pa en fortsatt satsning pd teknisk utveckling i
savél egen regi som tillsammans med oljebolag i Norge, Storbritannien,
USA och Kanada. I Gotaverken Arendals fortsatta strategi ingar ocksa et
utvidgat samarbete med foretag i oljelinderna éven i andra sammanhang.

Gotaverken Arendal har savil en stor ingenjors- och konsultverksamhet
som en omfattandc egen produktion mellan vilka det finns ett starkt sam-
band vilket betonas i foretagets strategi.

Trots en hirdnande konkurrens har under senare ar tagits flera order pa
savil produkter som ingenjorsarbete. Intresset for flytande produktions-
system for utvinning av olja och gas har dkat och flera oljebolag studerar
mojligheterna att anvinda sig av flytande produktionsplattformar i stallet
for bottenfasta anlaggningar.

Branschen karaktariseras vidarc av en intensifierad teknikutveckling
och foérandrat konkurrensmonster. Gotaverken Arendal dr darfor inriktad
pd att ytterligare stirka sin kompetens pd tecknikomradet och samtidigt
genom internationellt samarbete minska effekterna av den 6kande protek-
tionismen.

Foretaget har for nrvarande 2400 anstallda i framst Goteborg och en
omséittning av 1761 milj. kr. Forhandlingar pagar f6r niarvarande om en
neddragning av antalet anstéllda.
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Calor-Celsius AB

Calor-Celsius AB ér ett av Europas stdrsta rorinstallationsfortag med en
omsittning pa nirmare 2 miljarder kronor. Foretaget har ca 4000 anstall-
da. 60 kontor i Sverige och dr utomiands representerat i Norden och USA.
Under de senaste dren har verksamheten kombinerats med kraftfulla sats-
ningar for totaluppdrag med funktionsgarantier och Calor-Celsius kompe-
tens har breddats med avseende pa projektering och projektledning.

Inom Calor-Celsiusgruppen ingar {Oretag som installerar sop- och
dammsugningssystem, system for utsugning av-bil- och svetsavgaser samt
féretag inom miljo- och energiomradet. Vidare har Calor-Celsius befist sin
stallning som ledande ventilations- och sanitetsinstallator inom saval ny-
byggnadsmarknaden som marknaden for reparation och ombyggnader av
fastigheter.

Gataverken Energy Systems AB

Gotaverken Energy Systems AB projekterar och tillverkar anliggningar
och komponenter for termisk energiomvandling. Forctaget ar en ledande
leverantér av dlervinnings-, soda- och barkpanneanliggningar. Inom det
marina omradet marknadsfors hjilpangpannor.

Gotaverken Energys produktprogram har under de senaste drcn kom-
pletterats med viarmepumpar, dieselkraft samt marina och stationédra tva-
taktsdieselmotorer inkl. reservdelar. Nar det giller stationdr dieselkraft
har foretaget en god stillning pa den internationella marknaden.

Foretaget har satsat pa utveckling och kommersialiscring av den s. k.
CFB-tekniken (cirkulerande fluidiserande baddar) samt av forctagets kon-
cept for rokgasrening inom massa- och pappersindustrier samt olika
processindustrier.

Foretaget hade vid arsskiftet ca 1500 anstéllda och 1985 en omsittning
av ca 1000 milj. kr.

Generator Industri AB

Under ar 1985 forvarvade Svenska Varv AB 78 % av aktierna i Generator
Industri AB, som vid arsskiftet hade ca 400 anstillda och ar 1985 cn
omsittning av drygt 300 milj. kr.

Generator har under en lang f6ljd av ar levererat pannanliggningar for
olika brinslen till kommuner och industrier. Genom Svenska Varvs for-
varv av aktiemajoriteten i Generator stirktes koncernens energiinriktade
verksamhet bade avseende teknologi, produkter och kundbas.

Division Varme inom Go6taverken Energy arbetar till Overvigande del pd
samma marknad och med likartade produkter som Generator. Fran den 1
september 1985 drivs division Virme av Generator i kommission i en
samordnad organisation. Under 1986 kommer avtal att triiffas mellan de
tva foretagen om att Generator skall dverta division Virme. Diirmed har
koncernen skapat en kraftfull cohet med stark bas pa den nordiska mark-
naden och goda forutsittningar for en 6kad satsning pa cxport.
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Karlskronavarvet AB

Verksamheten vid Karlskronavarvet AB dr huvudsakligen inriktad pé
tillverkning, ombyggnad och underhéll av fartyg for den svenska marinen:
kustkorvetter, u-bdtar, minrdjningsfartyg och bevakningsfartyg.

Karlskronavarvet har under de scnaste aren intensifierat utvecklingen
avseende skrovtillverkning av glasfiberarmerad plast. Skroven tillverkas
enligt den s.k. GRP-sandwichmetoden och Karlskronavarvet har inom
detta omrade en virldsledande position.

Karlskronavarvet har vidare 6kat sin bearbetning av exportmarknader-
na, vilket har lett till manga férfrigningar pa fartyg med sival stdl- som
plastskrov.

Foretaget har ca 1 130 anstiillda och en omséttning av drygt 400 milj. kr.

Citgo AB

Cityvarvet, som har 1 700 anstéllda i frimst Géteborg och en omséttning av
555 milj. kr., har nyligen bytt namn till Citgo AB och arbetar inom fyra
huvudaffirscmraden: fartygsunderhall och reparationer vid varv, fartygs-
ombyggnader, hamn- och resereparationer samt entreprenad och service
inom verkstadsindustrin, Under de senaste dren har resultatet varit otill-
fredsstillande, eftersom Cityvarvet lidit av effekterna av en 6kad obalans
p& marknaden vilket forstarkts av att flera nybyggnadsvarv i Nordeuropa
orienterat sig mot reparationssektorn.

Ett omfattande atgardsprogram har genomférts och bl. a. har kapacite-
ten reducerats med omkring 250 anstillda p4 reparationssidan. Vidare har
omfattande crganisationsférindringar genomforts i foretaget.

Dessa atgirer samt en 6kad omfattning av den verksamhet som inte r
hinforlig till varvsreparationer berdknas kunna medfora att foretaget for ar
1986 skall kunna redovisa ett noll-resultat. Genom en fortsatt utveckling av
den icke varvsbundna verksamheten bedéms mdéjligheter kunna foreligga
att darefter dstadkomma ytterligare resultatforbittringar.

Finnbodu AB

Verksamheten vid Finnboda AB har i férsta hand varit inriktad pa repara-
tioner och ombyggnader av fartyg samt viss industriproduktion, frimst
tung verkstadsproduktion samt maskinbearbetning. Genom forviarv av
Gringes Hedlunds staldivision kommer foretaget att till storsta delen vara
verksam inom omradet industriproduktion samt engineering.

Finnboda AB berédknas for 1986 kunna utvecklas positivt till ctt lonsamt
foretag och dérefter bor verksamheten kunna ge ctt visst dverskott — dels
genom Okad effektivitet inom reparationsverksamheten, dels genom de
samordningsvinster som beriiknas uppnds genom forvirvet av Granges
Hedlunds stildivision.

Foretaget har f6r ndrvarande 200 anstallda och en omséttning av 60 milj.
kr.
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Kockums Computer Systems AB

Kockums Computer Systems AB utvecklar och marknadsf6r kompletta
CAD/CAM-system, dvs. sdvil hird- som mjukvara, {6r applikation inom
varvsindustrin med avseende pa konstruktion, produktion och administra-
tion. Dessutom utfor Kockums Computer Systems traditionella dataservi-
cetjanster at foretag bide inom och utom Svenska Varv-koncernen samt
konstruktions- och systecmutvecklingsuppdrag &t varv- och marinkonsulter
med utnyttjande av CAD/CAM-systemet.

Marknadsforingen koncentreras foér niarvarande frimst pa de vasteuro-
peiska varven. I fortséttningen kommer emellertid den tekniska utveck-
lingen att inriktas pa att bredda foretagets datorbaserade system dven mot
icke varvsorienterade marknader.

Foretaget har ca 100 anstéllda och en omséttning av drygt 40 milj. kr.

Resultaten har under de scnaste aren varit tillfredsstillande och resultat-
utvecklingen bedoms bli fortsatt positiv.

Undervattensteknologi

Inom Svenska Varvs-koncernen bedrivs vid flera olika forctag aktiviteter
och utveckling inom omradet Undervattensteknologi.

