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Varvskreditutredningen har enligt sina direktiv
haft i uppdrag att i ndra samrdd med styrande kom-
mittén (numera varvsrddet) kartligga den svenska

varvsindustrins finansieringsbehov och finansie-
ringsmo jligheter sedda i ett totalperspektiv. Med
hiansyn till rederindringens finansieringssituation
inkluderar uppdraget dven en oversyn av skeppshypo-
tekskassornas verksamhet.

Mot bakgrund av att rederi- och varvsngringarna un-
der de senaste tvd &ren hamnat i en krisartad situa-
tion har utredningen genom tilldggsdirektiv av den

7 augusti 1975 fétt i uppdrag att undersoka mojlighe-
terna for staten att f& en b&attre kontroll over och
styrning av den finansieringsverksamhet som i dag be-
drivs med hjdlp av statliga fartygskreditgarantier.

Utredningen f&r hirmed Sverlimna betdnkandet (SOU 1975:
101) "Fartygsfinansiering - betidnkande fran varvskre-
ditutredningen". S&rskilt yttrande har avgivits av

f d vice riksbankschefen Joge.

Utredningens uppdrag dr hdrmed slutfort.

Stockholm den 12 december 1975.

Bo Jonas S jonander

Nils-Hugo Hallenborg Sven Joge Jan-Erik Nyberg

Jan Olsson Sture Odner Sven Andrén  Axel Wallén
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KAPITEL 1

UPPDRAG OCH FRAGESTALININGAR

sk Problembeskrivning och uppdrag

Kreditvillkoren har under en lédngre tid spelat en
framtradande roll i den internationella varvskon-
kurrensen. Varvens okade kundkreditgivning har med-
fort ett successivt vidxande uppléningsbehov. For fi-
nansiering av kundfordringarna har de svenska varven
utnyttjat sdvdl inhemska som utléndska kredit- och
kapitalmarknader.

Det svenska kreditvisendet har successivt byggts ut
for att tillgodose varvens okade kreditbehov. Sé&le-
des har inom AB Svensk Exportkredit - till lika delar
dgt av staten och affdrsbankerna - den. dvervégande
delen av utldningsverksamheten dgnats &t finansie-
ring av fartygsleveranser till utldndska kdpare frén
svenska varv. Sveriges Investeringsbank AB har i be-
grinsad omfattning beviljat 1l&n avseende investe-
ringsprojekt inom varvsindustrin. Exportkreditnamn-
den har i viss utstrickning beviljat kreditgarantier
for risktdckning och finansiering i samband med ex-
port av fartyg. Av indirekt betydelse for varven &ar
Svenska skeppshypotekskassan och Skeppsfartens sekun-
ddrlénekassa, vilka har till &Zndamdl att underlédtta
den svenska rederindringens finansiering.

Varvens omfattande uppléning har naturligtvis stidllt
frédgan om sikerheter i forgrunden. En utbyggnad och
forbdttring av realsdkerhetsinstituten skedde under
1960-talet. Av avgorande betydelse har emellertid va-
rit de sdrskilda statliga fartygskreditgarantierna

som infordes 8r 196%. Genom fartygskreditgarantisyste-
met har staten &tagit sig att genom borgensutfiastelse
medverka till att underldtta varvens refinansiering




av lamnade kundkrediter. Kreditgarantierna har &dven

kunnat anvindas for finansiering av fartyg under
byggnad.

Under de senaste tv8 8ren har virldens rederi- och
varvsforetag verkat i en svir marknadssituatiaon, som
péd tankersidan varit nirmast krisartad. Den huvud-
sakliga orsaken hdrtill dr omstdllningarna p& ener-
giomrddet. Aven de svenska rederi- och varvsnaring-
arna har drabbats av pdfrestningar, och den aktuella
krisen vid Eriksbergs Mekaniska Verkstads AB &r till
en del uttryck for detta.

Utvecklingen under senare tid inom varvsnidringen har
gett okad anledning att ifr8gasdtta om den nuvarande
utformningen av det statliga finansiella stodet till
varvsindustrin dr dndamdlsenlig. Det statliga far-
tygskreditgarantisystemet innebdr att varje enskilt
varv, med hjdlp av p& schablonmidssiga grunder till-
delade 8rliga statliga garantibelopp, l&nar upp ka-
pital inom och utom landet enligt villkor varvet fin-
ner dndamélsenliga samt l8nar ut detta kapital till
kunderna i form av fartygskrediter. Denna finansie-
ring av redarnas fartygsinkop &r ofta tdmligen léng-
fristig. Sdkerheterna bestdr i regel av fartygsin-
teckningar. Dessa sdkerheter ligger i sin tur helt
eller delvis som sdkerhet for de statsgaranterade 1lén
som respektive varv tar upp. Den risk for staten och
respektive varv som dr forenad med varvens kundfinan-
siering dr sdledes avhingig av redarens kreditviardig-
het och betalningsformidga samt vdrdet p& de pantsat-
ta fartygen. Om varvet inte kan fullgdra betalnings-
forpliktelserna fér staten dverta ansvaret gentemot
kreditinstituten for varvets statsgaranterade upplé-
ning.

Varje varv bedriver s&lunda en omfattande finansro-
relse i anslutning till fartygsproduktionen. Denna
finansieringsverksamhet mo jliggors till storre delen
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av de statliga fartygskreditgarantierna. De av sta-
ten utstidllda fartygskreditgarantierna uppgdr nu
till ndrmare 6 miljarder kr. Systemet med fartygs-
kreditgarantier innebidr att varven engagerar sig i
en finansieringsverksamhet med betydande risker for
staten.

Mot bakgrund av erfarenheterna fradn bl a Eriksbergs-
krisen dr uppgiften for varvskreditutredningen att
undersoka forutsidttningarna for staten att f& en
battre kontroll over och styrning av den finansie-
ringsverksamhet som i dag bedrivs med hjdlp av stat-
liga fartygskreditgarantier. En omlédggning av det
statliga finansiella stodet till varvsindustrin bor
darfor syfta till att for staten minska de risker

som dr forenade med dels varvens uppldning, dels var-
vens kundkrediter. En battre overblick i frdga om det
statliga risktagandet och battre mojligheter att be-
griansa valutarisker bor dven efterstrédvas.

Utredningens uppgift enligt direktiven &r vidare att
forutsattningslost sdoka en 1losning som innebdr en ra-—
tionell kapitalanskaffning for refinansieringen av
varvsforetagens kundkrediter. Hadrvid skall sdrskilt
provas mo jligheterna till nedtrappning och pd sikt
avveckling av den statliga medverkan till rorelseka-
pitalanskaffning. Vid sin provning av olika alterna-
tiv till dagens fartygskreditgarantisystem skall ut-
redningen dock stka finna en losning som inte inne-
bar inrdttandet av ett nytt kreditinstitut. I samband
med utredningens overvidganden om det nuvarande garan-
tisystemet bor ersdttas av nédgon annan ordning bor
dven provas ett alternativ som innebdr att en namnd
med foretrddare for berorda departement och kredit-
marknadsmyndigheter provar redarnas kreditvdrdighet

i den utstridckning &taganden fran dessa utgor siker-
heter for varvens refinansiering med statlig hj&élp.
Med hdnsyn till forlustriskerna samt de administrati-
tiva kostnader som #r forknippade med fartygskredit-




garantierna bor avgiftsbelédggning provas.

I frdga om rederindringens behov av langfristig fi-

nansiering fyller Svenska skeppshypotekskassan och
Skeppsfartens sekundarlénekassa en viktig funktion.
Den svenska rederindringens kraftiga expansion un-
der senare ar samt det forhdllandet att varvsfore-
tagens finansiella situation delvis sammanhdnger med
redarnas finansieringsmé jligheter gor att utredning-
en dvenledes bor ta upp kassornas verksamhet till be-
handling.

Utvecklingen pd valutamarknaderna under senare &r
har skapat stora problem och risker for foretag med
betydande kontraktering och uppléning i frammande va-
luta. Mo jligheterna for t ex varven att skydda sig
mot kursrisker &r i dag i mdnga fall begrdnsade. Till
utredningens uppgifter hor darfor att behandla var-
vens valutasituation och att prova olika vidgar att
reducera risknivén. I utredningsuppgiften ingér dock
inte att sdrskilt prova fridgan om valutakursriskfor-
sdkringar, vilken ar foremdl for provning i annat
sammanhang.

1152 Den svenska varvspolitiken

Behovet av sdrskilda &tgdrder inom varvsindustrisek-
torn har till bakgrund den bristande lonsamhet som
under trycket av en kraftig sk8@rpning av den inter-
nationella konkurrensen gjort sig géllande sedan bor-
jan av 1960-talet. Stodet har tagit tv& i princip
olika formersy dels har generellt stod utgdtt i form
av kreditgarantier som kostnadsfritt stdllts till
varvens forfogande i syfte att underléatta deras kund-
kreditgivning, dels har vid aterkommande tillfdllen
statliga punktinsatser skett i nedlédggningshotade
varvsforetag.
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A2 Kreditgarantierna

D& det sdrskilda fartygskreditgarantisystemet infor-
des &r 1963 (prop 1963:28) skedde detta med hinvis-
ning bl a till att alternativet att anlita det be-
fintliga exportkreditgarantisystemet stdllde sig
alltfor kostsamt for varven. I propositionerna angé-
ende kreditgarantisystemet 8ren 1965 och 1968 (prop
1965:46 och prop 1968:119) &beropades de svaga sjo-
farts- och varvskonjunkturerna i samband med att nya
garantibelopp stdlldes till forfogande. Ar 1969 (prop
1969:74) framhdlls att en ny garantivolym erfordra-
des for att varven skulle kunna teckna nya kontrakt

i den d& forbattrade varvskonjunkturen. I 1970 &rs
proposition (prop 1970:28) hinvisades bl a till att
varvens minskade sjdlvfinansieringsforméga, den okan-
de produktionsvolymen samt den betydande prisckning-
en krédvde en utokning av garantibeloppen. Regering=-
en understrok ddrvid att stodet till varvsindustrin
inte skulle ge stimulans till kapacitetstdkande inves-
teringar och att incitamenten for varven att ta kon-
tantkontrakt inte fick forsvagas. I 1971 &rs proposi-
tion (prop 1971:117) modifierades och preciserades
kreditgarantisystemet i flera betydelsefulla avseen-
den. S8lunda infordes ett system med femdrsramar., S&-
som motivering anfdrdes behovet att ge varven ett
bédttre planeringsunderlag, samt att kreditvillkoren
alltjamt var utomordentligt viktiga som konkurrens-—
medel. Varvens finansiella styrka hade ocksd succes=-
sivt forsvagats under 1960-talet. Under de f0l jande
tre 4ren faststdlldes av riksdagen nya femdrsramar,
varjdmte &rliga tilldelningar skedde. I prop 1974:1
anfordes att statsmakterna mdste vara beredda att
medverka till upprdtthdllandet av den svenska varvs—
industrins konkurrenskraft dven om detta innebar ka-
pacitetsexpansion. Bakgrunden hartill var den mycket
kraftiga nybestdllningsvdg som varvsindustrin hade
upplevt under &r 1973. Under loppet av &ren 1974 och




1975 forsamrades emellertid varvskonjunkturen &ter.
Till f6ljd av minskad orderingdng, avbestdllningar,
valutakursfordndringar och kraftiga kostnadsdkningar
forsdmrades varvens likviditet, rédntabilitet och
finansiella stdllning. Sjdlvfinansieringsformégan sévil

som finansieringskapaciteten p4 de internationella
kreditmarknaderma reducerades padtagligt, och intresset
for fartygsfinansiering krympte drastiskt. I detta

ldge medgav regeringen en betydande utdkning av garanti-

volymen for &r 1975.

Med borjan i 1965 8rs proposition och sédrskilt mar-
kant fradn och med 1970 &rs proposition har fran
statsmakternas sida understrukits att kreditgaranti-
erna inte fick bidra till en okning av varvens pro-
duktionskapacitet. Principen om kapacitetsneutrali-
tet blev en r6d trdd i kreditgarantipolitiken de fol-
jande &ren under 1970-talet. Frén &r 1965 till &r
1975 okade de svenska varvens produktion, mdtt i s k
kompenserade tonl)med i genomsnitt 3 % per &r. I 1974
&rs proposition sanktionerades emellertid en viss
kapacitetsexpansion. Laget &r 1975 karaktériseras av
en strdavan, bl a inom ramen for 1975 &rs varvskommis-
sions arbete, att uppnd en anpassning av den svenska
varvskapaciteten pd sikt till den r&dande och véntade
marknadssituationen.

Med bérjan i 1963 &rs proposition och med fortsdtt-
ning i flertalet senare varvspropositioner har ocksé
sdsom en integrerande del av kreditgarantiarrange-
mangen framhdllits behovet av intimt samarbete mel-
lan varven. I 1968 &rs proposition anfdrdes sdlunda
frén regeringens sida att ytterligare kreditgaranti-
givning vilade p& forutsdttningen att varven provade
vissa konkreta forslag om samverkan m m, som framlagts
av 1967 &rs varvssakkunniga. I 1971 &rs proposition
understroks behovet av okad samverkan mellan varven
och meddelades att ett konsortialavtal rorande samar-
bete inom ett flertal omréden ingdtts mellan de fyra

1) ett m&tt som gdr olika fartygstyper jamforbara
med avseende pi arbetsinnehdll och komplexitet.
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storvarven. I proposition 1974:1 framholls att stats-
makterna méste spela en aktiv roll ndr det gidllde
samarbetet inom varvsindustrin och att ett lédngt dri-
vet samarbete mellan varven var angelédget.

1.2.2 Finansiella insatser utanfor fartygskredit-—
garantisystemet

Den forsta statliga insatsen under efterkrigstiden
rorande ett nedldggningshotat varvsforetag kom &r
1958, d& statliga garantimedel om 30 milj kr stdll-
des till Uddevallavarvets forfogande. Ar 1963 be-
viljades varvet ytterligare 130 milj kr i statliga
garantier (varav 30 milj kr ersatte det tidigare l&m-
nade garantibeloppet). Staten bidrog darvid &dven med
hialften av det utdkade aktiekapitalet. Ar 1965 gavs
ett statligt kontanttillskott om 40 milj kr med vill=-
korlig &terbetalningsskyldighet. Ar 1967 st&lldes

ett kontantbelopp om 75 milj kr till varvets forfogan-
de pd i stort sett samma villkor som &r 1965. Ar 1971
16ste staten in de aktier i Uddevallavarvet som Eriks-
bergs Mekaniska Verkstads AB innehaft sedan ar 1963.
Samtidigt genomfordes en statlig nyteckning av aktier
innebsirande en okning av varvets egna kapital om 105
milj kr.

Vid borjan av &r 1970 stod det klart att AB Gotaver-
kens situation var anstrangd s&vdl likviditets— som
soliditetsmissigt. Efter forslag av en sdrskild kom-
mission traffades &r 1971 en overenskommelse, som

bl a innebar att Salénrederierna overtog de gamla
aktierna i Gotaverken och samtidigt tecknade 150 milj
kr i nytt aktiekapital mot apportegendom. Statens in-
satser begrinsades till att ldmna ett intill slutet
av &r 1974 rdnte-~ och amorteringsfritt 1&dn pd 75 milj
kr, att garantera ett svenskt obligationslén for var-
vet pd& 75 milj kr och att solidariskt med Salénrede-
rierna stidlla borgen for lédn till varvet frdn vissa
av dess storre bestdllare om 35 milj kr. Med avseende




pd det statliga l8net om 75 milj kr
vdl staten som Salénrederierna hade rédtt att pdkalla
dess omvandling till aktiekapital i varvet. Ar 1974

traffades en overenskommelse mellan staten och Salén-

gdllde att sé-

rederierna vilken bl a innebar att 25 milj kr av det
statliga lénet till Gotaverken anvindes for teckning
av nya aktier i bolaget. Statens andel i bolaget kom
ddrigenom att uppgd till 9,5 %.

Vid borjan av 4r 1975 hade utvecklingen vid Eriks-
bergs Mekaniska Verkstads AB lett fram till en pre-
kdir situation betraffande sivdl likviditet som soli-
ditet. For att utreda forutsdttningarna och formerna
for en rekonstruktion av foretaget tillkallades i
februari 1975 en sidrskild kommission, 1975 ars varvs—
kommission. Efter forhandlingar med moderforetaget,
Angfartygs AB Tirfing, triaffades en uppgorelse om
statligt overtagande av varvet. Samtliga aktier i
Eriksberg overtogs for ett nominellt belopp, ett ca
tolvdrigt 14n om 150 milj kr att upptas av Tirfing ga-
ranterades, varjamte borgensdtagande frén Tirfing om
42 milj kr avseende lan till Eriksberg Overtogs. Dess-
utom erholl Eriksberg en rorlig kredit i riksgdlds-—
kontoret om hogst 200 milj kr. Frédn Tirfings sida l&m-
nades till Eriksberg ett koncernbidrag pd 225 milj kr
och bestdlldes fartyg till ett pris av 237 milj kr.
Kommissionens arbete p& en slutlig 1ldsning har pagétt
under &r 1975.
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Tabell 1:l Finansiella statliga engagemang i
svensk varvsindustri i milj kr per 1975-09-30

Kontant utbetalda belopp avseende aktier och l&n

Erlagt belopp avseende aktie-

innehavs
Uddevallatarvet 145
Gotaverken 25
Summa 170

Erlagt belopp avseende lan:

Uddevallavarvet 1151)
Gotaverken 50
Summa 165

Rorlig kredits

Eriksberg (max 200
milj kr) 40

Totalt 515

Statliga borgensdtaganden

Utestéende fartygskreditgaran-
tier avseende samtliga varv 5 750

| Uddevallavarvets sdrskilda
| garantikvot 100

| Gotaverkens siarskilda garan-
tikvot 70
Sdrskilda borgensdtaganden
for Eriksberg 58
Totalt 5 978

1) Av detta belopp har i statsbudgeten genom avskriv-—
ning kostnadsforts ett belopp av 65 milj kr. Res-
ten skall 8terbetalas med jimna rater under &ren

1975-1979.

Kdllor: Propositioner om varvsindustrin under &ren
1958-1975 och riksgédldskontorets statistik.




A Den internationella bakgrunden

Den viaxande varldshandeln och framfor allt industri-
lindernas snabbt dkande behov av réolja for energi-

foérsorjningen har varit de grundlédggande forutsatt-

ningarna for den expansiva fartygsefterfrdgan under

efterkrigstiden. En speciell, starkt efterfrigesti-

mulerande faktor var darvid den tekniska utveckling-
en mot stora och automatiserade fartyg.

Varldens fartygsproduktion har darfor expanderat
kraftigt under hela efterkrigstiden. S&drskilt i Ja-
pan skedde under 1960-talets forsta del en accelera-
tion av kapacitetsutbyggnaden, framst i form av helt
nya varvsanlaggningar for stora tankfartyg. Den ja-—
panska viarldsmarknadsandelen kom ddrigenom att oka
till upp emot 50 %. I flera europeiska l&dnder, fram-—
for allt i Storbritannien, hade varvsindustrin ddre-
mot problem med att genomfora omstrukturering, metod-
fornyelse och rationaliseringar, vilket resulterade
i betydande sdvdl relativa som abosluta marknadsfor—
luster. De svenska varven uppehdll dock under perio=-
den ganska vdl sin varldsmarknadsandel, i allmédnhet
ndgot over 8 %.

Vid den snabba tillviaxten och omvandlingen av varl-
dens fartygsproduktion som sdlunda skett - den genom-
snittliga ckningstakten var i dwt rdknat inemot 13 %
per &r under 1964-1974 - har utbud och efterfrigan

pd fartyg inte balanserat. Varvskapaciteten har ge-
nomgdende tenderat att bli storre &n efterfrigan.

Med den marknadsledande stdllning som den expanderan-
de japanska varvsindustrin snart intog, ledde detta
till pressade och mé&nga ganger forlustbringande far-
tygspriser och till att varven engagerades i en be-
tungande kreditkonkurrens om bestdllarna. I de fles-
ta med Sverige konkurrerande varvslinderna kunde var-
ven diarvid med statligt stod erbjuda krediter till




L9

lagre kostnad #&n den marknadsmissiga. Aven direkta
statliga produktionsstod forekom.

Omfinget och betydelsen av sdvédl kreditkonkurrensen
pd fartygsmarknaden som det direkta statliga varvs-—
stodet har emellertid reducerats vasentligt under
senare &r genom de internationella Gverenskommelser
dels om exportkrediter, dels om avveckling av gene-
rella stodédtgdrder for varven, som tillkommit inom
OECD. Innebdrden av overenskommelsen &r 1969 mellan
13 av OECD:s medlemsldander angdende exportkrediter
for nya fartyg kan sammanfattas i foljande. De an-
slutna linderna forband sig tillse att varven med
statligt stod inte erbjod battre kreditvillkor &n
ldagst 20 % kontantbetalning, hogst 8 &rs kredittid
och ldgst 6 % rinta. En successiv anpassning emot
marknadsmissiga villkor har darefter skett. Fr o m
den 1 januari 1971 hojdes kontraktsrantan till 7,5 %
Pr o m den 1 juli 1974 gdller enligt tillagg till
verenskommelsen foljande kreditvillkor: 1ldgst 30 %
kontantbetalning, hogst 7 &rs kredittid och légst

8 % kontraktsranta. OECD-Overenskommelsens villkor
kan numera betraktas som normerande for kreditfor-
sdljningen av fartyg.

Overkapaciteten inom védrldens varvsindustri, som s&-
lunda linge varit latent, har kraftigt skérpts och
blivit akut frimst genom hdndelserna pd ol jemarkna-
den hosten 1973. Det flerfaldigade réoljepriset och
de omfattande energipolitiska &tgdrder som vidtogs

av praktiskt taget alla industrildnder for begrdns—
ning av energiférbrukning och produktion av substi-
tuerade energislag, har grundligt fordndrat framtids-—
bilden for s&vdl varven som sjofartsndringen.

De prognoser for industrilédndernas oljeforbrukning
och oljeimport som foreligger &r &dnnu synnerligen
osdkra, framfor allt vad gédller takten for de forut-
sedda omstillningarna. Det framstir emellertid sédsom




helt klart att oljetransportbehovet, liksom olje-
forbrukningen och oljeimporten, inte kommer att oka
i den tidigare vidntade omfattningen. Olika berdk-
ningar visar pd en stagnation av industrildndernas
ol jeimport under resten av 70-talet. Denna fordndra-

de balans pA den framtida tankfraktmarknaden har ytter-

ligare skdrpts genom de successiva leveranserna av
stort tanktonnage under de ndrmaste &ren. Dessa avser
i huvudsak bestdllningar som gjordes dren 1972 och
1973 (fére ol jekrisen oktober 1973).

Det forandrade ldget har i forsta hand medfort att
tankfraktpriserna har fallit till under den nivd som
ger redarna tdckning for arbetsloner och rena drifts-
kostnader. En storre del &n ndgonsin av tankerflot-
tan ligger upplagd. Orderingdngen till varvsindustrin
har upphort, och en icke obetydlig del av redan teck-
nade order har annullerats.

Hur lénge overskottet pd stort tanktonnage kommer att
bestd kan inte beddmas i dag. For bade &r 1976 och &r
1977 kommer overskottet snarast att oka, alltefter-
som den gamla orderstocken hos varven avarbetas. S&
lénge obalansen pa tankfraktmarknaden bestédr kommer
emellertid oljefrakterna att forbli pd bottennivd och
redarnas nybestdllningsintresse ringa. Inte minst re-
darnas likviditet och betalningsformdga utsdtts dédr-
vid for stora pdfrestningar.

Det andra dominerande framtidsproblemet gidller over-—
kapaciteten i varvsindustrin. Genom investeringar i
nya varv och rationaliseringar av gamla varv har pro-
duktionskapaciteten successivt okat. Redan fore olje-
krisen &r 1973 pekade utvecklingen p& att varldens
varvskapacitet skulle bli storre dn fartygsefterfra-
gan under andra hdlften av 1970-talet. Det forutsed-
da gapet har naturligtvis kraftigt okat genom det
nya laget p& ol jemarknaden. For en betydande del av
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varldens varvsindustri ger de marknadsperspektiv

som nu kan anses sannolika inte ndgot utrymme for
léngsiktig och lonsam sysselsdttning. Det rader

ringa tvekan om att vdrldens varvsindustri pé sikt
ma&ste bantas ned kraftigt. Aven sysselsdttningen pad
kortare sikt - under &ren 1978-1979 sedan den inne-
liggande orderstocken avvecklats - mdste med nuvaran-
de marknadsutsikter betecknas sdsom problematisk for
ett betydande antal av vdrldens storvarv.

Ocks& den internationella utvecklingen i ovrigt pd
sjofartens omrdde pekar p& problem. Tendenserna till
sjofartsprotektionism har tilltagit. Unilaterala &t-
gédrder for att ge preferens &t det egna landets han-
delsflotta har blivit alltmer vanligt forekommande.
Den i UNCTAD:st) regi i april 1974 antsgna s k lin-
jekoden syftar till en tredelning av fraktvolymen
mellan export och importlédnder samt tredje land. Ko-
dens slutgiltiga ikrafttrddande forutsdtter visserli-
gen att den erhdller anslutning frén ett visst mini-
mum av medlemslénderna. Det &dr &dnnu osdkert om detta
kommer att uppnds. Koden kan emellertid &ndd stimule-
ra olika lidnder att sjdlva vidta protektionistiska
4tgirder. Aven den pdgdende utbyggnaden av de olje-
producerande landernas tankfartygsflottor kan vintas
resultera i en krympande konkurrenssektor for sjofar-—
ten. En snabbt dkande andel av vidrldens handelston=-
nage registreras under bekvidmlighetsflagg och i s k
"tax havens", vilket ocksd inneb&dr betydande konkur-
rensproblem for andra lédnders handelsflottor.

1) United Nations‘Conference on Trade and Develop-
mente.




KAPITEL 2

SVENSK VARVSINDUSTRI - OMFATTNING OCH STRUKTUR

2l Utvecklingen under senare ar

Sedan mitten av 1950-talet har ca 80 % av den svens-—
ka fartygsproduktionen avsatts pd den internationel-
la marknaden. Detta torde vara en hogre exportandel
an inom ndgon annan stdrre industribransch i landet.
Vardet av svenska fartygsleveranser uppgick &r 1974
till ndra 4 miljarder kr, varav exportvirdet till
drygt 3 miljarder kr, motsvarande ca 5 % av den to-
tala svenska exporten.

Konkurrensutvecklingen p& fartygsmarknaden kan sam=—
manfattande illustreras med att den japanska ande-
len av totalt nyproducerat handelstonnage under 1960-
talet 6kade fréan ca 20 % till upp emot 50 % for att
stabiliseras p& denna hoga nivd. Storbritannien och
Vasttyskland torde ha traffats hdrdast av den japans-
ka expansionen, medan de svenska varven i stort h&l-
1it sin marknadsandel.

Utvecklingen av produktionsvolymen inom varvsindust-
rin framgdr av diagram 2:1. Med varvsindustrin avses
skeppsvarv, bitbyggerier samt industri for fartygs-
och b&tmotorer.

Efter en svag utveckling &ren 1965-1968 har produk-
tionsvolymen okat snabbare dn for industrin totalt.
Fradn Ar 1968 har dkningstakten i §enomsnitt varit
8,5 % per 8r. De fyra storvarvenl har svarat for
overvigande delen av produktionstillvéxten.

1) Eriksbergs Mekaniska Verkstads AB, AB Gotaverken,
Kockums Mekaniska Verkstads AB och Uddevallavar-—
vet AB,
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Diagram 2:1 Produktionsvolymens utveckling inom
varvsindustrin 1965-=1974. Index 1965 = 100
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Kgalla: SOS Industri.

Antalet anstdllda inom varvsindustrin uppgick enligt
industristatistiken &r 1974 till ca 35 000, varav ca
80 % eller 27 000 arbetade vid de fyra storvarven. Ut-
vecklingen av antalet anstdllda inom varvsindustrin

framgdr av diagram 2:2.

Diagram 232 Antalet anstdllda inom varvsindustrin
1965-1974. Index 1965 = 100,
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Antalet anstdllda minskade fortlopande under perio-
den 1965-1970. Totalt ldmnade ca 4 000 personer
(eller drygt 12 %) branschen under dessa &r. Detta
medforde att storvarven i allt storre omfattning
kom att ldgga ut produktionen p& lego- och entre-
prenadbasis till underleverantdrer. Det kan synas
anmarkningsvart att antalet anstdllda inom bransch-
en fortsatte att minska dven under &ren 1968 till
1970. Forklaringen hartill dr bl a att storvarven un-
der dessa &r i relativt hdog grad utnyttjade inhyrd
arbetskraft, som inte redovisas i industristatisti-
ken (totalt ca 3 000 personer &r 1969). Mellan &r
1970 och 1974 har emellertid den inhyrda arbetskraf-
ten till stora delar kunnat avvecklas, varfor ockséd
antalet anstdllda inom branschen dkade med ca 5,5 %
per 8r eller totalt ca 6 000 personer.

Den svenska varvsindustrins investeringsutveckling
under 1960-talet kdnnetecknas av relativt stora va-
riationer med toppar i bdrjan och slutet av decenni-
et. Dessa innefattar bl a tillkomsten av Arendals-
varvet (1962-1963) och en omfattande ombyggnad av
Kockums anldggningar i Malmo under &ren 1967-1969.

Diagram 2:3% Investeringarnas utveckling inom
varvsindustrin 1962-1974. 1968 &rs priser. Index
1968 = 100

Index

e =
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Kdlla: S0S Industri
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Som framgdr av diagram 2:3 okade investeringarna
markant efter &r 1970. Investeringsvolymen fyrfaldi-
gades frén &r 1971 till &r 1974. Vid Kockums har
flera stora investeringsprojekt genomforts. Bland
dessa kan namnas en ny bockkran, en ny flakline samt
en ny svetshall for skrovsektioner. Uddevallavarvets
investeringsprogram Projekt 73 inneb&dr en genomgri-
pande forandring av produktionsapparaten med bl a

en nybyggnadsdocka for stora fartyg. Vid Arendalsvar-
vet har bl a en skrovverkstad och nya kranar tagits
i bruk. Vid flera av varven har ocksd omfattande in-
vesteringar gjorts i personalanléggningar.

22 Struktur i dagslédget

225 Storleksstruktur

Den svenska varvsindustrin domineras av ett fatal sto=
ra fartygsproducerande enheter: Eriksbergs Mekaniska
Verkstads AB (Eriksberg), AB Goétaverken inkl Oresunds-
varvet (Gotaverken), Kockums Mekaniska Verkstads AB
(Kockums) och Uddevallavarvet AB (Uddevalla). Dessa
tyg p& 100 000 dwt eller ddrdver - placerar sig alla
bland védrldens storsta varvsforetag.

Storvarven svarar for mer dn 95 % av den totala far-
tygsproduktionen (dwt) i landet och for ca 80 % av
det totala antalet sysselsatta inom branschen. Utover
fartyg produceras dieselmotorer, &ngturbiner och
hjalpmotorer samt bedrivs en omfattande reparations-
verksamhet (Gotaverken).

De flesta av de ca 40 mindre och medelstora varven
ar i huvudsak lokaliserade till sodra Sverige. Dessa

bedriver i storre utstriackning dn storvarven dven an-
nan verkstadsproduktion vid sidan av fartygsnybygg-
nationen, t e x stédlkonstruktioner for industrian-
ldaggningar. Hartill kommer en betydande reparations-




och wnderh8llsverksamhet. Manga 4r dessutom underle-
verantorer till storvarven.

De ca 80 smdvarven eller b&tbyggerierna, vilka upp—
visar en stor geografisk spridning, tillverkar vid

sidan av fritidsb&tar material for fritids- och fis-
kebruk samt bedriver bl a reparationsverksamhet och

vinterforvaring av batar.

Storleksstrukturen for &r 1973 illustreras i tabell
235il5
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Produktionsinriktningen vid varven

Kénnetecknande for produktionsutvecklingen vid stor-
varven under 1970-talets forsta &r har varit en fort-
géende specialisering till ett f&tal standardiserade
fartygstyper i ldnga tillverkningsserier samt en ten-
dens mot stérre fartygsstorlekar. Produktionsresur-
serna vid storvarven tas f n i ansprdk for langa se-
rier av stora tank- och ore/bulk/oil-fartyg (0BO-
fartyg). Storvarvens produktionsinriktning, drskapa-
citet m m for &r 1974 framgdr av tabell 2:2,

Tabell 2:2 Storvarvens produktionsinriktning m m

2)

3)

verkning.

ar 1974
Foretag Antal anc Levererat Fakture- Fartygsproduk-
stélldal) tonnage rings- tion (storlek
(tusentals virde2) i dwt)
dwt) (mkr)
Eriksberg 5 600 856 941 tankers (135 000)
specialfartyg
(25 000-%3 000)
Gétaverken>) 10 800 1 332 1 517 tankers (154 000)
OBO-fartyg
(103 000-124 000)
Kockums 58500 1 397 1 048 tankers (355 000)
Uddevalla 3 400 722 566 tankers
(128 000-233 000)
1)

Avser antal anst&dllda inom varvsrorelse &r 1974,

Avser 8r 1974 och omfattar i huvudsak fartygs-
byggen, motorer och reparationer.

Avser nybyggnad (Arendal, Oresundsvarvet), repa-
rationsverksamhet (Cityvarvet) samt motortill-
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Eriksberg har, i forh&llande +till de Ovriga stor-
varven, det ojamforligt bredaste produktsortimen-—
tet: frén produkttankers och andra specialfartyg
(30 000 dwt) till stort tank- och bulktonnage

(400 000 dwt). Produktionen av det stora tonnaget
har i stor utstrickning baserats p& inkop av skrov
och skrovdelar fran utléndsk underleverantor (Lis-

navevarvet i Portugal).

ring av fartygsproduktionen. Fré&n Arendal levereras

f n 154 000 tons tankfartyg i en serie pd totalt 20
st fartyg. Vid Oresundsvarvet produceras, med ndgot
enstaka undantag, enbart 0BO-fartyg p& ca 100 000 dwt.
Vid Cityvarvet bedrivs en omfattande reparationsverk-
samhet (ca 2 600 anstdllda).

vet, har drivit specialiseringen av produktprogram-
met ldngre dn ndgot av de Ovriga svenska storvarven.
Produktionen utmidrks av en i varvssammanhang hog ka-
pitalintensitet och effektivetet. Detta &r en foljd
av ett ldngsiktigt och m&lmedvetet rationaliserings-
och investeringsprogram som pabdrjades i slutet av
1960-talet. Vid foretaget levereras f n endast

355 000 tons tankfartyg 1 en serie p& totalt 14 st
fartyg.

Uddevallavarvet har ocks& genomfort en lédngt glen-

de specialisering av produktionen. Varvet har under
de senaste &ren dock byggt sdvdl stora tank- och
bulkfartyg som mindre torrlastfartyg. Orderstocken
omfattar f n endast stort tank- och bulktonnage. Var-
vets péglende investeringsprogram kommer att medfora
en betydande okning av den 8rliga produktionskapaci-
teten frédn f n ca 0,7 milj dwt upp emot 1,1 milj dwt
&r 1978.




1)

forméga genom att bygga stora fartyg i standardut-

Under det att storvarven sokt stdrka sin konkurrens-

forande har de mindre och medelstora varven inriktat

sig pd specialtonnage sdsom produkttankers och kemi-

kaliefartyg.

Tabell 2:3

De medelstora varvens produktionsin-

riktning m m &r 1974

Foretag Antal an- Levererat Fakture- Fartygsproduktion
stdllda tonnage rerings— (storlek i dwt)
(tusentals virde
dwt) (mkr)

Talken=- FHIL0) 10 45 tankers, LPG-far-
bergs Varv tyg, torrlastfar-

tyg (5 000-7 000)
Kalmar 260 7 44 kemikalietankers,
Varv specialfarty

(3 000-4 000
Lodose 250 20 745) kemikaliefartyg,
Varv tankers, special-

fartyg

(6 000-12 000)
Oskarshamns 570 60 124 kemikaliefartyg,
Varyv produkttankers

(30 000-60 000)
Gotaverken 580 %) 40 transportponton,
Pinnboda?) rodukttankers

- 30 000)
Gotaverken 320 5 42 bulkfartyg
Solvesborg?) (5 000)

1)

med mer an 200 anstdllda.

2)

Sammanstdllningen omfattar endast medelstora varv

Ingdr i Gotaverken-koncernen, faktureringsviar-

det omfattar reparationsverksamhet samt leveran-
ser av komponenter inom koncernen.

Nybyggnationen vid Karlskronavarvet (ca 1 600 anstall-
da) bestar enbart av krigsfartyg av olika slag. Sedan

linge dr dock tillverkningen av skrovsektioner och
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roder for andra varv betydelsefull och har under se-
nare 4r blivit allt viktigare. De storsta avnimarna
ar storvarven.

223 Regional koncentration

Varvsindustrin dr huvudsakligen koncentrerad till
ett fédtal orter. Goteborgs-, Malmo- och Uddevalla-
regionerna svarar for ca 80 % av den totala syssel-
sdttningen inom branschen. I Goteborgs kommunblock
utgor antalet anstdllda vid de bada storvarven
(Eriksberg och Gotaverken) ca 20 % av den totala
industrisysselsdttningen. Motsvarande siffror for
Malms (Kockums) och Uddevalla (Uddevallavarvet) &r
13 respektive 47 %. I Landskrona kommun svarar Ore-
sundsvarvet (Gotaverken) for 40 % av industrisyssel-
sédttningen.

2+ 204 Varvsindustrins betydelse for ovrig industri

Varvsindustrin dr i betydande utstrickning en monte-
rings—- och sammansédttningsindustri med omfattande in-
k6p frdn Svrig svensk industri. De branscher som be-
tyder mest for varven dr verkstadsindustrin samt
jdrn-, stdl- och metallverken. Dessa svarar samman-
lagt for ca 80 % av den svenska industrins leverans-—
vdrde till varvsforetagen.

Branschens karaktdr av sammansdttningsindustri inne-
b&r ocksd att ett betydande antal minniskor utanfor
branschen &r for sin utkomst indirekt beroende av
varvsindustrin. I en studie genomford vid industride-
partementet (1973) har den totala sysselsidttningsef-—
fekten i samtliga underleverantorsled berdknats till
15 000 personer. Geografiskt dr denna effekt storst

i varvsregionerna och Norrbotten (NJA).
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21505 Utvecklingstendenser

263aL Produktionsutveckling

Rr 1974 levererade storvarven fartyg motsvarande 4,3
milj dwt varav 3,2 milj dwt (75 %) utgjordes av tank-
tonnage. Leveranserna for &r 1975 berdknas uppgd till
5,0 milj dwt, varav 4,3 milj dwt (85 %) &dr tankton-
nage.

Tabell 2:4 Fartygsleveranser (tusentals dwt) en-
ligt storvarvens inneliggande orderstock, 1974-1979

174" - BTG5 10764~ 1977 - - 1978 - 1979

Leveranser 4SS OSSR 0I5 4 956 4 641 1 733 603

Andel tank- _
fartyg 75%  85% 86% 80% 79%  80%

Under perioden 1976-1979 kommer s8ledes enligt stor-
varvens orderstock fartyg motsvarande 11,9 milj dwt
att levereras. En avsevidrd del av orderstocken hianfor
sig till kontrakt tecknade under perioden oktober 1972
- september 1973,

De medelstora varven levererade &r 1974 fartyg mot-
svarande 95 000 dwt. Leveranserna for &r 1975 berdk-
nas uppgd till 160 000 dwt. Under perioden 1976-1979
tillkommer enligt de medelstora varvens inneliggande
orderstockar leveranser pd totalt 480 000 dwt.

Som framgdr av tabell 2:4 har storvarvens inneliggan-
de orderstock till overvigande delen levererats vid
utgéngen av &r 1977. Sista leverans sker i genomsnitt
under forsta halvidret 1978.

1) Uppgifterna i avsnittet baseras p& industridepar-
tementets varvsenkdt hosten 1975.
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Med en normal framforh&llning, som tar hinsyn till
nodviandigheten av en jamn och rationell produk-
tion, bor storvarven i genomsnitt teckna nya order
under forsta halvéret 1976.

Rr 1974 uppgick antalet anstdllda vid storvarven
till 27 000, varav tjdnstem&n och arbetsledare

7 000. Enligt foretagens prognoser kommer syssel-
sdttningen att i stort sett ligga pd samma nivé
under perioden 1975 - 1977.

26012 Finansieringsbehov

I industridepartementets varvsenkdt hosten 1975
ingdr uppgifter frédn de svenska varven avseende
finansieringsbehov for fartygsleveranser &ren 1975 -
1979. Uppgifterna avser sdvdl inneliggande order-
stock som s k prognosfartyg.

Den totala bruttokreditgivningen for leveranser
&ren 1975, 1976 och 1977 har angetts till respek-
tive 2 700, 3 100 och 2 500 milj kr (avrundade tal).
Den andel av kontrakten (inklusive kontantkontrakt)
som #r avtalade i svenska kronor har angivits till
respektive 58 %, 68 % och 64 %. Ar 1974 var andelen
38 %. I den m3n dessa procenttal i stort &r till-
lampliga for de planerade leveranserna av kredit-
fartyg skulle mycket betydande finansieringsbehov

i svenska kronor foreligga under de ndrmaste &ren.
Vissa fartygskreditavtal ger dock varven mdjlighet
att anvisa finansiering i US dollars i stdllet

for kronor.




KAPITEL 3

SVENSK REDERINARING - OMFATTNING OCH STRUKTUR

Bal Utvecklingen under senare &r

Det svenskregistrerade tonnaget utgdr ca 2 % av
varldshandelsflottan. Sverige ligger ddrmed p& tolf-
te plats bland sjofartslédnderna. Norge ligger pd
fjdrde plats. Det totala forddlingsvédrdet inom svensk
rederindring var &r 1974 ca 3 miljarder kr , mot-
svarande drygt 1 % av bruttonationalprodukten (for-
ddlingsvardet inom varvsindustrin var samma &r 2,5
miljarder kr). Sjofartsnettot for a&r 1974 var 3,9

mil jarder kr.

Den svenska handelsflottan dkade mellan &r 1965 och
1970 frédn 5,8 milj dwt till 6,9 milj dwt, d v s med
ca 3 % &rligen. Under de dirpd foljande &ren dkade
expansionstakten till 12 % &rligen. Ultimo 1974 upp-
gick handelsflottan till 11,3 milj dwt. Svenska rede-
riers bestdllningar uppgick i augusti 1975 till 3,8
milj dwt, varav 2,6 milj dwt vid svenska varv. Av be-
stdllningarna dr 2,8 milj dwt tankfartyg.

Under de senaste tio &ren har den svenska handels-
flottan successivt foryngrats. I mitten av &r 1973%
var ca 80 % av handelsflottan yngre #n tio &r, vilket
ger Sverige en femteplats bland sjofartsnationerna i
detta avseende. D& de nya fartygen i genomsnitt varit
storre dn de som avvecklats, minskar antalet fartyg
samtidigt som flottan okar i tonnage. Ultimo 1974
uppgick antalet fartyg over 100 brt till ca 630 mot
900 &r 1965, en minskning under perioden med 30 %.

I tabell 3:1 redovisas antalet, storleken och genom-
snittsdldern av den svenska handelsflottan &r 1974,
fordelad p& fartygstyper.
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Tabell 3:1 Den svenska handelsflottan ultimo 1974

Fartygstyper Antal Tusen Medel&lder m h t
dwt bruttodrakiighet

Tankers 130 5 048 5

Malmtankers ile 108Uk 5

0BO-fartyg 1% 1 330 3

Bulkfartyg 55 2 006 -

Kyl- och frys-

fartyg 25 2473 6

Passagerarfartyg 116 - i

Cvriga 281 1275 10

Totalt 629 1185105 6

K4dlla: Statistiska meddelanden nr T 1975:53%

Den svenska handelsflottan syssels&tts i alldeles
overvdgande utstridckning i utrikes fart. Av segla-
tionsintdkterna for det svenskdgda tonnaget &r 1974
var ca 97 % hanforliga till utrikes fart. Av detta
procenttal var hdlften hdnforligt till trafik mel-
lan utrikes orter och hdlften till trafik mellan
svengska och utlandska hamnar.

I okande utstridckning har de svenska rederierna an-—
vint fran utlandet inhyrda fartyg. Av de totala brut-
tointdkterna &r 1965 emanerade 15 % frén s&dana far-
tyg, medan motsvarande andel &r 1974 uppgick till

25 %. Rederindringens totala bruttointikter &r 1974
uppgick till 7,4 miljarder kr, varav 26 % avsdg tids-
hyror for till utlandet uthyrda fartyg.

I tabell 3:2 seammanfattas rederiernas bruttointdk-
ter for 4r 1974 (eget tonnage plus fr&n utlandet in-
hyrt tonnage) med fordelning pa& intdktskategorier.
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Tabell 3:2 Den svenska rederindringens bruttoin-
tékter &r 1974

Intiktskategori Mkr Andel i %
Linjefart 2 182 2955
Trampfart 2 e 36,6
ddrav torrlast 1 890 255
malmlast 308 A
oljelast 524 17,1

Passagerar- och kryss-
ningsintdkter 644 8,6

Tidshyror for till ut-
landet uthyrda fartyg 1 898 25,5

Totalt T 446 100

Kédlla: Statistiska meddelanden nr T 1975:52

Linjefarten svarar for knappt 1/3 av de totala brut-
tointdkterna, medan trampfarten svarar for dryet 1/ 5.
Kterstiende tredjedel utgors till storre delen av hy-
ror for till utlandet uthyrda fartyg; en relativt
ringa del bestdr av intdkter i passagerartrafik. Den
beskedliga del som oljelaster svarar for inom tramp-
farten beror pd att storre delen av oljetonnaget ar-
betar p& uthyrd basis och att intdkterna d& redovi-
sas under tidshyror.

Biel2 De storre svenska rederierna

De fem storsta rederikoncernerna svarar for 70 % av
det totala svenska handelstonnaget och de tio st&érs—
ta for 85 %.

I tabell 3:3 redovisas i storleksordning de tio stdrs-
ta svenska rederikoncernerna och deras tonnageinnehav
den 1 januari &r 1975 uttryckt i dwt. Uppgifterna om-
fattar moderbolag och i forekommande fall de dotter—

bolag som ingdr i koncernredovisningen. I de fall kon-
cernforetag ingdr som partredare har partrederiets
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tonnage i dess helhet hdnforts till koncernen nar
koncernforetaget &r huvudlottégare.

Tabell 3:3 De tio stdrsta svenska rederikoncerner-
nas flottor per den 1 januari 1975

Fartygs— Procentuell andel av
9 flotta i 1) totala svenska han-

Foretag tusen dwt delsflottan

Saléns Bi252, 29

Brostroms 205558 24

Granges 1 260 11
Kungsbacka LAl 6

Malmros 607 5

Johnson 451 4

Wallenius 336 3
Fernstroms 279 2
Transatlantic 263 2

Hogberg 204 2

Ovriga 1 6%4 15

Totala handels-

flottan LI 5L G 100

1) Exkl passagerarfartyg.

Kdlla: Svensk Sjofartstidning, nr 12 ar 1975.

Nedan kommenteras oOversiktligt de fem rederikoncer-
ner som har ett tonnageinnehav overstigande 5C0 000
dwte.

Salénkoncernen redovisade &r 1974 en omsdttning in-
om rederirdrelsen pd knappt 1,9 miljarder kr. Omsdtt-

ningen for varvsrorelsen (AB Gotaverken med dotter—
féretag) uppgick till knappt 1,7 miljarder kr. Ovri-
ga verksamhetsgrenar omsatte knappt 200 mkr.

Salénforetagen dr dgare till Sveriges storsta olje-
tankerflotta, vilken med en kapacitet ultimo 1974 av
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ca 2,1 milj dwt motsvarar 40 % av den totala
svenska tankerflottan. Saléns hade vid Arsskiftet
1974/75 i bestidllning 6 st tankers p& vardera

348 000 dwt (samtliga hos Kockums).

