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Sammanfattning

Denna rapport diskuterar motiven foér ett riktat statligt stod till den svenska
fordonsindustrin.  Ett mojligt argument for ett sadant stéd  dr
marknadsmisslyckandet pa  finans och kreditmarknaden, som  slar
oproportionerligt hart mot fordonsindustrin dir bade producenter och
konsumenter 4r mycket beroende av krediter. Vi finner ocksd att
fordonsindustrin, som dr en FoU intensiv bransch, ligger relativt vil till nar det
giller Sveriges forvintade framtida komparativa fordelar. Men dven om
fordonsindustrin har en framtid i Sverige betyder det inte att alla foretagen ar
livskraftiga. Det dr viktigt att se till att ett eventuellt stod utformas sa att den
naturliga strukturomvandlingen inom fordonssektorn inte forsvaras.
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1 Inledning

Denna rapport syftar till att utvirdera argumenten fOr industripolitik riktad
mot den svenska fordonsindustrin. Med industripolitik menar vi statliga
interventioner direkt riktade mot nagon del av denna industri. Det kan tex réra
sig om olika typer av subventioner, skatterabatter, rabatterade lan eller statliga
garantier.

Syftet med industripolitiken 4r att bidra till att landets industrisektor fungerar
optimalt i termer av produktivitet och tillvixt. Industripolitiken brukar delas in
1 horisontell och vertikal politik. Medan den horisontella industripolitiken
utgérs av generella dtgirder som gynnar hela industrisektorn, syftar den
vertikala till att stodja vissa branscher eller industrier. Nar det giller politik
riktad mot fordonsindustrin rér det sig alltsa om vertikal politik.

En fundamental friga idr varfér industripolitik 6verhuvudtaget behovs. 1 en
perfekt fungerande marknad kommer interventioner av detta slag att leda till
snedvridningar och dirmed till effektivitetsforluster. En ekonomiskt sund
industripolitik maste darfér baseras pa forekomsten av ndgon typ av
marknadsmisslyckande.

I denna rapport att diskuterar vi de principiella argumenten foér vertikal
industripolitik riktad mot den svenska fordonsindustrin. Vi kommenterar ocksa
den svenska regeringens aktuella politik gentemot fordonsindustrin, samt
presenterar vara rekommendationer.

2 Svensk fordonsindustri!

2.1 Basfakta

Svensk fordonsindustri (inklusive undetleverantorer) hade ar 2007 omkring
140 000 anstillda (irsarbetskrafter).” En mycket stor andel av sektorns
produktion gar pa export: 85 procent for hela sektorn och 95 procent av de
tunga fordonen. Sektorn star for 14 procent av Sveriges export. Om importen
av komponenter dras ifrin utgdr nettoexporten ungefir 10 procent av den
svenska exporten.

Forutom de fyra stora, AB Volvo, Scania, Volvo personvagnar (Ford) och Saab
(GM), med totalt 63 000 anstillda, finns det bl a féretag som utvecklar och
tillverkar entreprenad- och skogsmaskiner och militira fordon. Med
underleverantorer omfattar sektorn mer dn 400 foéretag. Trots att branschen
som helhet 4r mycket exportinriktad har % av underleverantérerna ingen eller
relativt liten egen export.

! Faktauppgifterna i detta avsnitt 4r himtade frin Dolk och Persson (2007) och SCB.

2 SCBs industristatistik har en betydligt snivare industriklassificering 4n Bil Sweden och Vinnova (Dolk och Persson,
2007). Fordonssektorn (SNI 34) har, enligt SCBs klassificering, 75 000 anstillda och ett forddlingsvirde pa 56 mrd kr,
vilket motsvarar 1,8 procent av Sveriges BNP det aret.
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15 procent av de anstillda i sektorn som helhet arbetar med forskning och
utveckling (FoU). Mest FoU-intensiv dr produktionen i de fyra stora dir 18
procent av de anstillda arbetar med FoU. Aven leverantorsforetagen har
betydande FoU men hir handlar det till storre del om produktanpassning.

Elektronik, IT och telematik utgér en 6kande andel produktionskostnaderna.
Omkring 20 procent av produktionskostnaderna i bilindustrin bestod 2007 av
elektronik och mjukvara. Andelen forvintas vara dubbelt sa stor 2015 enligt
GM:s bedémningar.

2.2 Lokalisering

Fordonsindustrin dr spridd over hela landet dven om ungefir hilften av de
anstillda ar koncentrerade till Vistsverige (speciellt G6teborg och Trollhittan).
Industrin star for 5,9 procent av sysselsittningen i Vistra Gotalands lan.
Dessutom  finns en hoég koncentration av  fordonsindustri och
underleverantdrer 1 Blekinge (5,4 procent av sysselsittningen), Kronoberg (4,0
procent), Jonkopings lin (3,0 procent), S6dermanlands lin (3,6 procent), och
Vistmanlands lin (3,6 procent).

Forutom det fordonsindustriella klustret pa Vistkusten och kring Scania i
Sodertilje finns alltsa ett antal mindre kluster i den svenska fordonsindustrin,
tex foretagen 1 Kronobergs lin, som dr verksamma inom omradet
arbetsfordon.