Vid Kockums utvecklas och konstrueras militdra u-batar och fér den
civila marknaden utvecklas hogteknologiska projekt tramst avsedda for
offshore-industrin. Kockums Marin- och undervattensteknik har ett vé-
sentligt béttre orderldge 4n varvet i 6vrigt. I orderboken &terfinns fyra
u-batar av typ Vistergétland for leverans dren 1987— 1989, modernisering
av tidigare levercrade u-bditar samt vissa utvecklings- och konstruktions-
uppdrag, framst u-bat 90-projcktet it svenska marinen. Uppdraget att
utfora en omfattande projektstudie fér den australiska marinen samt olika
engineeringsuppdrag for norska oljebolag visar att enheten val havdar sig
dven pa en internationell marknad.

1 det med United Stirling AB gemensamt dgda Sub Power AB har
Stirlingmotorer utvecklats for undervattensapplikationer till bl. a. u-batar.
Detta dr ett projckt av stor betydelse for utvecklingen av ett nytt luftobe-
roende energisystem {or undervattensbruk. Kraftkélla ar en Stirlingmotor
och dessutom ingdr brénsle-, syre- och kontrollsystcm.

Tillverkningen av u-bitar sker i samarbete med Karlskronavarvet. Inom
koncernen arbetar ocksé Gétaverken Arendal inom omradet undervattens-
teknologi i samband med utvecklingen av flytandc produktionssystem for
offshore-industrin samt gcnom satsningen pd underhall och service av
offshore-anldggningar.

Maojligheterna att ytterligare utveckla koncernens kompetens pa detta
omrade bedéms som mycket goda och med den marknadsposition som
redan uppndtts bor forutsittningar finnas for en intressant, framtidsinrik-
tad verksamhet med méjligheter att erhalla sdvil engineering- som produk-
tionsupprag.
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Uddevallavarvet AB

I januari 1984 hade Uddevallavarvet en orderstock som strackte sig fram
till mitten av ar 1985. Varvet hade inte tecknat ndgra nya order sedan juli
1983. D3 ledtiden for att projektera, nykonstruera och bygga ett fartyg av
standardtyp dr ca ctt ar, borde Uddevallavarvet ha tecknat cn order vid
halvérsskiftet 1984 fér att inte produktion och ritkontor skulle bli under-
sysselsatta. 1 juni tecknades ocksa ctt kontrakt pé tvé stycken 20000 dwt
produkttankers. Scnare under sommaren annullcrades ordern, varvid or-
derldget blev mycket bekymmersamt. Nya order kunde inte erhéllas till
ckonomiskt férsvarbara priser, varfor ritkontor och en viss del av produk-
tioncen blev utan beldggning under hosten 1984.

Internationella beddmningar visade att sjéfartskonjunkturen fortfarande
lg kvar pé en l8g niva och att Gverkapaciteten inom vérldens varvsindustri
inte hade forindrats niamnvirt. I ett antal marknadsprognoser gjordes
beddmningen att tidpunkten for balans mellan utbud och efterfrigan lag
atskilliga &r framét i tiden och att balans pd marknaden troligen inte skulle
uppnés forran ndgon ging pi 1990-talet.

Mot denna bakgrund beslot styrelserna i Uddevallavarvet och Svenska
varv den 11 december 1984 att MBL-forhandlingar skulle inledas om
avvecekling av verksamheten vid Uddevallavarvet. Beslutet blev definitivt,
da Overenskommelse om avveckling av verksamheten triffades mellan
foretaget och de anstalldas organisationer i mars 1985.

Uddevallavarvets styrclse beslot att som avvecklingsproduktion produ-
cera tva 20000 dwt produkttankfartyg. Fartygen levereras i mars resp. juni
1986.

Resultatet for ir 1984 belastades med bedomda kostnader under avveck-
lingsperioden p& 350 milj. kr., med nedskrivningar av kundfordringar p
674 samt med uteblivna rintebetalningar under &r 1984 pa 202 milj. kr. Till
detta kommer Kostnader i moderbolaget i samband med avvecklingen av
Uddevallavarvets kundfordringsengagemang. Avial har darefter triffats
med Zenit Shipping om att overta flertalet av Uddevallavarvets Ater-
stiende kundfordringsengagemang.

Avvecklingen har f6rlopt planenligt och kostnaderna bedéms komma att
ligga inom de uppgjorda ramarna. Vid manadsskiftet januari/februari 1986
hade Uddevallavarvet omkring 1 000 anstéllda, vilket var 1200 fiarre én ett
ar tidigare. Av de ca 1200 som ldmnat varvet under aret har fér niarvarande
ca 800 personer erhallit nya anstiliningar och ca 200 deitar i utbildning. De
kvarvarandc anstéillda kommer att limna foretaget efter hand som produk-
tionen avslutas.

Kockums produktion av handelsfartyg

Kockums AB har tre verksamhetsgrenar. Domincrande ar produktionen
av civila fartyg, vilken svarar for ca 80% av foretagets avsittning och
sysselsitter ca 2300 av de nirmare 2900 anstillda. En viktig del i foretaget
ir ocksa enheten fér marin- och undervattensteknologi med ca 450 anstéll-
da. Det tredje affirsomradet ar verkstadsprodukter, dir verksamheten
sker i dotterbolaget Kockums Verkstider.
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Framtiden for den civila fartygsproduktionen vid Kockums dvervigdes
noga infor 1983 ars varvsbeslut. Det konstaterades dd att verksamheten
inte skulle kunna moéta de krav som stilldes pa verksamheten i Svenska
Varvs-koncernens strukturplan. Lonsamhet skulle inte komma att nis ar
1985.

Regeringens forslag och riksdagens beslut blev dock att méjligheterna
skulle provas att driva verksamheten vidare i minskad omfattning. En
kapacitetsminskning om drygt 25 % ansags erforderlig. For att ticka kost-
nader i samband med neddragningen erholl Svenska Varv sarskilda medel.

Kockums erhéll vidare ett direktstod i form av avskrivningslan om totalt
200 milj. kr. for att mojliggora for foretaget att ta erforderliga order.

Samtidigt slogs det fast att varvskapaciteten dven fortsittningsvis miste
anpassas till marknadsférutsittningarna. Om inte order kunde tecknas till
priser som med tillgéngligt stéd gav kostnadstickning ankom det pa kon-
cernledningen och varvet att genomféra erforderliga neddragningar av
kapaciteten eller helt avveckla verksamheten.

Lonsamhetsmailet skulle uppnas ar 1986.

Kockums tog under ar 1983 order avseende fyra fartyg. Tva biltransport-
fartyg levererades till Walleniusredcrierna under ar 1985. For nirvarande
byggs tva kryssningsfartyg vid varvet for Carnival Cruise Lines, Miami,
USA. Ett av dessa fartyg kommer att lcvereras under innevarande ar, det
andra i borjan av &r 1987. Redan i dag finns dock en undersysselsittning
inom vissa produktionsavsnitt vid varvet.

Trots en intensiv marknadsbearbetning har det inte varit mojligt for
Kockums att darcfter ta yttertigare order trots att man har haft kvar drygt
halften av det tidigare nimnda direktstddct samt méjligheten till rantestod
och kreditgarantier. Detta beror inte pi ndgon bristande effektivitet i
forctaget. Tviartom har Kockums ctt gott anseendc vad giller teknisk
kompetens och produktionsekonomi. Skalet ar i stallet den, som jag tidi-
gare redovisat, utomordentligt svaga tartygsmarknaden med bi. a. mycket
omfattande subventioner i konkurrentlinderna.

Den 11 deccmber 1985 konstaterade cn enig styrelse for Svenska Varv
att det inte var mojligt att pd kommersiellt godtagbara villkor fortsatta
handelsfartygsproduktionen vid Kockums. Det saknades order och mgjlig-
heterna att ta sidana pd affirsméssiga grunder férelag inte. Det ar 1983
fastlagda mélet om lonsamhet ar 1986 skulle alltsa inte kunna uppnis.

Svenska Varv och Kockums bedémde att en fortsatt produktion av
handelsfartyg istillet skulle kriva ett utdkat statligt stéd. Dircktstddet
skulle behova okas till 200 milj. kr. per ar. Dessutom behdvdes ett fortsatt
rantestéd och statliga kreditgarantier. Fér den produktion som Kockums
riaknade med i sina kalkyler skulle nuvardet av kostnaderna for rintestodet
uppga till i storleksordningen 130—150 milj. kr. per arsproduktion.