Foretagsgruppen &ar mindre dominerande inom torrlast-
sektorn (exkl kyltransporter). Storsta gruppen inom
denna sektor utgdrs av bulkfartygen som uppgick till
drygt 190 000 dwt, motsvarande 15 % av det totala
svenska bulktonnaget. Bestdllningarna vid &rsskif-

tet inkluderade 2 st bulkfartyg pd vardera 23 000 dwt.

P& kylfartygssidan var gruppen vid arsskiftet 1974/75
dgare till 20 av de totalt 25 svenskigda kylfartygen.
Dessutom disponerade Salénrederierna ca 80 kylfartyg,
léngtidsinfraktade fré&n andra &#gare, varigenom av kon-
cernen opererade kylfartyg uppgdr till ca 30 % av
varldsflottan av storre helkylda fartyg med oOver

150 000 kubikfots lastutrymme. Vid &rsskiftet fanns
inget kylfartyg i bestédllning.

Salénrederierna driver passagerar- och lastférjetra-
fik mellan europeiska hamnar inom dotterforetaget Tor
Line, som #gs till tva tredjedelar.

Forutom innehavet av aktiemajoriteten (90,5 %) i
AB Gotaverken &dr koncernen storsta enskilda aktiedga-
re i Kockums Mekaniska Verkstads AB (25 %).

Brostromkoncernen (Angfartygsaktiebolaget Tirfing
med dotterforetag) omsatte &r 1974 ca 2,6 miljarder
kr, varav 0,9 miljarder kr inom varvsrorelsen (Eriks-
bergs Mekaniska Verkstads AB med dotterbolag) och

1,7 miljarder kr inom rederi- och ovrig verksamhet.

Koncernens tankerflotta vid &rsskiftet 1974/75 ha-
de en kapacitet av 812 000 dwt, motsvarande ca 16 %
av den totala svenska tankerflottan. Vid slutet av
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&r 1974 hade koncernen i bestdllning en rdéoljetan-
ker om 350 000 dwte.

Kombinationstonnaget uppgick vid slutet av &r 1974
till totalt 758 700 dwt eller knappt 30 % av det
totala svenska kombinationstonnaget, vilket utgor
Sveriges storsta flotta av kombinationsfartyg. P&
bulksidan var kapaciteten 360 400 dwt, motsvarande
18 % av totala svenska bulktonnaget.

Koncernens flotta av reguljdra torrlastfartyg &r
Sveriges storsta, omfattande 39 linjefartyg med en
lastkapacitet av 403 000 dwt vid &rsskiftet 1974/75
(inkl bl a ett containerfartyg, fyra ro/ro-fartyg
och ett kylfartys).

I ovrigt omfattade koncernflottan vid &rsskiftet
1974/75 bl a 40 bogserfartyg, fem passagerarfartyg,
tre vintankers och tre svdvare. I nybyggnad fanns
bl a 4 bogserfartyg.

Griénges AB:s rederirorelse omsatte &r 1974 411 milj kr.
Rederirdrelsen omfattar i icke obetydligt utstrack-
ning befraktningar for de koncernen nidrstéende in-
tressena Lamco och Malmexport samt for koncernens im-—
portbehov (frimst kol).

Rederiets flotta av malm/tankfartyg vid &rsskiftet
1974/75 bestod av 6 fartyg p& totalt 891 000 dwt,

d v s over 60 % av den svenska malm/tankfartygsflot-
tan. I rederiets flotta ingdr ocks& 8 bulkfartyg pa
totalt 182 600 dwt och 4 kemikaliefartyg p& totalt
109 600 dwt. I nybyggnad fanns 2 O0BO-fartyg om

120 000 dwt vardera.

Kungsbackarederiernas fartygsflotta bestod vid ars-—

skiftet 1974/75 av tre tankfartyg pd totalt 519 000
dwt, ett OBO-fartyg p& 75 000 dwt samt ett bulkfartyg
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p& 116 000 dwt. I nybyggnad fanns ett tankfartyg
p& 485 000 awt.

Malmros Rederi AB:s fartygsflotta bestod vid &rs-

skiftet 1974/75 av tre kombinationsfartyg p& samman-
lagt 432 000 dwt, en oljetanker, en gastanker, tva
kylfartyg och ett semicontainerfartyg. I nybyggnad
fanns 3 st tankfartyg p&d totalt 669 000 dwt samt

ett gastankfartyg.

Tv& heldgda dotterbolag, Frigoscandia AB samt AB
Olson & Wright, driver fryshus- och frystransport-

verksamhet respektive skeppsméklerirdrelse.

&5 Samarbete mellan svenska redare och svenska

N

varv

Varvs- och rederindringarna i Sverige har i stor ut-
strickning blivit dgarmissigt sammankopplade. Salén-
koncernen innehar majoritetsposten (90,5 %) 1 Gota-
verken och #r den storsta enskilde aktiedgaren i
Kockums (25 %). Eriksberg &Hgdes av Tirfing fram till
den 1 juli 1975, d& staten dvertog varvet. Flerta-
let medelstora varv &gs ocks& av rederier.

Rederiernas forvdrv av varv dr av relativt farskt da-
tum; med undantag for Tirfings intresse i Eriksberg
(1918) #gde de flesta och storsta transaktionerna

rum under perioden 1969-1971. Allmdnt sett torde bak-
grunden ha varit att lonsamma och likvida rederier
har sett mojlighet att med en relativt begrdnsad kon-
tantinsats integrera bakdt for att ddrmed forsikra
sig om dels skeppstekniskt samarbete, dels mojlighe-
ter till risk- och resultatutj@mning.

Av de svenska rederiernas fartygsbestdllningar per
den 1 augusti 1975 kommer, tonnagemdssigt sett,

’

68 <. av leveranserna frén svenska varv. Till foljd




41

av att specialtonnage bestdllts utomlands blir de
svenska varven viardemdssigt sett ej lika domineran-
de.

De varvsdgande redarnas bestédllningspolitik prag-

las i allménhet inte av ndgon systematisk eller
pédtaglig koncentration av bestdllningar till de

hel- eller deldgda varven. Varvens produktionsinrikt-
ning och orderbeldggning kan utgdra naturliga hinder
for detta. En favoriserande best&llningspolitik kan
dartill inneb&dra nackdelar for de berdrda varven.

Ett varvsdgande rederi kan dock i en svag varvskon-
junktur eller om det gdller en initialbestdllning av
en ny fartygstyp stodja det egna varvet.

I detta sammanhang bor ocksd omnémnas de intressen

1 partiredande dotterbolag som tre av de fyra stor-
varven innehar (undantag Uddevallavarvet). Syftet

med denna verksamhet dr - forutom att erhdlla avkast-
ning p& de investerade medlen - att vara varvets be-
stdllare behjdlplig med att reducera finansieringsbor-
dan samt &dvenledes att ge varvet direkta erfarenhe-
ter av fartygsdrift.

Bl Rederiforetagens finansieringsbehov

Utredningen utforde i borjan av &r 1975 i samarbete
med Sveriges Redarefdrening en enkdtundersokning
bland redarefdreningens medlemmar avseende dessas
investeringsplaner och finansieringsbehov m m. De
foretag som besvarade enkdten svarade for 85 % av
medlemskdrens dddviktstonnage vid enkdttillfdllet
och 80 % av medlemsforetagens totala antal syssel-
satta. Redareforeningens medlemmar svarar for den
alldeles dominerande majoriteten av det svensk#dgda
tonnaget. De siffermdssiga uppgifter som redovisas
nedan avser enkédtforetagen.




Enkdtundersokningens investerings- och finansierings-
data avsdg perioden 1974-1978. De redovisade investe-
ringssiffrorna utvisade mycket kraftiga investerings-

minskningar under de tvd sista prognosiren frén drygt
1 500 mkr &r 1976 till 950 mkr &r 1977 och 500 mkr &r
1978, Investeringsminskningen resulterade for de be-
rorda &ren i negativt finansieringsbehov for fartygs-
finansieringen. Frén diskussioner med representanter
for olika rederier har dock inhdamtats att investe-
ringsplaner inom rederiforetag sdllan stricker sig
léngre an tvd & tre 8r fram i tiden, varfor det obe-
tydliga, eller rent av negativa, nettofinansierings-
behovet ej bor tillmatas ndgon operativ innebdrd. In-
vesterings- och finansieringsplaner for dren fram
t1i1l och med &r 1976 (och i viss utstrickning &r 1977)
representerar ddremot fasta planer i form av redan
placerade fartygsorder, varfor uppgifterna har en be-
tydande grad av konkretion. I de foljande tabellerna
redovisas uppgifter over finansieringsbehov och pla-
nerad finansiering endast till och med &r 1976.

Tabell 3:4 Rederiforetagens planerade finansie-
ring per &r under &ren 1975 och 1976 (&rsgenom-
snitt i milj kr)

Finansieringsbehov Finansiering

per ar per &r
Investeringar 1 460 Uppléning 625
i fartyg Egna medel 780
Rorelsekapital Porsdl jning

samt ovr invest 195 av fartyg 250
Summa 1 655 Summa 1655

Tabell 3:4 visar rederiernas (enkidtforetagens) pla-
nerade medelsanvandning respektive finansiering i
genomsnitt for &ren 1975 och 1976. Investeringar i
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fartyg star for nira 90 % av medelsanviéndningen och
drygt 60 % av det totala finansieringsbehovet an-
ses kunna sjdlvfinansieras. Foretagen rdknade med
att egna medel (exkl forsdljning av fartyg) skulle
komma att minska med ca 30 % mellan &r 1974 och &r
1975, ddrefter ligga kvar p& denna nivé under &r
1976 for att sedan &ter bdrja oka ndgot. Det kan
emellertid ifrdgasidttas om denna tédmligen gynnsamma
utveckling stadr i samklang med det rddande och for-
vintade fraktmarknadsliget. Det finns déarfor skdl
att rikna med att lénebehovet kan vara tilltaget i
underkante.

I tabell 3:5 redovisas nettouppl&ningens fordelning
p& svenska och utléndska finansieringskéllor, dels i
form av prelimindra utfallssiffror for &r 1974, dels
avseende planerna &ren 1975-1976.

Tabell 3:5 Uppléningens fordelning per &r under
&ren 1974 samt 1975 och 1976 (nettobelopp i milj kr)

1974 (prel utfall) 1975-1976 (genom-
snitt per &r)

Svensk uppldning

- varv 170 5%
- ovr uppldning =320 130
Totalt -150 525

Utldndsk uppléning

- varv 190 -100
~ ¢vr uppldning 540 200
Totalt 730 100

Totalt utlandsk
och svensk upp-
léning 580 625




Enkétforetagen ridknar sdlunda med en betydande lo-
kal finansiering under innevarande och ndsta &r

(sdrskilt fradn de svenska varvens sida), medan ut-

landsuppliningen avses bli av ganska mittlig stor-
leksordning. Ménstret under &r 1974 var det motsat-
ta.
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KAPITEL 4

VARVENS OCH REDERIERNAS FINANSIERING

4.1 Bakgrund

Utvecklingen mot allt storre fartygsstorlekar har
fortgdtt under hela efterkrigstiden. Detta har med-
fort ett successivt dkat kapitalbehov. For rederier-
na har detta inneburit dkande behov av investerings-—
finansiering och for varven har den hdrda interna-
tionella konkurrensen lett till att betalningsvill-
koren vid fartygsforsdljning tidvis blivit det kan-
ske vidsentligaste konkurrensmedlet.

En viktig orsak till den japanska varvsindustrins
expansion under 1960-talet var att man genom formén-—
liga krediter kunde sdkra stora bestédllningsvolymer.
I den kreditkonkurrens som utlostes hdrav tvingades
bl a de svenska varven att folja med. Darigenom kom
rederiernas investeringsfinansiering att till stor
del overflyttas pd varven. Dessa krediter maste av
varven refinansieras pd de nationella och internatio-
nella kapitalmarknaderna. Utover krediterna efter
fartygens leverans har varven ocksd tvingats ta pa
sig en betydande andel av finansieringen av fartygs-
byggena. Overenskommelserna inom OECD om exportkre=-
ditbegransning har emellertid forhindrat en &dnnu lédng-
re gdende kreditkonkurrens mellan varldens varve.

De svenska varvens kundkrets har under den senaste

tiodrsperioden breddats patagligt. Ar 1965 var anta-
let bestdllarnationer ett halvt duscsin, varvid tonna-
get for skandinaviska bestidllare utgjorde drygt 90 %.
kr 1975 var omkring tre ginger s& ménga nationer re-
presenterade i varvens orderstockar, varvid den skan-
dinaviska andelen hade sjunkit till ca 50 %. Utveck-
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lingen beror bl a pd att allt fler ldnder intratt
som betydande sjofartsnationer.

4,2 Finansieringsbehov

De stora finansieringsvolymerna inom sdvdl rederier
som varv avser fartygen. Finansieringsbehovet &r
med hansyn till fartygens livsldngd léngfristigt.
Den ekonomiska livslangden for fartyg varierar i
stort mellan 12 och 20 &r. Med hdnsyn hartill upp-
stdr hos rederierna finansieringsbehov utover dem
som varven kan tidcka.

Por varven ar finansieringsbehoven for levererade
fartyg knutna till de kreditvillkor som avtalas med
bestillarna. Hartill kommer behovet av att finansie-
ra fartygsbygget till den del foérskott frén redaren
och krediter hos leverantorer inte forsldr. Eftersom
det normalt tar 14-18 manader att bygga ett fartyg
kan med nuvarande kreditvillkor (OECD) det samman-—
lagda finansieringsbehovet vara utstréackt over 8-9
&r. For specialfartyg som s k ING-fartyg &r byggti-
den ca 1 &r léngre.

I diagram 4:1 illustreras typiska kostnadsfdrlopp av-
seende tankfartyg i storleksklasserna 100 000 dwt =

350 000 dwt.
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Diagram 4:1 Upparbetningskostnaden for tankfartyg
i storleksklasserna 100 000 dwt till 350 000 dwt

«- + s + ey +
18 AT 280 O S 6 4 2 0

Antal ménader fore leverans Leverans

Uppléningen hos varv och rederier dr till 1optid och
valuta inriktad pd att balansera de likviditets- och
valutarisker som hinger samman med respektive verk—

samhet. Valutarisker for varven behandlas i kapitel

Bie

43 Kreditprovning och sdkerheter

I samband med afférsférhandlingarna mellan varv och
bestdllare utfor b&da parter i normalfallet en bety-
dande kreditprovning. For varvets del nodvéandiggors
detta av det omfattande kapital som nedldggs i far-
tyget fore leverans och den léngfristiga kredit som
oftast ldmnas efter leverans. Redarens provaning av
varvet gdr nirmast ut p& att avgora varvets mojlighe-
ter att fullfslja och leverera fartyget inom avtalad
tid samt att bedoma risken med forskottsbetalningar.




De internationellt verksamma varven, rederiforetagen

och finansieringsinstituten har hittills i allmén-

het vdl kiént varandras affédrsinriktning och ekonomis-
ka stdllning. Detta har i sin tur lett till att en
betydande grad av fortroende uppstédtt mellan parter-
na. Marknadsutvecklingen i oljekrisens spdr och till-
komsten av nya bestdllarkategorier har emellertid ac-
centuerat behovet av en noggrann kredit- och riskbe-
domning.

Vid kreditprovning utgor léntagarens, vare sig det

ar varvets eller redarens, betalningsformdga pd sikt

den mest betydande bedomningsgrunden. Forst ddrefter

kommer bedomningen av den stdllda sidkerheten, efter-

som en langivares intresse av att nddgas foranstalta

om forsdljning av pantsatt egendom &r ytterst begrin-
sat,

For varvet har kreditprovningen stor betydelse &ven
vid forsdljning av fartyg mot kontant betalning. Ti-
den mellan bestdllning och leverans kan namligen vara
flera &r. I syfte att begrdnsa kreditrisken under
byggnadstiden soker varvet erhdlla sd stora forskotts-
betalningar som méjligt, i forsta hand i form av kon-
tanter och darefter i form av vixlar,

Forutom att finansiera bygget har forskotten ocksé
den betydelsen att bestdllarens bendgenhet att inte
fullgora avtalet minskar om en stor del av priset re-—
dan erlagts.

Som sgkerhet for bestdllarens fullfol jande av betal-
ningarna enligt fartygskontraktet har varvet fore le-
veransen att forlita sig p& erhdllna forskott och pd
ratten att, om betalning inte erhdlls, hidva kontrak-
tet och placera fartygsbestdllningen hos annan reda-
re. I den mé&n befraktningsavtal trdaffats for det be-
stdllda fartyget kan &dven sddant avtal pantsdttas lik-
som inteckning i andra fartyg.
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Fartygskrediten till redaren efter leverans uttrycks
oftast med vaxlar eller reverser. De ndrmare kredit-
villkoren och beskrivning av de sdkerheter som skall
presteras av bestdllaren efter leverans regleras i
fartygskontraktet. I flertalet fall utgors sédkerheter-
na av inteckning i fartyget kompletterad med forméns-
ratt i forsdkringsersdttning och i vissa fall pant-
sdttning av befraktningsavtal. Export till statshan-
dels- och utvecklingslédnder utgor hdr undantag, ge-
nom att bank- eller statsgaranti oftast ersdtter de
namnda sékerheterna.

Som sikerhet for ldmnade forskott kan redaren enligt
den nu gsllande sjolagen (1891:35) hos domstol skri-
va in en formansratt till den ersdttning som erhdlls
vid forsdljning av skeppsbygget och det hdrfor miarkta
materialet. Denna mojlighet utnyttjas ofta. Harutover
erhdller - enligt en internationell Overenskommelse
mellan varven - redarna ej siakerheter for lidmnade for-
skott annat &n i undantagsfall, sdsom betrdffande
statshandelslénder ddr lagstiftning annars forhindrar
forskottsbetalningar,

Inom sjordttens omrdde har sedan lidnge forekommit in-
ternationellt samarbete. Detta har bl a syftat till
att sdkerstdlla och reglera inteckningshavares ratt.
Rr 1967 undertecknades i Bryssel nya konventioner om
sjopantratt och fartygshypotek. Den svenska sjolags-—
kommittén har ddrefter arbetat bl a med en anpassning
av de svenska bestidmmelserna till denna konvention.
S&ledes framlades i proposition 1973:42 forslag dels
till godkinnande av Brysselkonventionen, dels till
dndringar i sjolagen m m vilka aktualiserades i sam-
manhanget. Med propositioner &r 1973, 1974 och 1975
har ytterligare #ndringar foreslagits. Samtliga pro-
positioner har behandlats och godkdnts av riksdagen
och ikrafttridandet &r planerat till januari 1976,




Frén beldningssynpunkt har de foreslagna &ndringar-
na betydelse framfér allt for skeppsbyggen, d v s

fore leverans. Enligt lagen kan skeppsbygge sérskilt
pantsattas och sikerhetsoverldtas. Registrerings- och
inskrivningsforfarandet utvidgas och far tkad bety-—
delse.

4e4 Finansiering av fartyg fore och efter le-—

verans

Finansieringsbehoven for varv och rederier &r som
nimnts av langfristig karaktiar. Léntagarens betal-
ningsformédga pd sikt och de sdkerheter som kan stédl-
las blir darfor av vasentlig betydelse for finansie-
ringsmojligheterna. P& grund av de kraftiga svingning-—
ar som skett i sjofartskonjunkturen och pé& fartygs—
marknaden har kreditinstituten oftast varit tveksamma
till att utan kompletterande sgkerheter finansiera
fartyg och fartygsbyggen. I flertalet av de storre
varvsnationerna har dsrfor statliga stoddtgérder in-
rgttats. Det svenska fartygskreditgarantisystemet &ar
ett exempel pd& detta. Dess uppgift har varit att for-
stdrka de sidkerheter som av kreditgivarna bedomts som
riskfyllda. Dessa sdkerheter &dr f n forskottsvixlar
som underlag for byggnadsfinansiering och efter leve-
rans de samre prioriterade panterna i fartyget.

Ur redarnas synvinkel stdr valet mellan varvskredit
och kredit p& befintliga kapitalmarknader. Kreditvill—
koren (16ptid och rintesatser) p& kapitalmarknaderna
gr i princip inte annorlunda for redarna dn de som
giller for andra foretag. Bedomningen av kredittaga-
re och kreditobjekt - fartyget = &r starkt beroende av
de aktuella forvantningarna p& fraktkonjunkturen,
vilken starkt varierar. Varvens kreditvillkor kan
emellertid inte beddmas isderat utan far knytas ihop
med hela fartygsforsdl jningen, varvid beddmningen av
den finansiella delen av affdren, s&vdl ur varvets som
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redarens synvinkel, gors genom en sammanvagning av
framfor allt pris och betalningsvillkor.

Pinansiering av fartyget kan som ndmnts ske antingen
direkt mellan léngivare och fartygsbestidllare (kopar-
finansiering) eller indirekt genom att l&ngivaren

ger varvet ett 1&n for att refinansiera den kredit
som ldmnats bestdllaren.

I en koparfinansiering utgors sdkerheterna utover
sjdlva lénedokumentet (liksom vid en kredit hos var-
vet) av inteckning i fartyget, ratt till betalning ur
forsakringsersattning och i forekommande fall pant-—
sattning av befraktningsavtal. I vissa fall kan var-
vet ha gdtt i borgen. Till#ggssékerheter av annat
slag, exempelvis inteckning i andra fartyg, kan fore-
komma. Beroende pd betalningsvillkoren kan varvet i
vissa fall dven ha utfidst sig att betala den skillnad
i ranta som foreligger mellan lé&neavtal och ursprung-
ligt fartygskontrakt. I de fall varvet glr i borgen
for redarens 1an kan svenska staten enligt gédllande
bestimmelser utfidrda sin efterborgen for varvets bor-
gen.

Avgorande huruvida ett fartyg skall finansieras av
varvet eller bestdllaren paverkas bl a av att far-
tygskontrakten ofta stipulerar att redarna skall upp-
ta 1&4n for finansiering av fartyget om varvet s& pé-
fordrar och varvet hidrvid formedlar 1lén till rederi-
et. Varvet kan i s8dana fall engageras i detta 1l&n

p4 flera sitt, exempelvis sésom borgensman eller ga-
rant av rantedifferens mellan ldnerdntan och réntan
pd den avtalade fartygskrediten.

Oom varvet limnat kredit till bestZllaren utgors den
primdara sidkerheten for varvets refinansieringslén av
fordran p& bestdllaren. Denna ar i sin tur forstarkt
med inteckning i det levererade fartyget samt eventu-




ella tilliggssdkerheter, D& statlig garanti stidlls
fér varvets 1lén pantsdtts denna fordran och ovriga

av varvet erh&llna sidkerheter till staten.

For 14n som varvet upptar fore fartygets leverans ar
i nuldget pantsdttning av det pédgdende fartygsbygget
till langivaren inte mojlig. Darfor krdver léangiva-
ren kompletterande sdkerheter. For de svenska varven
har dessa i allmédnhet utgjorts av statlig kreditga-
ranti. I avsaknad av andra sdkerheter har diarvid den
statliga garantin hittills sdkerstdllts med forskotts-
viaxlar accepterade av bestdllaren. Forskottsvixlarna
infrias genom betalningar under byggnadstiden eller
byts ut vid leveransen mot de vidxlar eller reverser
som uttrycker krediten.

Forskottsvdxlarnas anvidndbarhet som beldningsinstru-
ment direkt pd kreditmarknaden &r starkt begrinsad.
Forskottsviaxlarna har i vissa fall accepterats av re-
darna med forbehdll om att overl8telse endast skall
kunna ske till riksgdldskontoret, som haft att utfias-
ta sig att inte krdva pd betalning enligt vidxlarna i
hédndelse av varvets konkurs eller betalningsinstdllel-
se och didrav foljande utebliven leverans till bestidl-
laren. P& si sdtt har forskottsvaxlarna i flertalet
fall ndrmast kommit att bli ett instrument for att
knyta samman en av riksgdldskontoret st#lld garanti
med ett specifikt fartygskontrakt.

4.5 Finansiering av varvens investeringar

Som framgdtt av kapitel 2 uppvisar investeringsakti-
viteten i varven kraftiga svidngningar. Detta har sin
forklaring i att storre investeringar i ny produk-
tionsutrustning i sd stor utstrdckning som mojligt
koncentreras till korta perioder. Investeringarna i
varvsrorelse under &r 1974 uppgick for storvarven
till ca 750 milj kr, varav ca 40 % kunde finansieras
genom internt genererade medel. Resten skulle ddrfor
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behdvt finansieras pd de langfristiga l&nemarknader-
na. Till £61jd av bl a oljekrisen (oktober 1973)

och dess &terverkningar pd l&neinstitutens bendgen-

het att engagera sig i varvsfinansiering, har detta

uppléningsbehov i sin helhet inte kunnat genomforas.

Varven har for investeringsfinansiering inte négon
sdrstdllning jamfort med annan svensk industri. De

har att stka den erforderliga finansieringen pd hu-
vudsakligen den svenska obligationsmarknaden och de
utlindska kapitalmarknaderna i den m&n dessa stdr Gpp-
na for detta dndamdl. Varvens stora refinansierings-—
uppléning utgdér hédrvid en belastning till foljd av

att ladngivarna i allmédnhet &r desamma for all léng-
fristig uppléning.

4.6 Finansieringskallor och uppléning

En redogorelse for verksamheten inom de svenska kre-
ditinstitut som &r verksamma inom varvs- och fartygs-
finansieringens omrdde ldmnas i bilaga 2. I tabell
4:1 sammanfattas varvens och rederiernas nettouppld-
ning pd de ldngfristiga svenska ldnemarknaderna un-
der perioden 1967-1974. Tabellen omfattar ej affdrs-
bankernas vidsentligen kortfristiga utldning till varv
och rederier. For rederiernas del uppgir affédrsbanker-
nas nettotillskott dessa &r till ca 50 & 100 milj kr
drligen. Statistiska uppgifter over utldningen till
varven foreligger ej. Tabellen omfattar e]j heller den
langivning som kan forekomma frén olika foretag, fon-
der och mindre kassor m m.

I tabell 4:2 sammanfattas uppgifter over varvens och
rederiernas uppldning utomlands. Tabellen baseras pid
uppgifter frin foretagen (medan tabell 4:1 baseras pa
uppgifter fran vissa léngivare). For varvens del skall
noteras att under "handelskrediter" ingir férskott
fran utlindska redare, och for redarnas del ingir wi-
der motsvarande post fartygskrediter erhdllna frén ut-
lanska varv. Den finansiella upplaningen utomlands




fran sdvdl varvens som rederiernas sida torde ut-
géra det dominerande inslaget i vad som for béda ka-
tegorierna redovisas under "andra skulder".

En direkt jamforelse mellan storleken av de finansie-
ringstillskott som varv och rederier erh&llit inom
och utom landet forsvéras av att sifferserierna
ticker delvis olika finansieringskdllor. Séledes in-
g&r ej svensk bankuppléning i uppgifterna angdende
svensk upplaning. Den kraftiga siffermédssiga overvik-
ten vad betraffar varvens och sdrskilt rederiernas
finansiella utlandsupplé&ning ("andra skulder") dver
den redovisade kapitalmarknadsuppléningen inom lan-
det under perioden 1970-1974 antyder att utlandsupp-
l8ningens relativa betydelse okat ej obetydligt un-
der 1970-talet. Det forefaller sannolikt att utlands-
upplaningen (netto) for slvdl varv som rederier under
denna period varit storre @n den svenska uppl&ningen.
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I tabell 4:3 redovisas vissa data avseende storvar-
vens skuldsdttning vid slutet av &r 1974. Skuldsatt-
ningen utomlands utgjorde ca 55 % av de totala skul-
derna. Den av riksgdldskontoret garanterade skuld-
sattningen utgjorde 32 % av den totala skuldsatt-
ningen. Statliga garantier for lén i utliéndsk valu-
ta utgjorde 72 % av den totala statsgaranterade skul-
den. Statsgarantierna anviénds sfledes i stdrre ut-
striackning vid utldndsk upplining.

Tabell 4:3 De svenska storvarvens upplining
1974-12-31 (milj kr)

milj kr %
Kortfristiga skulder exkl
forskott fran kunder 2 700 24
Forskott fran kunder
(varav langfristiga
1 159) 2 600 25
Léngfristiga skulder 6 000 55)
Total skuldsadttning 11 300 100
Skulds&ttning utomlandsy’ & 200 55
Av riksgdldskontoret ga-
ranterad skuldsédttning 3 600 22
- varav i utléndsk
valuta 2 600 23

1) Avser samtliga svenska varvsforetag. Forskott
frén utlandska bestdllare ingir.

K&dlla: Foretagens Arsredovisningar, SCB, Riksgélds-
kontoret.




I tabell 4:4 Aterges vissa data rorande de svenska
rederifdretagens skuldsdttning vid slutet av ar
19741). Varvskrediterna svarade for ndrmare 40 %
av den totala uppléningsstocken, med ganska lika
fordelning p& svenska och utlandska varv. Langfris-
tiga 18n upptagna pd kreditmarknaderna i Sverige och
utomlands stod for ytterligare ca 45 % av uppléning-
en, medan resten av den externa finansieringen avség
kortfristiga 18n och leverantdorsskulder med inbdrdes
ungefsar lika stora belopp. 60 % av den totala upplé-
ningen avsdg utlandsk valuta.

Tabell 4:4 De svenska rederiernas uppldning
1974-12-31

Fordelad pd varvskrediter och o6vriga krediter

Varvskrediter: milj kr %
Svenska varv 961 19
Utléndska varv 934 19
Summa varvskrediter 1 895 38

Ovriga krediter och 1l&n:
Kortfristigﬁ krediter
)

(inom 12 m 426 9

Léngfristiga 18n (12 man

och ddrutéver) 2 192 44

Leverantorsskulder 461 9

Summa ovriga krediter 3 079 62
Total uppléning 4 974 100

1) Uppgifterna avser de rederifdretag som ingick i
den enkidtundersdkning som utfordes av varvskredit-—
utredningen i samarbete med Sveriges Redarefore-
ning. Uppgifterna i tabellen bygger pd avgivna

svar frdn rederier med ett sammanlagt tonnage mot-

svarande ca 85 % av medlemskdrens sammanlagda dod-
viktstonnage.
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Tabell 4:4, forts

Pordelad pd uppldning i svensk och utlidndsk valuta

milj kr %
Svensk valuta 2 991 60
Utlandsk valuta 1 983 40
Total uppléning 4 974 100

S8val varv som rederier har under en ling foljd av
&r varit nettoskuldsatta gentemot utlandet. I tabell
4:5 redovisas dessa niringsgrenars utlédndska till-
gdngar och skulder vid slutet av &r 1974. Det &r att
miarka att utldndsk tillgdng respektive skuld inte
nodvandigtvis dr detsamma som tillgdng eller skuld

i utliandsk valuta. Bland varvens tillgé&ngar ingir
fordringar i svenska kronor p& utldndska bestédllare,
och utlindska skulder kan inkludera forskottsbetal-
ningar i kronor erlagda av utldndska redare. For re-
deriernas del ingdr bland skulderna &dven varvs— och
bankkrediter avtalade i svenska kronor upptagna utom-
lands. Vissa betydelsefulla valutapositionspéverkan-
de poster, sésom exempelvis in- och utbetalningar i
valuta avtalade i form av bestdllnings- och léneav-
tal, samt framtida materialinkdp ingér ej.

Tabell 4:5 Varvens och rederiernas utléndska
tillgdngar och skulder ultimo 1974 (milj kr)

Varven: Tillgéngar 427:29
Skulder 6 174
Nettoskuld 2 045
Rederi- Tillgéngar T43
ity Skulder 2 529
Nettoskuld 1 786

Kdlla: SCB




Varvs- och redarfinansiering i vissa vikti-

gare konkurrentlinder

I de flesta med Sverige konkurrerande skeppsbyggar-
ldnder erbjuds varven och/eller redarna finansie-
ringsm6jligheter med statligt stod och subventioner,
innebdrande bl a tillgdng till krediter till lidgre
kostnad an den marknadsmédssiga. I det foljande lam-
nas - med inriktning p& varvsindustrin och rederini-
ringen - en sammanfattning rdrande finansieringssy-
stem for exportkrediter och dartill anslutande fi-
nansieringsétgdrder m m i Danmark, Frankrike, Japan,
Norge, Spanien, Storbritannien, USA och Vadsttyskland.
For en mer detaljerad redogdrelse hdnvisas till bi-

laga 3.

Exportkreditfinansiering, som genom négon form av
statlig subvention kan ske till l&dgre kostnader for
leverantdoren eller kSparen dn vad en motsvarande upp-
laning till marknadsmissiga rdntor skulle betinga, &r
i allmdnhet inte forbeh&llen export av fartyg utan
tillémpas i princip pd& all export av kapitalvaror.
Subventionerad finansiering forekommer dock vanligen
inte vid kortfristiga exportkrediter (ett & tva &r).
OECD-6verenskommelsen om exportkrediter for fartyg
medfor emellertid att subventionsinslaget i export-
kreditfinansieringen ofta dr mindre for fartyg &n for
andra kapitalvaror.

Det fortjadnar anmdrkas att den statliga subventione-
ringen av kostnaderna for exportkrediter i allménhet
medfor att finansiering sker i exportlandets valuta
och att kursrisker vid forsél jningskontrakt i annan
valuta ankommer pd exportéren sdvida de inte kan
tédckas genom terminsaffidrer eller kursriskforsdkring.
Frén risksynpunkt kan ddrfor exportdrer som normalt
sluter forsdl jningskontrakt i det egna landets valu-
ta f4& en gynnsammare position &n konkurrerande expor-
toérer i ldnder, ddr exportforsdljning i den egna
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valutan ar mer eller mindre svar att genomfora. De
stora industrilénderna, framst USA och Storbritanni-
en, kan i detta avseende sidgas ha en fordel.

Statligt subventionerad exportkreditfinansiering
tillhandah&lls t ex genom

a) statliga refinansieringslan till rdnta under
den marknadsmissiga réntenivan;

b) statligt bidrag till finansidren/koparen for
tdckande av en del av rantekostnaden for finan-
sieringslén pd den reguljdra kapitalmarknadens

c) statlig garanti (forsidkring) till lag premie
for exportkrediter eller for finansieringslén
for exportkrediters;

d) s8dan reduktion i foretagsbeskattningen som
motsvarar viss del av réntekostnaderna for
exportkrediter.

Flera av de ndmnda metoderna anvands parallellt i
vissa lander. Den kostnadssédnkande effekt som sub-
ventioneringen innebar paverkar naturligtvis gynn-
samt exportforetagens ekonomi, men det Ar dessutom
av stort vidrde for foretagen att kunna rdkna med att
de dr tillforsdkrade statligt stod for finansiering-—
en och att erforderliga medel for finansieringen
stdlls till forfogande.

Enligt OECD-0verenskommelsen om exportkrediter for

fartyg har de viktigaste skeppsbyggarldnderna inom

OECD, dock inte USA, forbundit sig att begrdnsa kre-
ditgivningen vid fartygsexport. Vid rent u-landsbi-
stédnd kan ett medlemsland dock f& Overtrdda villko-
ren efter iakttagande av vederbdrlig notifikations-
procedur. Det forutsdtts hidrvid att gldvecelementet i
transaktionen kommersiellt inte kan tillm&tas storre




62

betydelse. Under den tid som forflutit sedan den
f5rsta OECD-dverenskommelsen trddde i kraft. den a
juli 1969 synes medlemsstaterna ha varit angelidgna

om en strikt tilldmpning och f& klagomdl om overtria-
delser har framférts. Betrdffande minimirédntan mi
erinras om att ehuru denna skall berdknas netto utan
tilldagg av bankprovision och premie for exportkredit-—
garanti vissa lander, sdsom Danmark, Spanien och Stor-
britannien, inrdknat vissa sddana avgifter.

Sammanfattningsvis kan vissa gemensamma drag i de be-
rérda lindernas exportkreditstodjande &tgédrder kon-

stateras.

a) I praktiskt taget alla skeppsbyggande lander er-
h&lls genom statliga &tgdrder exportkreditfinan-
siering till ldgre ridnta &n den marknadsméssiga.

b) Finansiering till s8dan ligre ranta kan erhdllas
for hela kreditbeloppet i Danmark, Frankrike,
Spanien och Storbritannien.

c) De exportkreditstodjande Atgdrderna synes &tmin-
stone i viss utstrédckning mojliggora kreditfinan-
siering under tillverkningstiden i Frankrike,
Spanien, Storbritannien, Vasttyskland och USA.

d) PFor att komma i &tnjutande av kreditfinansiering
till form&nlig ranta dr exportkreditforsdkring
vanligtvis obligatoriskt krav i Frankrike, Japan,
Storbritannien och Vasttyskland.

e) I Danmark, Frankrike, Japan och Storbritannien
kan redare vid kop hos inhemska varv beredas
finansieringsmojligheter till ré@ntor som i hu-
vudsak motsvarar vad som tilldmpas vid forméns-
finansiering av exportkrediter.

M6 jligheter till formé&nlig finansiering under export-—
varans tillverkning innebdr att exportforetagen till-
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skjuts rorelsemedel till subventionerad ranta. Detta
dr givetvis av stor betydelse for varven.

Aven den i Frankrike forekommande forsidkringen mot
kostnadsstegringar under tillverkningstiden inne=
bdar uppenbara fordelar ur konkurrenssynvinkel for

bl a varven, som har att kalkylera materialpriser
och arbetskostnader under relativt l&nga tillverk-
ningsperioder. Tack vare sddan forsdkring kan nédmli-
gen offerter i fasta priser lsmnas. Forsdkringen far
anses utgdra en typ av exportsubventionering. Aven
Italien, Finland och Storbritannien erbjuder forsik-
ringar mot kostnadsstegringar.

Det bor slutligen ndmnas, att varv som importerar
komponenter och utrustning till fartyg frén land med
exportkreditstod kan utnyttja det fradmmande landets
kreditstod i sin produktion for sdvidl hemmamarknad
som export.




KAPITEL 5

VALUTARISKER OCH VALUTAPLANERING I VARVSFORETAGEN

5ol Inledning

Svenska varv - liksom &dven rederier - har betydande
inkomster och utgifter i utlédndsk valuta. Valutaen-
gagemangen strécker sig ofta dver léng tid, och ef-
tersom kurserna pd flera av de viktigaste valutorna
har fluktuerat mycket kraftigt under de senaste &ren
medfsr detta en betydande osdkerhet. Virdet i svens-—
ka kronor kan inte sdkerstdllas forrdn vixling sker
till svenska kronor. Valutaplaneringen i varvsforeta-
gen liksom i andra foretag syftar till att efter kost-
nadsbedomningar reducera de risker som dr forknippa-
de med engagemangen i utldndsk valuta.

5e2 Valutaengagemarig

De svenska varvens valutaengagemang kan hdnforas till
tre omrdden: forsdljning, inkdp och finansiering.

5.2.1  Fdrsiljning

Den vanligaste valutan vid exportforsdljning &r for

flertalet industrilinder respektive lands egen valu-
ta. For den svenska exportens del utgjorde fakture-

ringen i svenska kronor ar 1968 66 % och &r 1973

67 %. For importen var andelen b&da aren 26 %.

Betydelsefulla undantag dr bl a vissa ravaror, for
vilka likvid erldggs i framfor allt US dollars eller
n&gon annan stor valuta. Till undantagen kan ocksda
foras fartyg, som — av tradition och till foljd av att
fraktavtalen i overvidgande antalet fall tecknas 1

US dollars - i stor utstridckning kontrakteras i den-

na valuta.
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For de svenska varvens del dr US dollars och svens-—
ka kronor de vanliga forsidl jningsvalutorna. Andra
valutor har en mycket begridnsad anvidndning. Svenska
och norska redare foredrar i allmdnhet att hos de
svenska varven teckna kontrakt i svenska kronor (i
undantagsfall norska kronor). Dessa redare torde
emellertid till overvidgande del erh&lla sina intédk-
ter i utlandsk valuta, framfor allt US dollarse.

Fartygsforsaljningen gors vanligen tvd till fyra &r
fore leverans, varefter sdsom belysts varven av kon-
kurrensskédl ofta tvingas ldamna kredit i sju & &tta
dr for en stor del av priset. Fartygsforsidl jningar

i utldndsk valuta medfor sdlunda ockséd att valutaen-
gagemanget strédcker sig over lang tid.

5.2.2  Inkdp
De svenska varvens materialinkop sker huvudsakligen
inom landet. Av den underleverantorsstudie som in-
dustridepartementet genomforde for &r 1973 framglr
att av materialinkdpen .svarade importen endast for
ca 23 %. Eftersom en del av denna import sker mot
betalning i svenska kronor &r den andel som betalas
i utléndsk valuta dnnu mindre.

Materialkostnaderna utgdor ndgot mer &n hdlften av
fartygens sjdlvkostnad. Resterande kostnader utgdrs
framst av lonekostnader och omkostnader som s& gott
som utan undantag betalas i svenska kronor. Investe-
ringar i byggnader och anlédggningar utfdrs av svens-—
ka byggnadsforetag och betalas i svenska kronor. Kra-
nar och andra maskiner importeras ofta, framfor allt
frén Viasttyskland och Storbritannien, och betalningen
ir i flertalet fall avtalad i den utléndska valutan.




5.2.3  Pinansiering

For att finansiera pagdende fartygsbyggen och re-
finansiera ldmnade kundkrediter uppldnar varven be=—
tydande belopp. For att valutamdssigt balansera de
inflytande likviderna frin bestdllaren bor natur-
ligtvis efterstrdvas att uppldningen sker i samma
valuta som fartygskontraktets och med séddana amorte-
ringsvillkor att de utestéende volymerna balanseras
dven Over tiden.

Den for varven betydande upplaningen for refinansie-
ringsandamdl sker till foljd av den svenska kapital-
marknadens begrinsade omfattning i stor utstrickning
utomlands. Harigenom uppstér i allminhet ett léng-
fristigt valutaengagemang. '

50 Valutaregleringen

Betalningar mellan Sverige och utlandet skall ske i
enlighet med bestdmmelserna i den svenska valutareg-

leringen.
5.3.1  Upplaning

Betalningar for import och export p& normala betal-
ningsvillkor har i valutaregleringen betecknats som
l6pande betalningar och f&r formedlas av svensk va-
lutabank utan sdrskilt tillsténd av riksbanken. Som
en f61jd hdarav 4r leverantsrskrediter fran och till
utlandet ej begrinsade. Kommersiell kreditgivning

som gors utover normal praxis liksom all finansiell
kreditgivning till och frén utlandet krdver dédremot
tillstind. Riksbanken har emellertid i enlighet med
Sveriges liberaliseringsdtaganden inom OECD forklarat
sig beredd att pd ansdkan ldmna svensk exportor till-
sténd att i utlandet uppta kredit for refinansiering
av exportorens egen kreditgivning i samband med ex-
port eller att alternativt ldmna svensk valutabank
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tillstédnd att till den svenska exportorens utlands-—
ka motpart lamna kredit for finansiering av viss
bestidmd exportaffdr, P4 motsvarande sdtt kan svensk
importor pérdkna tillstdnd att iutlandet uppta kre-
dit for finansiering av forestdende import och svensk
valutabank erh&lla tillstdnd att lamna svensk impor-
tors utlandska motpart kredit avseende viss bestamd
importaffir.

Oavsett de restriktioner som i ovrigt gdllt for upp-
laning utomlands har varven enligt sedan ldng tid
tillampad praxis medgivits att uppta 1l4n i utlandet
for refinansiering av krediter till s&vdl svenska som
utléndska bestdllare. Tillsté&nd till utléndsk upplé-
ning har ocksd lamnats svenska rederier for att fi-
hansiera fartyg bestdllda vid utlandska eller svens-—
ka varv.

Tabell 5:1 illustrerar utvecklingen av riksbankens
tillsténdsgivning avseende finansiell upplé&ning utom-
lands. Som ocksd framgdr av tabellen medgavs frén och
med &r 1972 aven andra foretag dn exportforetag att
léna utomlands for finansiering av investeringar.

0 DI Terminsaffirer

Grundregeln for terminsaffidrer dr att de skall omfat—
ta den tid inom vilken den bakomliggande betalning-
en forfaller, dock maximalt 24 m8nader om betalning-
en avser export eller import av varor och tjanster
och i andra fall (finansiella betalningar) maximalt

6 manader. Riksbanken kan efter framstdllning i var-
je enskilt fall medge terminssdkring av betalningar
som ligger bortom dessa tidsgrénser.




Tabell 5:1 Tillsténd till finansiell uppléning
utomlands 1969 = 1974 (milj kr)

196919708971 S 1972, 1975 1974
Svenska redares 1an 155 651 446 557 764 1346
Svenska varvs 1l&n 498 366 814 1246 351 398
Ovriga svenska ex-
portindustriers 1lén 0 492 472 453 120 314
Lan for finansiering
av industriella investe-
ringar i Sverige 581 493 721
Ovriga 1&n 6 92 26 235 703 378
639 1601 1758 3072 2417 3157
Lan for finansiering av
svenska direkta investe-=
ringar i utlandet
a) 1&n beviljade
under &ret 440 366 439 525 155 1222
b) 14n beviljade |
tidigare &r (66) (31) (110) (217
Utlandsidgda foretags 1lén
frén moderbolag eller |
koncernbolag 272 561 384 270 146 336
Summa, 1351 2528 2581 3867 2698 4715

Kalla: Riksbankens arsbok 1974.



69

5¢4 Mojligheter att reducera valutariskerna

For att reducera valutariskerna kan flera &tgidrder
vidtagase.

A. Den i teorin enklaste men i praktiken kanske
svdraste metoden dr att inte teckna avtal i ut-
landsk valuta eller att knyta betalningar i ut-
landsk valuta till motvardet av svenska kronor.
En sddan valutaklausul inneb&dr i praktiken att
avtalet trédffas i svenska kronor. For att denna
metod i praktiken skall medfora valutakursskydd
erfordras tillgéng till finansiering i svenska
kronor.

B. Ett foretag med omfattande dubbelriktade trans-
aktioner i valuta har i princip mojligheter att
"gifta samman" in- och utbetalningar s att va-
lutariskerna reduceras. Svarigheter uppstdr dock
ofta att f& tidsmidssig Overensstimmelse mellan
in- och utbetalningarna, varfor behov av komplet-
terande finansiella transaktioner finns.

Ce En exportér med kreditgivning i utléndsk valuta
kan genom att overldta fordringarna pd bank eller
annat kreditinstitut skaffa sig kontant betalning
och pd s& sdtt undandra sig valutarisken. En an-
nan och for varven betydligt vanligare variant
ar att med kundfordran som sdkerhet sdka ta upp
14n i samma valuta som denna, vilket sedan amor-
teras i takt med att betalningarna frén bestdllar-
na flyterin.

D. For importkrediter i utlandsk valuta dr de nar-
mast liggande alternativen att ta upp 1ladn i svens-
ka kronor och 1ldsa valutaskulden eller att genom
oppnandet av s k tédckt remburs forsidkra sig om
omedelbar tillgéng till betalningsmedel i den ut-—
ldndska valutan och sdlunda neutralisera valuta-
riskene.




Den traditionella metoden att sdkra en valuta-
risk ar terminsaffidren, varvid avtal tradffas med
bank om att mot dverenskommen kurs vid viss an-
given tidpunkt kodpa eller sédlja belopp i utléndsk
valuta.

Beroende pd faktorer sdsom rédntedifferenser mel-
lan valutorna, bedomningen av valutornas framti-
da relativa viarde samt utbuds—- ech efterfri-
geférhdllandena vid en viss tidpunkt, noteras ter-
minssatserna i dver- eller underkurs gentemot
svenska kronor.

Terminskurser noteras f n mot de storre interna-
tionella valutorna i svenska kronor upp till ter-
miner p& ca 12 m8nader. For léngre perioder &r
marknaden mot svenska kronor tunnare.

F. I vissa lénder finns mojlighet att for langfris-
tiga exportfordringar i annat lands valuta mot
avgift erhdlla valutakursgaranti. En redogodrelse
for vissa sddana garantisystem &terfinns nedan.

S Varvens valutaplanering

Valutaengagemangen inom varven avser mycket stora be-
lopp och stricker sig over lénga tider. Detta gidller
sdvdl den stora kreditgivningen vid fartygsforsdlj-—
ningen som finansieringen av dessa krediter. S& lénge
de svenska varven sidljer fartyg pd den internationel-
la marknaden kan varven i praktiken inte undvika att
utsdtta sig for valutarisker. Valutaplaneringens upp-
gifter blir d& att identifiera, kvantifiera och dar-
efter genom olika &tgédrder med beaktande av al terna-
tiva kostnader begrinsa omfattningen av dessa valu-
tarisker som uppstdr i rorelsen. Denna planering
ing&r som en integrerad del av den totala finansiella

planeringen.




74l

Ett flertal faktorer, bdde externa och interna, &r
bestimmande for varvens valutaplanering, sésom:

forsdl jnings—och inkSpsmojligheter i utldndsk va-
luta, likviditetsbehov p& kort och lé&ng sikt, fi-
nansieringsmojligheter pd svenska och utldndska mark-
nader, valutornas & vista- och terminskurser samt
ranteutvecklingen pd kort och léng sikt pd de olika
lanemarknaderna.

Vid val av forsdljningsvaluta - i den mén en valsitu-
ation fran varvets sida foreligger - stédr varvet infor
vissa problem. Med hdnsyn till att utgifterna under
byggnadstiden till overvidgande del sker i svenska kro-
nor skulle forsdljning i svenska kronor utgora den
narmast liggande losningen. Vid kreditforsdl jning upp-
st&r dock valutarisker genom de begrénsade mojlighe=
terna till refinansieringslé&n i svenska kronor. Sker
ddremot forsidljningen i utlandsk valuta - framst US
dollars - kommer valutarisker att foreligga fran kon-
traktsteckning till dess refinansieringsldn kan er-
h&llas i samma valuta. I det fall kredit ldmnas efter
leveransen kan statlig fartygskreditgaranti erhdllas
for en del av kreditbeloppet. L&n med garanti som sé=-
kerhet kan upptagas tidigast ett &r fore leveransen,

d v s samtidigt som kostnaderna borjar upparbetas i
fartyget. For den ovriga delen kan kursrisken ej eli-
mineras forrian efter fartygets leverans.

M6 jligheterna att gora materialinkdp i utlédndsk valu-
ta, framfor allt US dollars, &r synnerligen begrén-
sade. Valet av leverantorer styrs i forsta hand av
produkternas kvalitet och leverantorens til1forlit-
lighet nidr det gédller leveranstider etc.

For fartygskontrakt tecknade i svensk valuta &4r moj-—
ligheterna att finna finansiering i denna valuta of-
ta begrinsade. Det finansieringsinstitut som de svens-
ka varven i storsta mojliga utstridckning utnyttjat for




uppléning i Sverige &r AB Svensk Exportkredit, vars
verksamhet dr helt inriktad pi export. Som export rak-—

nas inte fartygsleveranser till svenska bestdllare.
Refinansiering i AB Svensk Exportkredit ar mojlig
for exportfartyg oavsett forsidl jningsvalutan.

Genom valutaregleringens begriansningar kan kurssik-
ring av fartygskontrakt i utléndsk valuta goras en-
dast for betalningar som forfaller inom tvd &r. Vid
kreditkontrakt utgdor dessa emellertid endast en mind-
re del av de totala betalningarna, varfor storre delen
av valutarisken kvarstdr till dess sdkerheter genere-
ras och uppldning i respektive valuta kan ske.

Aven betriffande inkopen av material i utliéndsk valu-
ta kan valutaregleringen i vissa fall upplevas som
begriansande. Leveranser av storre och viktigare mate~-
rialkomponenter till fartygen avtalas i allmidnhet re-
dan i samband med att fartygskontraktet ingds. Dessa
leveranser ligger ofta bortom 24-mé&nadersgrénsen, var-
for kurssgkring genom valutaterminsaffar inte kan go-
ras utan sdrskilt tillsténd frén riksbanken.

Svarigheterna att reducera riskerna med enskilda far-
tygskontrakt har ovan beskrivitse. Emellertid &r det
ju foretagets totala valutastdllning som dr avgorande
fér huruvida valutarisker foreligger.

Inom svenska varvs— och rederiforetag bedrivs valuta-
planeringen p& skiftande sdtt. Vissa foretag med in-
betalningsdverskott i utlidndsk valuta bedriver sdlunda
en valutaplanering som gdr ut pd att genom kombina-
tion av framfor allt finansiering i kontraktsvalutan
och terminsaffédrer reducera omfattningen av valuta-
riskerna. Inom andra varvsforetag dar man lagt vikten
vid ett tillfredsstdllande utfall av rdantenettot har
man i stdllet 1l8nat i starka radntebilliga valutor,
framfor allt schweizerfrancs. Till f6l1ljd av valuta-
kursutvecklingen under senare &r synes denna senare
politik ha resulterat i betydande valutaforluster.
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I tabell 5:2 Aterfinns en sammanstdllning av utfallet
av valuta- och rdnterdrelsen inom storvarven &ren
1972-1974 enligt respektive varvs &rsredovisningar.
Eftersom beridkningsgrunderna dr skiftande &r uppgif-
terna for de olika varven ej direkt jamfdrbara. Slut—
satsen att valutakursutvecklingen under dessa &r har
4samkat varven betydande kostnader torde dock inte
paverkas hidrav. Enligt tabellen skulle s&lunda stor-
varvens totala valutakursférluster under dren 1972-
1974, beriknade pd basis av 8rsredovisningarna, ha upp-
g&tt till ndira 1 000 milj kr. I beloppet ingdr i vis-
sa fall berdknade framtida kursforluster. Det samman-
lagda rantenettot var ocksd negativt med ca 75 milj kr.
En icke obetydlig &terhdmtning av valutakursforluster-
na har emellertid gt rum under loppet av &r 1975.

Tabell 5:2 Kursforluster och rantenetton enligt
storvarvens arsredovisningar, 1972-1974 (milj kr)

Eriks-  Gota-') Kockums  Udde- Dotalt
berg verken valla
Kursfor-
Tuster -226 57651 . =300E 2) . i -980
Rantein-
takter +253 +492 +287 +215 +1 247
Rantekost-
nader =339 =520 -27% -190 -1 322
Rantenetto -86 -28 +14 +25 =75
Summa =312 -404 -286 -53 -1 055
1) Inkl Oresundsvarvet
2)

Avser 1971-1974

3) Inkluderar ldgre intidkter pd levererade och kon-
trakterade fartyg &dn berdknat vid respektive kon-
traktstillfédlle.
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Valutakursgarantier

Statliga valutakursgarantier ldmnas mot avgift f n
i Belgien, Danmark, Frankrike, Japan, Nederlinder-
na, Norge, Schweiz, Spanien, Vidsttyskland och Oster-
rike. Sé&ledes finns sd&dana kursgarantisystem i fler-
talet av de nationer med vilka svenska varv konkur-—

rerare

Valutekursgaranti medges ofta for alla slags varor,
medan i vissa lédnder garanti tecknas endast avseende
export av kapitalvaror. I flertalet ldnder kan samt-
liga ddr noterade valutor garanteras. I ett féatal
liénder garanteras emellertid endast storre valutor
som US $§, £, DM och Sfr.

Valutakursgaranti méste enligt samtliga system sokas
i anslutning till kontrakterande av exportaffédren. De
forfallotider som garanteras varierar fran ett ar
frin forfallodag till tvé &r frén ansdkan, och négon
begriansning framdt i tiden forefinns oftast inte.

Valutakursgarantin utloses inte forrén kursen dndrats
med (vanligen) 2 & 3 %, antingen s& att exportdren
f8r svara for viss forsta forlust eller att kursand-
ringen mdste overstiga den angivna procentuella kurs-
sndringen for att full tdckning skall erh&llas. Kurs-
forluster tacks till garantiprocentsatser varierande
mellan 20 % och 100 %. Eventuell kursvinst skall en-
ligt de flesta systemen tillfalla forsékringsgivaren.
Premierna utgdr med i allminhet 0,6 = 0,7 % Dpe.2e. av
forsdkrat beloppe.

Inom den svenska exportkreditnamnden utreds f n fra-
gan hur ett eventuellt svenskt valutakursgarantisystem
skulle kunna vara utformat.
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KAPITEL 6

DET STATLIGA FARTYGSKREDITGARANTISYSTEMET

6wl Systemets utveckling frdn ar 1963

Inom svensk exportkreditgivning karaktdriseras &aren
omkring 1960-talets bdrjan av en betydande institu-
tionell nyordning. S8ledes godkinde 1959 &rs riksdag
de allménna riktlinjer avseende exportkreditforsik-
ringar som Exportkreditnimndens (EKN) verksamhet &n
i dag grundas p& (prop 1959:112). 1962 &rs riksdag
(prop 1962:125) godtog forslaget om inrdttandet av
Aktiebolaget Svensk Exportkredit (SEK). Ar 1963
etablerades det statliga fartygskreditgarantisyste-
met (prop 1963:28).

I 196% &rs varvsproposition anforde departementsche-
fen att den hdrdnande internationella konkurrensen
inom varvsindustrin under de senaste &ren i okad ut-
striackning kommit att avse betalningsvillkoren. Mo j-
ligheterna for varven att erhdlla vinstgivande be-
stdllningar var ndrmast obefintliga - detta trots att
de svenska varven torde hora till de mest effektiva

i varlden - och varven bedomde ofta den ordinarie ex-
portkreditgarantin sdsom alltfor kostsam. Varvsindust-
rins kundkrediter avs8g dessutom belopp av en helt
annan storleksordning &n inom andra exportforetag.
Konkurrensen med betalningsvillkoren syntes darjamte
vara betydligt hdrdare inom varvsindustrin &n inom
nagon annan industri. Departementschefen forordade
darfor att speciella &tgdarder vidtogs for att under-
litta de svenska varvens mo jligheter att l&mna kredi-
ter; ddremot borde det inte ifrdgakomma att lédmna
varvsindustrin négra direkta subventioner. Rtgirder-
na bestod i statliga kreditgarantier om totalt 400
milj kr, som p& generella villkor stdlldes $ill
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varvsindustrins forfogande och fordelades mellan
varven av Kungl Maj:t. Hd&rigenom skulle de svenska

varven bl a beredas mojlighet till en betydande lik-
viditetsforstiarkning. Departementschefen bedomde att

statens forlustrisker p&d grund av dessa garantier i
regel torde vara obetydliga. Garantierna skulle av-
se stod vid finansieringen dels av varvens per den

21 december 1962 uteldopande nybyggnadskrediter, dels
av krediter hanforliga till varvens vid samma tid-
punkt inneliggande orderstock. Garantiernas loptid
maximerades till tio &r. Regeringen erhsll riksdagens
bemyndigande att ndrmare utforma foreskrifter betraf-
fande sidkerheter och ovriga villkor som borde gidlla
for utnyttjandet av garantierna.

S&dana foreskrifter lamnades i Kungl Maj:ts brev
1963-0%3-29 till fullmZktige i riksgdldskontoret. Dar-
av framgick bl a att garanti skulle avse fartyg med

en bruttodrdktighet av minst 300 registerton. Garan-
ti kunde beviljas for 18n till varv fran bank eller
annan kreditgivare som riksgdldskontoret godkidnner,
eller for obligationslédn som svensk bank utbjuder for
varvs rakning. Det fastslogs att sikerhet skulle stdl-
las for garanti. Denna skulle normalt utgoras av in-
teckning i fartyget inom ramen for det avtalade pri-
set, I fridga om icke registrerat fartyg, d v s icke
levererat fartyg, kunde som siZkerhet gédlla forlagsin-
teckning eller annan sdkerhet som kunde godtas av
riksgaldskontoret. Garanti kunde avse laneavtal om-
fattande ett eller flera fartyg. I fréga om amorte-
ringsldn skulle garantidtagandet minska i takt med
avbetalningarna p& lénet, men i de fall garantin
tdckte endast viss del av lénet kunde den fa bibehdl-
las ofordndrad till dess den efter gjorda avbetalning-
ar tdackte hela lanet.

I de ursprungliga bestdmmelserna fastslogs de allt-
jamt gdllande principerna for sdkerhetsforvaltningen.
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Sakerheten skulle sdledes forvaras hos svenskt kre—
ditinstitut for statens (riksgdldskontorets) rikning.
Allm&nt gdller Zven att fartygen skall vara forsdk-
rade pd betryggande satt.

I nistfoljande proposition om fartygskrediter (prop
1965:46) anfordes att marknadsliget fortfarande var
svagt och att ytterligare statliga garantier erford-
rades. Ett generellt garantibelopp av 500 milj kr fo-
reslogs. Garantiernas 1loptid skulle kunna utstrickas
$ill 15 &r och skulle dven kunna utfdrdas i utlindsk
valuta. For garanti i utléndsk valuta skulle riks-
gdldskontoret vid garantiutfdrdandet krdva sdkerhet
for kursrisker (denna marginal bestdmdes senare till
20 %). Statsgarantierna skulle vidare avse varvens
vid slutet av 8r 1964 utelopande nybyggnadskontrakt,
orderstocken vid samma tidpunkt samt krediter hanfor-
liga till nybyggnadskontrakt tecknade under &ren 1965
och 1966. Icke iansprdktagna belopp ur 1963 ars till-
delning (ca 200 milj kr) skulle kunna f& utnyttjas
under samma betingelser som de nya garantierna. Be-
traffande sdkerhet for garanti foreskrevs endast att
sskerheten skulle godkénnas av riksgdldskontoret.
Praxis inom riksgidldskontoret var att sdkerheten i
frédga om levererade fartyg utgjordes av varvets kund- -
fordringar - vixlar - samt fartygsinteckningar och i
frdga om fartyg under byggnad av s k forskottsvix-
lar.

I proposition 1968:119 konstaterades att marknadslé-
get ej forbattrats. Efterfrdgan pd tonnage var sjun-
kande och det foreldg risker for bestdende Gverkapa-
citet inom varvsindustrin. En garantitilldelning av
650 milj kr foreslogs i propositionen. Tidigare ut-
firdade ej iansprdktagna garantier skulle f& utnytt-
jas pd samma villkor som de nya. For garantier i ut-
lindsk valuta slopades den tidigare tilldmpade 20 %=-
marginalen,




I proposition 1969:74 konstaterades att bestdllnings-—
konjunkturen hade forbattrats med okad orderinstrom-—
ning till i m8nga fall battre priser som f6ljde. Det-
ta gjorde det angeldget att varven fyllde sina order-—
bocker for sd léng tid framdt som mojligt men med

den begrinsning som varvens ddvarande produktionsre-
surser uppstidllde. Ett generellt garantibelopp pé
650 milj kr stdlldes till forfogande pd i huvudsak
samma villkor som vid foregdende ars tilldelning.
Icke utnyttjade garantier ur tidigare tilldelningar
fick tas i ansprdk pd samma villkor som de nya garan-—
tierna. Dessa icke utnyttjade belopp uppgick till ni-
ra 580 milj kr.

I borjan av 8r 1970 foreldg den &r 1967 tillkallade
varvskommitténs betdinkande. Detta ldg till grund for
departementschefens stdllningstagande i propositio-
nen avseende fartygskreditgarantierna (prop 1970:82).
Departementschefen ansdg sdlunda i likhet med kommit-—
tén att det var av sdrskild vikt att stodet inte gav
incitament till investeringar som okade varvsindust-
rins kapacitet. En viss knapphet i garantitilldel-
ningen vore befogad dven ur den synvinkeln att var-
vens intresse att ta kontantkontrakt inte forsvaga-
des. Kommitténs avvisande instdllning till generella
rantesubventioner delades av departementschefen. I
propositionen foreslogs ett statsgarantibelopp av

1 000 milj kr for ordertagning under &ren 1970 och
1971, varvid garantierna som regel borde anvéndas for
andraprioritetsldn, d v s 1l&n mot sdkerhet i levere-
rat fartyg liggande ovanfér 50 % av kopeskillingen
for fartyget. Aven detta stdllningstagande baserades
pa rekommendation frén varvskommittén. Belopp ur ti-
digare garantitilldelningar fick, i den min de ej ut-
nyttjats, ianspréktas under samma betingelser som de
nya garantierna.
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1)

Med riksdagens godkdnnande av 1971 &rs varvspropo-
sition (1971:117) skedde pd ett flertal punkter vik-
tiga modifikationer av dittills gédllande principer
for garantisystemet:

- garantierna knots till leveranstidpunkten i stdl-
let for ordertidpunkten,

- garantierna som avsdg levererat fartyg skulle s&-
kerstdllas med s k andraprioritetssikerheter (van-
ligen inteckningar) i ldget mellan 50 % och 80 %
av kontraktspriset,

- varvens planeringsmojligheter forbdttrades genom
ett system med en av riksdagen godkind femdrsram
for garantibeloppen, varur Kungl Maj:t bemyndiga-—
des att &rsvis fordela garantibelopp pa& varven i
samrdd med den s k styrande kommittén (se nedan),

- f6r s k bestdllares borgenslén (d v s 1lan fran
bank etc direkt till redaren mot varvets borgen)
kunde l8ngivaren erhdlla riksgidldskontorets efter-
borgen for varvets borgen.

- anvindandet av forskottsvixlar modifierades pa
sd sdtt att endast vaxlar hianforande sig till far-
tyg som berdknades bli levererade inom ett &r kun-
de stdllas som sidkerhet for statsgarantin, vilken
begriansning skulle gdlla &dven garantier ur tidi-
gare tilldelningar.

Vad avser anvidndandet av forskottsvixlar som sdkerhe-
ter for garantin understrok departementschefen kraf-
tigt att mdlsdttningen pd léng sikt borde vara att
varven anskaffade det rorelsekapital som krévdes for
fartyg under byggnad utan anlitande av statliga kre-
ditgarantier.

I propositionen redovisades att ett samarbetsavtal
ingd&tts mellan storvarven. Enligt detta avtal skulle




samarbete etableras inom bl a produktion, forskning
och utveckling, investeringar samt finansiering. For
att genomfora avtalets syften uppridttades en styran—
de kommitté, bestdende av de fyra storvarvens sty-—
relseordforande och verkstdllande direktorer samt

en av industriministern utsedd ordforande.

Det omfattande betalningsansvaret for staten som kre-
ditgarantisystemet innebar motiverade enligt depar-
tementschefen dven en forbdttrad insyn i varvens eko-
nomiska forh&llanden frén statsmakternas sida. I det-
ta syfte etablerades mojligheten for statsmakterna
att genom revisorer erhdlla erforderliga ekonomiska
och finansiella uppgifter fré&n storvarven.

I 1971 &rs proposition fastslogs att under &ren 1963~
1970 beviljade, vid utgéngen av &r 1971 icke iansprék-
tagna garantier, ej skulle f& tas i ansprédk efter
1971 &ars slut. Vidare anség departementschefen lonsam-
hetsutsikterna inom varvsindustrin vara s&dana att ga-
rantigivningen inte skulle till&tas medverka till en
okning av den totala produktionsvolymen inom svensk
varvsindustri. Den forsta femdrsramen, avseende dren
1972-1976, faststdlldes till 3 500 milj kr.

Vid slutet av &4r 1971 faststdllde regeringen en till-
delning for &r 1972 om 83%3% milj kr ur fem&rsramen
1972-1976. Sé&som sdkerheter fér garantier ian-
sprédktagna ur 1972 &rs kvot kunde aven forstapriori-
tetssdkerheter f& stdllas upp till belopp motsvaran-
de 10 % av den totala under &ret presterade siker—
hetsmassan.

Femdrsramen for &ren 1973-1977 faststédlldes enligt
proposition 1972:1 till 3 900 milj kr, och i senare
fordelningsbeslut uppgick garantitilldelningen for &r
&r 1973 till 1 208 milj kre.
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Pem&rsramen for &ren 1974-1978 faststdlldes enligt
proposition 1973%:1 till 3 900 milj kr. I regering-
ens fordelningsbeslut vid slutet av samma &r forde-—
lades ur ramen 1 277 milj kr for &r 1974.

I proposition 1974:1 refererade departementschefen
till storvarvens nu optimistiska framtidsbedomning,
som initierat betydande expansionsplaner. Tillgsng-
ligt prognosmaterial pekade emellertid pd en klar
risk for framtida overkapacitet inom viarldens varvs-—
industri, sdrskilt vad avsdg stort tanktonnage. I en
séddan framtida situation okade & andra sidan kraven
pé& en rationell produktionsapparat - vilket forutsat-—
te hojd investeringsverksamhet under de ndrmaste

aren - for att varvsforetagen skulle kunna overleva.
Statsmakterna borde darfor vara beredda att medverka
till ett upprédtthdllande av den svenska varvsindust-
rins konkurrenskraft dven om detta innebar en kapaci-
tetsexpansion. Varvens foreliggande planer skulle
emellertid komma att medfdra en viasentlig volymmé&ssig
okning av statens &taganden vid ofdrédndrad utform-
ning av garantisystemet. En oversyn av kreditgaranti-
systemet borde mot bakgrund hédrav darfér foretas.

Betrdffande anviandningen av fartygskreditgarantier
for finansiering av fartygsbyggen erinrades om att
garantisystemet i princip inte utformats for att losa
detta problem och att varven skulle pd sikt sjédlva
tdcka sitt behov av rorelsekapital.

Enligt propositionsforslag faststdllde riksdagen en
femédrsram avseende &ren 1975=1979 om 4 500 milj kr.

I regeringens fordelningsbeslut vid slutet av r 1974
faststdlldes garantitilldelningen for &r 1975 till

2 286 milj kr. Harvid fick varven, med hinsyn till de
forsamrade forh&llandena pd kreditmarknaderna, moj—
lighet att med vissa begrédnsningar anvanda forstapri-
oritetsinteckningar som sikerhet for statlig kredit-
garanti. S&lunda kunde garantier avseende refinansie-—




ring av fartyg levererade under &ren 1974 och 1975
sdkerstdllas med forstaprioritetsinteckningar till
upp till 20 % av det totala garantidtagandet for
respektive varvsforetag under 1972 t o m 1975 &rs

garantikvoter.

Enligt forslag i statsverkspropositionen &r 1975
faststdlldes, i avvaktan pd varvskreditutredningens
rekommendationer, en oforandrad femlrsram om 4 500
milj kr for 8ren 1976-1980.

Under andra halvdret 1975 erhdll ndgra av varven

extra tilldelning av statliga kreditgarantier med

ett sammanlagt belopp av 1 011 milj kr. Totala till-
delningen for &r 1975 blev ddrmed 3 297 milj kr. Vidare
faststdlldes att sésom sidkerhet for garanti utfdrdad

t o m &r 1971 dven skulle f& stdllas forstapriori-
tetsinteckning hianforlig till order tagna efter &r
1971, intill ett belopp motsvarande 20 % av respek-
tive varvs totala uppléning mot statsgaranti vid

slutet av ar 1971.

6.2 Det nuvarande fartygskreditgarantisystemet

Sl Gdllande bestdmmelser

For varvens iansprdktagande av fartygskreditgarantier
ur 1975 A&rs garantitilldelning gédller bl a foljande
bestdmmelser:

- Kungl Maj:ts brev till riksg#dldsfullmdktige 1973-
06-29 inneh8llande de villkor som skall gédlla for
kreditgarantiernas

- Kungl Maj:ts brev 1974-06-14 med visst fortydli-
gande av brevet av 1973-06-29 avseende fartygskre-
ditgarantiernas ©verensstdmmelse med exportkredit-
verenskommelsen inom OECD liksom med andra over-
enskommelser som svenska staten kan komma att bi-

tradas
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- Kungl Maj:ts brev 1974-12-20, faststdllande
hogsta garantibelopp avseende &r 1975 (totalt
2 286 milj kr). I brevet bestdms att vid garan-
tisystemets tilladmpning skall gdlla vad styran-
de kommittén anfort i skrivelse 1974-12-27 samt
i bilaga till skrivelse 1972-12-18;

- regeringens skrivelser till riksgdldsfullmédkti-
ge 1975-08-28 och 1975-12-11 med beslut bl a om
extra tilldelning av statliga fartygskrediter for
&r 1975 (totalt 875 milj kr). I den fdrstnidmnda
skrivelsen hédnvisas betrdffande viss tillampning

till styrande kommitténs skrivelse 1975-08-27.

Forutom de hir omndmnda bestdmmelserna kan i gdllan-
de regelsystem for fartygskreditgarantierna sédgas
ingd dven viss inom riksgdldskontoret, till foljd av
tidigare utfardade bestdmmelser, upparbetad praxis
for tilldmpningen. Huvuddragen i det nu gédllande far-
tygskreditgarantisystemet beskrivs i det foljande.

6/e/2412 Olika l&netyper som kan garanteras

Kreditgaranti kan meddelas for tre olika slag av 1lén,
namligen refinansieringsl8n, fartygshyggnadslén och
bestdllares borgenslén. Med refinansieringsl&n for-
st&s 14n som varv upptar for att refinansiera lamnade
fartygskrediter. Fartygsbyggnadslan innebdr 1l&n som
varv upptar for att finansiera bestdllda fartyg un-
der byggnad. Med bestdllares borgensldn menas 14n

som fartygsbestdllaren upptar mot sdkerhet av var-
vets borgen i samband med betalning for levererat far-
tyg. Oberoende av léneformerna gidller att garantin

far stdllas i hogst 15 &r. Grundldggande for garanti-
systemet har s&ledes i detta avseende varit att var-
ven getts mojlighet att fritt vdlja bl a 1loptid och
valuta pd de 1l&n som statsgaranterats. For garanti av-
seende bestdllares borgensldn gidller emellertid vill-
koren i OECD-Overenskommelserna betrdffande omfatt-




ning, 1optid och amorteringsvillkor. I de fall bor-
gensldnet lamnats av svensk bank eller annan svensk
lédngivare gidller hdrjdmte bestdmmelserna om minimi-
ranta. Langivaren skall godkédnnas av riksgdldskonto-
ret utom i de fall l8net utgdrs av obligationsldn el-
ler lédnet lamnas av svensk bank. Riksgédldskontoret
dger medge att langivaren overldter lédnet till annan.

6.2+3 Det statliga &tagandet

For refinansieringslén och fartygsbyggnadslan inne-
bar den av riksgédldskontoret tecknade garantin ett
borgensdtagande sisom for egen skuld, s k propriebor-
gen, I fréga om bestdllares borgenslén gdller foljan-
de. For det 18n som bestdllaren upptar gar varvet i
borgen sdsom for egen skuld. Riksgdldskontoret teck-
nar hiarefter en s k efterborgen, d v s en borgen for
varvets fullgorande av sitt borgensdtagande. Den ef-
terborgen riksgdldskontoret tecknar kan beskrivas som
ett mellanting mellan proprie- och s k enkel efter-
borgenl). I korthet gdller for léngivares iansprakta-
gande av en sddan garanti, att denne - sedan betal-
ningsforsummelse eller annan omstdndighet intrdffat,
som enligt lénevillkoren medfor att lénet ar &terbe-
talningsbart och borgensdtagandet kan goras gdllan-—
de - forst skall rikta krav mot varvet. Tidigast 30
dagar hédrefter kan krav riktas mot riksgédldskontoret.
Riksgdldskontoret skall dock omedelbart underrdttas
om eventuell betalningsforsummelse fran lantagarens
sida.

Garantin kan avse antingen enbart ett kapitalbelopp
eller kapitalbelopp och rdnta samt i forekommande
fall dven administrativa kostnader. Garantin skall

1) En proprieefterborgen skulle i detta fall ha in-
neburit, att léngivaren kunnat krédva riksgédlds-
kontoret med forbigdende av s8vidl bestdllaren som
varvet. En enkel efterborgen hade inneburit, att
riksgdldskontoret kunnat krdvas forst sedan det
blivit utrett att ldnet ej kunde &terbetalas av

varvet,
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i frdga om amorteringsl&n minska i takt med avbe-
talningarna p& lénet, men fér, om garantin tdcker en-
dast viss del av ldnet bibeh&llas ofdrzndrad till
dess garantin efter gjorda avbetalningar tédcker he-
la lénet.

Riksgédldskontoret har gentemot varvet full regress-—
rédtt for samtliga de betalningar for vilka garanti

stdllts.

6024 Sdkerhet for garanti

Sé&som angivits i det foregéende skall varv stdlla
sdkerhet for fartygskreditgaranti. Sdkerheten skall
hénfora sig till fartyg, for vilket eller vilka ga-
ranti kan utfédrdas, och skall godkidnnas av riksgsdlds-
kontoret. Bestdmmelserna medger sdlunda ej att siker-
het i form av exempelvis pantbrev i annat fartyg &n
det garanterade stdlls for garanti.

Sékerheten for garanti bestér regelmédssigt av redar-
vidxlar och fartygsinteckningar. I de fall sidkerheten
hdnfor sig till icke levererat fartyg bestdr den nor-
malt enbart av redarvdxlar, s k forskottsvidxlar. Syf-
tet med kravet att sdkerhet skall stdllas &r dels att
reducera det statliga risktagandet, dels att erhdlla
en knytning mellan meddelad garanti och det finansie-
ringsbehov som foreligger for ifrdgavarande fartyg
sddant detta manifesterar sig i sdkerheter hanforan-
de sig till fartyget i fréga. S& lange varvet kan pre-
stera sdkerheter av angivet slag och har outayttjat
utrymme p& kvoten, kan varvet inom den tilldelade ra-
men f& garanti for sina 1lan.

Ursprungligen gdllde, att sdkerheten i princip skul-
le bestd av vixlar och fartygsinteckningar inom far-
tygets kontraktspris. I det nya systemet (1971) infor-
des vissa bestdmmelser angéende sdkerheten, vilka
dven till en del fick betydelse for de garantier




som utfdrdats under det gamla systemet. Forskotts—
viaxlarnas anvidndning som sdkerhet begrédnsades inom

det nya systemet till fartyg under byggnad avsedda
att levereras inom 12 m&nader (numera 24 ménader i
friga om ILNG-fartyg). Betraffande forskottsvidxlarna
gdller sedan &r 1973 en speciell bestsémmelse. Bak-
grunden hgartill var foljande. For det fall riksgidlds-
kontoret skulle tvingas infria ett garantifdtagande,
for vilket sdkerheten utgors av forskottsvidxlar, har
riksgdldskontoret menat sig kunna utnyttja sidkerhe-
ten sd, att krav pd vixelbeloppet vid dess forfallo-
tid skulle kunna riktas mot bestdllaren, och detta
oberoende av om ifrdgavarande fartyg skulle komma att
byggas férdigt och levereras till best@llaren. Detta
har inneburit, att vissa varv - efter Gotaverken-
krisen &r 1971 - mott svirigheter att erh&lla viaxlar
fore leverans av fartyget. Den &r 1973 inforda bestam-
melsen innebdr, att riksgidldskontoret - om ifrdgava-
rande varv rédkar i konkurs och leverans av fartyget
till bestdllaren inte kommer till sténd - fér avsté
fran att rikta krav mot bestdllaren pd grund av for-
skottsvidxlarna. Motsvarande gdller vid offentligt ack=-
ord. Bestdmmelsen torde i praktiken innebara, att
riksgdldskontoret under nyssnamnda forutsdttningar
kommer att avstd fran att rikta krav mot bestédllare
p4d grund av forskottsvaxlar.

Betraffande fartygsinteckningar under det nya syste-
met bestimdes, att dessa skall utgoras av s k andra-
prioritetsinteckningar; vilka ej ansdgs som belé-
ningsbara utan sdrskild till&ggssékerhet. Uppléning
mot forstaprioritetsinteckning skulle sé&lunda ske
utan statlig medverkan. Med andraprioritetsinteck-
ning eller andraprioritetssdkerhet avses - inom ra=-
men for garantisystemet — en inteckning som vid le-
veranstillfillet for fartyget svarar mot den del

av fartygskrediten som ligger oSver 50 % av kon-
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traktspriset. Med detta som utgdngspunkt definieras
andraprioritetssdkerheterna som de vid varje tidpunkt
sdmst liggande siZkerheterna intill det belopp som
svarar mot den ursprungliga kreditgivningen mellan
50 - 80 % av fartygsvardet vid leveranstillfallet.
Ett 4r efter leverans utgors sdlunda andraprioritets—
sdkerheten av den sikerhet, som ligger over 40 % av
kontraktspriset. Efter tvd &r &r motsvarande procent-
tal 30, efter tre 8r 20 och efter fyra &r 10. Fem ar
efter leverans anses samtliga &terstédende sidkerheter
vara andraprioritetssiZkerheter. Endr definitionen pd
andraprioritetssdkerheter #r sdkerhet med bristande
beldningsbarhet utan kompletterande sdkerhet har for-
utsatts att basgrinsen 50 % kan omprovas vid behov.

For &r 1975 gdller sédrskilda regler betrdffande sa-
kerheten. Bakgrunden hartill &r att beldningsgrédnsen
for forstaprioritetsinteckningar beddmts underskrida
50 % av fartygsvidrdet. Behov skulle s8lunda ha uppkom-
mit f6r en dndring av basgrinsen pd 50 %. Detta behov
kan emellertid vara tillfdalligt. Regeringen har dar-
for = i stdllet for att andra basgrénsen - beslutat
om foljande sarregel for &r 1975 (Kungl Maj:ts brev
1974=-12=-20 till fullmdktige i riksgdaldskontoret). Ga-
rantier avseende refinansiering av fartyg levererade
under &ren 1974 och 1975 far upp till 20 % av riks-
gialdsfullmidktiges totala garantidtagande for respek-
tive varv under 1972 t o m 1975 ars garantikvoter sé-
kerstillas med forstaprioritetsinteckningar.

Bestimmelserna om andraprioritetssidkerheter gédller
det nya systemet. Inom det gamla systemet kan alla
slags fartygsinteckningar pantsédttas som sikerhet for
garantier, dock med den betydelsefulla begridnsningen,
att sdkerheten mé&ste vara hdnforlig till fartygskon-
trakt tecknade fore utgdngen av &r 1971. Till foljd
av denna tidsbegrinsning, och att kredittiden for
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flertalet fartyg ar hogst 4tta &r, kommer riksgédlds—
kontorets garantidtagande under det gamla systemet
att successivt minska for att slutligen, i huvudsak,
upphdra under &ren 1982-1984.

Eftersom lé&negarantier kan ha léngre 1loptid &n vad
som gidller de underliggande kundkrediterna (och didr-
med sikerheterna) kan ett varv vad avser garantier
utfiardade t o m 4&r 1971 komma i den situationen att
det ej har mojlighet prestera sidkerheter for sédan
langfristig ldnegaranti. I styrande kommitténs brev
1975=-08-27 foreslds en mojlighet att 1osa detta prob-
lem. Som sikerhet for garanti utfardad t o m &r 1971
skulle f8 stdllas forstaprioritetsinteckning (d v s
pantbrev inom 50 % av kopesumman for respektive far-
tyg) hianférlig till order tagna efter ar 1971, in-
till ett belopp motsvarande 20 % av respektive varvs
uppldning mot statsgaranti per ultimo december 1971.
Detta har accepterats av regeringen (1975-08-28).

6eideD Forléngning av garanti

S&som tidigare redovisats kan riksgédldskontoret ut-—
firda garanti for hogst 15 &r. Loptiden for de 1lén
som varven tar upp ar emellertid ofta avsevdrt korta-
re. Det dr s&dlunda ej ovanligt att loptiden &r endast
négon eller ndgra minader., Tidigt védcktes frdgan hu-
ruvida ett varv, sedan ett kort 1lé&n Aterbetalats, kun-
de utnyttja det s&lunda "fristdllda" garantibeloppet
for ny garanti intill den ursprungligen léngsta tank-
bara garantitiden utan att nytt avdrag pd varvets
kvot gjordes. Efter samrdd mellan departement och
riksgildskontoret beslots att en garanti kunde for-
lingas intill en ldngsta tid av femton 8r, respektive
tio &r for garantier meddelade fore &r 1965,

Frégan om forldngning av garanti dr emellertid sdr-
skilt reglerad under det nya systemet. Bestimmelserna
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innebar att, om loptiden for l&net med statlig garan-
ti dr kortare dn loptiden for varvets kredit till be-
stdllaren, garantin far utnyttjas for fornyad uppld-
ning till ett belopp som vid tidpunkten for det nya
lénets upptagande motsvarar bestédllarens aterstéende
skuld till varvet. De korta 1lédn som det hidr &ar fré-
ga om dr emellertid ofta amorteringsfria lan som re-
gelmdssigt forldngs till ofordndrat belopp. For sé&-
dana fall innebdar forlangningsbestidmmelsen att visst
ytterligare avdrag gors pd varvets garantikvot. Det-
ta avdrag motsvarar den amortering, som vid forléng-
ningstillfgllet gjorts pd den fartygskredit, vartill
sdkerheten dr hanforlig.

6.2.6 Insyn i varvsforetagens verksamhet

Frdn regeringens sida har flera ginger understrukits
att fartygskreditgarantierna utgdor en risk for ga-
rantigivaren/staten. Av detta skdl har man etable-
rat informationssystem for att lopande folja var-
vens utveckling. Genom samarbetet inom styrande kom-
mittén, bl a pd grundval av en 8rlig enkdtundersok-—
ning om varvsforetagens garantibehov under de komman-
de 4ren, foljer s&ledes industridepartementet de
svenska varvens ekonomiska och finansiella utveck-
ling. Beslut om fartygskreditgaranti kan vidare go-
ras beroende av att av riksgdldsfullmiktige anvisa-
de revisorer for industridepartementets och riks-
gdldsfullméktiges rdkning inhdmtar uppgifter om for-
h&llanden av betydelse for bedomningen av risker fore-
nade med garantigivningen.

6.2.7 Valutafluktuationer

Kraftiga valutakursfluktuationer har under senare &ar
drabbat varven. For statens del innebdr dessa kursfor-




90

dndringar dels att garantidtagandena uttryckta i
svenska kronor kan Oka eller minska relativt kraf-
tigt, dels att sdkerhetsbrist kan uppstd om den
valuta vari si@kerheten &r uttryckt sjunker i varde
gentemot den garanterade lé&nevalutan. Uppstdr diffe-
rens begir riksgdldskontoret genom vederborande pant-

vdrdare ytterligare sdkerhet. Utgdngspunkten dr hir-
vid, att sdkerheten vid varje tillfdlle beloppsmias-
sigt skall técka statens garantidtagande.

6l 2188 Internationella Overenskommelser avseende

varvskrediter

Enligt gdllande besté@mmelser for fartygskreditgaran-
tier skall villkoren for garantierna std i Gverens-—
stdmmelse med sdvidl de exportkreditoverenskommelser
som svenska staten bitrédtt inom ramen for OECD, som
med andra internationella overenskommelser om begréins-
ning av stéd till varvsindustrin som staten har bi-
tratt. Riksgdldskontoret kan darfor acceptera endast
sddana sdkerheter som &r hdnforliga till fartygskon-
trakt, som stdr i Gverensstdmmelse med OECD-regler-
na. Detta gdller for fartygskontrakt tecknade efter
1969-06-3%0, d v s tidpunkten for tillkomsten av den
férsta OECD-6verenskommelsen. Reglerna, som inneb&r
ett maximum for den av varvet ldmnade fartygskredi-
tens 10ptid och storlek och ett minimum for réntan,
har vid ett par tillfdllen &dndrats. For kontrakt teck-
nade fr o m 1974-07-01 gdller att fartygskreditens
16ptid f&r vara hogst 7 &r och utgora hogst 70 % av
kontraktspriset. Rdntan skall vara ldgst 8 %. Far-
tygskrediten skall harjamte aterbetalas genom lika
amorteringar med normalt 6 och hogst 12 mdnaders in-
tervaller.

OECD-reglerna giller, sd&som framgdtt, den av varvet
lamnade krediten till redaren och innebdr ej négon
begridnsning for varvens uppléning. For garanti avseen—
de bestdllares borgenslén gdller emellertid i riks-—
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gdldskontorets praxis att OECD-reglerna i den del de
avser kreditens 1optid, storlek och amorteringsvill-
kor skall tilldmpas. I de fall sddant garanterat bor-
gensldn limnas av svensk bank eller annan svensk lén-
givare gdller hédrjamte bestidmmelserna om minimiran-
ta. Vissa undantag frédn OECD-reglerna medges efter
ett visst formellt forfarande. Dessa undantag tar
framst sikte p& export av fartyg till u-l&nder.

6.2.9 Infriande av det statliga garantidtagandet

En av grundpelarna i garantisystemet &r att varven
skall stdlla vissa definierade typer av sdkerhet for
garanti. For att forlust for staten skall uppkomma
genom garantidtagandena kridvs, i de fall sdkerheten
4r hinforlig till levererat fartyg, att sdvdl varv
som bestdllare blivit oformdgna att fullgdra sina
forpliktelser samt att det genom inteckningarna pant-
satta fartyget kraftigt minskat i vdrde. I det fall
sikerheten bestdr av forskottsviaxlar kan forlust for
staten uppkomma forst efter varvets konkurs eller
sedan ackordsforhandlingar inletts och bestdllaren
inte erh&ller fartyget, alternativt att bestédllaren
inte formdr att infria sin vidxelskuld. Staten har hit-
tills inte behovt infria ndgot garantidtagande. En-
dast ett mindre varv, vars léneforpliktelser garan-
terats av riksgildskontoret, har gdtt i konkurs. I
ett annat fall har ett fartyg med inteckningar som
pant for garanti fors&lts pd exekutiv auktion p&d grund
av obetalda forsdkringspremier. I négra fall har far-
tyg skadats eller delvis forstérts. I inget av dessa
fall har emellertid forlust uppkommit for staten.

6.2.10 Principer for garantitilldelning

S&som tidigare nimnts framlédggs forslag om &rlig till-
delning av garantier for de fyra storvarvens del av
styrande kommittén och av Sveriges Varvsindustrifdre-
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ning for de mindre varvens del. I bd&da fallen till-
lzmpas de principer for berdkningen av behovet som
redovisas i bilaga till styrande kommitténs skrivel-
se alltsedan 1972-12-18. Beloppsgrundande for den ar-
liga garantitilldelningen &r s&lunda den disponibla
totala mingden andraprioritetssdkerheter i ett &ars
leveranser samt forskottsvidxlar avseende leveranser
inom 12 mdnader. Vid faststdllande av garantibelop-
pets storlek begriansas volymen forskottsvixlar till
att hogst motsvara kreditgivningen mot andrapriori-
tetssdkerheter i nadstkommande &rs leveranser,

Innebdrden hidrav for garantitilldelningen &skadlig-
gors i det foljande med antagade att det &r 1976 ars
totala tilldelning som skall berdknas. Vdardet av and-
raprioritetssdkerheter, d v s den del av kundkredi-
terna som ligger over 50 % av kontraktsvidrdena, har
p& basis av beridknad leveransvolym &r 1976 kalkyle-
rats till 1 000 milj kr. Vdrdet av andraprioritets—
sdkerheter for &r 1977 har pd samma s&tt berdknats
ti11l 1 300 milj kr, vilket motsvarar garantivolymen
forskottsviaxlar 4r 1976. Den totala tilldelningen av
garantier att ianspréktas under &r 1976 kommer dar-—
for att uppgd till totalt 2 300 mil] kr.

Inom denna totala tilldelning erhdller varje varv en
individuell tilldelning, vilken beriknats pa motsva-

rande satt.

Betriaffande iansprdktagandet av garantierna under
tilldelningsaret (i exemplet &r 1976) kan foljande
noteras. Medan tilldelningen dr baserad p& berdknade
kreditleveranser &r 1976 respektive ar 1977 &dr det
inget som hindrar varven att anvidnda ett mindre be-
lopp for garantier avseende finansieringen av kredit-
leveranser under Ar 1976 i#n vad berdkningsexemplet
ger vid handen och foljaktligen ett motsvarande stor-
re belopp forskottsvixlar avseende &r 1977. Det gors
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s8ledes inte ndgon specificering av sidkerheter vid
garantitilldelningen.

De forskottsvidxlar som ldmnats sdsom sgkerhet for ga-
rantier behdver ej heller vara hanforliga till fartyg
som sdljs pd kredit, utan de kan ocksd avse kommande
kontantleveranser. S& snart den tidigare ndmnda tolv-
mdnadersgransen passerats, kan som sdkerhet for ga-
ranti stdllas andra forskottsvdxlar som varvet er-
h&11it till ett belopp som kan motsvara ett helt far-
tygs leveransviarde minskat med erh&llna kontantfor-
skott. Det kan s8ledes konstateras att iansprdktagan-
det av en garanti for fartygsbyggnadslén enligt be-
stdmmelserna ej behdver overensstimma med de princi-
per som tilldelningen bygger péa.

6.3 Statistisk redovisning av rartygskreditga-—

rantierna

I tabellerna 6:1 och 6:2 ges en sammanstdllning av

de sedan 3r 1963 beslutande tilldelningarna av far-
tygskreditgarantier och av de fradn och med perioden
1972-1976 av riksdagen faststdllda fem8rsramarna.
Omfattningen per budgetdr av de utfiardade fartygskre-
ditgarantierna redovisas i tabell 6:%. I tabell 6:4
redovisas utvecklingen av de utestdende garantidtagan-
dena. Slutligen j&amfors i tabell 635 utestdende ga-
rantidtaganden med totalt utfirdade garantier. Dif=-
ferensen mellan de tvd sifferserierna reflekterar
gjorda amorteringar och vaxelkursforandringar. Till
f6ljd framst av garantiernas langfristiga karaktir
har under senare &r det utestdende garantibeloppet le=-
gat s& hogt som vid 80 %, d v s av alla garantier som
utfardats sedan systemets begynnelse &r 1963 var ca

80 % fortfarande utestiende.

Karaktaren av de av de fyra storvarven stdllda sdker-
heterna visas i tabell 6:6. Som synes har forskotts-




vixlarnas andel under senare tid okat ej obetydligt.
Vid vissa tillfgallen forekommer dven spdrrade medel
s8&som sdkerhet for garanti.

I tabell 6:7 &terfinns en sammanstdllning av stor-
varvens statsgaranterade uppldning fordelad pd va-
lutor. Schweizerfrancs intar under senare &r en klart
dominerande stdllning som uppldningsvaluta, genomgé-
ende ca 45 % av den totala statsgaranterade varvsupp-
ldningen. Fordelningen i tabell 6:8 av den statsga-
ranterade uppl&ningen efter lénens 1loptid antyder att
refinansieringen i overvdgande grad har loptider om
ett 4r eller mer. Av tabell 6:9 framgdr den domine-
rande position som utlédndska banker har i varvens re-
finansieringsverksamhet., Tabell 6:10 visar slutligen
att de fyra storvarvens utnyttjande av kreditgaranti-
er i stort overensstdmmer med deras andelar av leve-
ransvirdena.