Kostnaderna for statens garantigivning/risktagande 4r svarare att berik-
na. I Kockums planer intog de stora kryssningsfartygen — fartyg for i
forsta hand den nordamerikanska marknaden — en central roll. Aven om
man inte bor direkt tillaimpa erfarenheterna frin de mycket kostsamma
tidigare redare-fallissemangen, som har skett inom andra marknadsseg-
ment, sa fir man dock inte bortse fran de risker som en koncentration pa
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ett fital kunder och en inte minst geografiskt begrinsad marknad innebir.
Kryssningsfartyg har sin marknad sa gott som helt forlagd till Vistindien.
Vissa bedomare anser dessutom att det finns risk for en viss éverkapacitct
pa kryssningsmarknaden under det narmaste artiondet.

De garantivolymer som skulle blivit aktuella & mycket stora och uppgar
till 1,6 miljarder kronor per beriiknad &rsproduktion. Aven med forsiktiga
antaganden vad avser fallissemangsrisker hos redarna och virdeminsk-
ningar pa fartygen blir den potenticlla férlusten betydande. [ mina overvi-
ganden har jag berdknat 50 milj. kr. per arsproduktion, vilket motsvarar en
begréinsad torlustrisk.

Kockums hadec i sina kalkyler utgatt fran ett fullt kapacitetsutnyttjande
och en hdg kostnadstickning. P4 den utomordentligt hirda fartygsmarkna-
den torde det blivit mycket svért att kontinuerligt méta bida dessa krav
samtidigt. Fér Kockums hade man mést rikna med att produktionen av
avancerat tonnage beh6vt komplctteras med enklare produktion dir varvet
har relativt sett samre konkurrensforutsétiningar. Som jag tidigare redovi-
sat karaktiriseras dessutom marknaden for kryssningsfartyg av mycket
hard konkurrens och stora subventioner till varven. Om de av Kockums
angivna forutsittningarna inte skulle gillt hade behovet av statligt stod
Okat ytterligare.

Sammantagct bér man darfor cnligt min mening rikna med att st6dbeho-
vet blivit atminstone 400 milj. kr. per ar for en fortsatt produktion av
handelsfartyg vid Kockums. Savil riskexponeringen genom kreditgaran-
tierna som riskerna for ctt simre affirsresultat talar emellertid f6r att
kostnaderna [6r staten skulle kunnat bli inte oviiscntligt hogre.;

Detta mycket stora stddbehov beddms nédvindigt under ett betydande
antal dr. Som jag tidigare papekat arbetar Kockums inom marknadsseg-
ment som ar starkt konkurrensutsatta och dar subventionerna spelar en
avgorande roll fér varvens méjligheter att ta order. Det dr segment med ctt
relativt avancerat tonnage, till vilka ytterligare varv séker sig och det finns
anledning att tro att konkurrenssituationen snarare kommer att forsimras
an forbittras under de kommande aren.

Det ar darfor mycket troligt att mojligheterna for Kockums att na en
uthallig l6nsamhet utan statligt stoéd skulle funnits forst nér det intritt en
mera balanserad situation for virldens varvsindustrier totalt sett. Som jag
tidigare redovisat har den tidpunkt dé en sddan balans ér trolig forskjutits
framit i tiden och bedéms nu ligga en bit in pd 1990-talet. Jag vill samtidigt
understryka osidkerheten i dylika prognoser. Tidigare erfarenheter visar att
prognoserna genomgaende varit alltfér optimistiska. Jag har tidigare namnt
att i prognoserna ingdr antaganden om savél okad efterfrigan pa sjo-
transporter och omfattande utskrotning av fartyg som begriansningar av
vérldens varvskapacitet.

Saval dagssituationen som framtidsutsikterna for Kockums produktion
av handelsfartyg har Gvervigts mycket noga och konsckvenserna av olika
utvecklingsalternativ har belysts och vérderats. En sirskild friga har dar-
vid varit betydelsen av ett stort nybyggnadsvarv for den militiara och civila
bercdskapen. Nagra behov av Kockums kapacitet frin dessa synpunkter
har inte anmalts. Jag har i denna fraga samrétt med cheferna for forsvars-
och kommunikationsdepartementen.
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Kockums produktion av handelsfartyg sysselsétter som tidigare nimnts
ca 2300 personer. Harutdver finns ett betydande antal underleverantors-
anstillda, till stor del ocksd de i Malmd med omnejd. En avveckling av
verksamheten skulle darfor markant 6ka svérigheterna i en region som
redan tidigare har alivarliga sysselsittningsproblem. Detta férhéllande har
varit mycket tungt vigande i de beddmningar som har gjorts om utveck-
lingen vid Kockums.

Jag vill hér 4n en ging understryka att verksamheten inom marin- och
undervattenssektorn inte ifrigasatts av Svenska Varv och inte heller verk-
samheten vid Kockums Verkstider AB.

Efter en ingdende provning fann regeringen att forutsittningarna for en
fortsatt produktion av handelsfartyg vid Kockums var alltfor diliga. Rege-
ringen meddelade d4rfor den 13 februari 1986 Svenska Varv och Kockum
att fortsatt direkt stod till denna produktion inte skulle foreslas i denna
proposition.

Som jag senare kommer att redovisa har regeringen beslutat om omfat-
tande &tgarder som kommer att vidtas tér att frimja utvecklingen av ny
industri och ge ny sysselsittning i Malmo nér produktionen av handelsfar-
tyg avvecklas vid Kockums. Sirskilda temporira insatser kommer att
goras for att underlitta 6vergangen till ny sysselsittning f6r de anstillda
vid Kockums. Bland annat kommer jag senare att foresla att mede] stalls
till forfogande for viss dvergangsproduktion av fartyg vid Kockums.

Den 20 fcbruari 1986 besiot styrelserna for Kockums AB och Svenska
Varv AB att inleda MBL-forhandlingar om avveckling av produktionen av
handelsfartyg vid Kockums.

Kostnaderna fér avvecklingen har av Svenska Varv AB beriknats till
omkring 400 milj. kr. inkluderande bl. a. kostnader for obelagd kapacitet
och omflyttningskostnader for marin- och undervattenssektorn.

Kockums Verkstiider AB

Kockums Verkstider AB bildades i januari 1982 av ett antal resultaten-
heter pd Kockums Varv. Denna forindring av organisationen gjordes for
att avskilja vissa produktionsenheter fran varvet och marknadsféra dessa
utanfor varvet for att dirigenom minska beroendet av den vikande mark-
naden for handelstonnage. Foretaget har for nidrvarande ctt drygt hundra-
tal anstallda.

2.3.3 Svenska Varv-koncernens ekonomi

Mina forslag: Genom rescrvationsanslag anvisas 950 milj. kr. for
budgetaret 1985/86 som kapitaltillskott till Svenska Varv AB.

Under budgetiret 1985/86 skall staten 16sa in de skuldebrev till
Svenska Varv AB som forctaget erhdllit i samband med beslut i
riksdagen om varvspolitiken aren 1980. 1981 och 1983. Den nuva-
rande skulden uppgér till 860 milj. kr. :
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Négra anslag f6r dessa dndamal finns inte upptagna i statsbudgeten for
budgetiret 1985/86.

Bakgrund och skil for mina forslag: Genom beslut av riksdagen dr 1983
erholl Svenska Varv ett kapitaltillskott fran dgaren/staten for det fortsatta
omstrukturerings- och utvecklingsarbetet i koncernen.

Genom detta kapitaltillskott bedémdes att Svenska Varvs finansiella
styrka skulle bli tillriicklig for att bl. a. kunna genomfora en avveckling av
handclsfartygsproduktionen vid Kockums och Uddevallavarvet om 16n-
samhetsmilet inte kunde uppnés. Som tidigare ndmnts har Svenska Varv
darefter beslutat att Uddevallavarvet skall ldggas ned och att MBIL.-for-
handlingar skall inledas om en avveckling av Kockums civila fartygspro-
duktion. Resultatet fér &r 1984 innebar cn stor pafrestning for sdvil moder-
bolaget som koncernen genom frimst kostnader hinforliga till Uddevalla-
varvet. Utdver kostnader om ca 350 milj. kr. {or avvecklingen av verksam-
heten har koncernen som en féljd av tidigare gjorda affirer belastats med
kostnader om ytterligare sammanlagt 1075 milj. kr., vilket framgar av
Svenska Varvs arsredovisning for dr 1984. Dessa kostnader hirror fran
uteblivna riintebetalningar frin Uddevallavarvets fartygskunder under &r
1984, omvardering av marknadsvirdena [or fartyg som lag som sidkerhet
for kundfordringar samt reserver for kostnader i samband med avveckling
av Uddevallavarvets kundfordringsengagemang.