I diagram 6:1 har den 8rliga okningen av statens ute-
stdende garantiftaganden relaterats till de svenska
varvsforetagens totala fakturering avseende handels-
fartyg. Procenttalen mdter sé&ledes hur stor andel av
faktureringsvirdet for dret som motsvaras av en ok-
ning av det statliga risktagandet under &ret. Ett re-
lationstal om 40 % (&r 1975) kan sigas innebidra att
for en fakturering om 100 kr erfordrats en netto-

okning av det statliga risktagandet med 40 kr.
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Tabell 6:1 Beslutade fartygskreditgarantier (rege=-
ringens bemyndigande for riksgdldskontoret att iklé-
da staten kreditgarantier), &ren 1973-1975 (milj kr)

Ar Belopp
1963 400
1965 500
1968 650
1969 650
1970 1l 000
Totalt "gamla

systemet" 3 200
1972 833
1973 1 208
1974 AL 21
L9H5 3 16l
Totalt "nya

systemet" 6 479

Tabell 6:2 Av riksdagen godkdnda femdrsramar

milj kr)

Avseende perioden Belopp
1972-1976 3 500

1973=1977 3 400

1974-1978 3 900

1975=1979 4 500

1976-1980 4 500
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Tabell 6:3 Av riksgdldskontoret utfirdade far-
tygskreditgarantier (milj kr)

Budgetir Belopp
1963/64 146
1964/65 50
1965/66 350
1966/67 217
1967/68 55
1968/69 184
1969/70 597
1970/71 625
1971/72 1 279
1972/7% 288
1973/74 543
1974/175 2 194

Tabell 6:4 Riksgdldskontorets utestlende fartygs-
kreditgarantidtaganden, &ren 1964-1975 (milj kr)

Tidpunkt Beloppl)  Foréndr i % frén fore-
géende ar
ult juni 1964 146
" " 1965 200 33
" " 1966 550 75
" " 1967 700 27
" " 1968 700 0
" " 1969 900 29
" " 1970 1 400 56
" " 1971 1 900 36
ult dec 1972 24755 44 (18 méan)
" " 1973 Bhile 14
" " 1974 3 608 16
ult juni 1975 5 150 44 (6 m&n)

1 Beloppen for &ren 1964-1971 &ar avrundade, i nd-
gon man uppskattade tal.




Tabell 63

5 Jamforelse mellan utfiardade och utestd-
ende fartygskreditgarantier &ren 1967-1975 (milj kr)

'idpunkt

972-12-31
973-06-30
973-12-31
974-06-30
974-12-31
975-06-30

o0 m resp tidpunkt

Vid resp tid-
punkt utesté-
ende garanti-
dtaganden

Differens mel-
lan totalt ut-
fardade och ute- fédrdade
stdende

Utestéende
i % av ut—

Tabell 6:6

700
700
900
400
900
750
100
kg
150

U W W N -

il
i

54
91
81
178
303
732
670
201
307

De fyra storvarven:

sdkerheter for
fartygskreditgarantier 8ren 1972-1975

92
88
92
89
86
1)
82
72
el

Sdkerhet hdn- Forskotts- Sparrade Totalssdker-
fiorlde, i vaxlar medel het
levererade

fartyg

mkr % mkr % mkr % mkr &
2 426 9 589 19 41 2 3 056 100
2 348 i1t 589 19 118 4 5955 100
21455 75 778 24 43 1 SN2 100
2 651 75 693 20 181 5 55505 100
2 825 T4 874 29 155 3 3 834 100
3 515 69 1 209 25 278 6 4 860 100
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Tabell 6:9 Storvarvens uppldning mot statsgaranti
1972-1975 fordelad pd léngivarkategori

1972-12-31 1973-12-31 1974-12-31 1975-06-30
mkr % mkr % mkr % mkr %

Svenska obli-
gationslén 219 8 255 8 290 8 280 6

Utldndska ob-
ligationslén 358 15 316 10 260 i 265 6

Svenska banker
m m 264 10 363 12 543 255 795 L7

Utlandska
banker 1509 55 1 888 61 2 126 59 2 543 55

Svenska + ut-

léndska banker 208 8 18 i 66 2 521 7
iFﬁrsékrings-
bolag 5 0 5 0 q2 2 60 1

Private place=
ments 130 4 225 i 1L7S) 5 207 5

Ovrigt 42 2 42 1L 2 2 136 3

Totalt 2 735 100 Fdl2 SNEE00 3 608 100 4 607 100
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Diagram 6:1

fakturering &ren 1963--1975 (i procent)

101

Nettogarantiintensitet i varvens
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Anm: Staplarnas hojd uttrycker forhdllandet mellan

det statliga garantidtagandets &rliga forédnd-

ring i mkr och varvens fakturerade virde i mkr
avseende handelsfartyg under respektive &r.




KAPITEL 7

DE STATLIGA EXPORTKREDITGARANTIERNA

ol Bakgrund

Den storsta delen av svensk export sker mot kon-
tantbetalning eller mot betalning med korta betal-
ningsanstdnd till v&lk&dnda marknader i V@steuropa.

Den svenska kapitalvaruexporten har dock under ef-
terkrigstiden mott vixande krav frén avnimare att
bevilja allt formdnligare kreditvillkor. Detta har
tagit sig uttryck i att kredittiderna successivt for-
langts for médnga varor och forskottsandelarna mins-
kat.

I de fall dar exportorerna eller deras finansidrer
anser att kreditgivningen innebdr mer betydande ris-
ker for utebliven betalning dr det angeldget for dem
att forsdkra sig mot dessa risker. Svenska staten &r
beredd att mot premieersdttning ikldda sig ett an-
svar i forsta hand for att tdacka risker, som samman-
hédnger med importlandernas ofdrmiga att Sverfora
(transferera) enskilda kopares betalningar till Sve-
rige (s k politiska risker). Denna garantiverksam-
het ombesdrjes av exportkreditndmnden (EKN) inom av
riksdag och regering angivna ramar. EKN utfdrdar ock-
s8 garantier mot risker for enskilda importsrers
bristande férmdga eller vilja att betala (s k kommer-
siella risker).

Sverige verkar i internationella sammanhang for en
begransning av sddana officiella stoddtgdrder som
snedvrider konkurrensen mellan exportlédnderna, d Vv S
exportsubventioner. Inom OECD har Sverige sdlunda ta-
git initiativ till ett arbete for att begridnsa 4ot

stod som syftar till att bereda exportdrer l8ga icke
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marknadsmassiga riantekostnader vid exportfinansie-
ring. Inom OECD bedrivs ocksd ett arbete pd att
faststdlla maximala kredittider for olika slag av
kapitalvaror. Lingst i frfiga om detaljerade villkor
har OECD t v gdtt med avseende pd fartygsexport. P&
grundval av beslut i OECD tillémpas ockséd ett infor-
mations- och konsultationsforfarande betrédffande
kredittider som Overstiger 5 &r.

Ett annat internationellt forum, ddr man frén svensk
sida - genom EKN - verkar for att kreditvillkoren ej
skall bli alltfor oformé&nliga for exporten &r den

s k Bernunionen (International Union of Credit and
Investment Insurers), en sammanslutning av de vikti-
gare exportlindernas kreditforsdkringsinstitut. In-
om unionen har bl a utarbetats system for informa-
tion om s8dana kreditvillkor som Overskrider vissa
granser och sidrskilda overenskommelser om villkor
for vissa slag av gods.

Av vad som redan anforts foljer att den beloppsmés-—
sigt stdrsta delen av EKN:s garantidtaganden avser
tunga kapitalvaror i form av verkstadsprodukter, of-
ta for stora fabriksprojekt, och byggentreprenader,
De omfattade omkring %/4 av EKN:s samlade Ataganden
vid utganegen av &r 1974, vilka uppgick till ca 16,1
miljarder kr. En betydande del av EKN:s praktiska
garantiarbete avser emellertid ocksd affdrer av be-
gransad omfattning pd enskilda kdpare, ofta i nér-
liggande industrilédnder, ddar tédckningen av den rent
kommersiella forlustrisken dr av betydelse.

Den garantiverksamhet som EKN driver skall vara kom-
mersiellt - forsdkringsmissigt - inriktad och .inte
innebdara nigon subvention. Darfoér uttas premier, som
p& sikt kan berdknas motsvara skadeersdttningen och
administrationskostnader.
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Risktdckning

Te2 g

EKN l&mnar garantier men inte krediter. Ordet ga—
ranti kan ge ett intryck av att det ror sig om bor-
gensdtaganden, men s& &r inte fallet. EKl-garanti
ar en form av forsdkring mot forluster pa grund av
att en utléndsk kopare (lantagare, byggherre, upp-
dragsgivare) inte fullgdr ett avtal med exportoren.

Allm&nt sett ger garantierna tdckning for risker som
hanfor sig antingen till importlandet enbart eller
till sé&vdl importlandet som koparen. ZKN skaderegle-
rar endast s k "klar fordran" - férlust som beror pa
fel eller forsummelse fran exportdrens sida omfattas
inte av garantierna. En sirskild tilldggsgaranti till
formédn for finansiZiren - TF-garanti - kan emcllertid
medfora att EKN till finansidren utbetalar skadeer-
séttning Sven d& koparen gor ghllande brister i ex-
portorens fullgorande av kipeavtalet som grund for
att vigra betalning.

Vid export till privat kdpare kan garanti erh&llas
for enbart politiska risker (P) eller f6r bide poli-
tiska och kommersiella risker (P + K). Garanti kan
ddremot inte erh&llas for enbart kommersiella ris—

ker., Tédckningen av politiska risker avser forluster

som pd visst sdtt fororsakas av moratorium, revolu-
tion, krig eller annan liknande hindelse i importlan-
det eller av att varan t ex blir beslagtagen under
transporten. Vidare riknas hit forluster p3 grund av
att varans inforande i importlandet eller betalning
av forfallen fordran hindras genom opdriknade im-
port— eller valutareglerande Atgirder i importlandet.

En vanlig skaderegleringsorsak 4r t ex att belopp
som koparen rattidigt erlagt i koparlandets valuta

inte utan drgjsmdl overféres (transfereras) till ga-
rantitagaren i avtalad valuta. For att skadan skall
ersdttas fordras h#rvid normalt att transferering
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inte skett inom sex ménader fran forfallodagen.
(Tidsfristen kan forlingas dé transfereringsdro js—
mélen pd ett land regelbundet #r ldngre).

Tdckningen av kommersiella risker avser forluster

pd grund av kdparens obest&nd eller underlitenhet

att fullgora avtalsenliga forpliktelser. D& viss tid
(vanligen sex ménader) forflutit fran forfallodagen
och kbOparen trots krav inte erlagt betalning for
klar fordran, skadereglerar EKN Zven om det inte kun-
nat visas att kdparen kommit pd obesténd.

Om betalning uteblir vid export till offentlig kopa-—
re kan det vara omd jligt att avgdra om orsaken &r av
politisk eller kommersiell natur. EKN tillémpar dir-
for vid sddan export sdrskilda allmidnna villkor som
ger enhetlig risktdckning i princip motsvarande po-
litiska och kommersiella risker (OK-risker). Som of-
fentlig kopare ridknas kopare som pd grund av sin of-
fentligrattsliga status inte kan forsdttas i konkurs.
Definitionen, vilken &r gemensam for flera betydan-
de garantiinstitut, innebdr bl a att statligt dgda
aktiebolag rgknas som privata kopare. I vissa lénder
som bedoms till&dmpa statshandelssystem anses alla ko-
pare vara offentliga. Forut nadmnda tidsfrister for

skadereglering tillémpas pd i princip samma sidtt som
vid privat kopare.

Vid alla EKN:s garantityper - utom lagergarantier och
TF-garanti - finns séledes foljande riskvarianter.

Export till privat kopare (PK)

- politiska risker (P)
- politiska och kommersiella risker (P + K)

Export till offentlig kopare (OK)

- OK-risker.
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En grundliggande princip vid kreditforsgkring &r
att forsédkringstagaren skall std en viss sjdlvrisk

och ddrigenom formds sjdlv prova riskerna och vidta
alla &tgdrder som kan bidra till att hans fordran
betalas i god ordning.

EKN:s garantier ger normalt tidckning for 90 % av
uppkommande forlust pd grund av politiska risker och
OK-risker. For kommersiella risker dr den normala
garantiprocentsatsen 80, men tédckningen kan hojas
t111l hdgst 90 % A8 forstklassigbankgaranti eller an-
nan av EKN godtagen likvirdig sdkerhet foreligger.
Vid export till speciellt instabila marknader eller
till kOpare med svagare kreditvidrdighet kan ldgre ga-
rantiprocentsatser tilldmpas. Genom till&ggsgaranti
till formé&n for finansi&Zren - TF-garanti - kan EKN
dtaga sig att gentemot denne tilldmpa hdgre garanti-
procentsats for kommersiella risker (dock hogst 90 %)
gn den som gidller enligt den underliggande garantin,

Vid skadereglering utbetalar EKN ersdttning i svens—
ka kronor. Forlust p& grund av att kursen ps ut-
ldndsk valuta i vilken betalningen skall fullgoras
sjunkit i forhadllande till den svenska kronan técks
inte av EKN:s garantier. Vid skadereglering av ford-
ran dir exportdoren fakturerat i utldndsk valuta till-
lampar EEN i princip forfallodagens kurs pd den ut-
lédndska valutan. Detta gédller dven d& kursen p& den-
na valuta stigit, dock med den begridnsningen att EXN
inte tilldmpar hogre kurs #n 125 % av den kurs som
gdllde vid garantins utfédrdande.

Ted EKN-garantin och finansieringen

EKN:s verksamhet omfattar, som tidigare framhdllits,
inte kreditgivning, men en EKN-garanti kan vara ex-
portoren till hjdlp ndr han onskar ordna finansie-
ringen av en exportkredit pd annat sdtt &n genom
sjdlvfinansiering.
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Léngivargarantierna, som léamnas direkt till svens-
ka banker eller andra svenska kreditinstitut till
tdckning av risker pd koparldn, har till syfte att
underlsitta finansieringen vid vissa storre export-—
affdrer med lidngre krediter. EKN:s Ovriga garantier
kan fylla samma funktion genom att garantitagaren
kan overldta sin ratt enligt en garanti till AB
Svensk Exportkredit, svenskt bankaktiebeclag, svensk
foreningsbank-jordbrukskassa, svensk sparbank,
Sveriges Investeringsbank AB eller, efter EKN:s
skriftliga medgivande, till annan finansiir (Hven
utlandsk).

Den sdrskilda tillédggsgarantin till formén for fi-
nansidr, som innebdr en ndstan helt ovillkorlig ratt
till skadeersidttning fran ikrafttrddandet, har till-
kommit for att direkt underldtta exportforetagens
externa finansiering av sin export.

Ted Huvudforutsédttningar for garanti

EKN:s provning av enskilda garantidrenden omfattar,
forutom riskbedomningen, en undersdkning av vissa
allménna forutsdttningar.

Garantitagaren skall vara i Sverige verksam narings—

idkare eller langivare. Enligt g8llande forfattning
f8r garanti beviljas endast den som "gjort sig k&nd
for redbarhet, har forutsgdttningar att genomfora av—
sedd transaktion och kan vidntas fullgdra sina skyl-
digheter som garantitagare".

Garanti ldamnas i princip endast for tulltekniskt
sett svenska varor.

Underleveranser fréan flertalet vdsteuropeiska lidn-
der och Japan kan dock vid export till tredje land in-
nefattas i EKN:s garanti under vissa forutsdttning-

aTlse




Liksom garantiinstituten i andra l&nder beviljar
EKN inte garanti for affidrer med onormalt 1l8ng kre-

dittid eller i Gvrigt onormala betalningsvillkor.
Detta gédller &dven om riskerna i och for sig &r god-
tagbara. Bakom denna kontroll av betalningsvillko-
ren ligger en dnskan att i naringslivets och det
allmdnnas intresse forhindra att garantiverksamhe-
ten leder till en allmédn forsdmring av betalnings-
villkoren.

D& kredittiden overstiger 12 ménader krédvs att ko-
paren under tiden fram till leveransen skall erl&dg-
ga en viss del av forsdljningsbeloppet (forskott).
EKN anser det onskvart att forskottet uppgdr till
20 procent av fors&ljningsbeloppet och fordrar vid
kredittider overstigande 18 mé&nader regelmissigt en
forskottsandel av minst 15 procent.

For tdckning av politiska risker och OK-risker kra-

ver EKN i mdnga fall garanti frdn importlandets cen-
tralbank eller annan valutavdrdande myndighet for
transferering av forsdljningsbeloppet i fakturerings-
valutan till exportorens fria forfogande utanfor im-
portlandet. Vid export till statshandelslédnder l&m-— |
nas s8dan garanti i regelav sdrskild utrikeshandels- ;
bank. En férutsittning for tickning av kommersiella |
risker, d& koparens ekonomiska stdllning beddms

mindre god, d4r ofta betalningsgaranti fran affirs-

bank eller tillfredsstidllande borgen (vidxelaval).
Erforderlig sédkerhet skall normalt foreligga senast

i samband med att EKN-garantin utfdrdas och trédder i

kraft.

T Garantityper

Vid flertalet varufdrsdl jningar ger ES-garanti, som
avser risker efter skeppning, tillricklig tdckning.
Garantitypen ger dock inget skydd mot hindelser som

intréffar mellan avtalsdagen och skeponingsdagen,
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vilket ddremot EA-garanti ger (se nedan). Garanti
soks for var och en av de affdrer som onskas garan-
terade.

En EA-garanti trdder i kraft den dag d& kopeavtal,
vars bestdnd inte dr beroende av villkor, forelig-
ger. EA-garantin, som allts& lamnar risktédckning
dven under tillverkningsperioden, &r sZrskilt viar-
defull d& varans tillverkningstid dr léng eller d&
varan specialtillverkas och darfor har ett 1l8gt rea-
lisationsvidrde. Garantiforbindelse avser hela for-
sdljningskontraktet, oavsett om leveransen sker p&
en ging eller genom delskeppningar.

Syftet med ldngivargaranti (LG) &Ar att underlidtta en
avlyftning av kreditgivningsfunktionen frén export-
foretagen vid sédana mera betydande exportafférer

som forutsdtter storre och lédngre krediter. Léngivar-
garanti kan lamnas till svensk bank eller annan
svensk kreditgivare och skall avse 1l&n som kredigi-
varen enligt sdrskilt léneavtal ldmnar for att ge

en utldandsk kopare (byggherre; uppdragsgivare) moj-
lighet att med en svensk exportdr (entreprencr;
konsult) avsluta en konkret affdr p& kontantbasis.

Garanti kan ldmnas &dven avseende 1l3n som svensk bank
ldmnar till en utlédndsk importors (kopares) bankfor-
bindelse for kontantbetalning av en svensk exportors
leverans.,

Allménna villkoren for langivargarantier sammanfal-
ler i allt vdsentligt med villkoren for ES-garantier.
Langivaren far dock av exportdoren bereda sig pant,
borgen eller annan dylik sidkerhet for sjdlvriskande-
len. Inte heller langivargarantierna ticker forlus-
ter som kan l&iggas exportoren till last. Om kopeavtal
och laneavtal utformas s& att forsummelse av exporto-
ren inte berdttigar ladntagaren att underlédta att be-
tala 1l&ngivaren enligt l&neavtalet, kan EKN dock vid
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skadereglering bortse frian eventuell tvist mellan
exportér och importsr rorande forhdllandet dem
emellan.

De regler som gdller i fréga om forskott och kredit-
tid vid garanti till exportor tilldmpas i princip
dven vid lé&ngivargaranti. For affdr som det garan-
terade l&net avser skall koparen erldgga lampligt
forskott som inte omfattas av l&nebeloppet, och 1l&-
net skall Aterbetalas inom tid som inneb&dr ldmplig
kredit for ifrégavarande exportvara.

Langivargarantin kan kompletteras med en EA-garanti
till exportoren avseende risker under tillverknings-

perioden.

For garantikombinationen EA-LG-komb &r det onskvart
att ansdkan om LG-garanti och anstkan om komplette-
rande EA-garanti inkommer till EKN samtidigt. Avsik-
ten dr att kunna fatta ett gemensamt beslut angden=-
de de bada ansokningarna. S& snart skriftliga anmdl-
ningar inkommit till EKN om att kdpeavtal och léneav-
tal, vilkas best&nd inte &r beroende av villkor, fo-
religger i enlighet med bifallna ansckningar, utfar-
das samtidigt garantiférbindelser avseende dels ex-
portaffiren, dels lénetransaktionen. Ingendera av
forbindelserna expedieras forrdn premie erlagts for
b&da f#rbindelserna.

EKN kan medge att en EA-garantiforbindelse fir &nd-
ras till EA-LG-komb, om det visas att affédren skall
finansieras som koparkredit i stdllet for som leve=-
rantorskredit. Ansckan om sédan &ndring skall ha in-
kommit till EKN senast den dag léneavtal trdffats.

Som komplement till sdédan EA- eller ES-garanti som

avser en transaktion med lingre kredittid &n ett &r
och omfattar bdde politiska och kommersiella risker
eller risker vid export till offentlig kdpare kan en
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exportor erhdlla tilldggsgaranti till formén for
finansidren (TF-garanti). Denna garanti innebdr, att
EKN till finansidren utbetalar skadeersédttning &dven
i fall d& betalningens uteblivande beror p& att ko-
paren gor gdllande brister i exportdrens fullgdran-—
de av kopeavtalet. Harvid kan EKN medge hogre garan-
tiprocentsats for kommersiella risker &n den som gédl-
ler enligt der underliggande garantin, dock hogst
90. TF-garanti trdder normalt i kraft forst sedan
exportorens prestation godkints eller exportoren ef-
ter skeppning mottagit accepterade vaxlar pd& kon-
traktsbeloppet frédn koparen.

Ett flertal ytterligare garantityper meddelas av
EKIl, men d& dessa ej har avseende pd fartygsforsidlj-—
ningar redogors hidr ej for dessa.

Garantiutfdstelsen &dr ett erbjudande frén EKN att ut-
fdarda garanti p4d i utfastelsen angivna villkor. N&r
sokanden erhdllit en utfdstelse om garanti for en
affdr kan han fora forhandlingar med kdparen i vet—
skapen att han kommer a*tt f4 garanti om affiren kom-
mer till sténd. Andringar i forhdllande till vad som
uppgivits i ansdkan eller foreskrivits i den erhall-
na utfdstelsen bor foranleda att exportoren snarast
insinder dndringsansockan till BEKN, som prdvar om
dndringarna kan godtagas. EKN forbeh8ller sig ocksé
r4tt att intill den tidpunkt frén vilken garantifor-
bindelsen skall gilla (avtal, skeppning eller mot-—
svarande) &terkalla eller dndra utfdstelsen om ris-
ken for forlust avsevidrt ckats.

Tl Premier

Enligt riksdagens beslut = och i enlighet med inter-
nationella overenskommelser - skall EKN bedriva sin
verksamhet enligt affédrsmidssiga principer utan att

subventionera exporten. Detta innebdr att EKN skall




ta ut premier som pA sikt kan beriknas motsvara ska-

deersdttningar och administrationskostnader. VEsent-

liga premiesdnkningar har kunnat genomfdras under

senare Aar.

Premien berdknas numera enligt enkla grundlinjer,
vilket ger en exportor mojlighet att 1att skaffa sig
en uppfattning om kostnaderna for att £4 DKil-gar
for en affidr. Premiesatsens storlek beror nu pd ga-
rantins riskvariant (P, P + K eller 0X), pd impor
landets riskklass (1, 2 eller 3) och pi garantins pre-—
mietid, vilken i princip ridknas frén dagen for garan-
tins ikrafttrddande till forfallodagen for det sist
forfallande belopp som omfattas av garantin. Premiean
riknas p& ett hogsta forlustbelopp, som faststdlls

for varje garanti,

Exemplen nedan visar premien i ett for allt for ES-

garanti vid négra olika betalningsvillkor. Premier-

na anges i procent av garantins hogsta forlustbelopp,

vilket #Ar lika med summan av de betalningar som skall
omfattas av garantin. Detta innebdr, att forskottsbe-
talningar som erndlles fdre skeppningen inte inrédk-

nas, att betalning mot &tkomsthandlingar inridknas om |
betalningen inte skall erldggas genom av svensk bank
bekrdaftad remburs samt att ridntor, glidskalebelopp

o dyl inrdknas endast om de onskas tdckta av garan-
tin, :

Exemplen hinfor sig till foljande betalningsvillkor:

Exempel 1 Hela beloppet kontant mot atkomst-
handlingar.
Exempel 2 Hela beloppet pd hogst sex ménaders

kredit,.
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10 % vid order, 10 % kontant mot
dokument och 80 % i lika stora halv-
4rsrater, den sista forfallande tvé,
fem respektive tio &r fran skepp-

Exempel 3=5

ningen. (Forlustbeloppet, p& vilket
den nedan angivna premieraten rék-—
nas, utgor alltsd i dylikt fall 90 %
av forsidl jningsbeloppet).

De tre premieuppgifterna i varje exempel avser 1l&n-
der i riskklasserna 1, 2 och 3. De for vissa Oststa-
ter i klass 2 gidllande ldgre premieraterna exemplifi-
eras genom andra kolumnen for OK-risker.

P-risker P + K-risker OK-risker

0,02-0,06-0,15 0,20-0,25~0,%4 0,05-0,09-0,1%-0,25
0,04-0,12-0,29 0,3%9-0,49-0,67 0,10-0,18-0,25-0,49
0,09-0,28-0,69 0,92-1,15-1,56 0,23-0,42-0,60-1,15
0,16-0,49-1,23 1,64-2,05-2,79 0,41-0,75-1,07-2,05

0, 28=0,, 852,13

2,84-3,55-4,83

0971'1929-1985‘3955

Exemplen visar ldget i oktober 1975.

Tl 11 Verksamhetens administration

Vid utarbetandet av nu gdllande grundlédggande bestém-
melser for EKN:s verksamhet har efterstridvats ett
exportkreditskydd som snabbt kan anpassas till for-
dndringar i exportléget och som ger svenska exportd-
rer i huvudsak samma skydd som deras utldndska kon-
kurrenter erhdller. Flexibilitet har erhallits bl a
genom att riksdagen begrinsat sina stdllningstagan—~
den till de allmidnna grunder efter vilka garantier
skall ldmnas, medan regeringen anger ndrmare rikt-
linjer for garantigivningen och EKN utformar verksam-
heten och provar enskilda garantifrenden. EKN:s be=-
slut i garantiirenden kan inte overklagas i hogre in-

stans.
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Riksdagen faststédller ett maximibelopp for statens
betalningsansvar pd grund av exportkreditgarantier,
vilket regeringen efter hand fristdller for EKN:s
verksamhet. F n &r maximibeloppet 18 500 mkr, varav
2 000 mkr reserverats for u-garantier.

I EKN:s styrelse, som tillsdtts av regeringen och
har elva ledambter samt suppleanter, ingdr represen-
tanter for staten och nidringslivet samt EKN:s chef.
Vid behandling av fragor rorande s k u-garantier
(och investeringsgarantier) har styrelsen en sir-
skild sammans&dttning med nio ledamdter. Styrelsen
beslutar i viktigare principfrégor och storre garan-
tidrenden. Den sammantrdder i regel tvd & tre ging-
er 1 m&naden - den sirskilda styrelsen for u-garan-
tier dock mindre ofta pd grund av det mindre anta-
let &drenden.

Ovriga drenden avgdrs av EKN:s chef i direktionen,
som normalt sammantridder tvéd gdnger i veckan, eller
av tjénstemdn inom EKN:s kansli, Av antalet garanti-
drenden avgdrs knappt 10 % i styrelsen, ca 40 % i
direktionen och ca 50 % pd tjinstemannaplanet. Kans-
liet har ett trettiotal anstdllda.



KAPITEL 8

ANATYS AV STATENS RISKTAGANDE I EXPORTKREDITGARAN-
TISYSTEMET RESPEKTIVE FARTYGSKREDITGARANTISYSTEMET

Av primirt intresse vid bedomning av statens for-
lustrisker i exportkreditgarantisystemet (EKN) och
fartygskreditgarantisystemet (RGK) &r:

a. Sannolikheten for att risksituationen och
darmed betalningsansvaret realiseras.

b. Vardet av regressriatt.
c. Vardet av de sdkerheter som erhdllits.

d. Premier och utligg for att kompensera respek-
tive reducera forlusten.

Efter en kortfattad redogorelse for statens &tagan-
den analyseras nedan statens risktagande p& varv och
bestdllare i BEKN respektive RGK med deras nuvarande
bestdmmelser. Det bor sdledes beaktas att &@ndringar
kan goras for att i viss mén begrénsa forlustrisker-
na.

8.1 Atagandet

Statens &tagande i RGK &dr antingen i form av borgen
(proprieborgen) for varvets 1lé&n eller i form av ef-
terborgen for varvets borgen for bestdllares 1l&n
(bestdllares borgensldn). Innan ndgot krav pd infri-
ande av borgensdtagandet sker, skall sdledes varvet
ha fallerat gentemot sin léngivare, alternativt vid
bestdllares borgenslin sé&vdl bestdllaren som varvet
ha fallerat gentemot bestdllarens langivare. De pri-
mira riskerna dr alltid p& varvet, sekunddrt pd be-
stdllaren och forst ddrefter pd pantens (fartygets)
varde.



I EKN kan statens &tagande ta sig olika uttryck, men
i flertalet fall &r riskerna primdrt bundna till be-—
stdllaren och sekunddart till pantens (fartygets) vir-
de (EA-, ES= och IG-garantierna). Vid TF-garanti,
vilken utgor ett komplement till EA- eller ES-garan-—
ti, uppkommer dock vid varvets oklara fordran pd be-—
stdllaren eller vid eventuell skillnad i risktédck-
ning mellan TF-garantin och EA/ES-garantin en mind-
re risk pa varvet.

Statens totala nominella garantidtagande blir i all-
manhet storre i EKN an i RGK. Anledning hartill &r
att EKN forsdkrar hela fartygskontraktet medan RGK
gdr i borgen for ett 1l4n avsett for finansiering av
en del av fartygskontraktet.

Risksituationen fore leverans dr olika i de bada sy-
stemen. RGK g&r i borgen for varvets 1lan for finan-
siering av bygget (alternativt efterborgen for var-
vets borgen). Som sdkerhet harfor accepteras for—
skottsvaxlar, vilka ofta har den begrdnsningen att
RGK inte kan rikta krav mot bestédllaren vid varvets
konkurs eller offentliga ackord, om leverans av far-
tyget inte kommer till sténd. Risken &r s8ledes, att
varvet gdr i konkurs och avbryter byggnationen eller
att varvet inte har formdga att &terbetala det garan-
terade l&net pd dess forfallodag.

Betraffande EKN torde i nuldget inte négon garanti
lamnas fore leverans utan kompletterande sdkerheter.
Generellt kan emellertid sigas, att EKN inte har nig-
ra risker p& varvet. Sedan den nya sjolagen tratt i
kraft kommer emellertid sidkerhetsbilden for séval

EKN som RGK att forbattras.

Atagandenas 1optid kan vara olika i de bada syste-
men. EKN:s &tagande gdr aldrig utover bestdllarens
och loptiden begridnsas till att omfatta hogst sju



4017/

eller &tta &r (enligt aktuell OECD-Overenskommelse)
efter fartygets leverans. Enligt RGK kan kreditga-
ranti utfardas for 1&n med en 16ptid av upp till fem-
ton 4r. Detta innebdr att det vid garantiutfdrdan-
det dr oszkert vilka sidkerheter som kommer att pre-
steras frédn varvet for ett dylikt langfristigt lans
senare del. S&kerheterna utgors ju av fartygskredi-
ter vilka successivt amorteras dver sju & &tta &r.

Betrdffande garantigivarnas &tagande i utldndska va-

lutor foreligger dven hidr skillnader s& tillvida att
EKN garanterar bestdllarens &tagande i den valuta i
vilken &tagandet dar uttryckt, dock med begrinsning
till £ n 125 % av motvidrdet vid garantins utfdrdande.
Riksgdldskontoret daremot, som gdr i borgen for var-
vets 14n, kan som sdkerhet hdarfor erhd&lla fartygskre-—
diter uttryckta i annan valuta an lénevalutan. Fran
varvet har d& erhdllits en forbindelse att, i den man
valutakurserna utvecklas s& att sikerheternas virde
reduceras gentemot borgensdtagandet, kompletterande
sdkerheter kommer att inkrédvas. Borgensdtagandet gent-—
emot léngivaren stdr emellertid kvar oforandrat vad
som &n sker med valutakurser och sidkerheter for ga-
rantin.

8.2 Akuta risksituationer

For en narmare analys av riskerna &r det nddvéndigt
att beddma vad som hdnder d& en risksituation reali-
seras. Foljande situationer dr framfor allt av in-
tresse.

- Dbestédllares hdvning
- Dbestdllares konkurs
- varvets konkurs.

Om bestdllaren hidver fartygskontraktet medfor det-
ta en dkad forlustrisk for sé&vial varvet som dess



finansiirer och garantigivare. Storleken héarav ar
beroende av bl a foljande faktorer:

- fartygsbyggets upparbetningsgrad vid hév-
ningstillfdllet

- mdjligheterna till fullfoljande av bygget
for senare forsidljning

- Dbestdllarens skadestdndsskyldighet och mdj-
ligheterna fér denne att fullgora denna

- storleken av erhd8llna forskott.

D& riksgildskonteret stdllt en garanti for varvets
18n och som sikerhet harfor erhdllit forskottsvéax-—
lar och bestidllaren diarefter hdver fartygskontrak—
tet paverkar detta inte den stédllda garantin. Riks-
gidldskontoret kommer emellertid att krava att de
stillda sidkerheterna byts ut eller forstédrks. Om var-
vet inte formar stdlla annan sidkerhet, torde riks-
gialdskontoret ha réatt att om garantin skulle behova
infrias kriva betalning vid forskottsvixlarnas for-
fallodag. Den akuta risksituationen for riksgdlds-
kontoret intrader emellertid inte forrdn vid varvets
konkurs eller oftrmiga att fullfolja betalningarna
ti111 sin léngivare.

EKN:s 3tagande vid best#dllarens kontraktsstridiga
hdvning medfér skyldighet att ersédtta varvet for 80
% 90 % av dess nettoférlust, a v s nedlagda kostnader
reducerat med erhdllna forskott och skadestdnd. Se-
dan skadereglering skett overtar EKN varvets respek-
tive léngivarens ritt gentemot bestédllaren. vid kon-
traktsenlig hdvning har EKN inte ndgra forpliktelser

gentemot varvet.

Beslut om vad somskall hinda med fartygsbygget vid
kontraktsstridig hdavning (skrotning, forsdljning eller
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fullféljande) torde komma att fattas i samfdrsténd
mellan EKN och varvets l&ngivare (alternativt, vid
LG-garanti, bestdllarens léngivare).

Vid bestdllarens konkurs fore leverans ar risksitua-

tionen och beslutssituationen densamma som beskrivits
for bestdllarens hdvning, dock med det undantaget
att EKN skadereglerar omedelbart.

Vid bestdllarens konkurs efter leverans péverkas

inte heller riksgidldskontorets garanti, eftersom den
gr stdlld for varvets 1lédn. Eventuell forlust drabbar
h&drvid varvet. Riksgdldskontoret kommer emellertid
antingen att krdva annan sdkerhet for garantin &n
ifrdgavarande fartygskredit och fartygsinteckningar
eller 14ta fartyget sdljas exekutivt, varvid likvi=-
den spdrras som sdkerhet for riksgédldskontorets garan-—
ti.

EKN:s atagande vid bestdllarens konkurs efter fartygs-
leveransen medfor att skadereglering sker till 80 &

90 % av den utestdende fartygskrediten i den takt den
annars skulle ha betalats. EKN kommer att i samfor-
stdnd med varvet och dess langivare (alternativt vid
LG-garanti, bestdllarens lé&ngivare) diskutera vad som
kan goras betrdffande fartyget i syfte att minimera
forlusterna. Forlustrisken dr h&r direkt beroende av
aktuellt och forvantat vdrde p& fartyget.

For riksgdldskontoret medfor varvets konkurs eller
varvets oforméga att betala ett garanterat 1&4n pd for-
fallodagen att RGK direkt overtar varvets betalnings-
ansvar. Forlustrisken dr s8ledes beroende av vdrdet

av till RGK pantsatta siZkerheter och vad som i Ovrigt
kan erhdllas frdn varvet eller dess konkursbo.




N&got krav p& infriande av pantsatta forskottsvixlar
torde i enlighet med vad ovan sagts i flertalet fall

inte kunna stdllas, om inte leverans av fartyget kom-
mer till sténd. Riksgdldskontoret, som i stdllet féar
gora motsvarande krav gdllande gentemot vidxelutstidl-
laren, d v s varvet, kommer ddrvid att sdsom den

mest betydande enskilde borgendren f& stort inflytan-
de i varvets konkursbo och kommer att aktivt kunna
pidverka besluten s&vdl rorande vilka fartygsbyggen
som skall fardigstdllas som ovriga &tgdrder for att
minimera forlusterna. Om bygget fullféljs &r bestédl-
laren kontraktsenligt bunden att ta emot och betala
fartyget.

Vardet av de sdkerheter som avser levererade fartyg
(fartygskrediter och fartygsinteckningar) &dr primirt
beroende av bestdllarens ekonomiska mojligheter att

fullfsl ja betalningarna pd fartygskrediten samt se-

kundart av fartygets varde.

Ndgot effektuerande av EKN:s garantidtagande sker i
allmanhet inte i varvets konkurs vare sig fore eller

efter leverans.

8¢5 Sdkerheternas viarde

Om vi bortser frédn de kompletterande sdkerheter som
kan kridvas i framfor allt EKN, kan allmint sédgas, att
sdvidl fartygsvdrden som bestdllarnas (redarnas) och
indirekt ddrmed dven varvens betalningsférmdga dr di-
rekt avhingiga av fraktmarknadsléget.

Efter leverans utgors sikerheterna sdvdl i EKN som i
RGK av fordran pd bestdllare och pant i fartyget. I
RGK tillkommer #ven den primira regressfordran pd var-
vet, varfor sdkerheterna i detta system i princip kan
anses av storre vdrde. P4 grund av varvets primidra an-
svar i RGK kan sdgas, att forst efter det att en




varvskonkurs intraffat dr sidkerhetsbilden i EKN och
RGK i princip jamforliga, d v s sdkerheterna utgors

d8 i b&da systemen av redarens betalningsskyldighet
och pant i fartyget.

RGK har normalt inte krav p& kompletterande sdker-
heter utsver forskottsvidxlar. EKN torde i nuldget
inte ldmna garantier fore leveranser enbart med for-
skottsvidxlar som sdkerhet, varfor i de undantags-
fall EKN limnat garanti sdkerhetssituationen ar batt—
re for dessa garantier.

8.4 Premier
N&gra premier uttas i nuldget inte av riksgédldskonto-

ret for utfirdandet av garantier. Inom EKN bildas
genom inflytande premier reserver som anvidnds for ska-

dereglerings.
&y 5 Sannolikheten for att risksituationerna
realiseras

Om sannolikheten for att de ovan angivna risksitua-
tionerna skall realiseras kan olika uppfattningar
redovisas, vilka varierar med den ekonomiska situa-
tion som redare och varv befinner sig i vid olika
tidpunkter. S&vdl varv som redare utfor funktioner
inom virldshandeln. Forandringar i vidrldshandeln pé-
verkar i forsta hand redarna som utfor sjdlva trans-—
portarbetet. De fordndringar som redarna moter spri-
der sig sedan bak&t till varven, sivdl avseende posi-
tiva hindelser (nybestdllningar) som negativa (av-
bestsllningar, betalningsforskjutningar m m). Om man
bortser fran foretagsspecifika eller nationella prob-
lem kan sigas, att av redare och varv kommer de forst-
namnda att fore varven gynnas eller drabbas av for-
andringar i vdrldshandeln.



I fall av sddan forsdmring av varldshandeln att re-

darnas betalningsforméga pdtagligt reduceras fore-
ligger vissa betydelsefulla skillnader mellan de tvé&
garantisystemen. Med ett exportkreditgarantisystem
kommer sdledes statens infriande av garantin att ske
samtidigt med redarens betalningsoforméga. I fartygs-
kreditgarantisystemet kommer infriandet av garantin
att ske forst sedan varvets betalningsformiga forsdm-
rats till f6ljd av redarnas problem.
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KAPITEL 9

UTREDNINGENS BEDOMNINGSGRUNDER OCH FORSLAG BETRAF-
FANDE VARVEN

9.1 Kapitlets disposition

Den overvigande delen av varvens finansieringsbehov
hanfér sig till krediter avseende levererade fartyg
men #ven krediter upptagna for att finansiera fartyg
under byggnad dr av betydande omfattning. For refi-
nansiering av dessa krediter anlitar varven de in-

och utléandska l&nemarknaderna. Bakgrunden till redarnas
6verviltring av finansieringsbdrdan pd varven utgors
av det internationella konkurrensliget dar &terkomman=—
de tendenser till kapacitetsdverskott p& varvssidan
framtvingat en kraftig kreditkonkurrens. Inom OECD har
medlemslinderna overenskommit om begransningar i vill-
koren for kreditgivning i samband med fartygsexport,
vilket har bidragit till att forhindra en &nnu l&ngre
giende kreditkonkurrens, avseende bl a loptider och
rantor. Inom olika varvsnationer har olika stodinsat-
ser gjorts for att lindra varvens finansieringsborda.
Motiven hdartill har friamst varit sysselsdttningsskial
varvid varvens ofta svaga finansiella stdllning ut-
gjort en pddrivande faktor.

Framstdllningen fortsdttningsvis i detta kapitel har
f6ljande disposition: I avsnitt 9.2 ges en allmin
bakgrund till nuvarande fartygskreditgarantisystem
samt formuleras de krav, som enligt utredningen bdr
stdllas pd ett nytt system. Utredningens rekommenda-
tion innebdr pa& sikt en dvergdng till det redan exi-
sterande exportkreditgarantisystemet. Detta forslag
behandlas i avsnitt 9.3. Avsnitt 9.4 behandlar forslag
till utformning av ett garantisystem under en over—
gangsperiod., Ovriga forslag tas upp under punkt 9.5,




9.2 Allm&n bakgrund

FPartygskreditgarantier har alltsedan s&dana infordes

4r 1963 spelat en betydande roll inom den statliga
svenska varvspolitiken. Den b&drande tanken frén stats-
makternas sida har varit att underldtta for de svenska
varven att finansiera fartygskrediter. Garantisyste-
mets olika utvecklingsfaser har pridglats av varvs-—
konjunkturernas viaxlingar. Som framgdtt av kapitel 6
var tankegé&ngen bakom 1963 &rs system att garantier-
na inte skulle medfora en hojning av produktionskapa-
citeten hos de svenska varven. I propositionen 1974
framholls ddremot att statsmakterna borde medverka

till ett uppratthdllande av den svenska varvsindustrins
konkurrenskraft dven om detta innebar en kapacitetsex-
pansion. Som beskrivits i de inledande kapitlen har
vdrldens varvsindustri efter &r 1974 &nyo hamnat i en
mycket besvarlig marknadssituation och i Sverige kom
den s k Eriksbergskrisen att innebdra en extra péfrest-
ning for de inblandade parterna. Varvskreditutredning-
en fick mot denna bakgrund tilliggsdirektiv (se kap 1
och bilaga 1).

9.2.1 Krav pd ett nytt kreditgarantisystem

I utredningens arbete pd att finna alternativa mdj-
ligheter att 16sa de finansieringsproblem som i da-
gens lidge omhdndertas inom ramen for fartygskreditga-—
rantisystemet har som ett naturligt led ingdtt analy-
ser av det nuvarande systemet och dess funktionss&dtt.
I tidigare avsnitt har redogjorts for systemets ut-
formning och tilldmpning. Likas& har utredningen ana-
lyserat det svenska exportkreditgarantisystemet. Ut-
redningen har ocksd granskat vissa viktigare utlands-
ka garanti- och kreditsystem avseende respektive lands
varvsindustri. Redogdrelse harfor har lémnats i tidi-

gare avsnitte.



Enligt utredningens uppfattning bor foljande krav
pd ett fartygskreditgarantisystem uppstillas.

l. Garanti fér endast stdllas med avseende pa
sddana avtal diar overenskomna betalningsvill-
kor inte strider mot av svenska staten ingdng-
na internationella Sverenskommelser.

2. Systemet skall omfatta fartyg som levereras
frédn svenskt skeppsvarv for ut- eller inlindsk
bestédllares rdkning.

3. Systemet skall underl&dtta finansieringen av
svenska varvs kundkrediter, men skall inte sti-
mulera till kreditforsidljning.

4. Statliga garantier avseende finansiering av
fartyg under byggnad skall reduceras och pé
sikt elimineras.

5. Systemet skall vara i princip affédrsmissigt
baserat. Garantiavgifter skall tdcka administ-
rationskostnader och pd sikt forluster i garan-
tigivningen,

6. Det skall foreligga en direkt och klar
anknytning mellan & ena sidan garantin och &
andra sidan vad som finansieras med hjdlp av
garantin,

T. Systemet skall bedrivas inom av riksdagen god-
k&nd ram avseende det totala statliga garanti-
4tagandets maximala storlek.

8. Storleken av det statliga garantidtagandet skall
vid varje tidpunkt klart framgd med avseende si-
vdl p& &tagandets storlek som pd dess tidsprofil.



9. Till grund for en beviljad garanti skall l&ggas
en ekonomisk bedomning av den underliggande af-
féren, omfattande en kreditprovning. For gafan—
ti skall av garantigivaren godk&énd sidkerhet pre-
steras. Det skall vara garantigivaren obetaget
att i forekommande fall krdva tilléggssdkerhet
hanforande sig till annan tillgéng &an det garan-
terade fartyget.

10. Garantigivaren skall disponera over sddaha per-—
sonella och andra resurser att erforderlig prov-
ning och beredning av &drendena kan ske. Dessa
skall handliggas med skyndsamhet s& att genom-
forandet av den underliggande affdrsoverenskom-—
melsen ej &dventyras.

1l. Garanti skall avse motvdardet i svenska kronor
till den valuta vari fartygskrediten &ar avtalad.

12. Garanti skall vara s& utformad att den av ban-
ker och andra kreditinstitut i Sverige och utom-
lands godtas som en forstklassig sdkerhet.

Ett kreditgarantisystem som i stor utstrédckning upp-
fyller de stdllda kraven blir oundvikligen p& vidsent-
liga punkter av en annan karaktdr &n det nuvarande
fartygskreditgarantisystemet. Ur statsmakternas syn-
vinkel dr huvudkraven kreditprovning, avgiftsbeldgg-
ning, behov av tverskadlighet over garantidtagandenas
storlek samt garantiernas direkta knytning till fi-
nansieringsobjekten. Ur marknadens - d v s varvens,
redarnas och bankernas - synvinkel &r de viktigaste
kraven att sdvidl utlindska som svenska bestdllare
skall omfattas samt att garantin skall vara utformad
pd ett praktiskt anvandbart sédtt.



9.2.2 Kommentarer till kraven och utformningen

av_det nuvarande garantisystemet

Avgift for garanti

Enligt utredningens mening foreligger flera starka
skdl for att nu infora en avgiftsbeldggning av de
statliga fartygskreditgarantierna.

Staten som garantigivare har vissa direkta och indi-
rekta administrationskostnader for garantierna. Sam-
mantaget for riksgdldskontoret och industrideparte-
mentet berdknas dessa f n uppgd till omkring en kvarts
miljon kronor arligen.

Ett annat skdl for att infora en avgift dr enligt
utredningens mening den risk som staten ikldder sig
genom garantierna. Svarigheten att gora en exakt be-=
domning av riskernas storlek utgor inget argument

mot avgiftsbeldggning. Kreditinstituten beviljar som
ett normalt inslag i sin verksamhet garantier for vil-
ka en avgift uttas. For dessa garantier foreligger
samma svarighet att gdra en exakt riskbedomning som
underlag for avgiftssdttningen. Eftersom statens ris-
ker till f6ljd av de typer av sdkerheter som godtas
ar storre dn vad som i allmdnhet gdller kreditinsti-
tuten framstdr det som befogat att inom garantisyste-
met genom avgifter skapa resurser for att mota for-
luster. Principen om risktdckning genom avgift till-
lémpas inom exportkreditgarantisystemet.

Ett ytterligare viktigt skdl for att avgiftsbeldgga
garantierna dr enligt utredningens mening att efter-
fridgan annars tenderar att bli alltfor stor. Enligt
utredningens mening har det forh8llandet att kredit-
garantierna utfdrdats kostnadsfritt varit en bidra-
gande orsak till den volymmissiga expansionen inom
fartygskreditgarantisystemet under senare &r.



Pinansieringsproblem och produktionstill-

vaxt

De generdsa villkor pd& vilka kreditgarantier stédllts
till forfogande har viasentligt reducerat varvens fi-
nansieringsproblem i vad avser finansiering av pro-
dukter i arbete och kundkrediter. Det normala inom
ndringslivet i ovrigt &dr eljest att sjdlvfinansie-
ringsformédgan inom ett foretag sdtter en gridns for
foretagets uppléningskapacitet och ddrmed for dess
tillvdaxtmo jligheter. For varven har denna naturliga
sparrmekanism delvis satts ur spel av kreditgaranti-
systemet. Detta forhdllande har resulterat i en ten-
dens till fortlopande okning av varvskapaciteten, som
i sin tur resulterat i vidxande krav pd nya kreditga-
rantier,

Garantiramar

Det nuvarande fartygskreditgarantisystemet administ-
reras pd basis av ett bruttogarantibelopp, d v s den
volym nya garantier som under en viss period far tas
i ansprék av varven. Tanken har varit att genom av
riksdag och regering faststdllda ramar sédtta grénser
for varvens mojligheter att under ett visst &r ta nya
lédnegarantier i anspraék.

Den volym garantier som inom ett garantisystem under
ett &r kan stidllas till vart och ett av varvens for-
fogande a4r i och for sig av intresse, frémst for var-
ven sjilva. Ur garantigivarens synvinkel bor emeller—
tid intresset framst knytas till den totala &tagande—
volymen, eftersom det dr de vid varje tillfdlle ute-
stdende garantidtagandena som utgor mittet pd statens
totala risktagande. En overgdng till ett garantitill-
delningssystem baserat pd en total &tagandevolym skul-
le darfor f& en merreell ekonomisk innebdrd. Harige-
nom skulle ocks& undanrdjas vissa administrativt
otympliga bestdmmelser som for nédrvarande finns for



att begridnsa det totala &tagandet. Behovet av femdrs-

ramar och av arliga garantitilldelningar till indivi-
duella varvsforetag skulle dvenledes bortfalla.

Garantiutnyttjande

De 8rliga garantitilldelningarna baseras i princip pad
en i och for sig enkel och klar formel som uttrycker
en tidnkt fordelning mellan garantiernas utnyttjande
for fartygsbyggnadsfinansiering respektive finansie-
ring av krediter efter leverans. Tilldelningsformeln
forutsitts emellertid inte ha genomslag i det faktis=-
ka utnyttjandet av en garantitilldelning med avseende
pd hur garantier kan komma att utnyttjas for garanti-
er baserade pd forskottsvidxlar respektive fartygsin-
teckningar. Garantier mot sidkerhet i forskottsvixlar
har ej heller ndgon bestimd anknytning till nedlagda
kostnader i fartyg under byggnad, varken for individu-
ella fartygsbyggen eller totalt for varvet i fréga.
Vidare baseras garantitilldelningen mot forskottsvax—
lar pd kontrakterade leveranser avseende kreditfar-
tyg, medan de i verkligheten fir anvédndas &dven for
kontantfartyg. Denna p& flera punkter bristande over-
ensstdmmelse mellan tilldelningsprinciper och verk-
ligt utnyttjande betraktar utredningen som olédmplig.

Varvsforluster och fartygsbyggnadsgaran-
tier

De forskottsviaxlar som de svenska varven erhdller av
bestdllarna dr ofta genom Sverenskommelser mellan par-
terna av varven anvidndbara endast som sdkerhet for
fartygskreditgaranti. Genom att varvet presterar des-
sa vaxlar erhdlles garanti, varigenom 1&n kan upp=-
bringas. Ddarmed forbdttras varvets likviditet. Ett
varv som bedriver forlustrorelse kan genom att ta upp
18n med forskottsvixlar som sdkerhet via statens ga-
ranti erhdlla en kontinuerlig likviditetsckning s&
att varvet undgdr att vid radtt tidpunkt ta de likvi-
ditetsmdssiga konsekvenserna av forlustrorelsen. De
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soliditetsmissiga effekterna kvarstédr dock. Beroende
dels pd den mingd forskottsvdxlar som stédr till var-
vets disposition, dels p& garantitilldelningarnas
storlek kan forlustrorelsen drivas under kortare el-
ler lingre tid, men under alla forh&llanden l&ngre &n
om denna méjlighet inte hade st&tt oppen. Till foljd
harav kan, nir processen slutligen ej kan drivas lédng—
re beroende pd att forskottsvidxlarna eller garanti-
tilldelningen tagit slut, den slutliga totala forlus-—
ten i varvsforetaget ha stigit betydligt. Anvindandet
av det statliga fartygskreditgarantisystemet pd detta
satt har bidragit till omfattningen av savdl Gota-
verkskrisen &r 1971 som Eriksbergskrisen &r 1975.

Sékerhet for garanti

Enligt bestimmelserna for fartygskreditgarantier skall
"sikerhet hinforas till fartyg for vilket eller vilka
garanti kan meddelas". En f6ljd av denna bestidmmelse
ir att riksgildskontoret inte skall begédra tilléggs-—
sikerhet till de forskottsvixlar som presteras som
sidkerhet for lanegaranti for fartyg under byggnad el-
ler de hogt liggande inteckningar i levererade far-
tyg som varven presterar som sdkerhet for lénegaran-—
ti efter leverans. I ndgra undantagsfall har dock
betriffande fartygsbyggnadsgarantier kriavts tillédggs—
sdkerheter., Bestammelsen innebar emellertid att ndgon
provaing av kreditriskerna fré&n statens sida normalt
inte forutsdtts ske i samband med utfadrdande av garan-
ti, Denna franvaro av statlig kreditprovning i det
nuvarande fartygskreditgarantisystemet har enligt ut-
redningens &sikt lett till att statens risker odkat pad
ett pdtagligt sdtt.

Sékerhe tskrav och kreditforsél jning
Avsaknaden av krav pd kreditprovaing frén statsmak-

ternas sida medfdér att varv och redare har 1latt att
prestera sdkerhet for garanti. Detta utgor sjdlvfallet




ett gott forsdljningsargument och en hjédlp for de
svenska varven nir det gidller att sdlja fartyg pa
kredit. Enligt utredningens mening kan darfor en in-
te avsedd konsekvens av nuvarande system ha blivit
att kreditférsdljningens andel okat.

Loptid for garanti

kr 1965 infordes méjlighet att utfiarda garanti for
13n med en 16ptid av upp till 15 &r. Bakgrunden hir-
till var en onskan att mojliggora for varven att for
refinansiering av kundkrediter l8na pd den svenska
obligationsmarknaden. Utvecklingen pd denna marknad
under senare &r har bl a inneburit inférandet av ett
vidare spektrum av loptider &n tidigare. Motiven for
femtondriga statsgarantier har darmed bortfallit. Ett
ytterligare skdl for att begrdnsa loptiden for garan-
ti efter leverans till den 1loptid som avtalats for
motsvarande fartygskredit - d v s for nérvarande 8
respektive 7 &4r - &r onskvidrdheten att garanti ej
skall beviljas for léngre period &n varvets under-
liggande kredit till redaren.

Overblick dver det nuvarande systemet

Ett grundliggande drag hos det nuvarande fartygskre-
ditgarantisystemet &r att det dr varvets skuld som
garanteras. I fall av bestdllares borgensldn &r det
p& motsvarande sdtt varvets borgensidtagande som ga-
ranteras. Syftet med systemet ar att det &r vissa
tillgdngar - fartygsbygge och fartygskredit - som med
hjdlp av garantin skall finansieras. Sammanlinkning-—
en av garanterad skuld och finansierad tillgdng sker
genom sikerheterna: garanti utfdrdas i den omfatt-
ning som sikerheter enligt gédllande bestidmmelser pre-
steras. Det har &lagts de svenska kreditinstituten
att forvalta sikerheterna for statens rdkning. S&dker-—
hetsmassan i en depd for ett visst garanterat 1lén
blir ofta foremdl for omflyttningar i form av utbyten



och kompletteringar till f6ljd av amorteringar pé
fartygskrediter eller genom att valutakursutveckling-
en gor det nodvédndigt for varven att leverera in
kompletterande sdkerheter, Hédrigenom forsviras over—
blicken over sambandet mellan utfirdad garanti och
enskilda finansieringsobjekt. Mo jligheterna fér var-
ven att erhdlla forlédngning av garantin upp till 15
ar, tillkomsten av nya bestédmmelser som innebdr att
nya typer av sdkerheter blir godtagbara, olika slag
av begransningar av méjligheterna att utnyttja dessa
nya sgkerheter, forekomsten av ett dldre och ett nya-
re system sida vid sida och férskottsvidxlarnas obestim-
da samband med kostnader for ett visst fartygsbygge
komplicerar den administrativa overblicken dver sy-
stemet.

993 Overgdng till exportkreditgarantisystemet

De brister i det nuvarande fartygskreditgarantisyste-
mets struktur och funktionss&dtt som utredningen re-
dovisat torde vidsentligen sammanhdnga med det forhdl-
landet att systemet, som ursprungligen var avsett att
fungera pd ett enkelt sdtt inom begrinsade storleks-
missiga ramar, under &rens lopp kommit att utvidgas

i olika riktningar. Harvid har systemet utsatts for
p&frestningar som dess grundkonstruktion inte har va-
rit dimensionerad for.

Behovet av en forutsdttningslos oversyn av kreditga-—
rantisystemet framhdlls i utredningens ursprungliga
direktiv, och i till&ggsdirektiven understrcks att
det numera "féreligger okad anledning att ifrdgasdt-
ta om den nuvarande utformningen av det statliga fi-
nansiella stodet till varvsindustrin dr dndam8lsen-
lig". I tilldggsdirektiven uttrycks vidare att utred-
ningen "vid sin prdvning av olika alternativ till da-
gens fartygskreditgarantisystem bore.. forscska finna
en 1losning som inte innebdr inrdttandet av ett nytt
kreditinstitut". Innebdrden hirav dr att en losning



av den aktuella finansieringsproblematiken inte skall
stkas genom statliga krediter, utan att den far sdkas

inom ramen for ett nytt eller modifierat statligt ga~-
rantisystem,

Utredningen har vid sin provning av frdgan om info-
randet av ett nytt garantisystem for varven kommit
fram till den uppfattningen, att det redan existe-
rande statliga exportkreditgarantisystemet utgor det
naturligaste och mest nidraliggande alternativet.

Utredningen har i tidigare avsnitt redogjort for hu-
vudprinciperna i det statliga exportkreditgarantisy-
stemet. Systemets utformning och funktionssitt har
ingdende diskuterats inom utredningen. Detta har bl a
skett inom ramen for av utredningen ordnade s k fi-
hansieringsspel, varvid varierande finansieringsupp-
lédggningar for olika typer av fartygskontrakt spel-
méssigt tillémpats inom ramen for sdvidl exportkredit-—
garantisystemet som for det nuvarande fartygskreditga-
rantisystemet.

Det statliga exportkreditgarantisystemet och fartygs-
kreditgarantisystemet syftar till att underlatta for-
sdljning p& kredit. Det forstndmnda systemet omfattar
i princip all svensk export, medan det senare dr spe-
ciellt for en industrigren, de svenska varven. Bada
systemen dr uppbyggda kring statliga garantier. Tek-
niskt sett skiljer sig systemen &t i vissa avseenden,
som belysts i det foregdende. Exportkreditgarantisy-
stemet &r sdlunda utformat som ett forsdkringssystem
dér staten via exportkreditndmnden genom dess garan-
ti ger exportoren eller dennes finansidr en utfdstelse
att hdlla vederbdrande skadeslds vid bristande betal-
ning frén kdparen. Exportkreditgarantierna kan fylla
samma huvudfunktion som fartygskreditgarantierna, nim-
ligen att underldtta refinansiering av ldmnade kund-
krediter. De olika tekniska forfaringssdtten som hir-
vid kan komma till anvdndning har skildrats i tidiga-
re avsnitt.



Exportkreditgarantisystemet &r baserat pd affédrsmés-
sighet och inrymmer s&lunda i princip inga subven-
tioner. Verksamheten baseras p& avgifter, vilka ut-
gar i proportion till de utstéllda garantierna och
deras 1optid och ddrmed till de risker garantigivaren,
staten, ikldder sig. Ett annat affarsmissigt inslag

i exportkreditgarantisystemet &r principen om kredit-
préovning i varje enskilt fall av kommersiella risker
med varierande tidckningsgrad alltefter den risk som
bedoms vara forknippad med afféren.

Exportkreditgarantisystemet har i flera fall utnytt-
jats dven av de svenska varven, huvudsakligen for att
ticka politiska risker. Harvid har dock normalt far—
tygskreditgarantier utnyttjats som tillédggssédkerhet
for att léngivaren skall erhdlla en fullsténdig risk-
téackning.

Exportkreditgarantisystemet kan i dag endast anvandas
for exportforsdljningar. Krediter vid leveranser fran
svenska varv till svenska redare kan sdlunda inte ga-
ranteras inom detta system. Fartygskreditgarantisy-
stemet 4r som bekant tillampligt dven for sidana kre-
diter. En overgéng till exportkreditgarantisystemet
f6r de svenska varven kriaver att exportkreditgaranti-
ernas anvindningsomrdde utvidgas pa denna punkt. Ut- |
redningen foresldr ddrfér att samma regler som gdller
inom exportkreditgarantisystemet skall gédlla for de
svenska varvens leveranser till svenska bestédllare.
Det kan i detta sammanhang noteras att fartyg levere-
rade fran svenska varv till svenska redare enligt
tull- och merviardeskatteforordningarna behandlas pé
ett med exportleveranser likvdrdigt sétt.

Det kan enligt utredningens mening inte vara riktigt
att sdsom léngsiktig 16sning forsoka konstruera ett
nytt specialsystem for varven. Ett sddant specialsy-
stem skulle for ovrigt ofrankomligen uppvisa starka
likheter med exportkreditgarantisystemet. Till grund



for denna beddmning ligger uppfattningen att de
svenska varvens kreditfrégor - i en for varven normal
kon junktursituation med normal afférsverksamhet -
inte kan betraktas som artskilda fran ovriga svenska
industriers kreditsituation. Utredningen vill ocksa
hiavda att de svenska varven - i det normala lédge som
hiar forutses - inte behover eller bor komma i &tnju-
tande av det indirekta stod som fartygskreditgaranti-
systemet innebir.

Utredningen har av dessa skdl kommit till slutsatsen
att det nuvarande fartygskreditgarantisystemet bor
upphora och avldsas av att exportkreditgarantisyste-
met generellt blir tillampligt dven for de svenska
varven. Denna overgéng bor enligt utredningens mening
ske i samband med att en &tergéng till en normal
varvskonjunktur intraffar,.

9.4 Utformningen av fartygskreditgarantisyste-
met under en overgdngsperiod

Mot bakgrund av rddande lage och utvecklingsperspek-
tiven pd frakt- och fartygsmarknaderna, inbegripet

de negativa &terverkningarna hdrav pd finansierings-
institutens bendgenhet att engagera sig i fartygsfi-
nansiering, anser utredningen det ej tillradligt att
foresld att exportkreditgarantisystemet med omedelbar
verkan ersdtter fartygskreditgarantisystemet. Speci=-
ell hinsyn méste tas till den besvidrliga anpassnings-—
period som forestdr for sdvdl svensk som internatio-
nell varvsindustri under de ndrmaste 8ren. Omstdll-
ningsproblem av olika slag hos bestédllare och varv
kommer sannolikt att kr&va samrdd mellan de svenska
varven och statsmakterna for att komma tillratta med
uppkommande problem, S&dana omstdllningsproblem, vars
natur i nuldget ej kan forutses, kan aktualisera bl a
behov av sédrskilda kreditgarantier.



Eftersom utredningen ej anser sig kunna rekommende-—
ra en omedelbar overgdng till exportkreditgarantisy-—
stemet for de svenska varvens del foreligger tills
vidare behov av kreditgarantier meddelade i annan
ordning. Det &r emellertid utredningens beddémning
att det inte &r lampligt att fortsdtta med fartygs-—
kreditgarantisystemet i dess nuvarande form under en
overgdngsperiod. Oldgenheterna med detta &r s& bety-
dande att en omldggning &r pdkallad. Under en dver-
géngstid foreligger darfor behov av en sdrskild ga-—
rantiordning.

Utredningen foresldr sdledes att overgidngen till ex-
portkreditgarantisystemet sker i tvd steg. Det forsta
steget innebédr upprédttandet av en tillfdllig garanti-
ordning som ersdtter det nuvarande fartygskreditgaran—
tisystemet. Det fortsatta behovet av detta tempordra
system provas varje &r av regeringen (riksdagen). S&
snart det bedoms mo jligt upphor det tillfdlliga syste—
met och ersdtts i ett andra steg med ett kreditgaran-
tisystem som uppridttas inom ramen for exportkreditga-
rantisystemet,

Den tillfglliga garantiordningen foreslds f& fol jan-
de utformning.

For att mojliggora en allsidig provning av riskerna
med det statliga garantiftagandet bor en sdrskild ga-
rantindmnd inrdttas. Nédmnden bor vara sammansatt av
en representant for vardera riksgédldskontoret, riks-
banken, industridepartementet, finansdepartementet,
exportkreditndmnden och varven. I ndmnden bor vidare
ingd foretrddare for ndringslivet utanfér varvsindust-
rin samt for de anstdlldas organisationer., Ndmnden
skall sjdalvfallet ha ratt att fridn dem som begdr sta-
tens garanti infordra alla for dess bedomning erfor-—
derliga uppgifter. Eftersom mdlsédttningen pd sikt &r
att en Overgéng till exportkreditgarantisystemet skall
ske s& snart det &dr mojligt bor denna ndmnd inrdttas



sdsom en sdrskild réddgivande ndmnd i fartygskredit-
garantifrigor samverkande med exportkreditnimnden,

For nya order tecknade efter den 1 juli 1976 bdr var-—
vet p&d s& tidigt stadium av fartygsaffidren som moj=—
ligt forsd@kra sig om att kreditgaranti kan utfirdas.
Detta sker genom att inge ansdkan om garantiutfidstel-
se., Denna stdlls till riksgdldsfullmdktige men inges
till ndmnden. Dennas uppgift bor vara att i varje en-
skilt drende, efter kreditprovning av bestdllare och
varv samt provning av sdkerheter och kreditvillkor,
avge rekommendation till riksgdldsfullmdktige angden—
de utfédrdande av garantiutfiastelse. Garantiutfidstel-
se bor ej erfordras for order tecknade fore den 1 ju-
1i 1976. Fore utfdardande av garanti avseende dessa or-
der bor namnden efter granskning av varje &drende ave
ge yttrande till riksgédldsfullmiktige. I handlaggning-
en av drenden avseende garantiutfdstelse och garanti
bor nidmnden s jdlvfallet iaktta de s&drskilda forhdllan-
den och problem som kan ré&da inom svensk varvsindustri
under en overgdngsperiod. Riksgidldsfullmsktige har
diarefter att under utovande av sitt ansvar fatta slut-
ligt beslut i varje enskilt drende. For beredning av
drendena replierar ndmnden p& resurser inom riksgdlds-
kontoret samt inom exportkreditndmndens kansli. De
kostnader som harigenom uppstdr inom nsémnden bor tack-
as genom overforing av medel frén riksgidldskontoret

ur de garantiavgifter som kontoret kommer att uppbédra
for statens rdkning.

Det &ligger ndamnden att, d& detta bedoms méjligt, till
regeringen rekommendera att den tillfdlliga garanti-
ordningen skall upphdra och ers&ttas med ett fartygs-
kreditgarantisystem inom exportkreditgarantiordning-
en.

Till riksgdldsfullmiéktiges forfogande bor std en av
riksdagen faststdlld garantiram avseende den maximala
storleken av de garantidtaganden (garantiforbindelser



plus garantiutfidstelser) som m& utfirdas. Ramen skall

inte vara tidsbegransad, Inom exportkreditgarantisy-—
stemet anvidnds garantiramar av likartat slag. Genom
att tillémpa en sddan ram dven for fartygskreditga-
rantierna etableras en kontroll over det statliga ga-
rantidtagandets storlek vid varje tidpunkt. Hérigenom
bortfaller behovet av nuvarande system med femarsra-
mar, liksom dven av individuella &rliga garantitill-
delningar till varje enskilt varvsforetag. Den nya
garantiramen bor forslagsvis faststdllas till summan
av den garantivolym som erfordras fér den vid syste-
mets ikrafttrddande inneliggande orderstocken samt en
berégknad garantivolym for nya order. Vid en bergkning
baserad p4d de regler for garantierna som utredningen
foresldr, och ddr underlaget har utgjorts av varvens
uppgifter i industridepartementets garantienkit hos—
ten 1975 avseende inneliggande order samt prognostise-
rad fartygsproduktion t o m &r 1978, skulle garantira-
men uppgd till 7 000 milj kr. I god tid innan ramen
tagits i ansprdk bor férslag laggas till riksdagen om
beviljande av en ny ram.

I samband hidrmed, dock minst en ging per &r, bor full-
méktige i riksgdldskontoret efter yttrande frin nimn-
den till regeringen avrapportera garantiverksamhetens
forlopp i form av gjorda garantiutfidstelser och -for-
bindelser samt beriZkna kommande rambehov. Regeringen
kan p& basis hdrav ldmna redogorelse for garantiverk-
samheten till riksdagen och fdresld eventuella juste-
ringar av garantiramen.

Det av utredningen foreslagna tillfdlliga garanti-
systemet bor vara skilt frén nuvarande fartygskredit-
garantisystem. Sdkerheter bor inte kunna tas ur nuva-
rande system och ldggas in i det tillfdlliga garanti-
systemet.

Inom nuvarande fartygskreditgarantisystem bor efter
den 1 juli 1976 endast forlidngningar av tidigare



utfidrdade garantier kunna &dga rum. Nya statliga ga-
rantidtaganden efter detta datum bor sdledes folja
den av utredningen foreslagna overgingsordningen. Av-—
vecklingen av utestdende garantier utfors av riks-
gdldskontoret.

Vid tilldampningen av den tillfdlliga garantiordning-
en foresldr utredningen att foljande riktlinjer skall
gédlla.

Riksgidldsfullmsktige iklédder staten utfiastelse

om garanti respektive garanti (fartygskreditga-
ranti) for 1l4n som svenska varvsforetag avser att
ta upp respektive tar upp for att finansiera kre-
dit till fartygsbestdllare (refinansieringslén) el-
ler borgen som sddant foretag tecknar for 1lan som
fartygsbestdllare avser att ta upp respektive tar
upp i samband med betalning till varvsforetaget
for levererat fartyg (bestdllares borgenslén) el-
ler for att finansiera fartyg under byggnad avsett
att levereras inom hogst 12 m&nader, dock i fréga
om s k LNG-fartygl) och andra fartygstyper med
1ang produktionstid inom hégst 24 ménader (far-
tygsbygegnadslan). Garanti for fartygsbyggnadslén
kan utfdardas for 14n som upptas av varvet eller av
bestdllaren. Garanti for refinansieringsldn och
fartygsbyggnadsldn upptaget av varvsforetaget ut-
fardas i form av proprieborgen for respektive lén
och betraffande bestidllares borgenslén och far-
tygsbyggnadslan upptaget av bestédllaren i form av
efterborgen for varvets borgen.

Fore beslut om garantiutfidstelse skall ndmnden ha
provat kreditrisken. Harvid skall nimnden sdrskilt
avge yttrande rorande erforderlig sédkerhet for

den statliga garantin. S&dan sdkerhet skall liksom
hittills h&nfora sig till det fartygsbygge respek-
tive fartyg som garantiansckan avser. Sékerhet i

1) Fartyg for transport av flytande naturgas.



form av pantrdtt i fartyget bor motsvara garantins
omfattning och bér ha ett forménslige som, rdknat
frén bdsta forménsldge, ligger inom fartygskredi-
tens andel av fartygspriset. Betrdffande garantins
omfattning avseende fartygsbygge och fartyg hdanvi-
sas till det f©oljande. For nya order, tagna efter
den 1 juli 1976, skall om s& beddms erforderligt
hdrutéver kunna krdvas annan sédkerhet. Som villkor
for beslut om kreditgaranti bor gdlla att fartyg
respektive fartygsbygge dr pd betryggande sdtt for-
sdkrat,

Fartygskreditgaranti skall avse refinansierings-
18n eller fartygsbyggnadslén som hinfor sig till
fartyg som levererats respektive kommer att leve-
reras inom 12 mé&nader eller vad avser s k LNG-
fartyg och andra fartyg med léng produktionstid
inom 24 m&nader. Vad hdr och i det foljande sigs
om refinansieringsldn &ger dven tilldmpning pa
bestdllares borgenslédn som dr hanforligt till le-
vererat fartyg. Villkoren for fartygskreditgaran-
tierna skall std i Overensstdmmelse med den ex-
portkreditoverenskommelse, som svenska staten bi-
trédtt inom ramen for Organisationen for ekonomiskt
samarbete ochutveckling (OECD), #dvensom med and-
ra internationella Overenskommelser om begrdnsning
av stod till varvsindustrin som svenska staten kan
komma att bitridda.

Fartyg som avses i1 ndrmast foregéende stycke skall
ha en bruttodrdktighet av minst 300 registerton
eller vara byggt eller byggas for erh&llande av
hogsta klass i godkénd klassificeringsanstalt el-
ler for uppfyllande av motsvarande krav. Till far-
tyg réknas dérvid &dven dess tillbehor.

Fartygskreditgaranti kan avse antingen enbart ett
kapitalbelopp eller kapital och rédnta. I forekom-
mande fall kan dven administrativa kostnader avses.



Kr garanti utfirdad i utlandsk valuta skall garan-
tidtagandets omfattning beridknas efter vid varje
tillfélle gdllande sd@ljkurs pd den utldndska valu-
tan. Kreditgaranti avseende nya order, tagna ef-
ter den 1 juli 1976, bor utfardas i den valuta
vari krediten till fartygsbestdllaren avtalats.
Namnden &dger ratt att rekommendera att garanti ut-
fardas i annan valuta.

Garantiutfdstelse meddelas som ett &tagande av
riksgdldsfullméktige gentemot varvet att efter
senare framstdllning frén varvet godta for garan-
ti den vid utfédstelsen redovisade sidkerheten. Ut-
fdstelsen gdller om forutsdttningarna for garanti-
drendet ej viasentligt dndras. Enligt utredningens
mening bor en sddan garantiutfidstelse for nya or-
der, tagna efter den 1 juli 1976, alltid foregd
beviljande av garanti.

For fartygsbyggnadslén bor - sdsom nadrmare motive-
ras i foljande avsnitt 9.4.1 - garantiutfdastelse
och garanti kunna l&mnas upp till 30 % av det av-
talade fartygspriset under en period av hogst 12
mdnader (for ING-fartyg och andra fartyg med lang
produktionstid dock hogst 24 ma&nader) fore beridk-
nad leverans.

For refinansieringsl8n eller bestdllares borgens-
14n bor garantiutfadstelse och garanti utfiardas till
ett belopp svarande mot skillnaden mellan av var-
vet ldmnad kredit respektive varvets borgensita-
gande till bestdllaren och 35 % av fartygspriset.
Enligt gdllande OECD-0Overenskommelse fa&r kredit
uppgd till hdgst 70 % av fartygspriset (enligt ti-
digare OECD-6verenskommelse 80 %). Detta innebir
séiedes att den statliga garantin tidcker 50 %
(respektive 56 %) av fartygskrediten. Garanti bér
kunna avse dven resterande del av fartygskrediten
(fordjupning), respektive borgensétagandet. For



sd8dan garanti bor dock, som redovisas i det fol-
jande, en forhsjd avgift utgl.

Enligt f n till&mpliga OECD-6verenskommelser skall
fartygskredit &terbetalas under sju eller &tta &r
med lika stora &rliga belopp. Detta medfor att ga-
rantibeloppets andel av fartygskrediten eller bor-
gensdtagandet successivt vixer. Enligt utredning-
ens mening bor garantibeloppet kunna vara ofdrédnd-
rat till dess det uppgdr till samma belopp som far-
tygskrediten eller borgensdtagandet. Harefter bor
garantibeloppet reduceras i samma takt som kredi-
ten respektive borgensdtagandet minskar genom amor-

teringar.

For kreditgaranti avseende order tecknade efter

den 1 juli 1976 bor foljande gdlla. For garanti av-
seende fartygsbygge bor varvet till riksgéldskon-
toret erligga en avgift om 0,5 % p.a. rdknat pé
utestéende garantibelopp. For garanti avseende far-
tyg bor avgiften vara 0,25 % p.a. For s k fordjupad
garanti bor avgift utgd med 0,75 % p.a. Det senare
bor avse dven order tecknade fore den 1 juli 1976.
Garantiutfiastelse bor utfdrdas kostnadsfritt.

- Det bor 8ligga riksgdldskontoret att tillse att
sikerhet for garanti forvaras pé& betryggande s&dtt.

- Besviarsriatt i garantidrende bor liksom i export-
kreditgarantisystemet ej foreligga.

9.4.1 Kreditgarantier for fartygsbyggnadsfinan-

I direktiven anges att utredningen skall prova mdjlig-
heterna till en nedtrappning och p& sikt avveckling av
den statliga medverkan till rodrelsekapitalanskaffning-
en i varven. Vad som avses &r de statliga kreditgaran-
tier som f n utfiardas mot sikerhet i forskottsviaxlar.



Utredningen har i tidigare avsnitt konstaterat den

héga risknivd som denna garantigivning innebdr for
statens del. Inom nuvarande kreditgarantisystem &ar

ej satt ndgon egentlig grins for den totala omfatt-
ningen av dessa garantier. En klarare bestdmning av
statens engagemang hdarvidlag dr behovlig. Inom export-
kreditgarantisystemet blir mojligheten for varven att
erhdlla kreditgarantier under byggnadsskedet beroende
av mp jligheterna att mobilisera godtagbara sidkerheter.
I viss m&n forbattras statens risksituation efter den
1 januari 1976, eftersom det fré&n den namnda tidpunk-
ten i princip blir mojligt for riksgidldskontoret att
erhdlla bl a pantrdtt i skeppsbygge som sikerhet for
garanti. Ett klart fastldggande av det statliga enga-
gemangets storlek avseende det enskilda fartygsbygget
ar erforderligt for det tillfdlliga fartygskreditga-
rantisystemet. Harvid har utredningen att - forutom
till de onskemdl som hidrvidlag framstdlls i direkti-
ven - ta hdnsyn till de sv&ra marknadsforhdllanden

som varvsindustrin nu verkar i. Redarnas forsidmrade
betalningsformdga, den inflationistiska kostnadsut-
vecklingen, den negativa attityden till fartygsfinan-
siering pd de internationella l&nemarknaderna, varvens
svdrigheter att finansiera investeringar och deras of-
ta svaga ekonomiska och finansiella stdllning dr fak-
torer som samverkar till att skdrpa varvsindustrins
finansieringsproblem. I detta ldge blir finansiering-
en av fartygsbyggen en sédrskilt svarlost friga. En
betydande nedtrappning av det statliga garantiengage—~
manget i denna situation skulle enligt utredningens me-—
ning komma att f& allvarliga konsekvenser for vissa
varsvsforetag.

Volymen kreditgarantier utfdrdade mot sdkerhet i for-
skottsvdaxlar har under den senaste tolvmdnadersperio-
den ndra nog fordubblats och uppgdr f n till ca 1 600
milj kr. Derna volym motsvarar ca 50 % av det totala
vdrdet av varvens materiallager och produkter i arbete.



Tillgéingliga uppgifter antyder att leverantdrskre-
diter (netto) och kontantforskott frén bestdllare av-
seende leveranser inom tolv mdnader i stort sett tédck-
er resterande 50 %. Det synes ddrfor som om det stat-
liga finansieringsbidraget som avser produkter i ar-
bete tills vidare ej borde tillédtas dka ytterligare.

I syfte att ndgot begridnsa det statliga risktagandet
hdrvidlag - och utgdende frén direktiven - har utred-
ningen foreslagit att inom den tillfdlliga garantiord-
ningen garantiutfdstelse och garanti begrédnsas till
att avse hogst 30 % av det enskilda fartygets leverans-
virde. Garanti till detta belopp skall kunna tas i an-
sprédk hogst 12 mdnader fore berdknad leverans, for
ING-fartyg etc dock hogst 24 ménader fore berdknad le-
verans. Sikerhet skall hiarvid normalt utgdras av pant-
rdtt i respektive skeppsbygge samt ytterligare rattig-
heter och sikerheter i sddan omfattning och av sddant
slag som av fartygskreditgarantindmnden i det enskil-
da fallet bedoms erforderligt. Berdknat pd 1975 &rs
leveranser ger den foreslagna regeln en maximal stat-
lig kreditgarantivolym om ca 1 300 milj kr, och berdk-
nat p& 1976 &rs leveranser blir det maximala &tagan-
det av storleksordningen 1 500 milj kr. De angivna
reglerna skall tilldmpas p& sdvdl kontant- som kredit-
leveranser fradn och med den 1 juli 1976 avseende or-
der tagna efter detta datum, liksom &ven pd tidigare
tagna order, ddr tolvminadersperioden riknad till le-
verans borjar 1lopa efter nidmnda datum.

9.5 Ovriga forslag

9% 5erl AB Svensk Exportkredit

Alltsedan grundandet av AB Svensk Exportkredit (SEK)
&r 1962 har varven varit den dominerande léntagarka-
tegorin. Eftersom malsdttningen for foretagets verk-
samhet &r "... att genom kreditgivning medverka vid
finansieringen av svensk exporte.." (bolagsordningen
§ 2) har varven hittills kunnat iansprékta SEK endast



for finansiering av utléndska leveranser. I likhet med
vad som ofta tilldmpas utomlands vore det rimligt att
dven i Sverige tillidmpa samma finansieringssystem sé-
vdal for exportorder som for inhemska leveranser av ny-
byggt tonnage. Detta synes &dven vara befogat med hén-
syn till det hoga exportinnehdllet i svenska fartygs
nettoinsegling totalt (ca 95 %). Det &dr ocksd onskviart
att p& finansieringssidan ha Overensstdmmelse med vad
som gdller inom fartygskreditgarantisystemet. Mot den-
na bakgrund foresldr utredningen att SEK:s bolagsord-
ning dndras pd sd sitt att institutet kan medverka vid
finansieringen dven av svensktillverkade fartyg avsed-
da for svenska bestdllare.

9.5.2 Valutariskproblematiken

Under senare &r har det ekonomiska resultatet av fram-
fér allt storvarvens verksamhet piverkats negativt av
valutakursutvecklingen. Varvsforetagen har pdverkats

i olika stor utstridckning beroende pd vilken valuta-
kurssdkringspolitik som foljts.

Kven varv som medvetet och systematiskt planerat for
en reduktion av valutarisker har &ndd inte kunnat und-
g8 att rdka ut for ej obetydliga valutaforluster. En
visentlig forklaring hartill &dr att valutatermins-
marknaderna i svenska kronor oftast &dr begridnsade vad
léptiderna betrdaffar. Detta problem drabbar &dven svens-
ka rederier med betydande intdkter i utladndsk valuta.
Utomlands har man under 1970-talet i ett flertal lé&n-
der uppmirksammat denna problematik och inrdttat el-
ler foreslagit inrdttandet av statliga valutakursga-
rantisystem i syfte att mot avgift mojliggora kurs-
sdkring av valutor p& loptider léngre &n de som valu-
tamarknaderna erbjuder. Utredningen har analyserat
denna problematik och presenterat den i form av en
studie som utarbetats inom en sidrskild arbetsgrupp in-
om utredningen. Frdgan om infdrandet av ett eventu-
ellt svenskt valutakursgarantisystem studeras nu av




en sdrskild grupp inom exportkreditndmnden. Enligt
tillaggsdirektiven skall utredningen ej vidare syssla
med frdgan om inrdttande av ett valutakursgarantisy-
stem. Utredningen vill dock i detta sammanhang under-
stryka onskemdlen frén varvsindustrins sida att vid
utformningen av ett valutakursgarantisystem hénsyn
tas till de betydande och svarlosta valutariskproblem
som foreligger.

Ett ytterligare viasentligt problemomrdde for varvs—
och rederiforetagen avser tidsbegridnsningarna enligt
valutaregleringen for valutaterminsaffédrer. Utredning-
en har pd basis av undersskningar och intervjuer med
varvs— och rederifdretag konstaterat att det forelig-
ger en stark onskan om liberalisering av de nu gédl-
lande tidsbegransningarna, sédrskilt vad avser finan-
siella betalningar. Utredningen foresldr darfor att
denna friga tas upp till provning inom valutastyrel-
sen i riksbanken.



KAPITEL 10
UTREDN INGENS BEDOMNINGSGRUNDER OCH FORSLAG BETRAF-

FANDE REDERIERNA

Finansieringsproblem inom svensk rederi-

naring

Utredningen har tidigare pekat pd att den Overvagan-—
de delen av varvens finansieringsbehov &r en foljd

av de krediter som ges till redarna. En inte ovésent-
lig del av redarnas behov av investeringsfinansie-
ring 1oses p& detta sdtt. Av de svenska rederiernas
totala skuldsdttning svarar sdlunda krediter frén
varv for ca 40 %, varav omkring hdlften fré&n varde-
ra svenska respektive utlindska varvsforetag. Rede-
riernas investeringsfinansieringsproblem ldses inte

i sin helhet genom varvskrediter. Detta beror bl a

pd att loptiderna for varvskrediterna &ar kortare &n
den ekonomiska livslangden for tonnaget. Dessutom
kan det i mé&nga fall vara ett onskemdl hos redaren,
och aven varvet, att kunna hdlla finansieringen utan-
for fartygsbestsdllningen, vilket betyder att redarens
finansieringsbehov maste tillfredsst&dllas direkt pé
kreditmarknaden., Eftersom redarna efterfrégar léng-
fristiga krediter, kommer i allm&nhet bankfinansie=-
ring inte i friga, utan uppl&ningen sker i skeppshypo-
teksinstitutioner, forsdkringsbolag och andra insti-
tut verksamma inom den ldngfristiga kreditgivningens
omrade. Tillgéngen till s&dana finansieringsmedel sé-
vdl i Sverige som utomlands &r dock i allménhet be-
gransad.

Under trycket av det nuvarande extremt svaga frakt-
ldget pad tankfraktmarknaden och det 1 allmédnhet vi=-
kande trafikunderlaget p& sé&vdl torrlast- som passa-
gerarmarknaderna har de svenska rederiernas rorelse-

resultat under loppet av &r 1975 forsdmrats pé ett




drastiskt sdtt. En forsdmring av rederiernas likvi~-
ditetslége torde dven ha skett under 8ret. Perspek-
tiven for de narmaste dren pekar p& en fortsatt myck—
et svag fraktsatsnivd, i varje fall p& tankmarknaden.
Samtidigt kommer svenska redare att fram t o m &r
1977 motta tidigare fradn svenska och utldndska varv
bestdllt tonnage i relativt stor omfattning. I detta
ldge torde rederiernas behov av extern medel- och
lédngfristig finansiering utanfor varvskrediternas om—
rdde komma att dka inte ovdsentligt. I tidigare av-
snitt har utredningen redovisat material som belyser
detta. Samtidigt torde redarnas mdjligheter att léna
pd de internationella kreditmarknaderna fortsdtta att
forsvagas till f6ljd av en pessimistisk syn p& for-
tjanstmo jlighe terna inom sjofraktens omréde under de
narmaste &ren.

Infor detta perspektiv har s&vdl utomlands som i Sve-
rige framforts tankar p& finansiella dtgidrder av oli-
ka slag for att stodja de nationella rederiforetagen
under denna overgdngstid. I Norge har sdlunda Stor-
tinget hosten 1975 godkant ett forslag om inrdttande
av en statlig garantiordning med detta syfte. I Sve-
rige har hittills inga konkreta planer p& en liknan-
de ordning framlagts.

Utredningens direktiv innefattar inte framlidggandet
av forslag om &tgdrder av detta slag. Utredningen vill
dock understryka det sjédlvklara i att den fortsatta
utvecklingen mdste f6l jas med stor vaksamhet. Eventu-—
ella temporira stoddtgdrder kan behdva insdttas med
kort varsel,

Tillforseln av l&ngfristiga l&nemedel Ar av stor be-
tydelse for utvecklingen inom svensk rederindring pé
b&de kortare och ldngre sikt. Det viktigaste inhems-
ka kreditinstitutet p& detta omrdde &r Svenska skepps-
hypotekskassan och det till denna anknutna institutet




Skeppsfartens sekundarlénekassa. Till foljd av kas-
sornas begridnsade uppléning under senare &r har de-
ras betydelse som finansieringsk&dlla for den svenska
rederindringen successivt avtagit. Av de svenska re-
deriernas totala léngfristiga uppldning i s&vdl kro-
nor som utlandsk valuta svarar kassorna numera for om-
kring en tredjedel. De svenska varven &r s&lunda ge-
nom sina kundkrediter mer betydande som léngivare till
de svenska redarna dn vad kassorna &r.

Enligt utredningens uppfattning &r tillgéngen till
l3ngfristig redarfinansiering ur fran varvsforetagen
fristdende kdllor av stor betydelse. Inte minst for
varven ar redarens mo jlighet att arrangera en oberoen-
de finansiering av en fartygsleverans av intresse, ef-
tersom hirigenom kontantforsdl jning mdjliggors. En ut-
okning av kassornas utléningsmd jligheter till den del
de avser bestdllningar hos svenska varv medverkar
sjdalvfallet till att minska efterfrigan pd ett direkt
statligt engagemang i form av kreditgarantier.

Det vore enligt utredningens mening en fordel for sé-
vdl redarna som varven om de nuvarande kassorna kun-
de Ska sin utldning till de svenska rederierna. For
att framja en sddan utveckling lagger utredningen i
det foljande fram vissa forslag om organisatoriska for-
andringar av kassorna, syftande till att skapa en mer
slagkraftig organisation. I det kortsiktiga perspekti-
vet torde en forstdrkning av organisationen bli av
sdrskild betydelse till f5ljd av att rederiernas mdj-—
ligheter att i eget namn kunna uppbringa léngfristiga
lanemedel pd den svenska och de internationella kre-
ditmarknaderna i nuldget 4r mer begridnsade dn de varit
under mycket 18ng tid. En ombildad kassaorganisation
kan har bli av betydelse inte bara for finansiering av

nybestdllningar, utan rederierna skulle &ven i mén av
tillgéng p& lénemedel i institutet kunna erh8lla medel-
eller langfristiga rorelsekrediter mot sékerhet i det




befintliga tonnaget. Mojligheterna for kassorna att
1léna upp léngfristiga medel p& den svenska kapital-
marknaden &r avhidngiga den emissionskontroll som be=-
drivs av riksbanken. Det syns utredningen naturligt
att kassorna erhdller en okning av sin uppléning

i takt med den vidgning av kapitalmarknaden som sker.

10.2 Omorganisationen av Svenska skeppshypoteks-
kassan och Skeppsfartens sekundidrldnekassa

m m

10.2.1 Den nuvarande organisationen

Konstruktionen av skeppshypotekskassan och sekundédr-
lénekassan dr i grunden densamma. S&lunda har kassor-
na samma &ndamdl, nadmligen att medverka vid finansie-
ring av svenska rederiforetag genom att ldmna 1l&n, hu-
vudsakligen av langfristig karaktar, eller ikl&dda sig
garanti for s8dana 18n. Skeppshypotekskassan kan be-
vilja 18n mot sdkerhet i inteckning i svenskt fartyg
inom 50 % av fartygets uppskattade vidrde. Vid 18n frén
sekunddrldnekassan dr motsvarande tal 70 %. Sikerhet
kan, forutom inteckningssdkerhet i fartyg, utgoras av
borgen av staten eller bank. Kassorna forvaltas var
for sig, men styrelse och administration &r gemensam,
Revision foretas av samma revisorer for bdda kassor-
na. Medel for verksamheten anskaffas genom 1l&n mot ob-
ligationer eller annan uppléning. Obligationsupplé-
ningen sker gemensamt ("paket") varvid koparna teck-
nar obligationer utfédrdade av béda instituten i vis-
sa proportioner.

10.2.2 En ny organisation

Utredningen anser att den nu gidllande uppdelningen av
l8nerorelsen mellan kassorna p& grundval av primir-

s8kerhet och sekundédrsdkerhet ej &r motiverad. Sdker-
heterna baseras pd ett uppskattat vidrde pd det fartyg




som utgor ldneunderlag. Detta viarde beridknas i sin
tur pd basis av marknadsvardet, vilket kan variera
mycket kraftigt. Det finns ej skdl att inom ett upp-
skattat och osidkert virde gora graderingar av sdker-
heten.

Mot denna bakgrund foresldr utredningen att den inom
kassornas rorelse nu tilldmpade principen om uppdel-
ning mellan primdr- och sekunddrbeldning upphdr att
gédlla.

Den organisatoriska konsekvensen hdrav blir att det

behtvs endast en kassa. Det forhdllandet att administ-
rationen i de nuvarande kassorna dr gemensam och att
deras uppléning och utl&ning sker gemensamt talar ock-
s& for att det ej foreligger behov av tvd separata
enheter. Utredningens forslag dr darfor att de béda
nu existerande kassorna fr o m 1 juli 1976 upphdr med
nyuppldning och nyutléning och att de i fortséttning-
en endast skall forvalta existerande ldnestockar. Ny
upp- och utléning skall frén ndmnda datum bedrivas i
ett nybildat hypoteksinstitut, forslagsvis benamnt
"Svensk skeppskredit". Det nya institutets uppbyggnad
och verksamhetsinriktning blir i visentliga avseenden
overensstdmmande med de nuvarande kassornas.

Utredningen har overvidgt alternativa losningar i fomrm
av sammanslagning av kassorna eller ombildning av den
ena kassan, medan rérelsen i den andra successivt av-
vecklas. Dessa méter emellertid svarlosta problem i
form av sikerstdllande av obligationsinnehavares ratt
och lantagares ansvarighet s& att dessa intressenters
rattslidge ej rubbase.

I samband med ombildningen av kassorna kan det &ven-
ledes vara befogat med en viss Oversyn av gédllande
foreskrifter avseende sdkerhet som skall stédllas for
1&n. I f6r kassan nu gillande lag (SFS 1965:139 9§)
sigs att "for 1&n frén kassan skall vara stdlld be-
tryggande sidkerhet i form av inteckning i svenskt




fartyg eller borgen av staten eller bank". Eftersom
det dven utanfor de hdr ndmnda sdkerhetstyperna finns
sddana som ger betryggande sdkerhet synes det ej fin-
nas skédl att fortsdttningsvis begrinsa urvalet till
de tre namnda typerna. En komplettering av ovan cite-
rade foreskrift av lydelse "... eller ddrmed jamfor-
lig sdkerhet" bor ske. Inteckning bdr ligga inom 70 %
av fartygets uppskattade viarde.

10255 Uppréttande av ett nytt skeppshypoteksinsti-
tut och avveckling av de nuvarande kassorna

Vid uppradttande av Svensk skeppskredit den 1 juli 1976
skall de nuvarande kassorna upphdra med verksamheten

i vad avser ny uppldning och utlining. D& s& sm&ning-
om kassornas rorelse helt avvecklats likvideras dessa.

FPor att Svensk skeppskredit skall erhdlla en god kapi-
talstruktur foreslds en statlig garantifond om 200 milj
kr. Staten bor dessutom i reservfondsmedel tillskjuta
ett kontantbelopp om 50 milj kr dels for att ytterli-
gare starka institutets kapitalstruktur, dels for att
mo jliggora att utldningsverksamheten snabbt kan pabor-
Jas. Den multipel vartill sammanlagda beloppet av 1&-
neskuld och garantiforpliktelser maximalt fér uppgd
foreslds sattas till 8, d v s mellan de nuvarande kas-
sornas multiplar om 6 respektive 10. Harigenom blir
den totala uppl&nings- och garantikapaciteten 2 000
milj kr.

I ovrigt bor for Svensk skeppskredit gdlla bl a att
inteckning ej fé&r godtas i fartyg som &r dldre dn 15
ar, och att lénetiden ej fé&r dverskrida 15 &r och att
lantagarnas ansvarighet for skeppskredits forbindel-
ser vid likvidation begrinsas till hogst 5 % av ogul-
det lé&nebelopp. Dessa regler dr samma som giller for
nuvarande skeppshypotekskassan.




Svensk skeppskredits styrelse bor tillsdttas pd sam-
ma sdtt som i nuldget gdller kassornas styrelse. Det-
ta innebdr att regeringen tillsédtter en styrelse be-
stdende av sju ledamdter, av vilka en skall vara ord-
forande och en vice ordforande, samt sju suppleanter
for en tid av hogst tre &r i sénder.