Svenska Varv framhaller i skrivelse till regeringen att dessa kostnader
kraftigt forsvagat mdajligheterna atl fortsdtta att utveckla de livskraftiga
delarna av koncernens verksamhet. Svenska Varv har dirfér hemstilit om
att ett belopp stills till foretagets forfogande motsvarande den forlust om
1075 milj. kr. som uppstatt vid avvecklingen av Uddevallavarvets fartygs-
engagemang och som inte kunde forutses ar 1983,

Koncernens resultat under de niirmaste aren kan enligt Svenska Varvs
bedémning komma att ligga pa en nivd av 150—200 milj. kr., men med en
betydligt ligre niva for ret 1986. Utan kapitaltillskott kommer moderbola-
get Svenska Varv AB att vid 1985 &rs bokslut forbruka viss del av sitt
aktiekapital. Koncernens vinstkapacitet ar p& Kort sikt inte sidan att
utvecklingsinsatser, strukturdtgirder och risker kan métas med internt
genererade medel. Det ar darfor nodvandigt att moderbolaget och koncer-
nen i det egna kapitalet har erforderlig kraft f6r att finansiellt kunna klara
s@idana handelser och atgirder.

T'6r egen del anser jag det visentligt att Svenska Varv-koncernen nu ges
likartade ekonomiska forutsittningar som radde efter 1983 ars varvsbeslut,
sa att koncernen framgent dels kan ta vara pd de utvecklingsmoéjligheter
som finns, dels kan méta de risker som finns inom koncernen. Jag har
crfarit att erforderliga resurser nu satts av for bl. a. den del av Kockums
verksamhet som aterstar nir handelsfartygsproduktionen avvecklats.

De risker som Svenska Varv-koncernen har (6r ytterligare kostnader f6r
omstrukturering m. m. inom de féretag som sysslar med koncernens ur-
sprungliga verksamhet, namligen varvsverksamhet, har reducerats men ar
fortfarande stora. Jag kan spcciellt peka pa riskerna pa forluster gecnom
Consafe-konkursen, som av Svenska Varv beraknats till 0—400 milj. kr.,
och den protektionism som finns inom offshore-industrin samt pa svéarighe-
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terna att f en hog och jimn belidggning pa det hart konkurrensutsatta
omrédet for fartygsreparationer. Svenska Varvs bokslut for &r 1985 kom-
mer att féreligga vid manadsskiftet april/maj i ar.

De ekonomiska forutsattningar som gavs Svenska Varv-koncernen ge-
nom beslut av riksdagen ar 1983 byggde pé forutsittningen att Svenska
Varv med egna medel skulle kunna ta omstruktureringskostnader av det
slag som nu uppstatt vid Uddevallavarvets nedldggning. I férutséttningar-
na ingick dock inte att kunna ta de kostnader som uppstétt som en {oljd av
Uddevallavarvets kundfordringsengagemang. Jag anser att Svenska Varv-
koncernen bor ersittas for dessa kostnader, medan féretaget pé cgen hand
bor svara for det slag av avvecklingskostnader som var forutsedda vid 1983
ars kapitaltillskott.

Med hénsyn till att verksamheten inom koncernen minskat inom de mest
riskutsatta delarna, och dirmed kravet vad giller soliditeten kan mildras,
forordar jag att Svenska Varv bér tillforas ett kapitaltillskott av 950 milj.
kr. i stéllet f6r de av foretaget hemstillda 1075 milj. kr. Medlen bér anvisas
pa tilliggsbudget III under tolfte huvudtiteln till statsbudgeten for budget-
aret 1985/86.

Det kapitaitillskott om 950 milj. kr. som jag foreslér beriknas ge koncer-
nen en berdknad soliditet vid utgdngen av ar 1986 pa 25-30%, sedan
foretaget tagit de beriknade kostnaderna for dels avvecklingen av Kock-
ums handelsfartygsproduktion, dels konkursen i Consafe. Svenska Varvs
borgensataganden kommer, som jag nyss namnt, att minska. Efter aviyft
av dtagandena for Kockums tidigare produktion av handelsfartyg kommer
koncernens borgensétaganden att uppga till ca 5,8 miljarder kronor, varav
ca 2,7 miljarder avser enheter i Consafes konkurs. Jag anser att det av mig
forordade kapitaltillskottet aterger Svenska Varv-koncernen och dess mo-
derbolag den finansiella kraft, som foretaget fick genom 1983 4rs beslut
och som behovs for att kunna méta de kostnader som ér forenade med en
fortsatt omstrukturering och utveckling av koncerncn.

Svenska Varv-koncernen har under scnare ar utvecklats mot en alltmer
enhetlig grupp med ett inbérdes samband mellan de olika dotterbolagen.
Koncernen har ocksa funnit bra och utvecklande arbetsformer. Det finns
darfor enligt min mening klara motiv {6r att dven i fortsattningen behalla
koncernen samlad. Det dr ur dgaren/statens synvinkel dndamalsenligt att
pa dctta sitt gruppera dessa foretag. Jag bedomer att koncernen skall ha
goda férutsitiningar for framtiden att fungera p kommersiella grunder och
att efter en dvergangstid kunna ge utdelning.

Enligt riksdagens beslut ren 1980, 1981 och 1983 har viss del av de
finansiella rekonstruktionerna fér Svenska Varv gjorts si att staten genom
fullmiktige i riksgéildskontoret bemyndigats att utfirda skuldcbrev till
Svenska Varv. I budgetpropositionen 1986 (prop. 1985/86: 100 bil. 14) har
regeringen foreslagit (punkt G 6) att riksdagen i avvaktan pa sirskild
proposition [6r budetdret 1986/87 anvisar 212 150000 kr. for rinta och
amortering pa skuldebrev till Svenska Varv AB.

Svenska Varv erholl dessa skuldebrev for att bl. a. mojliggora en ned-
skrivning av anldggningstillgangarna i Uddcvallavarvet och Kockums. D4
dessa anldggningstillgingar nu 4r avvecklade eller under avveckling finner

4 Riksdagen 1985/86. 1 saml. Nr 120
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jag det limpligt att skuldebreven inloses i sin helhet viren 1986. Négot
anslag for budgetaret 1986/87 blir dé inte akuuelit. 1 stillet forordar jag att
regeringen foreslar riksdagen att f6r Inlésen av skuldebrev till Svenska
Varv AB pa tillaggsbudget 111 till statsbudgeten under tolfte huvudtiteln for
budgetaret 1985/86 anvisa 860 milj. kr.

2.4 Privatigda varv

Mitt forslag: Genom reservationsanslag anvisas 25 milj. kr. for
budgetéret 1986/87 for kostnader for att uppratthalla viss varvskapa-
citet av beredskapsskal.

Bakgrund och skal for mitt forslag: Jag skall hir ge en redovisning 6ver
de privatagda foretag som bedriver varvsverksamhet vid sidan av Svenska
Varv AB.

Efterfrigan pa de fartygstyper som de privata varven har tillverkat har
minskat under perioden 1983—1985 jami6rt med de nirmaste foregdende
aren. Kapaciteten har ocksd minskat. Av de nio privatigda varv som har
behandlats i rapporten Mindre och medelstora varv, som fogades som
bilaga till 1983 ars varvsproposition, har tvé avvecklat sin varvsverksam-
het och andra kraftigt reduccrat kapaciteten och har nu ca 850 heldrsar-
betskrafter.

Jag begrénsar i denna proposition inte mina forslag till &tgarder {or de
privatigda varven till dc i prop. 1982/83: 147 (NU 55, rskr. 383) redovisade
mindre och medelstora varven.

De privatigda varven har traditionellt haft sin inriktning mot produk-
tion, reparation etc. av handelsfartyg for inhemska bestillare cller mot
fartyg (6r statliga myndigheter. Den internationelit mycket pressade frakt-
marknaden pd tank-, bulk- och rofro-transporter har — som jag tidigare har
redovisat — édven haft mycket negativa konsekvenser for prisutvecklingen
pa den inhemska fraktmarknaden. Bestiliningsintresset ir darfor mycket
lagt bland de redare som opererar inom den svenska narsjofartcn. Som en
konsckvens av den minskade orderingdngen av handelstonnage for in-
hemska bestiillare har flera varv visat ett 6kat intresse for exportmarkna-
den. Det iir sdrskilt frigan om savil stal- som aluminiumkonstruktioner —
dels av katamarantyp for passagerartransporter, dels mindre passagerar-
fartyg i lyxklass for chartertrafik. Bestillarna av de mindre kryssningsfar-
tygen stilller mycket stora krav pé saviil design som inredning, vilket har
medfort fordndringar av varvens produktionssystem.