I bilaga 4 ges forslag till utformning av lag om
Svensk skeppskredite

10.2.4 Samarbete med AB Svensk Exportkredit

En visentlig uppgift for det foreslagna nya institu-
tet Svensk skeppskredit blir att genom en aktiv och
flexibel upp~ och utléningsverksamhet bidra till en
god tillgdng p& s&vdl inhemska som utléndska finansi-
eringsmedel for svensk sjofartsnidring. Genom de dka-—
de statliga insatserna i form av garantier och kon-
tanttillskott etableras en god grund for denna verk-
samhet. Emellertid m&ste ocksd forutsdttningarna kun-
na utnyttjas. Utredningen anser i detta sammanhang att
ett ndra samarbete med AB Svensk Exportkredit (SEK)
skulle vara till fordel s8vdl for SEK som for Svensk
skeppskredit. Genom den omfattande kreditgivning till
svenska varv avseende refinansiering av exportleveran-—
ser av fartyg som bedrivs inom SEK har inom detta or-
gan utbildats en betydande kunskap inom fartygsfinan-
sieringens omrdde. SEK har #ven pd ett flexibelt satt
utnyttjat finansieringsmarknaderna i Sverige och utom-
lands. Tillsammans med den kunskap som finns inom det
nybildade skeppshypoteksinstitutet avseende svensk re-
darfinansiering skulle ett ndrmare samarbete mellan
SEK och Svensk skeppskredit komma léntagarna tillgo-
do. Mot bakgrund hdrav foresldr utredningen att ad-
ministrationen blir gemensam for de tva organen. Dar-
vid kan ocksd vissa administrativa kostnadsbesparing-
ar goras. De under avveckling varande kassorna bor ad-
ministreras inom denna organisation.
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10.2.5 Samordning mellan Lénefonden for den mind-
re_skeppsfarten och Svensk skeppskredit

Statens lénefond for den mindre skeppsfarten har till
syfte "att med 1&n frédmja en frdn allmién synpunkt
onskviard férnyelse av landets bestdnd av mindre far—
tyg" (lag 1971:234, 1§). Lanedrenden provas av lane-
némnden for den mindre skeppsfarten med i viss ut-
stréackning samma personer som &terfinns i de nuvaran-
de kassornas styrelse. Verksamheten finansieras genom
budgetmedel (kommunikationsdepartementet) och har kom-
mit att framfor allt inriktas pd relativt hdgre risk-
ldgen vid finansieringen av mindre fartyg. Léneutbe-
talning sker via kammarkollegiets fondbyré.

La&n kan beviljas inom 85 % av ett fartygs uppskatta-
de védrde och loptiden kan uppgd till hogst 10, i vis-
sa fall hogst 12 &r. Samarbete med kassorna sker ofta
i den formen att de senare beviljar 1l&n i ett fartyg
inom 70 % och l&nefonden ticker sedan in finansie-
ringsbehovet upp till 85 %. Under den senaste tiodrs-
perioden har lé&nefondens utestfende ldnebelopp legat
kring 40 milj kr.

Med hansyn till behovet av nira samarbete mellan de
organ som &r engagerade inom svensk sjofartsfinansie-
ring foresldr utredningen att l&nendmndens verksamhet
administreras av Svensk skeppskredit. Harigenom star
dven administrativa fordelar att vinna. Utredningen
foreslédr att en sédrskild styrelse inom Svensk skepps-
kredit fdr i uppdrag att bevilja dessa 1l&4n for stats-
verkets rdkning. Denna styrelse bor tillsdttas p& sam-
ma s&dtt som i nuldget gdller for Lanendmnden for den
mindre skeppsfarten. Detta innebidr att regeringen till-
sdtter en nédmnd bestdende av sju ledaméter, av vilka
en skall vara ordfdrande och en vice ordfdrande, samt
sex suppleanter for en tid av hogst tre &r i sinder.




Administrationen av lénedrendena bor ske inom Svensk
skeppskredits administration. Den nya organisationen
bor inféras fr o m den 1 juli 1976.




SARSKILT YTTRANDE - Av Sven Joge

Sammanfattning

Jag har anfort avvikande synpunkter sdrskilt vad be-
traffar verkningarna av det hittillsvarande fartygs-
kreditgarantisystemet. Onskvidrdheten av en framtida
overgidng for varven till exportkreditgarantier eller
ndgot annat system bor vidare enligt min mening for-
utsédttningslost bedomas efter forhdllandena nir en
sddan dvergdng kan bli aktuell.

Jag har inga svlrigheter att ansluta mig till utred-
ningens huvudforslag, namligen att det nuvarande far-
tygskreditgarantisystemet tills vidare bibehdlles,

dock med en del #ndringar och fértydliganden. S&som
framh8lles i tilldggsdirektiven av 1975-08-07 har
varvs—- och rederindringarna internationellt sett ham—
nat i en krisartad situation, som &r djupglende. Var-
ven anlitar i stor utstrickning finansiering utomlands
med riksgildskontorets (RGK) garantier som sikerhet.

I detta ldge skulle sikerligen ett utbyte av dessa hos
utléandska finansinstitut inarbetade garantier méta sva-
righeter ¥ o m om de ndrmast ifrigakommande garantier—
na, utfardade av exportkreditndmnden (EKN), skulle kun-
na erbjuda samma bekvima sikerhet. Om inte helt ofor—
utsedda hédndelser intrdffar, d v s i klarsprédk friamst
krigsfall, anses fraktmarknaderna och framfér allt
fraktmarknaden fér storre tankfartyg ej ha utsikter att
uppvisa normal lonsamhet pd dnnu ett flertal ar. Det
norska Departementet for handel og skipsfart utgdr i

en intressant Stortingsproposition nr 17 av 3 oktober
1975 fré&n att overskott p4 tanktonnage kommer att fin-
nas "fram emot 1980", enligt vissa vdrderingar inom
branschen dnnu ldngre. Under s8dana forhdllanden blir
nu utrymmet for okade finansiella krav p& varven be=-
gréansat. Jag skall &dven sdka visa, att ur statsmakter—
nas synpunkt en framtida Overgéng till ett EKN-garanti-
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system kan stdlla sig tveksamt, &ven om forh&dllandena
om ndgra 8r ej kan nu nirmare bedomas.

Jag tar forst upp ett par av de nackdelar, som enligt
tillaggsdirektiven vidldder det nuvarande fartygskre-
ditgarantisystemet; en uppfattning som tydligen delas
av vissa av utredningens medlemmar. Jag kommenterar
darefter de bada garantisystemen for att avsluta med
ndgra synpunkter i dvrigt.

Te Systemet uppges ldtt leda till dverdriven

kreditgivning

Tydligen med hédnsyftning pé storvarven uttalas i
tillaggsdirektiven, att varje varv bedriver en omfat-
tande finansieringsverksamhet for rakning fartygsbe-
stdllarna med hjdlp av statliga fartygskreditgaranti-
er., For att understryka sitt ogillande anvénder de-
partementschefen t o m beteckningen bankverksamhet for
varvens kundkrediter och deras finansiering; termen har
ocksd forekommit i den allmdnna debatten.

Kreditkonkurrensen sammanhinger med den japanska varvs-
industrins framtrangande och dominans p& 1960-talet.
Denna internationella kreditkonkurrens tenderade att
bli alltmer Sverdriven men har i négon mdn begrénsats
genom overenskommelse mellan OECD:s medlemslénder
(utredningens kap 1l.3%). & andra sidan har omldggning-
en de senare Aren till serieproduktion av allt storre
och dyrbarare tankfartyg gjort frégan om krediter allt-
mer betydelsefull for bestéllarna.

De svenska storvarvens finansieringsverksamhet skiljer
sig olyckligtvis fran affarsbanksverksamhet bl a dari-
genom, att varven p& grund av den internationella kre-
ditkonkurrensen i allminhet mé&ste ldmna kundkrediter
till lsgre réntesats dn den till vilken de kan erhdl-

la refinansiering (se hirom ndrmare nedan under T
Den minimirinta, som varven méste betinga sig enligt
OECD-6verenskommelsen, har visserligen hojts och &ar




for kontrakt efter den 1 juli 1974 8 %. I takt med
den okamde inflationen har dock marknadsrantorna ock-
sé& hdjts, &tminstone for medel- och langfristig upp-
ladning. Det torde i regel vara omdjligt att uppnd re-
finansiering genom 7-ariga amorteringsldn till 8 %
fast rédnta, &tminstone om man vill undvika valutarisk.
Med den avsevdrda tiden mellan kontraktsavslut och
fartygsleverans &ar det for ovrigt d4n svarare att fran
borjan ha refinansiering for den kundkredit, som bdr-
jar 1lopa vid fartygets leverans; man miste till finan-
sieringsinstitutet betala loftesprovision, vilket ju
blir en extra kostnad.

Det &r visserligen sant, att de flédande euromarknader-
ha och annan modern internationell kreditgivning be-
friat stater och foretag fréan det absoluta tvanget att
hushdlla med sina resurser, de senare under forutsdtt—
ning i allmdnhet att de kan prestera godtagbara siker-
heter. Denna som det vill synas ndgot tvivelaktiga vdl-
signelse kan dock ej vara till stor hjdlp fér varven,
om de méste rdkna med att varje limnad medelsfristig
kundkredit i regel medfor en betydande merkostnad. Min
slutsats blir alltsd, att det ar den internationella
konkurrensen och inte fartygskreditgarantierna som le-
der till den G6verdrivna kreditgivningen. Liget #ndras
for ovrigt inte genom overgéng till EKN-garantier.

ARIES Systemet har visat sig vara forenat med sto-

ra valuta- och ridnterisker

Eftersom rederiernas internationella fraktintidkter van-
ligen erhdlles i US dollar, tecknas en stor del av
fartygsbyggnadskontrakten i denna valuta. Det &4r som
bekant just dollarkursen, som jamte kursen for
schweizerfrancs fluktuerat kraftigt mot kronor. Ef-
tersom Sverige ingdr i den s k valutaormen, har ett
antal europeiska valutor endast haft begridnsade kurs-—

rorelser i svensk rdkning under de sista tre &ren,
14t vara att DM revalverats med sammanlagt 8,5 % &ar
1973. Kursrisker har varit ofrénkomliga for varven bl a




pd grund av kontraktsvalutan, &tminstone for tiden
mellan kontraktsavslut och fartygsleverans, di refi-
nansiering i kontraktsvalutan i regel kunnat ske.

Storleken av dessa valutaforluster &r delvis svédra bé-
de att uppskatta - sdrskilt for &nnu ej realiserade -
och att mdta rent definitionsméssigt. Mates forlusten
som en produkt av den kursskillnad, som visar sig fo-
religga mellan kalkylkurs och realiserad kurs, kvar-
stidr dock det forh&llandet, att den kalkylkurs p& dol-
lar, som legat till grund for offertgivningen, ej varit
sjdlvklar &tminstone sedan maj 1971, d& Vasttysklands
och Hollands monetdra myndigheter upphdrde att kopa
dollar inom tidigare gidllande marginalkurs. En efter-
kalkyl pd en fartygsleverans borde kanske i det enskil-
da fallet snarare hianfora en forlust till alltfor 1lagt
offertpris i stdllet for att anvidnda en optimistiskt
faststdlld dollarkurs som forklaringsgrund.

Ovan omtalade kursforluster behandlas dock e hidr. Sa-
som framhdlles i utredningen pdgdr overvidganden om mod j-
1li ghe terna att infora ett statligt kursgarantisystem.

Vid behandlingen av valuta- och rénterisker i samband
med refinansiering av kundkrediter torde man bora skil-
ja mellan foljande fyra fall.

1) Kontraktsrintan for kundkrediten &r visserligen
ldgre &n antagen och/eller realiserad marknadsrénta,
men varvet anser sig ha fatt full kompensation i far-
tygspriset.

Detta fall kan vidl ndrmast jamforas med en kontantaf-
fir, ddr varvet fér full betalning senast vid leverans.
Enligt uppgift fran varvsh&ll lar det faktiskt fore-
komma, att en bestdllare anser sig ha sd stort intres-
se av att pd den ej helt initierade bedomaren ge in-

tryck av en god affidr, att han foredrar en 1l4g kon-
traktsranta dven om han miste medge kompensation i




160

fartygspriset. Andra skdl kan vdl ocks& tankas, men nu
avsedda fall kan forefalla sdllsynta. I den mén de fo-
rekommer, kan man dock instdmma i vdrdeladdade omdomen
som valuta- och radntespekulation, i den mén varvet dn-
dd inte anvdnder en riskfri refinansiering om en sé&-
dan stdr till buds.

2) Statlig subvention av rdntedifferensen

I SFS 1973:423 stadgas angdende "avdrag vid inkomst-
taxeringen avseende kostnad for exportkredit". Forfatt-
ningen omfattar exportkreditavtal som ingdtts under
tiden 1973-01-01 till 1976-12-31, Ansdkan om medgivan-
de till avdrag provas av regeringen. Exporten skall ha
viasentlig betydelse ur samhdllsekonomisk och syssel-
sdttningspolitisk synvinkel och anledning skall fore-
ligga till antagande att exportkonkurrent har tillgéng
till utléndskt kreditstdd. Bland ovriga villkor gidl-
ler, att kostnaden for finansieringen hos bank eller
kapitalmarknadsinstitut skall overstiga rédntan enligt
exportkrediten.

I den nyligen framlagda prop 1975/76:72, avsedd att
gdlla exportkreditavtal som ingds under tiden 1975=10-
01 till 1979-12-3%1, foresldr finansministern en ut-
vidgning av detta kreditstod, &ven om konstruktionen
blir ofordndrad. Stod foreslds for skillnaden mellan
refinansieringsrdantan och rantan p& exportkrediten upp
till 4 % av utestdende exportkredit. Vid fullt utnytt-
jande av avdraget anges detta netto komma att motsva-
ra drygt 2 % av utestiende kredit (55 % bolagsskatt)
mot drygt 1 % vid nuvarande exonrtkreditstod. Den ge-
nomsnittliga exportkreditrantan anges ha varit T46 %
och den genomsnittliga refinansieringsréntan 9,8 % un-
der tiden 1974-07-01 till 1975-~03%-31. Ett okande an-
tal projekt hade refinansierats utomlands till rédntor
p& 10-12%, ddr rénteskillnaden alltsd blivit vésent-
ligt hégre. Medan enligt den tidigare prop 1973:126
konkurrensen med utléndska statligt subventionerade
kreditvillkor framfér allt foreldg vid export 16l Ll




statshandelslédnder och utvecklingslénder, anser finans-
ministern erfarenheten ha visat att skdl foreligger

att i storre utstrackning dn hittills medge stod vid
export till industrilsdnder. Dock bor d& hidgre krav pd
bevisning stdllas pad att konkurrens féreligger frén
foretag, som har tillgdng till utléandskt kreditstod.

Det totala skattebortfallet pd grund av ansdkningar
behandlade t o m 1975-04-01 anges i propositionen till
maximalt omkring 330 milj kr for en genomsnittlig kre-
dittid p& omkring sju &r.

Enligt uppgift har svenska varv endast i ett relativt
f&tal fall ansdkt om exportkreditstod.

3) Rénterisk: fastidn kundkrediten loper med fast ran-
ta refinansierar sig varvet for kortare perioder i ta-
get och i varje fall till satser som omprdovas period-
vis.

Till&ten kundkredit enligt OECD-reglerna far numera 10-

pa hogst 7 &r och skall ddrunder amorteras hel- eller

halv&rsvis. En redovisning av refinansieringsmdjlighe-
terna skulle innebira, att jag sokte beskriva bl a
euromarknaderna, vilket sjdlvfallet ej kan komma ifré-
ga. I korthet kan vdl sdgas, att om varvet ur kost-
nadssynpunkt eller av andra skdl ej avtalat en refinan-
sieringskredit till fast rdnta med samma 1loptid som
kundkrediten, varvet kan avtala en amorteringskredit
med samma loptid men med rdnta som faststdlles s&g var
sjdtte manad. Sdrskilt om varvet kan prestera forst-
klassiga sikerheter, varvid statlig proprieborgen gi-
vetvis dr den sdkraste och forvaltningsmédssigt enklas-
te, kan 13n med korttidsrdnta vara fordelaktiga. Euro-
marknaderna alimenteras i stor utstridckning med medel
som banker, monetdra myndigheter i oljelédnder med fle-
ra deponerar p& 1 - 6 madnader. Korttidsradntan blir bl a
darfor ofta billigast. F n ligger interbankrédntan pé




earomarknaden for US dollar for en mé&nad mellan 5 1/2
-6 1/2 % p.a., for tre mé&nader runt 7 % och for sex
ménader ndgot under 8 %. Interbankridntorna i schweiz-
erfrancs ligger f n 2 - 3 % ligre, ibland med &nnu
storre skillnad. For lantagare (andra dn banker) till-
kommer 1 allménhet den l&ngivande bankens marginal och
vid storre belopp frén bankkonsortier dessutom andra
kostnader.

Tidvis ligger emellertid korttidsrdntorna hogre, ibland
mycket hogre &n rantor for medel- ocn ladngfristig upp-
laning. S&rskilt har detta varit fallet, ndr penning-
politiken skdrpts i USA. Ar 1969 &r exempel pd en pe-
riod med mycket hoga korttidsrantor, eftersom ameri-
kanska banker upptrddde som lédntagare. Bade under &ren
1973 och 1974 har sex mdnaders interbankrantor for dol-
lar under kortare perioder legat dver 11 % och vid nd-
got tillfdlle t o m overskridit 14 %.

4) Ett sdtt att scka tdcka gapet mellan kundkredit-
ranta och marknadsrénta har varit refinansiering i
tredjelandsvaluta.

Refinansiering genom 14n i de hé&rda valutorna DM och
sfrcs dr vanligen rantemdssigt billigare dn dollarlén.
Korttidsrantorna for schweizerfrancs i euromarknaden
har de senaste &ren vanligen legat &tminstone 1 1/2 &
2 % under motsvarande dollarrdntor. Det blir d& del-
vis ett rdknestycke, om den okade kursrisken vid upp-
laning i starka valutor kan antas mer dn motvidgas av
rantevinsten. Vanligen far man vdl avstd frén att go-
ra en terminsaffdr for att sdkra kursrisken dven nir
en sddan affédr dr mojlig, eftersom den forménliga rdn-
tan normalt bor kompenseras av oformdnlig terminskurs.

Kommentar: I bade fall 3) och fall 4) har det med all
sannolikhet i varvens fall huvudsakligen varit fréga
om att scka tacka eller &tminstone minska en eljest
ofrdnkomlig ranteforlust genom val av finansierings-




period och finansieringsvaluta. Det har sjdlvfallet
varit fréga om risktagande. Vore inte transaktionerna
férenade med risk skulle de varit meningslosa, efter-
som i s& fall det internationella arbitraget kunde an-
tas ha utjdmnat ranteskillnaderna. Sdkerligen fordras
betydande skicklighet och fortrogenhet med kredit- och
valutamarknader for att med framgéng ordna refinansie-
ring s& att rdntegapet tédckes. Foretagsledningarna har
ocksd utan svarighet tillgéng till god bade svensk och
utlindsk bankexpertis vid finansieringsplaneringen. Att
p& senare tid refinansiering i schweizerfrancs visat
sig misslyckad torde framfor allt bero pé& att de séar-
skilda valutarisker, som numera dr forenade med enga-
gemang i sfres, ej tillrdckligt uppmarksammats.

Om sfres-valutan tillhort valutaormen, skulle den,
liksom DM gjort, vid kapitalinflode ha tenderat att
&tminstone p& kortare sikt dra med sig dvriga ormvalu-
tor uppat och darmed ha férdelat trycket. Nu har tryck-
et i stiallet fAtt verka direkt pd sfrcs-kursen. Exper-—
tisen bor kunna hamta ndgon trost ur det forh8llandet,
att den hiaftiga kursrorelsen uppdt for sfres sedan over
ett &r tydligen kommit som en viss overraskning &aven
f6r den schweiziske centralbankschefen. I ett tal 1
Lugano vid bankféreningens &rsmdte i slutet av septem-
ber i &r framhsll han att (i dversdttning) ‘“"efter en
lang period av praktiskt taget fri och relativt ostord
float schweizerfranckursen plotsligt skot i hojden och
allvarligt riskerade den schweiziska ekonomins kon-
kurrenskraft". Centralbanken intervenerade mycket kraf-
tigt; i ett tal helt nyligen meddelade centralbanks—
chefen, att centralbanken i &r kopt dollar for inte

mindre #n omkring nio mil jarder sfrcs; pd samma géng
omtalade han dock att centralbanken lyckats minska k-
ningen i den interna likviditeten genom att sdlja dol-
lar for sammanlagt omkring sju miljarder sfrcs (det gdl-
ler konverteringsplikt till dollar for &tminstone stor-
re utlindska 1&n som upptas i Schweiz).




Ifrdgavarande valutaférluster fir inte Gverskattas. De
nakna siffrorna kan verka skrdmmande. Man bor dock h&l-
la i minnet att samtidigt med valutaforlusterna rinte-
utgifterna vidsentligt nedbringats. Det handlar egent-
ligen dven h&r om en redovisningsfréga, diar mycket ta-
lar for att man i sjdlva verket fdr den klaraste bil-
den genom att utgd fran att kontraktspriset for varvs-
byggen varit for 18gt under l8nga perioder fram till
bestdllningshaussen 1971/72 och sdrskilt under 1973.

Jag tvivlar pd att regeringen, RGK eller ndgon nimnd
kan vdga sig p& att i nuvarande ldge foreskriva att
statsgaranti - eller for den delen EKN-garanti - forut-—
sédtter refinansiering ordnad senast i samband med kon-
traktsavslut p& samma villkor som kundkrediten, eller
att den &tminstone inte tridder i kraft med mindre re-
finansieringen foljer kundkrediten betriaffande tids-—
langd, valuta och hogstrinta.

Att frédn borjan acceptera ranteforlust som oundviklig
och i stdllet forutse att motsvarande subvention genom
statligt rédntestsd enligt fall 2) ovan bor utgd, fore-
faller vara en ddlig 1dsning. En kontrollerande admi-
nistration stdlls formodligen infor odverstigliga sva-
righeter ndr det gédller att konstatera, i vad m&n en
ranteeftergift delvis kompenserats i produktpriset, el-
ler vid forsok till kontroll av att refinansieringen
sker med tillvaratagande av de besparingsmojligheter
som erbjuder sig. Det médste bli fridga om diskretionira
avgoranden, naturligtvis gjorda efter bdsta forméga.
Varvsledningarna bor i stdllet ha foretagaransvar dven
for kundkreditdelen i varvsrorelsen, s8 lidnge denna del
dr ndst intill ofré&nkomlig, 14t vara att varvens sidker-
hetsmassa t v mdste forstdrkas. Talet om rdnte- och
kursspekulation bdr kunna b&dras med jamnmod.

Att avlyfta valutarisken vid kreditoperationer i star-
ka valutor genom tilldmpning &dven for dessa operatio-
ner av ett statligt kursgarantisystem till icke prohi-




bitiva premier (eller p& annat sidtt som kan antas i

sista hand oka statens risk eller ha andra besviran-
de foljder), vore ett sdkert sdtt att framkalla osund
valutaspekulation utan ansvar for f£oljderna och &dnnu
mera utvidgad kreditkonkurrens.

EWIES Jamforelse mellan nuvarande fartygskredit-
garantisystem och exportkreditndmndens garan-

tier

Eftersom fartyg normalt omsdtts utan storre svirighet
pd en internationell marknad, brukar nybyggda storre
fartyg kunna beld&nas enbart mot botteninteckning upp
till 50 % av vidrdet. Bel8ning av fartygsinteckning som
ligger hogre an 50 % av vdrdet brukar fordra tillédggs—
sdkerhet. I finanspressen uppges visserligen, att ny-
byggen ibland hos utlédndska banker eller andra finansi-
eringsinstitut kunnat bel&nas #nda upp till 100 % utan
tillaggssdkerhet, bl a beroende pd overflodet tidvis

av euromedel och naturligtvis dven pd beddmningen av
bestdllarens kreditvdrdighet. 50 %-grdnsen har dock i
stort sett varit fast etablerad sedan ldnge. I nuvaran-
de varvs- och rederikris, som torde sakna motstycke i
modern tid, kan tilldggssdkerhet erfordras &dven for in-
teckning under 50 %.

De av RGK beviljade statens fartygskreditgarantier kan
sdgas vara avsedda att vid varvens refinansiering av
kundkrediter forstidrka inteckningssgkerheter liggande
mellan 50 % och 70 % (tidigare 80 %) av kontraktspri-
set, daven om det i nuvarande svdra fraktmarknadslége
dven kan bli friga om vad man kanske kan kalla fordjup-
ning. Formodligen var en sddan "forddling" av hogre
liggande inteckningar det huvudsakliga syftet redan med
de tidigaste fartygskreditgarantierna, &ven om varven
kunde f& en liten rinteformdn genom att anvidnda stats-
garantier ocks&d vid bottenldn. En &r 1967 tillsatt
varvskommitté avldmnade sitt betidnkande &r 1970, och
flera av dess forslag togs upp av departementschefen.
Efter riksdagens beslut med anledning av prop 1971:117,




ar det s&lunda helt klart, att nya garantier i vad de
avség levererade fartyg och bestdllares borgensl&n som
regel skulle sdkerstdllas med s k andraprioritetssédker-
heter (vanligen inteckningar) i ldget mellan 50 % och
(d8) 80 % av kontraktspriset. (Det forekom dven stats-
garantier for finansiering av fartyg under byggnad,
men som léngsiktigt m8l uppstédlldes att de skulle av-
skaffas). Om man tekniskt forfar sd att statsgarantin
stdlles for lédnet hos kreditgivaren, medan staten far
tillgédng till inteckningen som sZkerhet for sin garan-
ti, forandrar detta ingenting i sak betrdffande syftet,
aven om kontrollen blir besvdrligare att utova.

Garantin &r en statens proprieborgen utom nir redaren/
bestédllaren tagit upp lédnet mot varvets borgen, dd sta-
tens garanti blir en slags efterborgen. Garantin &r dir-
for den effektivaste och forvaltningsméssigt enklaste
sdkerhet som kan erbjudas en langivare.

Ovanndmnda syfte med RGK-garantierna &r en av de av-
sevdrda skillnader som finns mot EKN:s efterleverans-

garantier, som omfattar hela exportkreditfordran fran
botten (utom exportérens foreskrivna sjdlvbeh&ll). Av
EKN kreditgaranterade tyngre kapitalvaror &r ju i re-
gel inte pd8 en marknad omsdttningsbara objekt med eget
definierat belé&ningsvérde.

EKN-garantierna &r beskrivna av utredningen och for ov-
rigt ganska utforligt redovisade i en av nédmnden utgi-
ven broschyr. Jag behover darfor hdr endast erinra om
att den sedan gammalt viktigaste gruppen av garantier
avser tdckning av politisk risk, frén borjan framfor
allt transferrisk. En mindre del av verksamheten avser
tédckning av kommersiella risker, d v s importorens
bristande form8ga eller vilja att betala. Varken for
offentlig eller for enskild kopare beviljas hittills
garanti enbart for kommersiell risk. Varven utnyttjar
EKN-garantier vid export till framfor allt u-lander
och dven statshandelsldnder., Det kan vara naturligt




nog att varven eljest i allmdnhet foredrar att sté
sjdlvrisk fér kommersiella risker, eftersom en bedom-
ning av dem i s& stor utstrédckning maste vila pd en om-
fattande branschkédnnedom.

P& senare tid har EKN i viss mdn utvidgat sitt verk-

samhetsomrdde efter utliandsk och sidrskilt engelsk fo-
rebild. Ar 1974 infordes sdlunda TF-garantier, d v s

tilldggsgaranti for finansifdr. Den inneb&r for finans=-
idiren en "nastan helt ovillkorlig rdatt till skadeer-
sdattning" oavsett vilka invindningar képaren gdr mot
sdljaren. Aven LG-garantier, som visserligen i begrén-
sad utstrickning kommit till anvindning sedan &r 1965,
har -i &r - utvidgats. De ldmnas svenskt kreditinsti-
tut for 1&n som "ger utléndsk importor méjlighet att
finansiera affdar med svensk exportor".

Enligt utredningens uttalande skulle RGK-garantier och
EKN-garantier principiellt vara av samma slag. S&lunda
sdgs i kapitel 9.3: "Bada systemen &r uppbyggda kring
statliga garantier, vilka syftar till att underlédtta
forsdljning p4 kredit". Om syftet f&r en tillréckligt
vid definition, stimmer naturligtvis uttalandet. Béda
systemen avser sdlunda att frédmja svensk export. Re=-
dan det pastadda syftet att "underldtta" eller snara=-
re mdjliggdra forsdljning p& kredit &r ej helt dverens-
stammande med verkligheteny som bekant anvénds RGK:s
garantier i ratt betydande utstréckning for finansie=
ring av fartygsbyggnad; sdlunda finansierat fartyg kan
vara bade kontant- och kreditaffdar; om bestdllaren har
option pd kredit torde avgérandet kunna tréffas péd ett
sent stadium.

Dylika vida definitioner l&mpar sig knappast for ndrma-
re belysning av verksamheten. Efter andra varldskriget
har Norge varit en mycket betydelsefull marknad for

den svenska varvsindustrin. Jag kan inte pé&minna mig,
att under mina omkring tjugo &r som ledamot av Export-
kreditnimnden namnden haft ett enda fall av garanti-




givning for fartygsforsdljning till Norge, och detta
varken fore eller efter inforandet av statliga far-
tygskreditgarantier, som ddremot sdkert spelar en be-
tydande roll &dven for finansiering av dessa fartygsfor-

sdljningar. (Detta hindrar naturligtvis inte, att mitt

minne sviker mig betrdffande ndgot enstaka fall). EKN:s
garantiforbindelser pd alla industrildnder (ej Ostlan-
der) uppgick enligt &rsberittelsen 1973/74 till blyg-
samma 840 milj kr eller 21 % av totalbeloppet forbin-
delser.

Naturligtvis kan de b&da verksamheterna niarmas till
varandra. Utredningen foresldr, att kreditprovning av
bestdllare och varv skall dga rum innan RGK utfirdar
garanti. Kreditprovning av varv gdr t o m ldngre dn vad
EKN utfor. Att underkinna en presumtiv garantitagare
torde i ndmnden vara ndgonting ovanligt. Betridffande
den foreslagna kreditprdvningen aterkommer jag i nista
avsnitte

Det bor troligen g& att s& komplettera och modifiera
EKN-garantierna, att de s& mycket som mo6jligt ndrmar
sig fartygskreditgarantiernas statliga proprieborgen.
Vasentliga andringar méste dock till for att de skall
bli tillrédckligt attraktiva kreditinstrument i tidvlan
med andra kreditobjekt vid finansiering hos utlidndska
kreditinstitut. Bl a miste karenstiden for skaderegle-
ring véasentligt forkortasy garantigivningen gentemot
finansidr goras helt oberoende av eventuella tvister
mellan bestédllare och varv (vilket bor vara bekymmer-
samt med hdnsyn till hittillsvarande praxis sdrskilt
betrédffande efter-avtal-garantier gédllande under bygg-
nadstiden); exportorens sjdlvbehdll avskaffas eller ute-
slutas fran refinansieringens garantierna miste dven i
motsats till nu generellt kunna stdllas till formdn for
utlandsk finansiédr. Garantierna mdste kunna avse svensk
redares bestédllningar hos svenskt varv. Detta foreslés
redan nu av utredningen, men synes vara ett besvarligt




prejudikat. Nigon transfer- eller annan politisk risk
torde inte kunna uppletas for EKN-tdckning ndr det gdl-

ler svensk bestédllning hos svensk fﬁretagare.

Rtminstone tva kommentarer synes kunna goras till fo-
regdende stycke.

a) Medlemmar av utredningen hyser tydligen oro for
att nuvarande statsgarantier foranlett varven att i
overdriven utstrackning anvidnda kreditvapnet. Vare
sig uppfattningen &r riktig eller ej, synes det an-
markningsviart med forslag att soka gora EKN-garanti-
erna till ett lika forndmligt instrument i kreditkon-
kurrensen, eftersom det m&ste antas, att vid nuvaran-
de valutakursrelationer de flesta kapitalvarubransch-
er bor konkurrera friamst med priser, kvalitet och le-
veranstider, Att i EKN i l&dngden begrdnsa en utvidgad
verksamhet till formédn for finansidr till att avse en-
dast fartygsleveranser forefaller ej mojligte

b) Det forefaller foga rationellt att tvinga varven
att betala en avgift for den huvudsakliga risktéck-
ning som EKN-garantierna ger (tdckning av politisk
och kommersiell risk) nidr de - tydligen med skdl -
anser sig i regel kunna st8 sjdlvrisk billigare. Att
EKN skulle borja utfdrda endast finansieringsgaranti-
er (liksom RGK nu gor) forefaller foga troligt med
hénsyn till &terverkningarna.

Iv. Ovriga synpunkter som jag hdr vill ta upp.

Kreditprovning och annan riskprovning

De tidigare behandlade krediterna har avsett kundkre-
diter, d v s krediter lamnade efter fartygsleverans.
Jag avstar frdn att scka behandla byggnadskrediter dels
av utrymmesskil, dels eftersom jag tyviarr ej formédtt
att skaffa mig en klar bild av mojligheterna till en i
och for sig onskvidrd nedtrappning. Med hdnsyn till
bristande lonsamhet hos flera varv under lénga




perioder, den sannolika inflations- och kostnadsut-
vecklingen och de sannolika pafrestningarna i samband
med minskad orderingdng &dr det troligen svart eller
omdjligt att faststdlla riktlinjer for flera 4r fram-
4t. Siffersammanstédllningar som presenterats for ut—
redningen har givit mig intrycket att behovet av ro-
relsekapital, kanske dven méjligheterna att anskaffa
nytt sddant, varierar mellan varven.

Ingen kritik har s&vitt jag vet riktats mot RGK for att
ej ha foljt av riksdagen eller eljest faststdllda rikt-—
linjer. Jag medger dock girna, att franvaron av egent-

lig kreditprovning fore garantiutfédstelse till en bor-

jan vackte min forvéning. Jag har emellertid efter hand
édndrat mening.

Mitt forsok att sammanstdlla de orsaker till svenska
varvskriser, som redovisas i propositioner, riksdags-
debatt, skrift frdn varvsintressenter m m har overty-
gat mig om att den vasentligaste orsaken ar att varvea
p4 grund av den hé&rda internationella konkurrensen un-
der lénga perioder tvingats ta kontrakt till priser,
som e] erbjudit tillrdcklig lonsamhet s&rskilt med
hdnsyn till den pigdéende kostnadsutvecklingen (flera
svenska varv har i likhet med japanska pd senare tid
satsat p&d att forbdttra sin lonsamhet genom serietill-
verkning av tyngre tankfartyg, en satsning som ej ver-
kar kunna fullfoljas). Periodvis har direkt olonsamma
kontrakt tagits av sysselsdttningsskal.

Man kan vidl ej vidnta sig, att alla varvsledningar skall
ha samma grad av effektivitet, forutseende och &dven
slumpartad framgdng. Det torde finnas exempel pa att
en varvsledning varit pressad att skaffa order som en
gynnsammare stdlld varvschef skulle tvekat infore. I
stort sett madste vdl dock sdgas, att varvens egen kre-
ditprovning hittills fungerat forvanansvért vdl i vad
gdller redares formdga och villighet att fullfolja si-
na bestdllningar, detta trots den nuvarande fraktmark-
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nadskrisen. I den mdn krisen fortsédtter, kanske utfal-
let forsdmras. Men vilken kreditprovning for 3 till 4
&r sedan, d& nuvarande orderstock accepterades, skulle
ha helt garderat sig mot nuvarande ldge? Det &r inte
svart att finna exempel p& valkdnda banker utomlands,
som ej gjort det betrdaffande sitt engagemang i far-
tygsfinansiering.

Nar fartyget fardigstdllts, skyddas RGK:s garanti av
bestdllarens betalningsdtagande, av fartyget och av
varvet., Garantirisken blir ddrfor ej stor. Garantier
anvinda for byggnadsfinansiering av fartyg har hogre
riskgrad. Emellertid har hittills inga forluster upp-
kommit for RGK, 1lat vara att laget varit osdkert om
varv skulle ha tvingats i likvidation.

Statliga ingripanden vid svenska varvskriser har hit-
tills huvudsakligen motiverats av sysselsdttningsskil
och hiansyn till &terverkningar utomlands.

(En omstandighet av teknisk natur som kan pépekas

ar att en ren kreditprovning av EKN, sddan den for
nirvarande utovas, gdr ut pd att bedéma mojlighe-
terna for koparen att fullgora sin bestdllning, dock
med minimikrav p& forskottsbetalning; vid skadefall
triader ju ndmnden i koparens stédlle i vad gédller be-
talningsforpliktelser. Ju battre ett kontrakt ar ur
koparens synpunkt, dess battre for forsdkringsgiva=-
ren. Kreditrisken minskas allts8 med ett for varvet
oférm&nligt men for bestdllaren forménligt kontrakt,
bl a minskas avbestdllningsrisken!)

Slutsatsen blir att ren kreditprovning som. forutsdttning
for garantiutfidstelse ej har utsikter att forbattra
statens allménna riskldge men #ndd méste ta tid om den
ej ar rent schematisk. Jag har tidigare sagt, att prov-
ning av l8neavtal som forutsédttning for garanti ej gér-
na kan forutses. Om RGK eller ndgon ndmnd skulle forso-
ka sig pd en lonsamhetsbeddmning av nya kontrakt, skall

d8 garanti vdgras vid forlustkontrakt? Fran varvshdll

har ju nyligen uttalats, att under en Gverlevnadsperiod
méjligheten av forlustkontrakt ej kan uteslutas.




Begrdnsning av statliga risker

Med fullfoljande av ett forslag frdn 1967 &rs varvs-—
kommitté har regeringen och RGK berett sig mo jlighet
till insyn i varvens ekonomi. Det &r ocks& naturligt
att villkor kan uppstidllas for tillhandah&llande av
ur varvens finansieringssynpunkt s8 goda och i nuva-
rande ldge nodvandiga instrument som statsgarantier.

Krav kan generellt uppstdllas, att fartygskontrakt
skall innehdlla godtagbar glidskala &tminstone for 1o-
nekostnaders; forbud kan uppstédllas mot refinansiering
pé sdtt som statsmakterna anser olidmpliga etc. Det
méste dock inge betdnkligheter att pd sadant sidtt be-
grinsa foretagaransvaret sédrskilt under nuvarande kris-
period. Samma sak gdller mdhinda ocksd for avgiftsbe-
ldggning av garantitjadnster, vilket otvivelaktigt har
mycket som talar for sig under normala férh&llanden.

Ett fortgdende samrdd med de olika varven, dven betriaf-—
fande deras konsolideringspolitik, forefaller kunna
overvdgas. Trots inflations- och loneutvecklingen fo-
refaller det mojligt, att order tagna under bestdall-
ningshaussen 1972/73 fortfarande kunde vara lonsamma.

Efter andra viarldskriget har vidrldshandelns okning, in-
flationsutvecklingen i samband med finansieringstek-
nik, forutseende och djdrvhet internationellt skapat
dtskilliga formdgenheter for redare som satsat pd att
kunna finna verksamhet for best&dllda fartyg under nis-
tan alla omstidndigheter. Fore nuvarande kris gjorda
overbestdllningar av tonnage utan siZkrad anvidndning
tycks dédremot verka pd annat sdtt for &4tskilliga reda-
re. I engelsk finanspress har nu understrukits risker-
na med varvsproduktion av fartyg for egen rikning el-
ler for rdkning ndrstdende bolagsbildningar utan rede-
rirorelse. Statsgarantier for sddan produktion utan ko-
pare faller ju helt utanfor nuvarande fartygskreditga-
rantisystem eller EKN-verksamhet.




aliis

Slutord

Bade av utrymmesskdl och tidsbrist avstdr jag fran

att kommentera en rad andra punkter i utredningen.

Jag antar att en remissbehandling av betinkandet kom=-
mer att belysa bl a den foreslagna rollen for riks-
galdskontoret i den fortsatta garantigivningen. Jag
har naturligtvis bristande kunskaper betrédffande varvs-—
rorelse men har ansett mig skyldig att avge detta sér-
skilda yttrande som ett diskussionsinldgg infdr re-
missbehandlingen. Liget for varven de nidrmaste &ren
kan vil senare bedomas battre &n nu. Inte minst torde
utvecklingen bli beroende av i vilken ma&n svenska varv
kan sikta till och lyckas uppnd ett tekniskt forspring
framfor konkurrenterna. Serieproduktion av standard-
fartyg synes mota h&rd konkurrens fradn légloneldnder
som t ex Syd-Korea och Taiwan.

Kungsidngen den 12 december 1975

Sven Joge
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BILAGA 1

UTREDNING AV VARVSFINANSIERINGSFRAGOR M M

Tf chefen for industridepartementet, statsridet Lid-
bom, anmidler efter gemensam beredning med statsri-
dets dvriga ledambter fréga om utredning av varvsfi-
nansieringsfrdgor m m och anfsr:

Sedan bdrjan av 1960-talet har kreditvillkoren spe-
lat en framtrddande roll i den internationella varvs-—
konkurrensen. Varvens okade kundkreditgivning har med-
fort ett successivt vdxande uppldningsbehov och for
sin refinansiering har varven utnyttjat sdvdl inhems-
ka som utlandska kredit- och kapitalmarknader. De
svenska varvens utestdende utldndska l&neskuld uppgick
den 15 december 1973 till ndra 2 700 milj kr.

Under 8r 1973 genomfordes inom industridepartementet en
utredning, som resulterade i en rapport angfende ut-
vecklingen av svensk varvsindustri med forslag till
vissa &dndringar av den statliga varvspolitiken. Denna
rapport 1ldg till grund for Kungl Maj:ts forslag i des-—
sa frdgor, som redovisas i prop 1974:1 (bil 15 s 51).

I rapporten redovisades for de fyra storvarven -
Eriksbergs Mekaniska Verkstads AB, AB Gotaverken (inkl
Oresundsvarvet), Kockums Mekaniska Verkstads AB och
Uddevallavarvet AB - en finansieringsanalys for &ren
1973-1977. Déarvid konstaterades att varvens ansprdk pé
extern uppldning kunde viantas oka kraftigt under fem-
drsperioden., Det enligt foretagens bedomningar ansenli-
ga uppléningsbehovet for refinansiering av kundkredi-
ter kommer sannolikt att i stor utstrdckning foran-
leda ianspréktagande av utléndska kapitalmarknader.
Liksom hittills torde nd&gon form av statlig medverkan
behovas for att sdkerstdlla det finansieringsbehov som

inte motsvaras av beldningsbara siZkerheter.




Det svenska kreditvdsendet har successivt byggts ut
fér att tillgodose bl a varvens Okade kreditbehov.

Rr 1962 bildades AB Svensk Exportkredit (SEK), vars
aktiekapital till lika delar &gs av staten och afféars-
bankerna. Vid utgdngen av 8r 1973 hade SEK utestéen—
de 18n till svensk varvsindustri uppgéende till drygt
900 milj kr. L&nen har i huvudsak lémnats mot sdker—
het av botteninteckning i fartyg samt statliga far-
tygskreditgarantier. Sveriges Investeringsbank AB, som
bildades &r 1967, har i begrinsad omfattning beviljat
varvsindustrin 18n avseende investeringsprojekt. Vi-
dare kan nimnas att exportkreditndmnden har beviljat
garantier for tdckande av forlust i samband med export
av fartyg. Av indirekt betydelse for varven ar Svenska
skeppshypotekskassan och Skeppsfartens sekunddarléne-
kassa, vilka har till &Zndamdl att underl&dtta den svens-
ka rederinidringens finansiering.

Varvens omfattande uppldning har naturligtvis st&dllt
frédgan om sikerheter i forgrunden. Det kan i detta
sammanhang erinras om den utbyggnad och forbattring
av realsikerhetsinstituten som skett genom bl a lagen
(1966:453) om vad som #r fast egendom och lagen (19663
454) om foretagsinteckning. Genom dessa lagar har var-
vens sikerhetsunderlag forbattrats. Trots detta har
varvsforetagen ett omfattande behov av tillaggssdker-
heter. Hirvidlag har de sidrskilda statliga fartygs-
kreditgarantierna som infordes &r 1963 varit av av-

gorande betydelse.

Genom det gdllande systemet for statliga fartygskre-
ditgarantier har staten atagit sig att med en borgens—
utfastelse medverka till att varvens refinansiering

av lamnade kundkrediter (refinansieringslén) under-
15ttas. Garantierna kan utnyttjas dven for att till en
del finansiera fartyg under byggnad (fartygsbyggnads-
1&n). Vidare finns méjlighet att utnyttja garantierna
for redares borgensldn, d vs av bestédllare upptagna
18n med av respektive varvsforetag tecknad borgen.
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Villkoren for de statliga fartygskreditgarantierna
ligger inom ramen for den exportkreditdoverenskommelse
som trdffats inom OECD.

Det nuvarande garantisystemet, for vilket riktlinjer-
na lades fast &r 1971 (prop 1971:117, NU 1971:27,

rskr 1971:229), dr en fundamental del av den nuvaran-
de statliga varvspolitiken. Vid utformningen av garan-
tisystemet utgick statsmakterna fran forutsdttningen
om i stort sett ofordndrad varvskapacitet. Ddrmed var
det statliga engagemanget volymmissigt i princip fast=—

lagt. Forslag har nu lagts fram om en &ndrad varvs-—
politik, som innebdr bl a att statsmakterna i rddande

ldge bor vara beredda att medverka till ett uppratt-—
hdllande av den svenska varvsindustrins konkurrens-
kraft, daven om detta innebdr en kapacitetsexpansion
(prop 1974:1, bil 15 s 86).

Varvsforetagens planer for kommande femdrsperiod skul—
le vid oforidndrad utformning av garantisystemet medfo-
ra en viasentlig okning av statens &tagande gentemot
branschen. De statliga garantierna har hittills inte i
ndgot fall behovt infrias, men de utgor sjdlvfallet en
betydande potentiell risk for staten. Aven om det nu-
varande garantisystemet kan sdgas vara i huvudsak &n-
damdlsenligt utformat med hdnsyn till systemets syf-
te, anser jag det nodvandigt att se over statens med-
verkan pd det finansiella omrédet. Jag forordar dir-
for att sakkunniga tillkallas for att kartlégga, ana-
lysera och lamna forslag till en langsiktig utformning
av statens medverkan i varvsindustrins finansiering.

Utgang spunkten for de sakkunnigas analys och bedom-
ning bor vara en kartlédggning, i ndra samrdd med sty-
rande kommittén,av den svenska varvsindustrins finan-
sieringsbehov och finansieringsmdjligheter sedda i ett
totalperspektive.




I

Denna genomgéng, som bor innefatta dven de svenska re-—
darnas mo jligheter att finansiera fartygsbyggen vid
svenska varv, bor omfatta den kommande femdrsperioden
med vissa utblickar p& tio &rs sikt. Det #r angeliget
att en sddan genomgéng grundas p& varvsindustrins to-
tala finansieringssituation och allts& innefattar sévil
rorelsekapital-, refinansierings- som investerings-
finansieringsbehoven.

Varvens behov av rorelsekapital kan till en del till-
godoses inom ramen for garantisystemet genom att

s k forskottsvidxlar ldmnas som sdkerhet bakom ga-
rantierna. Denna mojlighet att anskaffa rorelsekapi-
tal dr betingad av utvecklad praxis inom ramen for
tidigare garantisystem. Vid 1971 &rs riksdagsbeslut
liksom i prop 1974:1 forutsdtts att varven pd sikt
sjdlva skall tédcka sitt behov av rorelsekapital. Det-
ta langsiktiga mdl bor gdlla dven fortsdttningsvise

De sakkunniga bor redovisa den nuvarande omfattningen
av statens medverkan till anskaffning av rorelsekapi=-
tal - framst den del som motsvarar upparbetningskost-
naderna for fartyg. Oversynen bdr dven inneh&lla en
bedomning av hur denna form av statlig medverkan pé-
verkar utformningen av villkoren i varvens fartygs-—
kontrakt. De sakkunniga bor vidare sérskilt préva moj-
ligheterna till en nedtrappaing och p& sikt avveck-
ling av den statliga medverkan till rorelsekapitalan-
skaffningen.

Omfattningen av dea statliga medverkan till varvsin-
dustrins kapitalanskaffning bor med hdnvisning till

vad jag nyss sagt pd sikt bestdmmas av varvsforetagens
kapitalbehov och beldningsmojligheter vid sidan av
anskaffningen av rorelsekapital. Statens &taganden kom-
mer didrigenom huvudsakligen att vara avhidngig av re-
finansieringssituationen. De sakkunniga bor i

detta sammanhang inte utan vidare utgd ifrén att den
nuvarande formen med statliga kreditgarantier &r den
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mest lampliga. Utredningen bor forutsdttningslost so-
ka finna en 1losning, som innebdr en rationell kapi-
talanskaffning for refinansiering av varvsforetagens
kundkrediter, med beaktande av de krav som kan stdl-
las frén samhdlleliga utgdngspunkter i ett lédge med
vidgade &taganden. De sakkunniga bor i detta samman-—
hang bedoma huruvida ett ockat samarbete mellan var-
ven p& det finansiella omradet kan sidnka varvens fi-
nansieringskostnader och reducera statens risktagan-—
de.

De hittillsvarande statliga fartygskreditgarantierna
har beviljats utan kostnad for varven. Med hdnsyn till
att staten genom garantier oavsett form pd&tar sig en
betydande potentiell forlustrisk och &dven vissa ad-
ministrativa kostnader bor frigan om avgiftsbeldggning

provas.

Det statliga risktagandet &r ocksd starkt bundet till
varvens valutasituation. Utvecklingen p& valutamark-
naderna under senare tid innebar stora problem och ris-
ker for branscher med betydande utléandsk upplédning och
kontraktering i frammande valuta. Mojligheten for t ex
varven att skydda sig mot kursrisker dr i dag i vissa
fall begransad. Detta gdller framst under tiden fran
order till leverans. Det &r darfor angeldget att de
sakkunniga uppmiarksammar varvens mojligheter att skyd-
da sig mot kursforluster frén kontraktstecknandet till
leveranstidpunkten. Kursrisker i samband med kredit-
givning kan tekniskt sett elimineras genom parallell
uppldning i kontraktsvalutan. Av vikt ddrvidlag &r

att upplédningen kan ske till villkor som Overensstam-—
mer med varvets motsvarande kreditgivning. Genom att
storre delen av varvens uppléning for refinansierings-—
andam&l sker mot statliga garantier innebdr detta ett
indirekt risktagande fré&n samhdllets sida. Detta moti-
verar att de sakkunniga ing&ende behandlar varvens va-
lutasituation och inom ramen for gdllande valutapoli-




tiska riktlinjer provar alternativa vigar att redu-
cera risknivén for staten.

I fréga om rederindringens finansieringsbehov fyller
Svenska skeppshypotekskassan och Skeppsfartens sekun-
darldnekassa en funktion genom att underlatta for-
s6rjningen med langfristiga prim&r- och sekundarkre-
diter. Den svenska rederindringen har p& senare tid
expanderat mycket kraftigt. Denna expansion har stallt
okade krav p& kassorna, som f n har en férhdllandevis
l&ng ko av léneansdkningar. I praktiken svarar f n
kassornas kapacitet endast mot en mindre del av de
svenska redarnas uppléningsbehov.

Mot denna bakgrund och eftersom varvsféretagens finan-
siella situation delvis sammanhidnger med redarnas fi-
nansieringsmo jligheter bor &dven kassornas verksamhet
tas upp till behandling. Darvid bor kartlédggas det hit-
tillsvarande utnyttjandet av de irhemska och utléndska
kredit— och kapitalmarknaderna nar det gdller fartygs-
finansiering. Till detta bor fogas en bedtmning av re-
darnas framtida mojligheter och behov i fréga om far-
tygsfinansiering. Det ankommer dock inte p& de sakkun-—
niga att bedoma det framtida utrymmet for kassorna

och rederindringen pd den svenska kapitalmarknaden.

De sakkunniga bor begrdnsa sig till en teknisk Oversyn
av nuvarande finansieringssystem och ldmna forslag till
hur en samordning med varvsfinansieringen bést kan ske
inom ramen for gidllande valutapolitiska riktlinjer.

Utredningen bor bedrivas skyndsamt och forslag redo-
visas under forsta halviret 1975.

P4 grund av det anforda hemstdller jag att Kungl Maj:t
bemyndigar chefen for industridepartementet

att tillkalla hogst sex sakkunniga med uppdrag att ut-
reda varvsfinansieringsfrégor m m,
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att utse en av de sakkunniga att vara ordfcrande,

att besluta om experter, sekreterare och annat arbets-—
bitrdde &t de sakkunniga.

Vidare hemstdller jag att Kungl Maj:t foreskriver

att de sakkunniga fir samrdda med myndigheter samt
begira uppgifter och yttranden fran dem,

att ersidttning till de sakkunniga, experter och sekre-
terare skall utgd i form av dagarvode enligt kommitté-
kungsrelsen (1946:394), om ej annat foreskrives,

att kostnaderna for utredningen skall betalas frén
trettonde huvudtitelns kommittéanslag.

Vad foredraganden s&lunda med in-
stammande av statsridets dvriga le-
damoter hemstdllt bifaller Hans Maj:t
Konungen.




Tilldggsdirektiv till utredningen (I 1974:03) av
varvsfinansieringsfrégor m m

Chefen for industridepartementet, statsrddet Johansson,
anfor.

Med stsd av Kungl Maj:ts bemyndigande den 19 april
1974 tillkallade jag den 30 maj 1974 sex sakkunniga
for att utreda varvsfinansieringsfrigor m m. De sak-
kunniga har antagit namnet varvskreditutredningen.

I utredningens uppdrag 1l8g bl a att forutsdttnings-
1lost soka finna en losning for refinansiering av
varvsforetagens kundkrediter. En utgdngspunkt for ut-
redningsuppdraget var att statens finansiella &ta-

ganden gentemot varven vintades cka patagligt de

nirmaste Aren inom ramen for det existerande statli-
ga fartygskreditgarantisystemet.

Under det &r som gdtt sedan varvskreditutredningen
tillkallades har rederi- och varvsndringarna interna-
tionellt sett hamnat i en krisartad situation, som &r
djupgdende. Den huvudsakliga orsaken hartill &r om-
stdllningarna pd energiomrddet. Aven de svenska rede-
ri- och varvsniringarna har drabbats av padfrestning-

ar. Krisen vid Eriksbergs Mekaniska Verkstads AB &r
delvis ett uttryck for detta.

Utvecklingen under senare tid inom varvshdringen ger
enligt min mening tkad anledning att ifrdgasdtta om
den nuvarande utformningen av det statliga finansiel-
la stddet till varvsindustrin &r dndamdlsenlig. Det
statliga fartygskreditgarantisystemet inneb&r att var-
je enskilt varv, med hjdlp av p4d schablonmidssiga grun-—
der tilldelade &rliga statliga garantibelopp, lénar
upp kapital inom och utom landet enligt villkor var-
vet finner dndam8lsenliga samt lénar ut detta kapital
till kunderna. Denna finansiering av redarnas fartygs-—




inkop dr ofta tdmligen léngfristig och forenad med
for redaren formédnliga rdntevillkor. Sdkerheterna be-
stdr i regel av fartygsinteckningar. Dessa sdkerhe-
ter ligger i sin tur helt eller delvis som s&kerhet
for de statsgaranterade 18n som respektive varv tar
upp. Den risk for staten och respektive varv som &ar
forenad med varvens kundfinansiering &r sdledes av-
hingig av redarens kreditvardighet och betalningsfor-
mdga. Om varvet inte kan fullgora sina betalnings-—
forpliktelser far staten overta ansvaret gentemot kre-
ditinstituten for varvets statsgaranterade uppldning.

Varje varv bedriver sdlunda en omfattande bankverksam—
het vid sidan av den egentliga varvsproduktionen. Den-—
na bankverksamhet mojliggors till stdrre delen av de
statliga fartygskreditgarantierna. Det kan noteras att
de av staten utstdllda fartygskreditgarantierna nu
uppgdr till ca 5 200 milj kr och dédrmed med betydande
marginal overskrider de &taganden som t ex exportkre-—
ditndmnden i dag har. Systemet med fartygskreditgaran-
tier innebdr att varven engagerar sig i en finansie-
ringsverksamhet, vars risker for staten uppenbarar sig
forst i efterhand.

Mot bakgrund av erfarenheterna frén bl a Eriksbergs-
krisen anser jag det vara angeldget att staten fér en
battre kontroll dver och styrning av den finansie-
ringsverksamhet som i dag bedrivs med hjdlp av statli-
ga fartygskreditgarantier. En omlédggning av det stat-
liga finansiella stodet till varvsindustrin bor syf-—
ta till att minska de risker som &r forenade med dels
varvens uppléning, dels varvens kundkrediter. En batt-
re overblick i fraga om det statliga risktagandet och
biattre méjligheter att begridnsa valutarisker bor ef-
terstravase.

Vid sin provning av olika alternativ till dagens far-
tygskreditgarantisystem bor utredningen forsdka finna
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en 1losning som inte inneb&dr inrdttandet av ett nytt
kreditinstitut. Det finns enligt min mening starka
skdl som talar mot att inrdtta ett sdrskilt kredit-
institut for varvsindustrin. Vid utredningens over-—
vdganden om det nuvarande garantisystemet bor ersdt-—
tas av ndgon annan ordning bor dven provas ett alter-
nativ som innebdr att en namnd med foretrddare for
berorda departement och kreditmarknadsmyndigheter pro-
var redarnas kreditvidrdighet i den utstridckning &ta-—
ganden fran dessa utgor sdkerheter for varvens refi-
nansiering med statlig hjdlp.

Varvskreditutredningen bor inte sdrskilt prova frégan
om valutakursriskforsdkringar. Denna fréga dr humera
foremdl for provning i annat sammanhang.

I direktiven till varvskreditutredningen angavs att
utredningen skulle redovisa sina forslag under forsta
halvdret 1975. Med hdr foreslagna tilléggsdirektiv
kommer oundvikligen utredningsarbetet att forldngas.
Utredningen bor ddarfor f& forlangd tid och redovisa
sina overvaganden och forslag fore utgdngen av &r 1975.

Med hanvisning till vad jag nu anfort hemstédller jag
att regeringen bemyndigar chefen for industrideparte-
mentet att uppdra &t varvskreditutredningen att be-
handla aven de frigor jag har redovisat i det foregd-
ende samt att oka antalet sakkunniga i utredningen
till hogst &tta.

Regeringen ansluter sig till foredragandens overvi-—
ganden och bifaller hans hemstdllan.




BILAGA 2

SVENSKA KREDITINSTITUT VERKSAMMA INOM FARTYGS-
OCH VARVSFINANSIERING

Aktiebolaget Svensk Exportkredit

Aktiebolaget Svensk Exportkredit (SEK), som bildades
&r 1962, &dgs till 50 % av staten och till 50 % av
svenska affdrsbanker. Bakgrunden till etablerandet
av SEK (prop 1962:125) var den dkande internationel-—
la kreditkonkurrensen vid exportaffirer, resulteran-
de i forldngda kredittider och ddrav foljande ckat
behov av medel- och langfristig finansiering fraén de
svenska exportforetagens sida. Vid denna tidpunkt ut-
gjorde banklagen ett betydande hinder for affdrsban-—
kerna att engagera sig i kreditgivning innebdrande
loptider oSver ett ar.

SEK:s aktiekapital som frén borjan var 100 milj kr

har sedermera (1973) okats till 200 milj kr. I komplet-
teringspropositionen till 1975 &rs riksdag har pé-
pekats behovet av att se over bolagets kapitalstruk-
tur,

Enligt bolagsordningen kan SEK finansiera sin utléning
genom att utge obligationer och forlagsbevis, genom
att utfarda skuldebrev eller genom att begagna kredit
i rdkning. Hittills har uppléningen i Overvidgande ut-
striackning skett genom reverslin frén AP-fonderna.
Under &r 1975 har bolaget for forsta gingen under sin
verksamhet emitterat ett obligationslédn p& 100 mil}]

kr pd den svenska marknaden.

Bolaget har vidare under &r 1975 fatt anlita den in-
ternationella kapitalmarknaden for att erhdlla medel
for sin verksamhet. La&n i US dollars, Sfrs och svens-




ka kronor till ett sammanlagt belopp av ca 235 milj]
kr har pd s& s&dtt tagits upp. Genom riksdagens be-—
slut vdren 1975 kan SEK iansprékta upp till 350 milj
kr i statliga garantier for utlandsk uppléning, men
sddana garantier har av bolaget &nnu inte utnyttjats.

Marginalen mellan uppldningskostnader och den utld-
ningsrinta som SEK betingar sig uppgér f n vanligen
till 0,40 % p.a. Utldningsréntan som vid utbetal-
ningstillfédllena faststdlls for lénens hela 1loptid
ar £ n 9,75 % p.a.

P4 utldningssidan har varven alltifrén SEK:s forsta
verksamhetsdr varit den dominerande kundkategorin

med ca 2/3% av den totala utlaningsstocken under se-
nare &r. (Se tabell 1). Samtliga 18n till varven av-—
ser refinansiering av deras kundkrediter till utl&nds-—
ka redare. Av utléningen till varven &r numera ine=
mot h&dlften mot statsgaranti.

M6 jlighet foreligger for SEK att direkt finansiera
képaren (i stdllet for att refinansiera sdljaren) men
hittills har denna mojlighet ej utnyttjats i négon
storre omfattning.

Under senare 4r har SEK i vidxande omfattning ldmnat
bindande loften om finansiering till fast rénta. En
16ftesprovision om 0,6 % p.a. frdn accept av laneof-
ferten till l&nebeloppets lyftande utgédr. Den for 18n
mot forhandsloften f n gdllande rantan, som fixeras
vid accepttillfdllet, uppgdr till 10 % p.a.

Utl&ningen kan 16pa p& hogst tjugo &r, och for ldmnad
kredit skall enligt bolagsordningen "betryggande séa-
kerhet" stdllas. Ndgra formella krav pé& sidkerhetens
art 4r: inte faststdllda, och i propositionen fram-
holl departementschefen att det var styrelsens sak
att i de individuella fallen bedoma s&kerhetskravet.




Enligt SEK:s bolagsordning far bolaget uppléna me-
del samt stdlla garantier till ett belopp som mot-
svarar summan av kassa- och banktillgodohavanden,

nio tiondelar av nominella vdrdet av 18&n sdkerstdll-
da mot statlig fartygskreditgaranti och exportkredit-

ndmndens garanti, samt ett belopp motsvarande tio
génger bolagets eget kapital, Med till&mpande av
denna formel erhdlles for slutet av 4r 1975 en maxi-
mal upplaningsratt (inklusive stdllande av garanti)
om ca 2 900 milj kr. (Verklig uppldning var ca 1 800
milj kr och inga garantier var utestéende).
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Skeppshypotekskassorna

Svenska skeppshypotekskassan grundades &r 1929 (KF
1929:129). Ar 1965 (prop 1965:99) genomfordes bety-
dande forandringar i kassans organisation, samtidigt
som Skeppsfartens sekunddrlinekassa etablerades. Den
senare ersatte den sedan 4r 1939 existerande Statens
sekunddrlénefond for rederindringen, vilken forval-
tades av riksgdldskontoret. Bland de mer betydande
forandringarna kan f¢éljande ndmnas.

Behovet av okad tillgéng till 1lén for kassorna av
langre 16ptid &n vad som hade varit mojligt, emaneran-—
de bl a frédn viaxande fartygsstorlekar, tillgodoségs

genom att den statliga garantifonden for skeppshypo-
tekskassan hdjdes fran 15 till 40 milj kr, genom att
den maximala loptiden for lamnade 1l&n hojdes frén 10

& 12 &r till 15 &r och genom att bestdmmelsen om maxi-
mal fartygsstorlek (7 000 brt) slopades. Etableringen

av sekundarlénekassan innebar ocksd pd flera punkter
en modernisering av utldningsverksamheten till skepps-
farten jamfort med vad som hade gdllt tidigare.

De nu gdllande bestdmmelserna om Svenska skeppshypo-
tekskassan och Skeppsfartens sekunddrlénekassa &dr in-
tagna i KF 1965:1%9 samt reglementet, KF 1965:593.

Kassornas dndamdl &r att medverka vid finansiering av
svenska rederiforetag genom att ldmna huvudsakligen
langfristiga 1&n eller stdlla borgen for s8dana 1lén.
FPor 18n eller borgen presteras betryggande sdkerhet

i form av inteckning i svenskt fartyg eller borgen av
staten eller bank.

Vid 1&n frén skeppshypotekskassan skall inteckning
ligga inom 50 % av det vdarde till vilket kassornas sty-
relse uppskattar fartyget. Vid 1lé4n frén sekunddrline-




kassan dar motsvarande tal 70 %. Som sidkerhet far inte
godtas inteckning i fartyg som &r dldre &n 15 dr vid
18n frén skeppshypotekskassan och 10 &r vid 14n frén
sekunddrlénekassan. Linetiden far likaledes inte
overstiga respektive 15 och 10 &r. L&nen ldper med
en for hela l8netiden fast rdnta, som &r beroende av
den ranta kassorna har att erlédgga & de obligations-—
18n varmed kassorna finansierar sin verksamhet.
Skeppshypotekskassans utldningsrédnta ligger sedan
1l3ng tid vid den egna obligationsldnerintan plus en
marginal av 0,5 %, och sekundirlénekassans marginal
har sedan institutets tillkomst utgjort 0,75 %.

Staten har som sdrskild sdkerhet stallt till forfogan-
de garantiforbindelser. Enligt 1965 ars beslut utgjor-
de dessa for skeppshypotekskassan 40 milj kr och for
sekunddrlénekassan 15 milj kr. Garantiforbindelserna
har sedermera hdjts och utgdér nu for skeppshypoteks—
kassan 100 och for sekundirlénekassan 45 milj kr.

Som ytterligare sdkerhet for fullgdrandet av kassor-
nas forpliktelser dr i hdndelse av likvidation lénta-

garna i viss utstrdckning ansvariga harfor efter det

att forst kassornas egna medel tagits i ansprak. An-—
svarigheten baseras pd de vid likvidiationsbeslutet
oguldna l&nebeloppen och ar for ladntagare hos skepps-
hypotekskassan begransad till hogst 5 % av hans léne-
belopp och for ldntagare hos sekundédrlénekassan till
hogst 10 %.

Kassorna ar befriade frén statlig och kommunal inkomst-
skatt, liksom &#ven fran stampelskatt (0,6 %) vid ob-
ligationsemission.

Kassornas 8rsvinst skall avs&dttas till reservfond. Sam-—
manlagda beloppet av skeppshypotekskassans léneskuld
och garantiférpliktelser fir inte overstiga 10 génger
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sammanlagda beloppet av kassans garanti- och re-
servfonder och for sekunddrlénekassan &r motsvaran-
de tal sex génger.

De b&da kassorna har en gemensam styrelse med sdte

i Goteborg.

Kassornas upplé&ning har t o m &r 1971 skett enbart
genom obligationsl&n. Under &r 1972 gjordes for fors-—
ta géngen en viss kortfristig uppléning med 12 milj
kr for att ge rederierna overbryggande finansiering

i avvaktan p& senare obligationsemission. Denna upp-
1l8ning hade vid slutet av 4r 1974 vuxit till 16 mil}]
kr.

Kassornas upp- och utldning har hittills endast &gt
rum i svenska kronor. Genom viss dndring av forord-
ning och reglementet infordes &r 1974 mdjlighet for
kassorna att genomféra upplédning utomlands.

I tabell 2 nedan ges en overblick Gver kassornas upp-
1l8ning och utléning frén 8r 1967.

Tabell 2. Skeppshypotekskassans och sekunddrléne-
kassans upp- och utlining 1967-1974 (milj kr)
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P& basis av garanti- och reservfondernas storlek vid
slutet av 8r 1974 och med tilldmpande av de nédmnda
multiplarna erhdlles ett maximalt belopp for kassor=
nas sammantagna lé&neskuld inklusive garantiforplik-
telser &r 197% av 1 504 milj kr. (Verklig uppléning
var vid 1974 &rs slut 826 milj krj; inga garantier
var stdallda).

Statens l&nefond for den mindre skeppsfarten

Lanefonden, som inrédttades &r 1939, regleras genom
Kungtrelsen 1971:324 och en instruktion for lane-
ndmnden 8terfinns i SFS 1971:325. Lanefondens syfte

ar "att med 18n friamja en frén allmén synpunkt onsk-
vard fornyelse av landets besténd av mindre fartyg"

(§ 1 1 Kungbrelse om lanefonden for den mindre skepps=—
farten).

Lanedrenden provas av lénendmnden for den mindre
skeppsfarten (sju ledamdtersy i viss utstridckning sam-

ma personer som &terfinns i kassornas styrelse). Lé-
nefonden finansierar sin verksamhet genom budgetmedel
(kommunikationsdepartementet). For léamnade 1én skall
sdkerhet stdllas i form av inteckning i fartyg som
dgs av sokanden., Loptiden &r meximerad till tio &r, i
vissa fall tolv &r. L&n kan beviljas inom 85% av far-
tygets uppskattade vdrde, vilket innebidr att linefon-

den i princip kan finansiera ett fartyg i dess helhet.
Dock giller att 18n ej far beviljas for den del av en
finansiering som kan tillgodoses p& annat sdtt, vil-
ket i praktiken innebidr att lénefondens l&n koncentre-
ras till de hogre risklédgena. Lénefondens verksamhet
skall avse mindre fartyg och foretradde skall ges mind-
re rederier. Ndgra preciserade storlekskriterier av-
seende fartyg eller redare ges emellertid ej.




Lamnade
14n

Utestiende
1&n

Rantevillkoren vid utléning avgdrs av lé&nendmnden., I
dagsldaget tillampar l&nendmnden samma utlédnings—
ranta som Skeppsfartens sekundédrlénekassa.

Lénefonden kan ej utfarda garantier.

I tabell 3 visas utvecklingen av l&ngivningen inom
lé&nefonden mellan budget&ren 1966/67 och 1973/T4.
S&som framgdr av tabellen har utldmnade 14n under pe-—
rioden i huvudsak finansierats genom inflytande amor-
teringar. Hosten 1974 erholl l&nefonden ett tillidggs-
anslag om 10 milj kr, vilket ckade de totala disponib-
la medlen till 70 milj kr. I proposition 1975:1 fore-
sléds ett investeringsanslag om 25 milj kr.

Tabell 3. L&neverksamheten vid La&nefonden for den
mindre skeppsfarten budgetdren 1966/67-1973/74 (milj
kr)

1966/ 1967/ 1968/
67 68 69

1969/ 1970/ 1971/ 1972/ 1973/ 1974/
70 Tk 2 e 74 75

ALk 12 i)l 12 17

44 41 35 39 34 34 37 40 40

Sveriges Investeringsbank AB

I propositionen avseende bildandet av Sveriges In-
vesteringsbank AB (prop. 1967:156) framhdlls bl a att
Investeringsbankens utléning skulle inriktas p& lon-
samma projekt som var svarbedombara ur risksynpunkt
och ddr finansieringen inte kunde tillgodoses hos
andra kreditinstitut. Mot bakgrund av de riskfaktorer
som &r karaktdristiska for sjofarts- och varvsnaring
ter det sig naturligt att Investeringsbanken i sin
utléningsverksamhet dven kommit att engagera sig inom
dessa branscher. Vid slutet av &r 1974 uppgick




utestdende 1&n till 123 milj kr (se tabell 4), vilket
motsvarade ca 6 % av Investeringsbankens totala ut-
lédning. Investeringsbankens engagemang inom varvsin-—
dustrin uppgick vid slutet av &r 1974 till ca 38 milj
kr.

Borgensdtaganden inom rederi- och varvsnadringarna
vid slutet av 4r 1974 uppgick till sammanlagt 2 mil}j
kr.

Investeringsbankens utléningspolitik avseende far-
tygsfinansiering &r att, i samarbete med bl a affdrs-
banker och andra institut som &dgnar sig &t fartygs-
finansiering, ge 18n mot inteckningsszkerhet inom de
relativt hogre delarna av fartygsvdrdet. I l&nestock=-
en ingdr bl a 1l&n dar affdrsbanker beviljat medel-
och léngfristiga 14n mot sZkerhet i de relativt l&agre
liggande inteckningarna, Lé&nefonden for den mindre
skeppsfarten mot de hogst liggande inteckningarna in-
till 85% av fartygsvidrdet och Investeringsbanken sé-
lunda finansierat de mellanliggande delarna.

Varvsfinansieringen avser finansiering av produktions-
utrustning vid ett par storre svenska varv.

Tabell 4. Sveriges Investeringsbank AB - fartygs-—
och varvsfinansiering 1970-1974 (utestlende léne-
beloppi milj kr)

070N ORI O/ 2 BRSO 710 S O 71

Fartyg 46 43 40 105 1125
Varv 40 555 24 20 38

Obligati onsmarknaden

Samtliga svenska storvarv - men daremot inget av de
dvriga varven - Aterfinns som léntagare pd den svenska

obligationsmarknaden (inklusive forlagslén). Inget
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svenskt rederi har ndgon utestdende obligations-
eller forlagsléneskuld.

De totala emissionsbeloppen for storvarven under pe-
rioden 1967-1974 framgdr av tabell 5, 1liksom &ven
de &rliga nettofinansieringstillskott som varven er-
h&llit fran obligationsmarknaden (emissioner minus
amorteringar).

Tabell 5. Varvens obligationsuppléning 1967-1974
(milj kr)

1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974

1) 85 50 50 200 100 100 il25
29 77 40 59 186 82 T4 o
Kallas Riksbankens &rsbok, Svenska bankfdreningen.

Det bor papekas att den relativt storre emissionsvo-
lymen &r 1971 har samband med rekonstruktionen av Gota-
verken under detta &r: foretaget erhdll under loppet
av ett &r emissionstillstdnd for tvd obligationslén

om vardera 75 milj kr.

Emissionsverksamheten betrdffande obligationsldn, for-
lagslén etc regleras av riksbanken. F n sker denna
reglering p& informell basis, men i bakgrunden finns
lagen om kreditpolitiska medel (SFS 1974:922). Denna
lagstiftning &r en beredskapslag enligt vilken rege-
ringen p4 framstdllning av riksbanksfullmdktige kan
férordna att riksbanken fAr anvanda vissa specificera-
de kreditpolitiska medel, bland dessa emissionskon-
troll.
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De réantevillkor till vilka olika l&ntagare genomfor
obligationsemissioner &r pd den svenska marknaden
tills vidare relativt klart fixerade rdntekupongni-
véder for olika typer av léntagare. For 15-ariga ob-
ligationsldn med emissionskurs pari torde i dagens
ldge (juni 1975) foljande kupongvillkor gdllas

Lintagare Kupong %
Staten och bostédder S
Kommuner 9 1/4
Statsgaranterade 1l&n 9 1/4
Skeppshypotekskassan 9 1/4
Foretag 9 1/4 (beroende pa

9 1/2 kvalitet)
Kraftbolag 9 3/8
Sekundsrlinekassan 9 3/4 (10 &rs 1loptiad)

Den storsta koparen av obligationer i Sverige ar
Allménna.Pensionsfqnden som under senare &r svarat
for ca 60% av nettofinansieringstillskottet p& den-
na marknad. Andelen kan rdéra sig upp eller ned, bl a
beroende p& affédrsbankernas intresse for obligations-
forviarv vilket varierar kraftigt med deras likvidi-

tetslége.

I tabell 6 p& foljande sida jamfors varvens och
kassornas nettofinansieringstillskott frén obliga-
tionsmarknaden 1967 - 1974 med bl a det totala till-
skott som ndringslivssektorn som helhet erhdllit pé

denna marknade.
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L9

En ytterligare kdlla till léngfristig finansiering
utanfor obligationsmarknaden utgdérs av reversléne-
marknaden, som framfor allt &r koncentrerad till of=-
fentliga forsdkringsinrdttningar (friamst Allminna
Pensionsfonden) och privata forsikringsforetag. Aven
utanfor dessa léngivarkategorier kan finnas mojlighe-
ter till liknande léngfristig uppléning, men de &r
statistiskt svarféngade.

Affdarsbankerna

Varven och rederiforetagen tar afférsbankerna i an-
sprék for utforandet av en stor volym tjénster inom
bl a betalningsférmedling, valutaaffdrer av olika
slag, garantidrenden, vidxel- och rembursaffirer, in-
lédning i sdvdl kronor som valuta, utléning av frémst
kortfristig men dven av léngfristig karaktdr samt
uppldggning och genomforande av obligationsldn i
Sverige och utomlands. Utldningsverksamheten, som
till storsta delen sker i kronor men ocksd i bety-
dande grad i utldndsk valuta, avser sdvidl export— som
importfinansiering, i stor utstrédckning avseende far-
tyg, liksom dven finansiering av rorelsekapital samt
overbryggningskrediter inom investeringsfinansiering-
ens omrade.

Bankernas totala utldning till rederier (nettokredit-
givning) under perioden 1967-1974 belyses i tabell

Te Uppgifterna omfattar kron- och valutakrediter till
sdvdl svenska som utldndska rederier. Till foljd av
vissa dndringar av statistiken &r uppgifterna for ett
par &r ungefédrliga. Den totala utlédningsstocken vid
slutet av &r 1974 (november) uppgick till 526 milj kr
(exklusive PK-banken).
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For afférsbankernas utléning till varven féreligger
inga uppgifter. Bankernas omfattande garantiengage-
mang inom rederi- och varvsndringarna kan ej heller
statistiskt belysas.

Tabell 7. Affarsbankernas utldning till rederier
1967-1974. (Uppgifterna avser nettobelopp i milj kr
for tolvmédnadersperioder t o m november respektive
ar).,

1967 1968 1969 1970 1973105 1972 HOF3EeE 1 974

25 =1 9 =112 ca 55 62 5l ca 150

Kdlla: Svenska bankforeningen.

De utlandska l&nemarknaderna

Under en léng f6ljd av &r har svenska varv och rede-
rier i1 stor utstrdckning tagit de utlandska kredit-
och kapitalmarknaderna i ansprék. Dessa néringsgre-
nars omfattande fordringsengagemang och rorelseintdk-
ter i utldndsk valuta gor utlédndsk finansiering till
en naturlig del i verksamheten. Hiartill kommer ocks&
det forhdllandet att varvens och redarnas kreditbehov
dr av en sddan storleksordning att det skulle stdlla
sig svart att tillfredsstdlla dessa pd& den lokala
svenska kreditmarknaden utan betydande ingrepp av in-
stitutionell och kreditpolitisk nztur. Det faktum att
riksbanken tilldmpat en liberal tillsténdsgivning for
varvens och redarnas utlandsuppléning &ven under pe-
rioder d8 man i Ovrigt iakttagit restriktivitet be-
trédffande tillsténdsgivning till svensk internatio-
nell uppléning kan sannolikt 8terforas pd dessa for—
h&llanden.

De lanemarknader som vid olika tidpunkter har statt
oppna for varven och redarna - liksom for andra
svenska eller utlandska langivare - utgors dels av
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de i fundamental mening internationella l&nemarkna-

derna, d v s s&dana som e] ar direkt &tkomliga for
nationella regleringar, dels av nationella marknader,
dit utléndska lé&ntagare kan erhdlla tilltrdde, van-
ligen efter det att myndighets tillst&nd eller god-
kdnnande erh&llits.

Exempel p& internationella lénemarknader &r den mark-—
nad (eller snarast de marknader) som brukar benimnas
euromarknaden eller eurodollarmarknaden. Detta mark-
nadskomplex baseras vidsentligen pd existensen av
utanfor USA tillgéngliga dollartillgodhavanden, ge-—
nererade framst genom amerikanska betalningsunderskott
under en f6l1jd av &r, p& vilken bas en omfattande va-
lutaarbitrage-, bankkredit—- och obligationsemissions-—
verksamhet kommit att utvecklas. Aven andra externt
tillgdngliga valutor ingdr i systemet men tillgodoha-
vanden i dollar dominerar. Langivarna utgors av pri-
vata och offentliga bankinrdttningar, privatpersoner,
foretag, fonder etc som har valutatillgodohavanden
tillgéngliga och som &r villiga att placera dessa di-
rekt eller indirekt i form av léngivning pé kortare
eller langre tid. Den kraftiga okningen under den se-
naste tiden av framfor allt de arabiska oljeproduce-—
rande ldndernas betalningsdverskott har bidragit till
att den s k euromarknaden fatt sin geografiska bas
nd3got forskjuten i riktning mot Mellersta Ostern, men
fortfarande torde London med sitt rikt utvecklade bank-
system inta centralplatsen genom att agera som formed-
lingscentrum for dessa internationella valuta- och 1&-
netransaktioner. Euromarknadens omfattning &r bety-
dandey enligt en uppskattning gjord av Bank for Inter-
national Settlements i Basel skulle beloppet av ex-
terna valutadepositioner i de s k eurobankerna vid
mitten av 4r 1974 ha uppgdtt till ca 230 miljarder
dollar. Storre delen hirav kan bedomas motsvaras av
kort—= eller langfristig bankutldning. Tillgédngligheten
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av krediter for acceptabla lantagare ar oftast god
avseende s&vidl kortfristiga faciliteter som medel-
och léngfristiga bankkrediter. Krediterna kan upp-
tas under ytterst varierande former avseende rénte=-
sédttning, ufbetalning, sdkerhet, belopp, valutaavtal,
1optid etc.

De nationella l&nemarknaderna utgors bl a av markna-
derna for obligations- och reverslédn i DM, schweiz-—
erfrancs och floriner, samt av de amerikanska kredit-
och kapitalmarknaderna. Till skillnad frdn de inter-
nationella marknaderna finns hidr etablerade lokala
hestadmmelser att observera, i mdnga fall inkluderan-
de behov av mer eller mindre formella emissionstill-
stédnd och liknande, innan en lénetransaktion till for-
médn for en utldandsk la&ntagare kan genomforase

I vissa fall lidgger de lokala valutavdrdande myndig-
heterna restriktioner p& disponeringen av lanelikvi-
den som oftast méste invixlas till frimmande valuta
for att disponeras utanfor det léngivande landet. Sa-
som antytts dr dessa nationella marknaders tillging-
lighet begrinsad, och beroende pd utvecklingen av be-
talningsbalans och valutakurser kan dessa lokala mark-
naders anvindbarhet for exempelvis svenska léntagare
variera kraftigt over tiden.

For de svenska varven och rederierna &r en god till-
gadng till l8ngfristiga 1&4n lopande med en for hela
ladnetiden fast ranta ett onskemdl. Tillgéngen till ob-
ligationsldn och reverslé&n pd de internationella och
nationella marknaderna &dr emellertid ojdmn: ibland

4r marknader mer eller mindre stidngda eller det kan va-
ra alltfor riskfyllt att emittera ett 1ladn darfor att
marknaden till foljd av valutaoro eller inflationsfar-
h&gor etc d4r osdker. Radntesatserna har ocksd stundom
haft en sddan hojd att varven foredragit kortfristig
finansiering framfor att binda sig till en hog fast
rinta., Forhdllanden av detta slag har ibland utgjort
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begrinsande faktorer i varvens och rederiernas fi-
nansiella planering. Av kanske &n allvarligare ka-
raktdr har varit den restriktiva attityden frén
eurobankernas sida gentemot nyutlédning i allménhet
och fartygskrediter i synnerhet.
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BILAGA 3

VISSA UTLANDSKA SYSTEM FOR VARVS- OCH REDAREF INANS IERING

Danmark

| Danmark har fdrst under 1974 tillkommit en statlig institution
for finansiering av exportkrediter, men statliga organ har
dven tidigare tillhandahdllit exportkreditfdrsdkring som

underldttar finansieringen.

Den sjdlvstdndiga statliga institutionen Eksportkreditradet
(EKR) 13mnar dels garanti till exportdrer fér leverantdrskre-
diter till hdgst 90 % av kreditbeloppet, dels ovillkorlig
garanti med 100 % tdckning till banker f&r 1an till utl&ndska
képare med regressratt fér EKR gentemot exportdrerna. EKR-
garanti kan dven tdcka risker under tillverkningstiden. Garanti
till exportdr kan med EKR:s godkdnnande &verlatas till kredit-
institution och sdlunda utgéra underlag fér finansiering av

den del av krediten som tdckts av EKR.

Inom ramen f&r det danska programmet f&r bistdnd till u-

ldnderna l@mnar handelsministern garantier f&r exportkrediter
till u-ldnder pd rekommendation av Danish International Deve-
lopment Agency. Sistndmnda garantier tdcker sdrskilda kontrakt

vanligen avseende kapitalvaror pa relativt lang kredit.

Vid finansiering av medel- och l&ngfristiga krediter tar de
danska bankerna hdnsyn till férekomsten av sdkerhet fran
staten for betalning av medgivna 1&n. Rinta j&mte bankavgifter
kommer d&rfér att ligga omkring 0,5 % l&gre &n motsvarande

kostnader fo6r en kredit utan statlig garanti.
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Den danska regeringen och centralbanken har 1974 i samarbete

med affdrsbankerna skapat ett nytt exportfinansieringsinstitut
(Dansk Export-finansieringsfond, DEFF) med m&jlighet att re-
finansiera exportkrediter till fdérmdnsrdnta. Uppléningen sker

pé& den internationella kapitalmarknaden och frén deltagande
affarsbanker, men dven centralbanken stdller medel till for-
fogande sd att syftet med fonden kan uppnds. Finansiering av
exportkrediter med mer &n 2 &rs 18ptid sker delvis till en

rénta av 8 %, oberoende av kredittid och exportens destina-
tion. Aterstoden av krediterna l&mnas till 18pande marknadsrénta.
Bankavgiften pa 0,5 - 1,5 % tillkommer. EKR-premien f&r garanti
till fonden bel&per sig till 0,1875 -0,5 % p.a. fér en kredit
med 8 eller 10 &rs 18ptid.

Genom Danmarks Skibskreditfond, som grundats av bl a central-
banken och representanter f6r danska banker och rederier, har
danska varv fatt méjlighet att erbjuda sina kunder kreditvill-
kor liknande dem som erbjuds av utldndska varv. Kreditsystemet
baseras pd obligationer, utgivna av kreditfonden, vilka enligt
6verenskommelse med centralbanken och de privata bankerna kan
sdljas till centralbanken till pari. Obligationerna har be-
trédffande amorteringstid anpassats efter den enligt OECD-
6verenskommelsen om exportkrediter fér fartyg gdllande langsta
kredittiden och 16per med en rdnta som med en halv procent
understiger den i OECD-Overenskommelsen bestdmda minimirdnta.
Kreditfondens utladning av genom obligationsemissionerna erhdllna
medel sker antingen till varven eller till fartygskdparna och
avser fartyg fér sdvdl export som inhemsk sjofart. Lan for
finansiering av export l&mnas till hdgst s& stor del av ett
fartygs forsdljningsbelopp som dr férenligt med ndmnda OECD-
Sverenskommelse (70 % under senare hilften av 1974) och med
tillagg for kostnader utdver obligationsrdntan kommer den
effektiva utladningsrédntan att uppgd till vad som fdreskrivs i

OECD-reglerna, d v s 8 % i slutet av 1974. F&r exportkredit-
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finansieringen genom 1an fran kreditfonden krdvs kreditgaranti
fran EKR, eftersom varven &r ansvariga fdr korrekt erl&ggande

av avbetalningar och rdnta pd l&nen. Ofta begdr fonden dessutom
forsta inteckning i fartygen. Avgiften f&r sddan garanti utgdr
0,1 procent per annum pd utestdende skuldbelopp. Lanen utbetalas
i danska kronor vid fartygens leverens till k&parna. Férhandsbe-
sked kan erhdllas fradn fonden mot sdrskild avgift som dock

adterbetalas ifall 18fte om kredit tas i ansprdk.

S&som framgdr av fdregdende avsnitt finansierar Danmarks
Skibskreditfond dven danska redares f&rvdrv av fartyg fran
danska varv. Kreditfondens 1&n l&mnas hdrvid pd samma villkor
som tillampas vid exportkreditfinansiering, men som sdkerhet
krdvs hdrvid i avsaknad av EKR-garanti alltid férsta inteckning
i fartygen och kompletterande sdkerheter ddrutdver kan vara

erforderliga.

F6r material som anvdnds fér fartygsbyggnad &tnjuter de danska
varven ett bidrag, som i princip motsvarar tullavgifter men
utbetalas oavsett om materialet &r importerat eller ej. Bidraget
utgdr med viss % av férsdljningsbeloppet, 1,4 % fér fartyg
pabdrjade under 1975 och 0,7 % fér fartyg byggda under pe-
rioden 1.1.1976 - 30.6.1977. Darefter skall systemet upphdra.

Frankrike

Det franska finansministeriet ut8var ett starkt inflytande p&
férmdnsfinansieringen av bdde offentliga och privata féretag
genom att styra 1&n fran centralbanken och fran aff&rsbankerna,
som mdste hd1la en bestdmd del av sina medel i statsobligationer,
samt frdn postgirordrelsen och officiella finansinstitutioner.

De tre stdrsta affdrsbankerna dr statsdgda fdretag.
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Afférsbankernas viktigaste uppgift bestar i kortfristig utldning
till privata féretag, men dessa banker finansierar dven medel-
fristiga exportkrediter upp till tre &r och i viss omfattning
exportkrediter med dnnu ldngre 18ptider. Vid krediter med en
16ptid Sverstigande 18 mdnader intrdder mdjligheten till f&r-
mansfinansiering genom olika statliga och halvstatliga institu-
tioner. F&r langfristig exportkreditfinansiering (kredittider
ldngre dn 7 &r) svarar sdlunda den halvstatliga utrikeshandels-
banken Banque Frangaise du Commerce Extérieur (BFCE), som
emellertid dven refinansierar leverantdrskrediter avseende
exportaffdrer med en kredittid l&ngre &n 3 &r. F&r sddana
exportaffdrer, for vilka leverantdrskrediter med en 18ptid av
1,5 - 3 ar eller kdparkrediter med en 18ptid av 1,5 - 7 &r
medgivits, kan refinansiering ske hos centralbanken till en
férmdnsrénta av 4,5 % (oktober 1975). Rintan fér finansieringen
av dessa exportkrediter berdknas som ett vigt medeltal av dels
réntan 4,5 % till centralbanken f8r en bestimd del av det
finansierade beloppet, dels affdrsbankernas hdgsta utl&nings-
rénta (j8mte fasta avgifter) f3r den resterande delen av
beloppet. Vid krediter med mer &n 7 &rs 18ptid, d& BFCE finansie-
rar hela beloppet medelst inhemska och utl&ndska obligationslan,
kan eventuella skillnader mellan obligationsridntan och den
utgdende r3ntan pd den finansierade krediten t3ckas av stats-
medel. Den sdlunda bestdmda genomsnittsrdntan &r fast for
krediten i sin helhet. F&r krediter med en 13ptid av 7 ar

eller mera uppgér rantan till 7,5 % p.a. med ett genomsnittligt
tilldgg for bankkostnader pd 0,2 %. Det &r att mirka att de
ndmnda férménsrintorna inte &r till&mpliga vid export pd EG-
lénderna. Frankrike har &tagit sig att enligt OECD-8verenskom-
melsen om exportkrediter f6r fartyg inte l&mna statligt stdd
fér sddana krediter med en rénta som fér affirer efter den 1
juli 1974 understiger 8 %. Exportfinansierade 18n med statligt
subventionerad rdnta enligt vad ovan sagts l3mnas i franska

francs.




F&r exportkreditfinansiering till férmdnsrédnta krdvs export-
kreditférsdkring vid kredittider 8verstigande 3 ar for kapital-
varor. S&dan f&rsdkring ldmnas av det halvstatliga bolaget
Compagnie Frangaise pour |°Assurance du Commerce Extérieur
(COFACE). Finansiering av krediter till 100 % medges emellertid,
fastdn den av COFACE l&mnade risktdckningen &r ldgre. Premien

berdknad p& &rsbasis varierar fran knappt 0,5 % till 2,22 %.

Finansiering av kostnaderna f&r en exportvara fére leverens

kan ske bl a genom att 1&n avseende kdparkredit pd vissa vill-

kor kan utbetalas under tillverkningstiden.

Det i fdregdende avsnitt ndmnda férsdkringsinstitutet COFACE
tacker fdrutom politiska och kommersiella risker samt kurs-
risker dven risker for kostnadsstegringar pa den inhemska
marknaden utdver 3,5 % per &r pd 80 % av exportkreditvirdet
under tiden frén avtal till leverens. Denna risktdckning som
l8mnas fér en premiekostnad av 0,5 % per annum, dr givetvis av
stor betydelse i ett inflationsldge. For de franska varvens
produktion sadvdl fdr inhemska redare som f&r export tilldmpar

transportministeriet ett likartat férsdkringsprogram.

Franska redare erhdller direkta subsidier i form av bl a
réntebidrag vid anskaffning av vissa fartygstyper. Bidragen
varierar alltefter leverensdag och har successivt reducerats
till 0,5 % 1974. Dessa subventioner &r tillgdngliga oavsett om
farygen kdpes fran inhemska eller utldndska varv, men bestdm-
melserna om valutakontroll kan anvdndas for att begrdnsa inkdp

i utlandet.

Undantag fér skatteskyldighet f&r inkomst, som f&rvdrvas pa
grund av verksamhet utanfdr Franskrike, har sdrskild betydelse

for rederierna. En viktig skattebestdmmelse f6r varvsindustrin
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ar undantaget f6r fartyg fran den 20-procentiga mervirdeskatten
dven vid forsdljning till inhemska redare (exportfdrs&ljning

ar generellt befriad fradn mervdrdeskatt). Varven kan dessutom
till en skattefri reservfond avsdtta medel motsvarande den
sjdlvrisk som varven 18per vid exportfdrsdljning med leverant&rs-
kredit (den av COFACE medgivna tdckningen uppgdr hirvid till

hdgst 90 % av exportkrediten).

Kustfart &r helt férbehdllen de inhemska fartygen men &ven i
frdga om viss annan sjSfart har de franska rederierna tillf&r-
sdkrats en dominerande roll. Sdlunda méste tvd tredjedelar av
all rdoljeimport till Frankrike skeppas p& fartyg under fransk
flagg eller pd godk&nda chartrade fartyg.
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Japan

Sedan 1951 har den japanska regeringen genom Export-Import

Bank of Japan (Eximbank) deltagit i finansieringen av export-
krediter med en kredittid ldngre &n sex manader. Eximbanks
verksamhet &r i forsta hand inriktad pd utlaning till japanska
exportdrer for att mdjliggdra for dessa att ldmna leverantdrs-
krediter vid export av tunga kapitalvaror, t ex fartyg. Vanligen
finansierar Eximbank omkring 60 % av den totala exportkrediten.
Bankens ranta, som 1972 beldpte sig till 5,5 % i genomsnitt pa
dd utestdende 1&n, hdjdes i februari 1974 till 7,5 %. Ddrefter
har Eximbank 13mnat 1&n till en rdnta varierande mellan 6,5 %
och 8 %. Vad betrdffar finansiering av fartygsexport faststdlles
rintan i enlighet med OECD-Bverenskommelsen om exportkrediter

for fartyg.

Begdran om 13n gdr genom de japanska privata affdrsbankerna

som svarar for den kompletterande finansieringen (1974 omkring

4o % av exportkrediterna. Finansiering av exportkrediter upp

till sex mdnader ombesdrjes helt av affdrsbankerna ndr ex-
portdren inte sjdlva kan finansiera afféren. Affdrsbankernas
18n 1&mnas till marknadsmdssig rdnta som pd l&ngfristiga lan
beldpte sig till 7,7 % 1972 men sedan stigit successivt till
omkring 10 % i bSrjan av 1975.

Savil Eximbanks som de privata affédrsbankernas rédnta faststdlls
vid utbetalningen och &r fast under 16ptiden. Eximbanks port-
f51j 14r sdlunda inneh&lla exportkreditfinansieringslén fréan
1967 med 4 % ranta.

For exportkreditfinansiering fran Eximbank eller de privata
affirsbankerna fordras i praktiken exportkreditfdrsdkring fran
Export Insurance Division (EID) inom Ministry of International
Trade and Industry (MITI).




Avgiften fo6r forsdkring (Export Proceeds Insurance) &r
[b,hSh + (N=1) o 0,25] procent av det férsdkrade beloppet (N =
kredittiden i &r).