Den svenska flottan av storre trilare har en mycket ogynnsam alders-
struktur pa grund av nistan obefintliga nybestillningar under 1970-talet.
Detta medfor att det finns ett stort uppddmt nybyggnadsbehov inom den
svenska tralarflottan. En férskjutning av bestillarnas intresse till shelter-
diickade fartyg med hog teknisk standard gor att fartygen vid givna dimen-
sioner far betydligt storre tonnage #n tidigare.

I och med de minskade bestillningarna av handelstonnage har betydel-
sen av den statliga upphandlingen av fartyg 6kat ytterligare for de privatig-
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da varven. Detta giller saval civil som militar produktion. Av de mindre
och medelstora varvens totalkapacitet forvintas ca en tredjedel av nybygg-
nadskapaciteten beliggas med statliga nybyggnadsbestillningar fram
t.o.m. ar 1990. Dartill skall ocksé ldggas behovet av underhdll, ombygg-
nad och reparationer av fartyg for statliga verk och myndigheter. Jag anser
mot denna bakgrund att det dr av stOrsta vikt att de statliga myndigheter
och verk som ar bestéllare av fartyg samt de varv som bygger fartyg for
statliga bestallare, utarbetar sddana rutiner vid upphandlingar att ctt for
bada parter gott resultat uppnds. Vidare anser jag att det bor aligga dessa
statliga verk/myndigheter att samrdda med FKN nir det giller planeringen
av de statliga bestillningarna. Genom ett sddant samrad kan FKN p3j ett
lampligt sitt informera om belaggningssituationen m. m. Det bor i fortsiitt-
ningen ankomma pa dc statliga bestillarna av fartyg att, inom ramen for
gillande upphandlingsregler, ta dessa hinsyn.

I prop. 1982/83: 147 anmaildes att det pagick en dversyn avseende kalky-
leringsprinciper for rinte- ochrkapitalkostnader for bl. a. verkstadsenheten
vid Gotlands Kustartilleriférsvar, det s. k. Marinvarvet i Farosund, vilket
ar en helt militdr enhet. Denna 6versyn har genomforts.

Regeringen har i forordning (FFS 1984:715) utfirdat nya regler om
programplaner, anslagsframstéllningar m. m. inom férsvarsdepartementets
verksamhetsomrade. [ denna finns bl. a. bestimmelser for redovisning och
prisséttning for forsvarsmaktens verkstiader, dar Marinvarvet ingar.

De privatigda, mindre varven har stor betydelse for sin lokaliseringsort.
Varven utgdr ofta en stor arbetsgivare pa orten och ér en viktig del av det
lokala niiringslivet. Foretagen har bl. a. med hjalp av de statliga insatserna
visat en formiga att snabbt kunna anpassa kapacitet och inriktning till den
radande marknadssituationen.

Som jag tidigare redovisat har berorda parter inte funnit behov av att av
beredskapsskal behélla ett stort svenskt nybyggnadsvarv. Diaremot ér det
viktigt att sikra mdjligheterna till i férsta hand service och reparationer av
fartyg vid Sveriges kuster.

Jag foreslar, efter samr3d med cheferna for forsvars- och kommunika-
tionsdepartementen, att ge statens industriverk (SIND) i uppdrag att — i
samrad med overstyrelsen for ekonomiskt forsvar (OEF) och sjofartsver-
ket — decls utreda den svenska varvsindustrins beredskapspolitiska bety-
delse, dels handha ett stod till de privatigda varven for att sikerstilla
underhalls- och reparationskapacitet i landet. I avvaktan pd denna studie
foreslar jag att-25 milj. kr. stalls till SIND:s forfogande under cn tredrspe-
riod varefter stddet upphor. Det ankommer pa de berérda myndigheterna
att till regeringen utarbeta forslag for medlens anvindning. Jag férordar
dérfor for budgetaret 1986/87 ctt reservationsanslag av 25 milj. kr.
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2.5 Handlaggning av varvsstod

Mina forslag: Nimnden for fartygskreditgarantier (FKN) upphor
som myndighet i och med utgingen av juni mnad. Verksamheten
overfors till statens industriverk (SIND) fr. 0. m. den 1 juli 1986.

Anslaget G 3. Namnden for fartygskreditgarantier upphor och
anslaget B 1. Statens industriverk: Forvaltningskostnader — utéver
vad som i budgetpropositionen (bil. 14) foreslagits — fors upp med
ett forslagsanslag for budgetaret 1986/87 om 4413 000 kr.

Bakgrund och skil for mina forslag: Namnden for fartygskreditgarantier
(FKN) inréttades den [ juli 1976 (prop. {975/76: 121, NU 73, rskr. 386) som
ett radgivande organ at regeringen och riksgildskontoret f8r varvs-,och
rederipolitik. Riksdagen beslutade varen 1980 (prop. 1979/80: 165. NU 69,
rskr. 405) att dndra FKN:s status och arbetsuppgifter till dem som nu
giller. Till gruad for riksdagens beslut lag ett betinkande fran utredningen
(1 1973:03) om 6versyn av handldggningen av drenden om fartygskredit-
garantier m. m,

Riksdagen beslutade vintern 1985 att bifalla vad niringsutskottet hem-
stallt i sitt betdnkande om riksdagens revisorers forslag angdende FKN
(forslag 1984/85:7, NU 14, rskr. 120). Utskottet anforde bl. a. att besluten i
stodiirenden bor samlas till en myndighet.

Det nuvarande systemet innebir att FKN beslutar angiende utfastelser
om kreditgarantier, medan riksgéldskontoret beslutar om sjilva utfirdan-
ringar och dgarbyten liksom i fragor om laneeftergifter m. m. beslutar
riksgildskontoret cfter yttrande av FKN cller i vissa fall regeringen.
Niamnden eller regeringen fattar beslut i Gvriga stédiirenden.

Regeringen uppdrog den 10 oktober 1985 4t statskontoret att se éver
organisationsformerna for varvsstodet. Statskontoret fann att det var maj-
ligt att ssmmanféra hanteringen till en myndighet, men tog inte stillning till
om riksgéldskontoret eller FKN var bist limpad att handha det samlade
ansvaret av varvsstédet. Vidare fann statskontoret att — om statsmakterna
beslutar att FKN skall handha det samlade varvsstodet — niimnden bér
inordnas i statens industriverk (SIND). Statskontoret har sint utredningen
till berorda organ for samrad. Samridssvaren ger dock ingen entydig
uppfattning om hur varvsstédet skall organiseras.

For egen del vill jag anf6ra foljande.

Pa grund av den allt mer vikande fartygsmarknaden har staten tvingats
infria garantier avseende fartyg. De forhandlingar och stillningstaganden
som varit noédvandiga i dessa fall har ofta varit komplicerade och innefattat
inte bara frédgor som avser statens stallning som kredit- eller garantigivare i
inskrankt mening, utan ocksa mera évergripande frigor med avscende pa
varvs- och sjéfartspolitik, for vilka regeringen har ansvaret under riksda-
gen. Jag kommer ldngre fram att redovisa nagra sidana #renden.

Den nuvarande beslutsordningen 4r inte idealisk for dessa forhillanden.
Riksgaldskontoret har vid flera tillfillen understillt regeringen frigan om
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beslut som skall fattas av riksgilldskontoret star i dverensstimmelse med
den av regeringen férda varvs- och rederipolitiken.

Det hade sjalvfallet varit bast om hela hanteringen av stodsystemet
kunnat samlas i en organisation. Riksgildskontoret utnyttjar emellertid
samma resurser och kompetens i arbetet med statens utlandsupplaning och
med hir aktuella kreditgarantier. Detta synes for néirvarande inncbiira
vissa fordelar.

En férandrad beslutsuppdelning dér regeringen eller myndighet under
regeringen fattar savél de reclla som formella besluten ifrdga om t.ex.
amorteringsanstand och sakerhetsfrigor skulle innebira att en myndighet
under regeringen skulle behdva beordra en myndighet under riksdagen att
verkstilla dess beslut. Detta dr principicllt olampligt. Den av regeringen
tillsatta statsskuldspolitiska kommittén kommer. enligt vad jag erfarit,
inom kort att limna forslag om att riksgaldskontoret skall bli ctt regeringen
understallt organ. Ett genomférande av utredningens forslag pd denna
punkt skulle medfora att flertalet av de principiclla problem som jag
redogjort {Or darmed skulle finna sin 16sning. Med hénsyn till vad jag nu
anfort bor darfor enligt min mening stillningstagande till 4ndrad beslutsfor-
delning inom fartygskreditgarantisystcmet ske torst ndr statsskuldspoli-
tiska kommitténs forslag foreligger. Jag avser darfor att aterkomma i denna
fraga under budgetaret 1986/87.