Bankernas utl&ning f&r exportkreditfinansiering sker uteslutan-
de i yen. Detta har varit i exportdrernas intresse med hdnsyn
till den uppskrivning av yen-valutan i f&rh31lande till andra
stora valutor som man f&rvdntat under senare &r. Finansierings-
1&n har traditionellt lamnats till leverantdrerna och alltsa
mdjliggjort leverantdrskrediter men l&nen &r tillgangliga &dven

for de utlandska kdparna.

Eximbanks medel erhdlles dels genom direkta kapitaltillskott

fran regeringen, f&r vilka n&gra avgifter (rintor) inte betalas,
dels genom 1an fr&n regeringens Trust Fund Bureau, foér vilka

rénta tidigare erlagts med 6,75 % men i februari 1974 h&jdes

till 7,5 %. En r&ntesubvention fran regeringen uppstar alltsa
genom detta férfarande. FSr 1973 och 1974 berdknas den rinteminsk-
ning som Eximbanks l&ntagare &tnjuter till 1,25 =258

férhdllande till om de 1&nat p& den fria marknaden.

Den japanska utvecklingsbanken (The Japan Development Bank)

har i foérsta hand varit inriktad pa finansiering av inhemsk
energiutveckling och sj&fart. Sedan 1971 har banken beviljat
krediter enbart f&r regionala utvecklingsprojekt. Dess verksam-
het &r av stort intresse f&r varven. Utvecklingsbanken erhdller
medel genom bidrag och 1&n fran regeringen. Liksom i frédga om
Eximbank behdver utvecklingsbanken inte betala négon utdelning
pa regeringens kapitalinnehav i banken, samtidigt som en rinta
under marknadsniva betalas p& de statliga l8nen. | genomsnitt
betalade utvecklingsbanken omkring 6,2 % p& upplaningen frén

staten 1972, fast&dn regeringen d& sjilv betalade omkring 7 %

pa nyemissioner av langfristiga obligationer. Allteftersom
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banken i 6kad grad blivit beroende av rdntekrdvande upplaning,
har bankens normala utldningsrdnta hdjts. Fdr budgetdret april
1974 - mars 1975 berdknas rdntan pd nya 18n fr&n banken uppgd
till 9 % j&mfért med en rédnta av 9,4 -9,9 % p& 1&n frdn en
affarsbank. Genom direkt statlig rdntesubvention fér utvalda
sektorer kan upplaningskostnaderna f&ér dessa ytterligare
reduceras. Denna rdntesubvention avskaffades i april 1975. |
stdllet skall 70 % av priset for linjefartyg och 60 % av
priset fér andra fartyg finansieras genom utvecklingsbanken

med 1&n som amorteras under 10 &r med 3 &rs amorteringsfri

period.

Det statliga sjdfartkreditbolaget (The Maritime Credit Corpora-
tion) finansierar anskaffning av nya fartyg fér kustfarten vid
utrangering av dldre faryg. Finansieringen omfattar 70 % av
fartygspriset och 18mnas till en rdnta av 9,3 - 9,4 % med en
dterbetalningstid av 10 - 15 &r. Bolaget erh&ller erforderliga
medel dels frdn regeringens Trust Fund Bureau, dels genom

emission av statsgaranterade obligationer.

Skattelagstiftningen tilldter att beskattningen av en redare
for realisationsvinsten vid férsdljning av ett fartyg uppskjuts
om reinvestering sker i ett nytt fartyg med minst samma bok-
féringsvdrde som det fdrsdlda fartyget. Genom avsdttning av
vinstmedel inom vissa tilldtna grdnser till reservfonder,

sdsom reserver f&r att tdcka ett varvs garantidtaganden f&r
férsdlda fartyg eller fér prisfluktationer pd inneliggande
materiallager och innehavet av sdkerheter, kan en minskning av
den totala skatteb&rdan fér ett antal &r uppnds (medel ur
reservfonderna far vissa &r balansera fdrluster). Bland omedel-
bara avskrivningar, som enligt specialregler tilldts av finansmi-
nisteriet och som dr av betydelse sdrskilt fér varven, kan
ndmndas for sdkerhetsutrustning 33 1/3 % samt f&r utrustning

anpassad for att undvika miljoférstéring 50 %.
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Norge

Den norska regeringen utdvar ett starkt inflytande pa sitt
lands kapital- och kreditmarknad, i férsta hand genom kontroll
av obligationsemissioner och genom reglering av centralbankens
diskonto. Tilltrdde till obligationsmarknaden beviljas huvudsak-
ligen sddana ekonomiska sektorer som beddms ha prioritet nar
det g&ller landets allmdnna ekonomiska utveckling. Regeringen
har upprédttat ett antal banker och sdrskilda institutioner for
att bistd vid finansieringen av olika affdrsbranscher, dven
avseende varvsindustrin. Den begrdnsade kreditmarknaden i
Norge har emellertid tvingat sjofartssektorn att i stor ut-
strackning lita till finansinstitutioner utanfér landet. Vid
slutet av 1970 var omkring 80 % av redarnas upplaning foérlagd

hos utlédndska finansidrer, inbegripet utldndska varv.

Ett med statligt stdd bildat hypoteksinstitut &r den viktigaste
inhemska l&neinstitutionen fér varven. Institutet finansierar
sin verksamhet huvudsakligen genom statsgaranterad upplaning

pd den norska kapitalmarknaden. Utlaningen uppgar enligt
Sverenskommelse mellan regeringen och varven till omkring 20 %
av kostnaderna f&r ett fartyg. Lanen l&mnas mot andrapriorite-
ringsinteckning i fartygen som sdkerhet och kan anvédndas for
finansiering av kredifdrsdljning savdl pd export som till

norska redare. Rantan 18g under perioden 1970 - 1973 pa 7 %

och hdjdes 1974 till 8 %. Motsvarande rédnta fér lan pa den

internationella marknaden skulle sannolikt ha Gverstigit 9 %.
Laneinstitutet utbetalar l&nen d& fartygen levereras fran
varven. Fér finansiering av tillverkningskostnaderna under
byggnadstiden f&r varven 1dna fran affarsbankerna till en

rénta av omkring 9 %. Garanti-lInstituttet for Eksportkreditt
1dmnar exportkreditgarantier till efter risktdckningen varieran-
de premie men varven utnyttjar normalt inte denna forsdkrings-

mdjlighet.




Forutom genom det ndmnda hypoteksinstitutet sker finansieringen
av medel- och langfristiga exportkrediter till stor del genom
ett av de norska afférsbankerna upprdttat finansieringsbolag
(Eksportfinans). Bolaget, som har fdretrddesrdtt till den
norska kapitalmarknaden, finansierar sdlunda exportkrediter

till réanta, som ligger under marknadsnivan.

Genom beslut av stortinget i april 1975 har regeringen fatt

mojlighet att garantera utldndska kreditinstitutioners 1&n

till norska varv fér ett totalbelopp av 1 000 milj. norska

kronor.

En statlig bank fdr regional utveckling har till en r3nta av 5

% l&mnat 1an till mindre varv beldgna i olika norska st3domraden.

Trots att varvens import av erforderliga varor f&r sin verksam-
het i de flesta fall kan ske tullfritt erh&ller varven ett av-
giftsbidrag pd 6 % av f8rsdljningspriset pd ett nytt fartyg

och 4 % pa priset f&r reparationer.

En sdrskild skatteférman erhdller rederierna genom att en
forsta avskrivning pa hdgst 25 % av kostnaden fdr fartyg
tilldts utdver den normala avskrivningen pd 5 till 6 % per ar.
Denna sdrskilda avskrivning far ske under tiden fran fdrsta
avbetalningen till slutet av fjdrde aret efter leverensen av
ett nytt fartyg eller forvdrvet av ett begagnat fartyg. Det
sdlunda avskrivna beloppet f&r dock inte &verstiga 50 % av
rederiets eljest skattepliktiga inkomst. En liknande f&rman
tillé@mpas for varvens anskaffande av hj&lpmedel f&r byggande

och reparation av fartyg.

Redarnas vinst vid forsdljning av fartyg &r skattefri i den

man reinvestering i fartyg sker inom &tta &r. En redare kan




vidare avsdtta medel till en skattefri reparationsfond som
motsvarar vad som eljest skulle utbetalats i premier for

skadefdrsdkring pa fartygen.

Spanien

Den spanska kapital- och kreditmarknaden kontrolleras och
dirigeras i h8g grad av regeringen. Aven om vissa liberaliseran-
de &tgdrder vidtagits under senare ar, har regeringen stort
inflytande d& det gdller att bestdmma till vilka ldntagargrupper

och med vilken rdnta kredit skall stdllas till férfogande.

Den kortfristiga kreditgivningen, som i huvudsak ombes&rjes av
privata affdrsbanker, upptog vid slutet av 1972 omkring tva
tredjedelar av utestdende krediter fran spanska finansinstitu-
tioner. Av den medel- och 1angfristiga kreditgivningen svarade
privata industribanker och sparbanker f&r drygt hdlften och
statliga banker for cirka en tredjedel. Spanien har varit en
trdagen importdr av kapital i form av langfristiga lan till
spanska fdretag och utldndska investeringar i spanska realtill-

gangar.

De spanska affdrsbankerna &r tvingade att placera 9 procent av
sina tillgdngar inom tre sdrskilda investeringsomraden: export-
finansiering samt finansiering av industriutrustning och av

fartygsforvarv.

De sex statliga bankerna utldnar medel f&r export, sj&fart och
industriinvesteringar till en I6pande kostnad som i juli 1973
hdjdes till 6,9 %. Den av dessa banker som ombesdrjer sjdfarts-

krediter erhd11 1972 i genomsnitt en rédnta av 3,9 % frén sina

l&ntagare pd grund av tidigare medgivna langfristiga 1an med

fast rédnta. Langfristig kredit genom de statliga bankerna har




under senare ar inneburit en besparing p& omkring 50 % av
rantekostnaderna jamfért med kostnaderna f&r uppl&ning pd den

privata marknaden.

Staten har sedan 1972 aktiemajoritet i den sdrskilda utrikes-
handelsbanken. Denna investerar ndstan en tredjedel av sina
tillgdngar i exportkrediter. Ytterligare erforderliga medel
tillskjuts fradn det officiella kreditinstitutet for att ber&t-
tigade ansdkningar om exportkredit inte skall avslds p& grund
av brist pd lanemedel. Regeringen har ocksd organiserat ett
halvstatligt exportkreditfdrs&kringsbolag (CESCE). Bolagets

premie varierar mellan 0,08 och 0,20 % p.a.

Genom finansieringssystemet, som kan anvdndas dven under
exportvarans tillverkningstid, kan de spanska exportdrerna

erbjuda sina utldndska kdpare leverantSrskrediter till en fast

rénta av 6,9 % p.a. En av de ovapnémnda statliga bankerna har

tillhandahdllit varven finansiering av 60 % av kontraktspriset
under fartygets tillverkningstid. Sedan har utrikeshandelsbanken
l&mnat varvet 13dn motsvarande krediten till den utl3ndske
képaren. Till den ndmnda rdntan skall l&dggas bankprovision,
exportférsdkring fér 90 % av krediten och kostnad f&r bankgaran-
ti for oférsdkrad del av krediten. Den sammanlagda kostnaden

for lanefinansieringen har uppgivits till 8 %.Spanien har

bitrdtt OECD-Gverenskommelsen om exportkrediter fér fartyg.

Ett bolag kan avsdtta 50 % av sin behdllna vinst till en f&r
framtida investering avsedd reservfond som &r befriad fran
eljest utgdende vinstskatt p& 30 %. Fondmedlen miste investeras
inom ett ar eller insdttas pd ett rdnteldst konto hos central-
banken i avvaktan p& anvédndning f&r godtagbart &ndamdl. Upp
till 50 % av exportvinsterna kan SverfSras till sidana skatte-

fria reserver f6r investering i exportverksamhet. F3r rederier




finns dessutom méjlighet att inrdtta en skattefri reservfond

f6r sdrskilda reparationer.

Varven atnjuter bidrag f&r tull och andra indirekta skatter.
Bidraget, som 1973 uppgick till 7 % av fartygens kontraktspris
(4,5 % om framdrivningsmaskineriet importerades) och 1974
reducerats till 6 %, kan inte betraktas som tullrestitution,
eftersom material som pd utldndsk kdpares begdran importeras
f&r inbyggnad i av denne bestdllt fartyg far infdras tullfritt
och praktiskt taget allt material for fartyg bestdllda av
inhemska redare maste anskaffas i Spanien. | stdllet motiveras
bidraget med hdnvisning till de pd grund av tullskyddet hdgre

kostnaderna f&r i Spanien anskaffat material.

Kustfarten &r férbeh&llen spanska redare. All raoljeimport for
inhemsk konsumtion miste s& 13ngt kapaciteten rdcker ske pa

fartyg under spansk flagg. Detsamma g&ller f&r tobak, socker,

vegetabiliska oljor och bomull. Aven betrdffande férnddenheter

f6r statsdgda industrier har de spanska fartygen i praktiken
féretriade. Dessa fdrdelar for de spanska rederierna &r givet-

vis till nytta dven for de spanska varven.

Storbritannien

Genom sin traditionella std&llning som stor handelsnation med
London som internationellt bankcentrum erbjuder Storbritannien
exportdrerna en diversifierad marknad fér finansiering av

exportkrediter.

Det privata banksystemet finansierar exportkrediter i stor ut-
strickning pa basis av kreditgarantier frén den statliga
exportkreditinstitutionen Export Credit Guarantee Department

(ECGD). Institutionen har regeringens bemyndigande att refinan-




siera bankkrediter som clearingbankerna l3mnar under det av

staten faststdllda exportkreditsystemet med fasta rintesatser

(bestdmmes av regeringen fr&n tid till annan). Medel hartill

beviljas arligen av parlamentet.

Regeringen har beslutat att clearingbankernas rinta f&r export-
kreditfinansiering skall utgdra minimum 7 % f&r krediter med

en 16ptid av 2 - 5 &r; vid ldngre kredittider f&r rantan
variera mellan 7,5 och 8,5 %. Finansiering av clearingbankerna
till dessa rdntesatser fSrutsdtter ovillkorlig garanti fran
ECGD att exportkrediterna betalas till 100 %. Redan péd offert-
stadiet foreligger i allmdnhet mdjlighet att fr&n ECGD erh3lla
bindande utfdstelse att under angivna kreditvillkor utfirda
garanti. Premien f3r en ECGD-garanti avseende en kredit med en
16ptid av atta ar varierar mellan 1,59 och 3,71 totalt (flat
rate). De garanterade krediterna kan vara utformade antingen
sdsom en leverantdrskredit d& exportdren beviljar sin utl&ndske
kund kredit och finansierar krediten hos sin bank eller s&som
en kdparkredit d& banken 1&nar kreditbeloppet till den utl&ndske
kdparen eller hans bank som dirigenom kan betala export&ren

kontant.

Finansieringen av kostnaden f&r en exportvara under tillverk-
ningstiden kan i princip endast ske till marknadsmissiga
rdntor, dven om exportkreditgaranti fran ECGD féreligger. Vid
képarkredit till subventionerad rénta kan emellertid den
finansierande banken med k8parens medgivande gdra utbetalningar
under tillverkningstiden till exportdren med debitering p3
kdparen. ECGD skall nu infSra garantier avseende exportdrens
finansiering fére skeppning. Garantierna, som skall kunna
medges for kapitalvaror eller projekt med ett kontraktsvirde

av minst en miljon pund och en tillverkningstid av minst ett

ar, avses inte inneb&ra ndgon réantesubventionering.




Om clearingbankernas utbetalningar av 1an fér finansiering av
18ng- och medelfristiga exportkrediter till subventionerad
rénta dverstiger ett genomsnitt av 18 % av varje banks medel

pd checkkonto under f3regdende 12 manader, kan Sverskjutande
belopp refinansieras hos ECGD. F&r den icke refinansierade
delen av ifrdgavarande finansieringslan &r bankerna berdttigade
till en ersdttning, som baseras pad en manatligt berdknad me-
delrdnta av rdntesatserna f&r bankernas utlaning till statsdgda
industrier och fér skattkammarvdxlar; skillnaden mellan den
s&lunda bestdmda medelr3ntan med ett tilldgg av hégst 1,25 %
och den fasta av bankerna uttagna utldningsrdntan utgdr den
rénta enligt vilken bankernas ersdttning fran staten skall be-
riknas. Regleringen av ersdttningen &r avsedd att ske genom av-
rikning mdnadsvis pd den refinansieringsrdnta bankerna har att
betala till ECGD. Om marknadsrdntorna stigit tillrdckligt hogt i
forhallande till den fasta rdntan, kan regleringen utvisa
rénteskuld hos ECGD till bankernas f&rman. | praktiken har
ersdttning utgdtt till clearingbankerna sedan kort tid efter

bestdmmelsernas ikrafttrdadande 1972.

F6r bestdllningar fr&n inhemska redare atnjuter de brittiska

varven kreditfinansiering pd liknande férmanliga villkor som i

fraga om exportorder (se fdregdende avsnitt). Clearingbanker-

nas 18n till subventionerad rdnta ldmnas med statlig kredit-

garanti av Department of Trade and Industry, som ocks& refinan-
sierar bankl&nen. Dessa 1&n tillhandahalles jamvdl f&r byggan-
det av oljeplattformar men rdntan &r d& 6 % och lanens 16ptid

hogst fem ar.

F&r att fr3dmja moderniseringen och effektiviteten av industrin
i sirskilda stddomrdden och fdr att dirmed sdkra sysselsdttningen
13mnas genom statligt ingripande finansiellt bistand till

foretag i dessa omrdden i form av lan till 1&g rdnta och med




amorteringsfria perioder. Omkring 90 % av varvsindustrins
verksamhet &r lokaliserad till sddana stddomrdden. FSrutom
subventionerade finansieringsl&n har bistandet omfattat subsidier
fér skeppsbyggande, rdtt till s&rskilda avskrivningar och in-

sats av statligt kapital i varven.

Aterbdring av indirekt skatt pd byggnadskostnaderna f&r fartyg

utbetalas med 2 % pd fartygets kontraktsvirde.

Brittiska redare atnjuter den exklusiva ritten att avskriva

ett fartyg till 100 % under dess fSrsta ar eller i den takt de
finner Gnskvdrd under fartygets livstid. En redare kan alltsd
helt valfritt anpassa avskrivning efter sin skattepliktiga
vinst under olika inkomstdr. F6r de 13n en brittisk redare tar
upp fér att finansiera best&dllningar vid inhemska varv erhalles

statliga garantier.
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USA

USA:s exportfdrsdljning pa korta och medelfristiga krediter
(upp till 5 &r) finansieras i stor utstrickning av leveran-
térerna eller deras bankférbindelser utan stdd av det statliga
organet f6r exportkrediter och exportkreditfdrsikringar Export
-Import Bank of the United States (Eximbank) eller det med
Eximbank samarbetande f&rsdkringskonsortiet Foreign Credit
Insurance Association (FCIA). Vid 18nga exportkrediter sker
déremot finansieringen ofta helt eller delvis med stdd av

Eximbank.

Eximbanks stdd for exportkreditfinansieringen l&mnas visent-
ligen enligt tvd lénesystem, nimligen '"Participation finan-
cing'' och '"Discount Loan Programme''. Det f&rstnimnda systemet
innebdr vanligen att Eximbank finansierar mellan 30 och 55 %
av kontraktsbeloppet fdr den pd kredit fSrsdlda varan, medan
affdrsbanker finansierar den resterande delen av krediten (upp
till 60 % av kontraksbeloppet om Eximbank sdsom ofta &r fallet
finansierar 30 %). Att mdrka &r att krediten vanligen utgsér 90
% av kontraksbeloppet, d v s kdparens kontantbetalning &r
vanligen endast 10 %. Vanligen l&mnar Eximbank exportkreditgaranti
(financial guarantee) for affdrsbankernas 13n till den ut-
ldndske kdparen, garantin &r dock ofta begrdnsad till halva

lanebeloppet frén affirsbankerna. Rintan f&r Eximbanks 13n

varierar frén 8,25 till 9,5 % beroende pa l&nets 16ptid (8,5 %

for 1&n med en 16ptid av 6 - 8 &r), medan premiekostnaden f&r
Eximbanks ''financial guarantee'', som ger full tdckning utan
regressrdtt, utgdr 0,5 % p.a. Under ''Discount Loan Programme"'
refinansierar Eximbank 18n som affirsbankerna lZmnar exportdrer
for finansiering av medelfristiga leverantdrskrediter (16ptid

1 - 5 &r). Eximbanks utlaning sker vanligtvis till en ranta,

[

som med 1 % p.a. understiger affdrsbankens avkastning pa




finansieringen men som dock inte understiger den ldgsta utlangings-

rdnta ndgon bank till&mpar (the existing prime rate) vid tiden

for laneavtalet.

Aterbetalning av 18n under '"Participation financing' ordnas
ofta pd sddant s&tt att affdrsbankernas l&neandel, som l&per
med marknasmdssig rdnta, amorteras forst, medan Eximbanks
ldneandel, som 18per med fast rdnta, vilken med flera % under-
stiger den av affdrsbankerna uttagna rdntan, amorteras under
kredittidens senare del. Eximbanks laga rdnta far d&rigenom
annu stdrre inverkan vid sammanvdgningen till en genomsnittlig
réntesats for l&8nen som helhet. | mitten av 1974, d& Eximbanks
utléningsrénta beldpte sig till 7 %, 1&g affdrsbankernas rinta
fér pd dem ankommande del av ''Participation financing'' mellan

11,25 och 11,75 %.

Under ytterligare ett finansieringssystem, ''Cooperative Financing
Facility" (CFF) 13mnar Eximbank exportfinansieringsstdd, i

sddant fall genom samarbete med kreditinstitutioner i ett

stort antal kdparldnder. Vid forsdljning av amerikanska kapital-
varor pd kredit med en 18ptid av 1 - 5 &r finansierar Eximbank
genom samarbetande kreditinstitutioner i kdparldnderna 50 % av
kreditbeloppet till relativt 1&g r&nta (i oktober 1974 var

rédntan f&r 1an till CFF-institution 8 %), under det att CFF-
institutionerna sjdlva finansierar den andra hdlften av krediten,

vilket i allmdnhet torde ske till marknadsméssig r&dnta i

kdparlandet. | vissa fall kan CFF-institution med stdd av
garanti fran Eximbank eller f&rsdkring fran FCIA beredas
méjlighet att refinansiera sin del av l&net f&r kredittransak-

tionen. Affdrsvolymen under CFF-systemet &r relativt blygsam.

Eximbanks r&nta dr fast under kreditens 18ptid. Export&ren kan
erhdlla férhandsbesked (Preliminary commitment) om de sannolika

kreditvillkoren fér finansiering genom 1&n hos Eximbank.
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Genom att kdparlan under '""Participation Financing'' delvis kan
utbetalas innan exportdren bdrjat leverera, kan visst finansie-

ringsstéd erh&llas under tiden f8r exportvarans tillverkning.

Eftersom exportfdrsdljningen av fartyg frén USA fSrekommit i

mycket begrd@nsad omfattning under senare &r, har de ovan be-

rérda exportfinansieringssystemen inte spelat ndgon stdrre

roll fér USA:s varvsindustri.

Statliga subsidier fér fradmjande av USA:s varvsindustri l3mnas
under sdrskilda omstdndigheter. S&8lunda kan varven erhdlla
bidrag och lénegarantier f&r byggande av fartyg fér USA:s
utrikeshandelssjofart. Vidare kSper staten upp omoderna fartyg
och l@mnar bidrag till redarna fér att dessa skall bestilla

ersdttningstonnage vid varv inom USA.

Kustfart, dven avseende fiske, fdrbehdlles fartyg under USA-

flagg.
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Véasttyskland

De privata affdrs- och sparbankerna dominerar den vdsttyska
kapitalmarknaden, medan den statliga kreditgivningen spelar
mindre roll vid finansieringen av det vdsttyska ndringslivet.
Finansiering av vdsttyska exportkrediter ankommer darfor
huvudsakligen pd det privata banksystemet till marknadsmidssiga

rantor.

Den helstatliga institutionen Kreditanstalt flir Wiederaufbau

(KW) &r regeringens viktigaste kreditorgan. Denna institution

finansierar medel- och 1dngfristiga investeringar i sektorer

av sdrskilt nationellt intresse, men dess verksamhet omfattar
dven finansiering av export och administrering av statliga
krediter till u-ldnder. Huvuddelen av institutionens fonder
upplénas pad kapitalmarknaden under statlig garanti och utlanas
till ri3ntor som tdcker dess egna upplaningskostnader. Utlanings-
réntan, som &r fast, ligger normalt ndgot under de marknads-
mdssiga rantorna. Frdn vissa begrdnsade statliga hjadlpfonder
utldnas medel f&r speciella &ndamdl till rdntor som patagligt
understiger marknadsrdntan. KW finansierar sdvdl leverent&rs-
som kdparkrediter men begrdnsar sin insats till DM 50 milj vid
exportkontrakt upp till DM 100 milj och till 50 % av kontrakt
6ver DM 100 milj. Utbetalning sker normalt f&rst sedan garanti-
tiden f6r varan utgdtt, vid leverantdrskredit dock inte tidigare

dn fyra ar efter kontraktstecknandet.

Statliga lagréntekrediter l3mnas vdsentligen fran fonder mot-
svarande Marshall-hj&lpen (European Recovery Program). |

férsta hand avses dessa fonder for mindre utvecklade véasttyska
regioner, Berlin och omraden intill Osttyskland, f&r finansiering
av exportkrediter och investeringar i u-lander samt f&r miljo-
skydd.




F6rbundsregeringens ekonomiminister har utfdrdat riktlinjer

fér beviljande av bistdnd till de tyska varven (i hela Vist-

tyskland inklusive Berlin) under &ren 1976 - 1979 i form av
krediter fradn n3mnda fonder eller statliga réntebidrag. Bi-
standet skall 13mnas inom en f&r varje enskilt varv fastst&lld
ram och skall ansluta sig till leverantdrs- eller finansier-
ingskrediter fér bestidmda affdrer (&ven affdrer med inhemska
redare) enligt varvets ansdkan. Kreditvillkoren f&r inte vara
gynnsammare &n vad som f8reskrivits i OECD-8verenskommelsen om
exportkrediter fér fartyg. R&ntesdnkningen far uppgd till
hdgst 2 % och far inte &verstiga skillnaden mellan den genom-
snittliga marknadsrdntan och den i OECD-Bvernskommelsen bestdmda
réantesatsen. Krediterna 1dmnas forst vid leverans av fartygs-
bestdllningen, och rédntebidraget utbetalas i samband med
rédnteterminerna f6r den till bestdllaren ldmnade krediten.

Administrationen av bistandet avilar Kw.

Sasom tidigare framhdllits svarar det privata bankvdsendet i
huvudsak f6r finansieringen av de tyska exportaffdrerna. Har-
vid intar AKA Ausfuhrkredit-Gesellschaft m.b.H., som &r en
sammanslutning av tyska affdrsbanker och bankirer, en central
stdllning. AKA finansierar exportaffdrer inom tre olika ramar
(plafonder), varav tvd &r avsedda for leverantdrskrediter och
den tredje for kdparkrediter. Krediter under den ena leveran-
torskreditplafonden har AKA upp till ett bestdmt tak ratt att

rediskontera hos centralbanken (Bundesbank). Dessa krediter

stdlls i forsta hand till férfogande f6r export till u-ldnder

med en rdnta som ligger 1,5 % &ver det officiella diskontot;
dartill kommer avgift for vdxlarna (0,6 % p.a. under kreditens
18ptid) och 18ftesprovision (1 promille for tiden fradn beviljande
till iansprdktagande). Vid s&dan kredit uppgdr exportdrens
sjalvfinansieringsdel till 30 % av kontraktsbeloppet. Krediten
18per i regel fran ikrafttrddandet av kdpeavtalet och far inte
Bverstiga 48 mdnader. Det &r mdjligt att kombinera kredit

under den h3r berdrda plafonden med kredit (till hdgre och




varierande rdnta) under de b&da Svriga plafonderna och diri-
genom erhdlla ldngre kredit, som dock begrdnsas till den tid
fér vilken statlig exportkreditférsdkring medges. S&dan f&r-
sdkring &r obligatorisk f&r krediter under samtliga plafonder,
sd snart kredittiden 8verstiger 24 mdnader. Den statliga
exportkreditférsdkringen erhdlles genom Hermes Kreditversiche-
rungs AG (ett privat f8rsdkringsbolag som agerar f&r tyska
statens rdkning) till en premie som i ett typfall uppgdr till
1,5 % for de fdrsta sex mdnaderna och ytterligare 0,1 % per
manad direfter.

Sedan mitten av 1960-talet har tyska redare erhdllit subsidier
fér byggande av fartyg i Tyskland eller i utlandet upp till
12,5 % av byggnadskostnaden. Bidragen har i princip varit
tillgdngliga &ven f&r bestdllningar hos utldndska varv men har
hittills stannat inom Vdsttyskland. Aterbetalningsskyldighet
av.subsidierna i sin helhet féreligger om fartyget siljs inom
sex ar och didrefter delvis fram t o m det tionde dret. Redare

som vagrats subsidier fér byggande av fartyg har kompenserats

genom erhdllande av l&grénteldn, avvdgda sd att redaren i for-

hdllande till uppléning p& den fria marknaden tillgodogérs vad
som motsvarar byggnadssubsidien. Enligt ett s&rskilt program

inférdes 1973 en 15-procentig statlig subsidie fér byggande av
sdrskilt stora tankfartyg; dterbetalningsskyldighet f&religger

vid férsdljning av fartyget inom tolv &r.

Genom sdrskilda avskrivningar och avs&dttning till reservfonder,
som m6jliggér framflyttning av skattepliktiga fértjanster till
mindre vinstrika inkomstdr, kan redarnas skattebdrda avsevirt

reduceras.
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BILAGA 4
(e Forslag till

Lag om Svensk skeppskredit

Héarigenom foreskrives fo6ljande.

Inledande bestimmelser

1 § Svensk skeppskredit har till &ndamdl att medverka vid
finansiering av rederifdretag hdr i landet genom att lamna
1&n, huvudsakligen av l1l8ngfristig karaktdr, eller ikl&da

sig garanti for s8dana 18n.

Organisation m m

2 § Svensk skeppskredit forvaltas av en styrelse med sidte

i Stockholm. Styrelsen bestdr av sju ledamdter, av vilka en

skall vara ordforande och en vice ordfdrande.

For styrelsens ledamcter finnes hogst sju suppleanter.
Styrelsens ordforande, vice ordfdorande och ovriga
ledamoter samt suppleanter utses av regeringen for en tid av

htgst tre &r i sidnder.

Ledamdternas arvoden bestdmmes av regeringen.

é § For revision av styrelsens forvaltning och Svensk
skeppskredits rdkenskaper utser regeringen &rligen tvé
revisorer och tvd suppleanter for dem.

Revisorernas arvoden bestdmmes av regeringen.

A_§ Styrelsens och revisorernas berdttelser skall genom
;;;}elsens forsorg varje 8r fore april minads utgdng till-
stdllas chefen for industridepartementet och l&ntagarna.
Till varje l8ntagare skall inom samma tid genom
styrelsens forsorg sindas forteckning Sver l8ntagarna med
angivande av kapitalbeloppet av varje ldntagares 1l4n vid

utgédngen av nirmast foregdende rikenskapsir.



Varje lintagare skall, om nidgon li3ntagare begir det,
beredas tillfédlle att sammantridda for granskning av styrel-
sens forvaltning och Svensk skeppskredits ridkenskaper. Be-
giran om sidant sammantrdde skall framstdllas skriftligen
hos styrelsen fére den 10 maj &ret nirmast efter det &r
granskningen avser.

Har sammantrdde begdrts enligt tredje stycket, skall
det genom styrelsens forsorg utsdttas att dga rum i Stockholm
fore utgdngen av maj ménad samma 3ir.

Yttrande som l&ntagarna beslutar vid sammantridde skall
senast 4tta dagar efter sammantrddet genom styrelsens forsorg

tillstdllas chefen for industridepartementet.

5 § Regeringen provar styrelsens forvaltning efter utgingen

av den i 4 § sista stycket angivna tiden.

Garantifond

6 § Som garantifond att utgdra sdrskild sdkerhet for de
forbindelser som ing8tts av Svensk skeppskredit stdller
staten till forfogande en av fullmdktige i riksgdldskontoret

utfidrdad garantifdrbindelse pd tvdhundra miljoner kronor.

7 8 Svensk skeppskredits beh8llna &rsvinst skall avsidttas

till en reservfond. Denna skall anvidndas till att tdcka for-

luster i rorelsen.
Uppldning

g=§ For sin verksamhet anskaffar Svensk skeppskredit medel
genom 14n mot obligationer eller andra for den allminna
rérelsen avsedda forskrivningar eller genom annan uppléning.
Sammanlagda beloppet av Svensk skeppskredits l&neskuld
och garantiforpliktelser fdr icke uppgd till mera &n &tta
gidnger sammanlagda beloppet av Svensk skeppskredits garanti-
och reservfonder. Motvdrdet i svenska kronor av l&neskuld
eller garantifdrpliktelse i utldndsk valuta skall berdknas
pd grundval av den vid berdkningstillfdllet p& den svenska

valutamarknaden noterade sdljkursen for valutan i fréga.




Vid upptagande av 1&n eller limnande av garantifor-
pliktelse i utldndsk valuta skall styrelsen tillse att sum-
man av ldneskuld och garantiforpliktelse i utldndsk valuta
icke overstiger 75 procent av skillnaden mellan det belopp
som utgor kopta sammanlagda beloppet for tilldtna l&neskuld
och garantiférpliktelser och Svensk skeppskredits l&neskuld

och garantiforpliktelser i ovrigt.

L&nerdrelsen

9 § For 1&n fran Svensk skeppskredit skall vara stdlld
gzgfyggande sdkerhet i form av inteckning i svenskt fartyg
eller borgen av staten eller bank, eller ddrmed jamforlig
sédkerhet.

Inteckning skall ligga inom sjuttio procent av det
vidrde till vilket styrelsen uppskattar fartyget. Som sdkerhet
f&r ej godtagas inteckning i fartyg som dr dldre in femton
4r. Inteckning skall lyda pd belopp i den valuta vari l&net

ldmnats.

= 10 § Lan skall ldmnas pd& bestdmd tid och i valuta vari upp-
18ning skett.

L3netiden m& ej Sverstiga femton &r.

Overstiger 18netiden ett &r, skall 1l8net i regel ut-
ldmnas att &terbetalas genom avbetalningar enligt faststdlld

plan.

m Forfallotiden fér 1&n skall bestidmmas s&, att den &r
forenlig med villkoren for Svensk skeppskredits forbindelser.

Svensk skeppskredit skall vidare &dgna sidrskild upp-
mirksamhet 4t att samma eller med varandra i visentlig
ekonomisk intressegemenskap forbundna l8ntagare icke erhilla
14n i sddan omfattning, att fara for Svensk skeppskredits
sdkerhet kan uppkomma. Med 18n jimstZdlles borgen, annan garanti-
forpliktelse till Svensk skeppskredit och garantiforpliktelse
som Svensk skeppskredit ingdtt for l&ntagaren.

12 § Om sdkerhet for 1&n forsidmras vidsentligt eller 18ntagare

icke fullgor villkoren for sitt 18n, Zdger Svensk skeppskredit
uppsédga detta till betalning omedelbart eller inom viss tid.

Kostnad for besiktning, vdrdering, inteckningsdtgird
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och annat dylikt betalas av ldntagaren.

13 § Svensk skeppskredit fir inkdpa fartyg, som pantsatts

eller utmétts fér fordran hos Svensk skeppskredit, om detta
dr nodvdndigt for att skydda sddan fordran. Dock dr Svensk
skeppskredit skyldig att 4ter avyttra fartyget s& snart

det kan ske utan forlust.
14 § For garanti, som Svensk skeppskredit inkldder sig,
gdller bestimmelserna i 9 och 10 §§, 11 § andra stycket samt

12 och 13 §§ i tillimpliga delar.

Skadestdndsskyldighet for styrelseledamdter och revisorer

lﬁ_ﬁ Styrelseledamoter, som genom att Svertridda foreskrift
;_Ezfna lag eller med stod av lagen meddelad bestimmelse
eller eljest uppsdtligen eller av oaktsamhet tillskyndar
Svensk skeppskredit skada, svarar solidariskt fér skadan.

Ha revisorer i sin berdttelse mot bidttre vetande
lémnat oriktig uppgift eller uppsdtligen underldtit att gbra
anmdrkning mot sddan uppgift i handling som granskats av
dem eller vid fullgdrande av sitt uppdrag visat oaktsamhet,
dr de solidariskt ansvariga mot Svensk skeppskredit for all

skada som uppkommer dirav.

Likvidation

16 & Om likvidation och om forfarandet dirvid férordnar
regeringen. Innan sddant forordnande meddelas, skall styrel-
sen horas.

For vad som vid likvidation &terstdr av forbindelse
sedan Svensk skeppskredits egna medel anvints for att full-
gora forbindelserna &dr l&ntagarna ansvariga i férh8llande
till de vid likvidationsbeslutet oguldna kapitalbeloppen av
sina 14n frin Svensk skeppskredit. Kan l&ntagare icke full-
gora denna sin betalningsskyldighet, dr ovriga l&ntagare hos
Svensk skeppskredit med samma fordelning ansvariga fér bristen.
Lintagarens ansvarighet mi dock icke gbras gidllande till hogre
belopp dn som motsvarar fem procent av det kapitalbelopp av

hans 1&n frdn Svensk skeppskredit som kvarstir oguldet




vid likvidationsbeslutet.
Garantifonden fir tagas i ansprdk endast i den mdn det
behovs for att fullgora Svensk skeppskredits forbindelser,
sedan dess egna medel blivit anvdnda och lidntagarnas ansvarig-
het enligt andra stycket utnyttjats.
Vad som 8terstdr av tillgdngar sedan skulderna betalats
tillfaller staten.

Ovriga bestimmelser

fil § Narmare bestidmmelser om Svensk skeppskredits verksamhet

meddelas av regeringen.

Denna lag tridder i kraft den 1 juli 1976.

20 Forslag till

Lag om upphivande av lagen (1965:139) om Svenska skeppshypo-

tekskassan och Skeppsfartens sekundirl8nekassa

Hirigenom foreskrives att lagen (1965:139) om Svenska skepps-
hypotekskassan och Skeppsfartens sekunddrldnekassa skall
upphdra att gdlla med utgdngen av juni 1976. Efter nimnda
tidpunkt forvaltas kassorna av styrelsen for Svensk skepps-
kredit. Revision av styrelsens forvaltning av kassorna och
deras rékenskaper utfores av de revisorer, som regeringen
utsett for Svensk skeppskredit. Bestidmmelserna i 4 § i den
upphidvda lagen tilldmpas dven efter upphidvandet i frdga om
foérvaltning och revision som nu sagts, dock att sammantride
enligt 4 § tredje stycket i den upphdvda lagen skall &dga rum
i Stockholm.

Till sdkerhet fér obligationslén, som Svenska skeppshypoteks-
kassan och Skeppsfartens sekundirlinekassa upptagit skall &dven
efter upphdvandet tjidna garantifond som avses i 6 § i den upp-

hédvda lagen.



Vidare skall dven efter upphivandet sdsom reservfond som om-

nimnes i 7 § i den upphdvda lagen for vardera kassan redo-

visas ett belopp, som i forh&dllande till kassans uteldpande
l8neskuld motsvarar forh8llandet vid upph&vandet mellan
reservfonden och l&neskulden. Reservfond fdr dock anvédndas
for dndam3l som avses i 7 § i den upphdvda lagen. I den min
reservfonden overstiger vad som &dr erforderligt enligt vad
nu foreskrivits, skall medel ur densamma Sverforas till

Svensk skeppskredit.

I fr8ga om 1&n som kassan beviljat gdller dven efter upphdvand-

et bestimmelserna i 9 - 13 §§ i den upphivda lagen.

Hirjadmte skall ikrafttrddandebestZmmelserna till den upphdvda

lagen alltjdmt iakttagas.

Utsver de hdr &tergivna lagforslagen behtvs &dndring i 53 $

1 mom férsta stycket d) kommunalskattelagen (1928:320), i

12 § forsta stycket 1. reglementet (1959:293) angdende all-
minna pensionsfondens forvaltning, i 9 § forsta stycket 1.
reglementet (1961:265) angdende foérvaltningen av riksfér-
sikringsverkets fonder, i 22 § stimpelskattelagen (1964:308)
samt i 3 § 2 d) lagen (1908:123) angdende en sirskild stimpel-
avgift vid k6p och byte av fondpapper. Andringen innebir att
efter orden "Skeppsfartens sekundédrldnekassa'" insdtts orden

"Svensk skeppskredit".




Statens offentliga utredningar 1975

Kronologisk forteckning

CONOOBWN =

20.

21.
22.
23.
24.
25,
26.
27
28.
29.
30.
1

32.
33.

34.

35.
36.

37.

38.
39.
40.
41.
42,
43.
44,
45.
46.
47.
48.
49.
50.
51.
52.
53.
54.
55.
56.

Demokrati pa arbetsplatsen. A. 57. Varuférsorjning i kristid. H.
. Psalmer och visor. Del 1:1. U. 58. Malet ar jamstalldhet. Ju.
Psalmer och visor. Del 1:2. U. 59. Utbildning for vuxna. U.
Psalmer och visor. Del 1:3. U. 60. Energiberedskap for kristid. H.
Battre boséattning for flera. S. 61. Energiberedskap for kristid. Bilagor. H.
Huvudmannaskapet fér specialskolan och sérskolan. U. 62. Forkortad arbetstid fér smabarnsforéldrar. S.
. Framtida studerandehalsovard. U. 63. Konsumentkreditlag m. m. Ju.
Utlandssvenskarnas rostratt. Ju. 64. Sprakresor. U.
Individen och skolan. U. 65. Forfogandelagstiftningen. Fo.
Rérlig pensionsalder. S. 66. Trafikpolitik — behov och majligheter. K.
. Svensk press. Tidningar i samverkan. Fi. 67. Utbildning i samspel. S.
. Totalfinansiering. B. 68. Handikappanpassad kollektivtrafik. K.
. Vagtrafikolyckor och sjukvardskostnader. S. 69. Samhallet och distributionen. H.
Konstnérerna i samhallet. U. 70. Samhallet och distributionen. Bilagor om féretag, anstd
. Kommunal rostratt for invandrare. Kn. och hushall. H.
. Kriminalvardens namnder. Ju. 71. Landstingens arkiv. Kn.
. Markanvandning och byggande. Remissammanstélining ut- 72. Distansundervisning: U.
given av bostadsdepartementet. B. 73. Frivilligférsvarets formaner. Fo.
. Fértroendevalda och partier i kommuner och landsting. Kn.  74. Socialférsakringsavgifter pd uppdragsinkomster m.m. §
. Konsumentskydd pa lasomradet. H. 75. Medborgerliga fri- och rattigheter. Regeringsformen. Ju
Sarskilda regler fér handldggning av anmalan mot polisman. 76. Handikappanpassad kollektivtrafik. Sammandrag ur [
Ju. 1975:68 (svensk, engelsk och tysk version). K.
Pensionsforsakring. Fi. 77. Allman skatteflyktsklausul. Fi.
Lag om allménna handlingar. Ju. 78. Svensk press. Pressens funktioner i samhallet. Fi.
JO-ambetet. Uppgifter och organisation. R. 79. Svensk press. Statlig presspolitik. Fi.
Tre sociologiska rapporter. Ju. 80. Postens roll i tidningsdistributionen. K.
A jour. Om journalistutbildning. U. 81. Farliga vrak. K.
Forskningsrad. U. 82. Organisation for skyddat arbete. A.
Politisk propaganda pa arbetsplatser. A. 83. Stalindustrins arbetsmiljo. |.
Program fér ljud och bild i utbildningen. U. 84. Ersattning vid arbetsskada. S.
Medborgerliga fri- och rattigheter i vissa lander. Ju. 85. Véagplanering. K.
Barnens livsmiljo. S. 86. Véagplanering. Bilagor. K.
Samhallet och barns utveckling. Barnmiljdutredningens rap- 87. Samverkan i barnomsorgen. S.
port 1. S. 88. Fem veckors semester. A.
Barns halsa. Barnmiljputredningens rapport 2. S. 89. Langtidsutredningen 1975. Fi.
Barns uppfostran och utveckling. Barnmiljoutredningens rap- 90. Arbete at alla. A.
port 3. S. 91. Politik fér regional balans. A.
Férskolan, skolan och fritiden. Barnmiljoutredningens rapport 92. Politik for regional balans. Bilaga 1. A.
4. S 93. Politik for regional balans. Bilaga 2. A.
Barnfamiljernas ekonomi. Barnmiljéutredningens rapport 5. S. 94. Barns sommar. S.
Barnen och den fysiska miljon. Barnmiljoutredningens rapport 95. Telefonavlyssning. Ju.
6. S. 96. Energiférsdrjningen 1975-1980. Bilaga 3 till 1975 ars
Barn och féréldrars arbete. Barnmiljoutredningens rapport 7. tidsutredning. Fi.
S. 97. Varuhandeln 1975-1980. Bilaga 4 till 1975 ars langti
Barnkultur. Barnmiljputredningens rapport 8. S. redning. Fi.
Statsbidrag till kommunerna. Fi. 98. Miljovard i Sverige 1975-1980. Bilaga 6 till 1975 &rs
Trafikolyckor och statistik. K. tidsutredning. Fi.
Kommunal demokrati. Kn. 99. Samerna i Sverige. Stéd &t sprak och kultur. U.
Kommunal demokrati. Sammanfattning. Kn. 100. Samerna i Sverige. Stéd &t sprak och kultur. Bilagor.
Kvinnor i statlig tjanst. Fi. 101. Fartygsfinansiering. |.
Etablering av miljéstorande industri. B.

Vidareutbildning i internationell marknadsforing. H.
Kommunal organisation och information. Kn.
Kollektivtrafik i tatort. K.

Kollektivtrafik i tatort. Bilagor. K.
Massmediegrundlag. Ju.

Internationella koncerner i industrilander. |.
Bostadsférsérjning och bostadsbidrag. B.
Bostadsférsérjning och bostadsbidrag. Bilagor. B.
Beskattning av realisationsvinster. Fi.
Famansbolag. Fi.

Botesverkstallighet. Ju.

Trafikbuller. Del Il. Flygbuller. K.
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Sameutredningen. 1. Samerna i Sverige. Stod &t sprak och kultur.
[99] 2. Samerna i Sverige. Stdd &t sprak och kultur. Bilagor. [100]

Handelsdepartementet

Konsumentskydd pé lasomradet. [19]

Vidareutbildning i internationell marknadsforing. [45]
Varuférsorjning i kristid. [57]

Energiberedskapsutredningen. 1. Energiberedskap for kristid. [60]
2. Energiberedskap for kristid. Bilagor. [61]
Distributionsutredningen. 1. Samhéllet och distributionen. [69] 2.
Samhallet och distributionen. Bilagor om féretag, anstéllda och
hushall. [70]

Arbetsmarknadsdepartementet

Demokrati p& arbetsplatsen. (1]

Politisk propaganda pé arbetsplatser. (27]

Organisation fér skyddat arbete. [82]

Fem veckors semester. [88]

Arbete 4t alla. [90]

Lansplaneringsutredningen 1974. 1. Politik fér regional balans. [91]
2. Politik fér regional balans. Bilaga 1. [92] 3. Politik for regional
balans. Bilaga 2. (93]

Bostadsdepartementet

Totalfinansiering. [12]

Markanvandning och byggande. Remissammanstélining utgiven av
bostadsdepartementet. [17]

Etablering av miljgstérande industri. (44)

Boende- och bostadsfinansieringsutredningarna. 1. Bostadsfor-
sérjning och bostadsbidrag. (51] 2. Bostadsférsérjning och bo-
stadsbidrag. Bilagor. [52]

Industridepartementet
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Stalindustrins arbetsmiljo. (83]
Fartygsfinansiering. [101]
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Kommunal réstratt for invandrare. [15]
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Utredningen om den kommunala demokratin. 1. Kommunal de-
mokrati. [41] 2. Kommunal demokrati. Sammanfattning. (42] 3.
Kommunal organisation och information. [46]

Landstingens arkiv. [71]
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