Nir det giller myndighetsorganisationcn under regeringen vill jag fram-
héalla foljande.

Pa grund av den vikande marknaden for varven har en markant minsk-
ning av den svenska varvskapaciteten skett sedan ar 1983. De krav som for
narvarande stills pA FKN kommer darfor ocksé att dndras. Nodvindighe-
ten av att 9ka insatserna pa bevakning och hantering av de statliga atagan-
dena vad avser kreditgarantier blir allt mer uppenbar, medan antalet nya
stoddarenden minskar.

Det dr enligt min mening darfér lampligt att inordna FKN:s verksamhet i
SIND:s organisation. Dirigenom kan man dels tillgodogoéra sig fordelarna
av cn administrativ samordning, dels inordna varvspolitiken i SIND:s
verksambhet {or industricll omvandling och tillviaxt. Jag anser dock — mot
bakgrund av varvsfrigornas stora betydelse — att en radgivande nimnd
skall inrittas for att bitrida vid beslut som nu hanteras av nidmndens
styrelse. Den nya organisationen bér gélla fr. 0. m. den 1 juli 1986.

Sammanfattningsvis foresiar jag darfor att FKN upphor som myndighet
vid utgéingen av juni 1986 och att verksamheten éverfors till SIND.

Genom denna samordning uppnés ¢n dkad flexibilitet och ett bérttre
utnyttjande av de befintliga resurserna, dir bl. a. inordnandet av ett dator-
baserat system for riskbevakning i SIND:s datorsystem kan ndmnas. Vi-
dare bér information om praxis i stodarenden avseende varvsindustrin
kunna inarbetas i SIND:s ordinarie informationsverksamhet.

De anstallda vid FKN bér kunna beredas fortsatt anstéllning vid SIND.

Regeringen bor inhidmta riksdagens godkénnande av vad jag nu har
forordat om en dndrad organisation och beslutsordning f6r handliggningen
av drenden om varvsstéd m. m.

For budgetaret 1986/87 bor medel anslds for nimndens verksamhet med
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4413000 kr., beridknade enligt huvudforslaget. Forvaltningskostnaderna
har beriknats till 4134000 kr., varav Ionekostnader 2876000 kr. och
lokalkostnader 279000 kr.

Dessa medel bor tillforas anslaget B 1. Statens industriverk: Forvalt-
ningskostnader under budgetaret 1986/87 och anslaget G 3. Namnden for
fartygskreditgarantier foreslas upphora.

2.6 Det statliga fartygsinnehavet

2.6.1 Bakgrund

I prop. 1982/83: 147 (s. 21) redovisades omfattningen av det statliga far-
tygsinnehavetl. Antalet fartyg och fartygsandelar uppgick i borjan av ar
1983 till drygt 50. Hirav svarade Zenit Shipping AB for 39 och Uddevalla-
varvet AB for 17 fartyg. Flottan bestod huvudsakligen av tank- och kombi-
nerat tonnage. Ca tre fjardedelar hade byggts under dren 1976—1982.

Under aren 1983— 1985 har Zenit Shipping sélt 23 fartyg. Under samma
tid har innehavet utdkas med nio fartyg. I tre fall har rederier, som Zenit
Shipping har haft fordringar p4, inte kunnat fullgéra sina betalningar, vilket
lett till att fartygen har atertagits. Aterstiende sex fartyg har Zenit Ship-
ping forvirvat pa uppdrag av riksgildskontoret mot att riksgildskontoret
lamnade Zcnit Shipping cn skadesloshetsutfastelse. Riksgéldskontoret
dvertog i egenskap av borgenir det ekonomiska ansvaret for ndmnda sex
kylfartyg i samband med Saleninvests konkurs i december 1984 (prop.
1984/85: 125 bil. 9 s. 46).

Uddevallavarvets fartygsengagemang fordes i samband med avveckling-
en av varvsverksamheten Over till ett sérskilt bolag, Uddevalla Shipping
AB. Aktierna i delta bolag forvirvades per den 1 maj 1985 av Zenit
Shipping AB frin Svenska Varv AB.

Uddevalla Shipping AB férvaltade och drev den [ januari 1986 i samar-
bete med ectt tlertal olika redericr 15 fartyg. Dartill har bolaget andelar i
eller fordringar avscende 14 fartyg, dir kontraktsenliga betalningar hittills
har erlagts.

Zenitkoncernen inkl. Uddevalla Shipping drev och forvaltade i borjan av
Ar 1986 alltsd 40 fartyg. Dartill kommer fordringar avscende 20 fartyg, dir
betalningar hittills har erlagts enligt kontrakt.

2.6.2 Laneeftergifter for Zenit Shipping AB och Uddevalla Shipping AB,
m. m.

G 5. Forlusttiackning till foljd av statliga garantier till svensk varvsindustri
och bestillare av fartyg

1984/85 Utgift 1957847297
1985/86 Anslag 30000000
1986/87 Forslag 30000000

Mitt forslag: Genom forslagsanslag anvisa 30 milj. kr. fér budget-
aret 1986/87 for att ticka forluster till folid av statliga garantier till till
svensk varvsindustri och bestéllare av fartyg.
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Bakgrund och skal for mitt forslag: Enligt riksdagens beslut ir 1983
(prop. 1982/83: 147, NU 55, rskr. 383) erholl Zenit Shipping AB 3 miljarder
kronor i finansiellt stdd. Hirav anvindes 841 milj. kr. f6r att ticka 1982 &rs
forlust. Aterstiende 2 159 milj. kr. skulle anvindas for att forstirka bola-
gets egna kapital samt ticka forlusterna for att avveckla fartygsinnchavet.

Det bokforda virdet den 31 december 1982 p& Zenit Shippings fartygsin-
nehav uppgick till 3573 milj. kr. Om flottan inkl. befintliga inbefraktnings-
ataganden hade avvecklats omedelbart bedomdes vardet till ca 1,2 mil-
jarder kronor. En nedskrivaning av de bokférda virdena bedémdes dock
inte behdva goras med hinsyn till att forsaljningspriserna vid kommande
avyttringar beriiknades uppga till det bokférda virdet och att de nyss
ndmnda tiliskotten skulle ticka forlusterna innan fartygen avyttrades. Vi-
dare konstaterades i prop. 1982/83: 147 att merparten av bolagets 1an var
sékerstillda med statlig kreditgaranti. '

Forlusterna fore omvirdering av fartyg, bokslutsdispositioner och skatt
uppgick under &ren 1983—1984 till sammanlagt 1445 milj. kr. De berik-
ningar av forlusternas storlek som lég till grund f{or riksdagens beslut om
finansiellt stod 1ag ca 80 milj. kr. ligre. Som har framgatt av min redovis-
ning av marknadsutvecklingen sjonk marknadsvirdena for de fartygstyper
som finns representerade i Zcnit Shippings flotta under slutet av ar 1984,
efter att ha stigit i slutet av ar 1983 och bérjan av 1984, -

Styrelsen for Zenit Shipping AB bedémde darfér att en nedskrivning av
de bokforda virdena var nédvindig. Baserat p4 de marknadsviirden som
radde vid arsskiftet 1984—1985 behovde virdena skrivas ned med 1368
milj. kr. Agartillskotten var, som jag nyss har nimnt, inte beriknade for att
ticka kostnaderna for att skriva ner det bokforda virdet pd fartygsinneha-
vet.

Handlingsalternativen for bolaget var att antingen att trida i likvidation
med itf6ljande konkurs cller att vinda sig till riksgaldskontoret som garan-
terat huvuddelen av bolagets lan for att 16sa kapitalsituationen. Det sist-
nimnda alternativet hade den visentliga fordelen att avvecklingen av
fartygsinnehavet kunde fortsitta pa ett planmassigt sétt anpassat till mark-
nadsforhillandena och dirigenom minska avvecklingsforlusterna, vilket ar
i 6verenstimmelse med de av statsmakterna angivna riktlinjerna for Zenit
Shippings verksamhet (ir prop. 1982/83: 146 s. 42—43).

Zenit Shipping anholl diarfér den 19 mars 1985 att riksgildskontoret
skulle dverta betalningsansvaret for 26,5% av bolagets l1an, sdkerstillda
med en statlig kreditgaranti motsvarande ca 155 miljoner dollar, eller ca
1400 milj. kr.

Efter horande av regeringen beslot fullmaktige i riksgéldskontoret den
11 april 1985 att bifalla Zenit Shippings framstélining. Beloppct minskades
dock till 1093 milj. kr.

Marknadsutvecklingen vad avser andrahandspriser pa fartyg var under
sommaren och bérjan av hosten 1985 fortsatt ogynnsam. Andrahandspri-
serna for flertalet fartygstyper sjonk markant; f6r de fartygstyper som
fanns representcrade i Zenit Shippings flotta med ca 35—40% i genomsnitt
riknat fran Arsskiftet. Forutsdttningen for beslutet den 11 april 1985, att
Zenit Shipping vid den fortsatta avvecklingen skulle uppné samma forslj-
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ningspriser som ridde vid arsskiftet 1984— 1985, gillde ailtsd intc lingre.

Zenit Shipping begarde darfor den 22 oktober 1985 att fullmaktige i
riksgildskontoret skulle 6verta betalningsansvaret for den del av varje
fartygs 1an som inte ticktes av kommande forsaljningspris for fartyget.
Motsvarande gillde for Zenit Shippings fordringar. Kostnaden hirfor be-
raknades till 1,7 mi}jarder kronor.

Samma problem med minskade andrahandspriser hade ocksé drabbat
Uddevalla Shipping AB. Foretaget ansokte darfor samma dag att fullmék-
tige i riksgildskontorct pd motsvarande sétt skulle dverta betalningsansva-
ret for Uddevalla Shippings ldn. Aven for detta bolag beriknades kostna-
den till 1700 milj. kr.

Fullmiktige beslét den 7 november 1985, efter hérande av regeringen,
att bifalla Zenit Shippings och Uddevalla Shippings framstéllningar.

Den beriknade sammanlagda kostnaden om 3,4 miljarder kronor for
riksgaldskontorets itaganden kommer att under budgetaret 1985/86 belasta
forslagsanslaget G 5. Forlusttickning till f6ljd av statliga garantier till
svensk varvsindustri och bestallare av fartyg. De delar av beloppet som
annu inte har utbetalats till Zenit Shipping och Uddevalla Shipping, f.n. ca
3 miljarder kronor, kommer att utbetalas fran anslaget till ett rantelost
konto i riksgilldskontoret. Detta konto kommer i den takt fartygsforsilj-
ningar sker att belastas med utbetalningar till de bada rederierna. Harige-
nom kan forslagsanslaget for budgetdret 1986/87 tas upp med 30 milj. kr.
Jag forordar att sa sker.

2.6.3 Den ckonomiska utvecklingen

Den ekonomiska resultatutvecklingen aren 1983—1985 for Zenit Shipping
AB framgar av féljande sammanstéllning (uppgifterna om 1985 4rs resultat
dr preliminéra) och inkluderar inte Uddevalla Shippings resultat.

1983 1984 1985 Summa
Drift - 89 + 54 — 76 - 111
Finansnetto —380 — 358 -229 - 967
Inbefraktningar -307 - 192 —185 — 684
Forsiljningsresultat + 29 - 24 —223 - 218
Omvirdering av fartygsvarden - —1368 - —1368
Upprustning av Karageorgisfar-
tygen, m. m. - - 178 - - 178

~747 —-2066 -713 -3526

Som jag har rcdovisat tidigare behdvs fartygsvirdena virderas om dven
for ar 1985. Kostnaderna for detta kommer dock att tickas av de laneefter-
gifter som riksgildsfullmiktige har medgivit.

I forhallande till de berikningar som lag till grund for riksdagens beslut
om finansiellt stod dr 1983 ar den vasentligaste avvikelsen omvirderingen
av lartygsviarden. Den sammanlagda negativa avvikelsen {or drift, rinte-
netto inkl. kursforlusten och inbefraktningar uppgar till ca 4 milj. kr. f6r
perioden 1983—1985. Posten Upprustning av Karageorgisfartygen avser
fyra tankfartyg som Zenit Shipping ar 1983 dévertog fran Gotaverken Aren-
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dal. Fartygen var i ett sddant skick att betydande kostnader maste liggas
ner for att fa tartygen i driftsdugligt skick.

Med hansyn till att fartygsvirdena inte har utvecklats pa det sitt som
frutsattes i prop. 1982/83: 147 har Zenit Shipping jimforts med de upp-
nadda resultaten under dren 1983—1985 med vad som skulle ha uppnatts
vid en snabb utforsiljning av fartygen varen 1983. For varje sélt fartyg har
farsiljningspriset jamforts med forsiljningspriset varen 1983 6kat med
marknadsmissig rinta pa detta pris fram till faktisk forsaljningstidpunkt. |
kalkylen har hiinsyn vidare tagits till de verkliga driftresultaten. Sidana
kostnader som inte paverkats av om fartygen slts varen (983 eller inte
som t.ex. forluster pa fordringar och inbefrakiningar ar diaremot inte
medtagna. Jamforelsen visar att de faktiskt uppnédda resultaten har varit
négot [6rdelaktigare. En slutlig utvardering kan goras forst nir avveckling-
en av Zenits fartygsinnehav ar genomford.

For Uddevalla Shipping AB visar enligt preliminidra beriikningar ett
positivt resultat fore dispositioner och skatt for perioden den | maj—den 31
december 1985 om ca 40 milj. kr. Under bérjan av ar 1986 har avvecklingen
av fartygsengagemangct pabérjats. Avyltringarna har skett till béttre priser
dn vad som forutsattes i bolagets ansokan till riksgildskontoret,

2.6.4 Den fortsatta avvecklingen av det statliga fartygsinnehavet

Det statliga fartygsinnehavet omfattade 40 fartyg och fordringar avseende
ytterligare 20 fartyg vid arsskiftet 1985—1986. Vissa av namnda fordringar
kommer, om inte sjofartsmarknaden forbittras, att bli nodlidande. Dessa
risker har beaktats i de dverenskommelser om lanceftergifier som Zenit
Shipping AB och Uddevalla Shipping AB triaffade med riksgaldskontoret
hosten 1985.

Enligt beslut med anledning av prop. 1982/83: 147 skall fartygsinnehavet
avyttras med hénsyn till marknadsforhallandena. Ett grundliggande ele-
ment skall hiarvid vara att cflerstriva basta mojliga ekonomiska utfall for
varje enskilt fartyg.

Baserad pa de férhdllanden som rader for ndrvarande bedémer Zenit-
koncernen att avvecklingen kan genomforas inom den ekonomiska ram
som riksgildskontoret har angett.

Jag forordar att riksdagen tar del av vad jag har anfort betraffande
avvecklingen av det statliga fartygsinnehavet.

2.7 Atgirder i Malmoregionen

Som jag tidigare har redovisat har MBL-forhandlingar inletts om en av-
veckling av produktionen av handelsfartyg vid Kockums.

For riksdagens information kommer jag nu att redogora for de samlade
Atgirder som regeringen vidtar med anledning av avvecklingsbeslutet.
Atgirderna omfattar sival insatser for fornyelse och utveckling av ndrings-
livet som speciella omstéallningsinsatser.

— Regeringen avser att utnyttja sin mojlighet att ldmna lokaliseringsstod
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for investeringar i omraden dédr avsevirda sysselsattningssvarigheter  Prop. 1985/86: 120
kan forutses. Silunda kommer Suaab-Scania AB att beviljas lokali-

seringsstod for investeringar avseende bl.a. en ny personbilsfabrik i

Malmé. Genom Saab-Scanias investcringar berdknas en nettodkning av

antalet anstillda i Malmé med ca 570 personer under perioden 1986—

1988. Nir Saab-Scania genomfort hela den planerade utbyggnaden och

anldggningarna tagits i drift berdknas antalet anstillda uppga till totalt

2700 personer.

Saab-Scania AB kommer att kunna ta i ansprak avsittningar till
investeringsfonder pd sammanlagt 12,5 miljarder kronor f6r planerade
investeringar i Malmo och andra orter i landet dédr bolaget bedriver
verksamhet. Tillstdndet giéller investeringar som genomférs under peri-
oden 1986— 1990, for Malmé dock fram till &r 1992.

— Kockums Verkstitder AB kommer att erhalla medel 8r framst utveck-
lingsarbete inom fdretagets verksamhetsomraden.

— Regeringen har genom beslut den 20 februari 1986 tilikallat cn regional
samordningsgrupp under ledning av landshovdingen i Malmohus ldn,
Bertil Goransson. Gruppens uppgilt idr att féorbereda och samordna
industri-, regional- och arbetsmarknadspolitiska insatser i regionen.

— Jag avser foresla regeringen alt foreligga riksdagen forslag om medel till
ett regionalt investmentbolag. Den statliga kapitalinsatsen skail motsva-
ras av cn insats av bundet eget Kapital fran nédringslivet som minst skall
vara 1.5 glnger den statliga insatsen. Regeringen har uppdragit it den
regionala samordningsgruppen atc utreda vissa fragor om investmentbo-
lagets verksamhet och organisation.

— Jag avser forcsla regeringen att forelagga riksdagen forslag om medel for
forstarkning av den regionala utvecklingsfonden i Malmoéhus lin. Det
statliga medelstillskottet forutsatter motsvarande insats gemensamt fran
Malmohus ldns landsting och Malmd kommun. Det ér en uppgift for den
regionala samordningsgruppen att féra férhandlingar med landstinget
och kommunen.

— Jag avser forsla regeringen att foreldgga riksdagen forslag om mede! for
forstarkning av linsstyrelsens i Malméhus lin resurser fér olika regiona-
la utvecklingsinsatser.

— Den regionala samordningsgruppen skall utreda forutséttningarna for att
inrdtta ett centrum for marin- och undervattensteknologi i anslutning till
den fortsatta verksamheten vid Kockums AB inom detta omrade.

— Insatser inom utbildningsomridet har stor betydelse fér den tekniska
och industrietla utvecklingen i en region. Chefen for utbildningsdeparte-
mentet avser darfor foresld regeringen att foreldgga riksdagen ett forslag
om medel for teknisk hogskoleutbildning i Malmo/Lund-regionen. For-
slagct omfattar civilingenjorsutbildning inom omradena elektronik, mik-
roelektronik och maskinteknik, yrkesteknisk hogskoleutbildning pé
verkstadsindustrilinjen samt produktions- och underhilisteknisk utbild-
ning.

— Regeringen har sedan hosten 1982 arbetat £6r att {2 till stand en Sverens-
kommelse med Danmark om fasta férbindelser dver Oresund. Forst ar
1984 var den danska regeringen beredd att inleda éverlaggningar. Som- 38



maren 1985 lade svenska och danska regeringsdelcgationer fram en

gemensam rapport om fasta férbindelser 6ver Oresund. Dir redovisades

en teknisk/ekonomisk genomgang av dels en jarnvéigstunnel mellan Hel-
singborg och Helsingor, dels en vigforbindelse mellan Malmo och Ké-
penhamn.

Delegationerna forordar i laget Kopenhamn-Malmé en vigforbindelse
med fyra korfalt och med en strackning 700 m syd Saltholm med hinvis-
ning till fridlysningen av 6n. For jarnvigstunneins del forordas ett alterna-
tiv med anslutning pa den danska sidan genom Helsingors stad.

Anlaggningskostnaden for Kopenhamn-Malmoforbindelsen har i prisla-
get januari 1984 berdknats till ca 3,3 miljarder kronor. Byggnadstiden
beriknas till sju a nio ar. For jirnvigstunneln mellan Helsingborg och
Helsing6r har anlidggningskostnaden pad motsvarande sitt beriaknats till 2,3
miljarder kronor. Byggnadstiden uppskattas till ca atta &r.

P4 dansk sida bar frigan om fasta forbindelser dver Oresund kopplats
samman med frigan om fasta forbindclser 6ver Stora Bilt. Den danska
instéllningen innebér att man ar beredd att fullfolja férhandlingarna med
Sverige om Oresundsforbindelserna forst sedan man beslutat bygga nigot
slag av fast forbindelse 6ver Stora Bilt.

Den svenska regeringen ir beredd att omgaende starta projektering och
byggande av bade en Oresundsbro och en jarnvigstunnel s& snart en
Overenskommelse kan triffas med den danska regeringen.

— Televerket i Malm6 kommer genom tidigarelaggning av vissa anligg-
nings-, service- och underhéllsarbeten att bereda ca 50 personer sysscl-
sittning med bérjan i mitten av ar 1986.

— Som jag tidigare har redogjort for foreslas medel stéllas till Kockums
AB forfogande for att mojliggora ytterligare beldggning pa varvet under
dren 1986 och 1987. Syftet dr att avgangarna fran varvet skall ske mer i
takt med att nya sysseclsittningstillfillen skapas.

— Statens jarnvigar kommer att lita bygga om 375 jirnvigsvagnar vid
Kockums s3 snart detta dr praktiskt mojligt. Héirigenom kan ca 185
personer vid varvet beredas arbete i scx ar.

— Chefen for arbetsmarknadsdepartementet avser foresli regeringen att
foreldagga riksdagen forslag om medel f6r arbetsmarknadspolitiska insat-
ser for att effektivt stédja de individer som berors samt dessutom
medverka till att stoédja en positiv utveckling av néringslivet i regionen.
Insatserna omfattar forstirkning av arbetsformedlingsverksamhcten,
arbetsmarknadsutbildning, beredskapsarbeten, dtgirder {6r personer
med sirskilda svarigheter pa arbetsmarknaden samt sirskilda medet.
Fragan hur dessa atgiirder skall finansieras kommer i tillampliga delar att

behandlas i propositionen med forslag till medel pa tilliggsbudget III till

statsbudgeten for budgetaret 1985/86.

3 Hemstallan

Jag hemstiller att regeringen dels foreslar riksdagen att
1. godkinna de dndrade riktlinjer for stod till svensk varvsindu-
stri som jag har férordat (avsnitt 2.2),
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2.. bemyndiga fullméktige i riksgaldskontoret att till utgingen av
ar 1989 utfarda statliga garantier till svensk varvsindustri och till
bestillare av fartyg hos svenska varv — inkl. tidigare limnade garan-
tier — intill ett vid varje tidpunkt sammanlagt belopp av hogst
25000000000 kr. (avsnitt 2.2.2),

3. godkinna vad jag har férordat om borgensétaganden av Svens-
ka Varv-koncernen for lin med statliga kreditgarantier (avsnitt
2.2.2),

4. godkinna vad jag har forordat om c¢n éndrad organisation for
handldggning av drenden om varvsstdd m. m. (avsnitt 2.5),

S. anslaget Ndmnden fér fartygskreditgarantier under tolfte hu-
vudtiteln skall upphora fr. o. m. budgetiret 1986/87 (avsnitt 2.5),

6. anslaget Rinta och amortering pd skuldebrev till Svenska Varv
AB under tolfte huvudtiteln skall upphora fr.o.m. budgetiret
1986/87 (avsnitt 2.3.3),

7. till Kapitaltillskott till Svenska Varv AB pé tillaggsbudget 111
till statsbudgeten for budgetiret 1985/86 under tolfte huvudtitein
anvisa elt reservationsanslag av 950000000 kr. (avsnitt 2.3.3),

8. ull Inlésen av skuldebrev till Svenska Varv AB pa tilliggsbud-
get IT1 till statsbudgeten for budgetaret 1985/86 undecr tolfte huvudti-
teln anvisa ett reservationsanslag av 860000000 kr. (avsnitt 2.3.3),

8. till Statens industriverk: Forvaltningskostnaderfor budgetaret
1986/87 under tolfte huvudtiteln anvisa ett forslagsanslag av
4413000 kr. utdver vad som foreslagits i prop. 1985/86: 100 bil. 14
punkt B 1 (avsnitt 2.5),

10. till Kostnader for statsstédd exportkreditgivning avseende
export av fartyg m. m. for budgetaret 1986/87 under tolfte huvudti-
teln anvisa ett forslagsanslag av 340000000 kr. (avsnitt 2.2.3),

11. till Rantestdd m. m. till varvsindustrin for budgetéret 1986/87
under tolfte huvudtiteln anvisa ett forslagsanslag av 280000 000 kr.
(avsnitt 2.2.3),

12, till Forlusttickning till foljd av statliga garantier till svensk
varvsindustri och bestillare av fartyg for budgetarct 1986/87 under
tolfte huvudtiteln anvisa ett férslagsanslag av 30000000 kr. (avsnitt
2.6.2).

13. till Kostnader for att upprétthdlla viss varvskapacitet av be-
redskapsskdl for budgetaret 1986/87 under tolfte huvudtiteln anvisa
ett reservationsanslag av 25000000 kr. (avsnitt 2.4),

dels bereder riksdagen ta del av vad jag har anfért

14. om utvecklingen inom det statliga fartygskreditgarantisyste-
met (avsnitt 2.2.2),

15. betraffande avvecklingen av det statliga fartygsinnchavet (av-
snitt 2.6).

4 Beslut

Regeringen ansluter sig till féredragandens dverviganden och beslutar att
genom proposition foreligga riksdagen vad féredraganden har anfort for de
atgirder och det indamal som féredraganden har hemstillt om.
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