3. Kunskapsinvesteringar

En viktig komponent fér att kunna bedéma fordonsindustrins framtida
potential, och hur vil industrin passar med Sverige komparativa férdelar, ar
dess investeringar i forskning och utveckling. Figur 3.1 jimfér FoU-
intensiteten i olika industrisektorer i Sverige. Det framgar att fordonsindustrin
ar ungefir dubbelt si FoU-intensiv som tillverkningsindustrin i allméinhet.
Diremot ligger den betydligt under likemedel och
telekommunikationsindustrin. Aven flygindustrin ir mycket FoU-intensiv, men
det dr en mindre sektor.
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Figur 3.1 Genomsnittlig FoU-intensitet i svenska industrisektorer
1990-2000

70

60

50 4

40

30 4

20 4

10

04
. O ~ = o = T = = = = 3 €
g L2 3 S g S B ¥8 8 < B 3 S
1] < < o) ° g o] 3 c E 3 X 5 £ 3
@ S X 5 ¥ = > ° k] £ k] @ ° £ 2
s 3% %F ns $ E. 8 B &8 % ¢ 2
g £ 38 8% 2 3% ¢ = & £ *~
= s E 2 £ 8 = g“a = £ K] w -
3 i) £ 8 - had 2
O = ) Eol < S
= = > 2 = 1] g

4 =
=
Killa: OECD.

FoU-intensiteten Okar emellertid relativt snabbt i fordonsindustrin. Figur 3.2
visar hur FoU-intensiteten utvecklats mellan 1987 och 2002 inom
fordonsindustri, likemedel och telekom. Telekomsektorn ligger hégst men ér
ocksa mest volatil. Fordonsindustrin ligger klart lagst i borjan av perioden, men
nirmar sig likemedelssektorn mot slutet, vilket illustrerar fordonsindustrins
omvandling till en allt mer hégteknologisk bransch.

Figur 3.3 visar slutligen att den svenska fordonsindustrin har ett mycket hogt
forskningsinnehall 1 en internationell jimférelse.

Figur 3.2 Utveckling av FoU-intensiteten i ndgra branscher
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Figur 3.3 FoU-intensitet i fordonsindustrin i ndgra lander
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Sammanfattningsvis dr svensk fordonsindustrin relativt FoU-intensiv, samt har
en snabbt 6kande forskningsandel. I absoluta tal stir fordonsindustrin f6r 30
procent av den varuproducerande industrins = FoU-arsarbetskrafter
(egenutforda) 1 Sverige. Det bor dock noteras att branschen har den hogsta
andelen offentligt finansierad FoU (12 procent, 2007).

4 Motiven for industripolitik

Det finns ett antal olika typer av marknadsmisslyckanden som utgor
principiella motiv f6r industripolitik. De kan klassificeras 1 foljande grupper (se
Ulltveit-Moe, 2008):

e Externaliteter

e Offentliga varor

e Ofullstindig (och asymmetrisk) information
¢ Koordinationsproblem

e Marknadsmakt

Det traditionella motivet till olika former av subventioner av det svenska
fordonsklustret dr de externaliteter som genereras inom klustret och mellan
fordonsindustrin ~ och  annan industri. En helt annan typ av
marknadsmisslyckanden  dr den ofullstindiga information och de
koordinationsproblem, som dr associerade med den pagaende ligkonjunkturen
och finanskrisen. Bada dessa typer av marknadsmisslyckanden ar relevanta for
bilindustrin och vi skall diskutera dem i tur och ordning.
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4.1 Externaliteter

Ett potentiellt motiv for vertikal politik som syftar till att stodja den svenska
fordonsindustrin  dr att den genererar positiva externaliteter. Dessa
externaliteter kan spilla utanfér den egna sektorn men externaliteter inom den
egna sektorn dr i1 allmianhet mest betydelsefulla. Ungefir hilften av Sveriges
fordonsindustri ligger pa vistkusten dir man skulle kunna tala om ett
fordonsindustriellt kluster. Men dven ett antal mindre koncentrationer av
fordonsindustri, med tex foretagen kring Scania 1 Sodertilje, skulle kunna
klassificeras som kluster eller agglomerationer av fordonsindustri.

Foretagen i ett fordonsindustriellt kluster drar nytta av tre typer av positiva
externaliteter. For det forsta finns det teknologiska spillovers mellan féretagen.
For det andra innebir en agglomeration av en viss industri en mojlighet att
poola kvalificerad arbetskraft med en specifik kompetens fér denna industri.
Slutligen finns det marknadsrelaterade (pekunidra) externaliteter som har att
gora med att det dr en fordel att ha undetleverantérer och
nedstromsproducenter samlade geografiskt, eftersom féretagen pa sa vis sparar
transport- och kommunikationskostnader. Dessa tre typer av externaliteter har
ganska olik geografisk rickvidd. Poolningen av arbetskraft fungerar bist inom
pendlingsavstind fran klustret. De teknologiska spillovereffekterna anses likasa
ha en mycket begrinsad rickvidd.” De pekuniira externaliteterna har diremot
en lingre rickvidd — kanske 6ver hela landet.

Tre saker dr virda att notera ndr det giller externalitetsmotivet for att
subventionera fordonsindustrin. Fér det forsta finns eventuella externaliteter i
alla konjunkturlingen och de utgér darfor inget specifikt skil att agera nu. For
det andra, ndr det giller de pekunidra kluster externaliteterna, sa giller de
producenter bade uppstroms och nedstréms. Det kan alltsa vara lika motiverat
att stodja komponenttillverkare uppstroms som de stora nedstromsforetagen.
For det tredje spelar det ur ett nationellt perspektiv roll vem som ager
foretagen. En subvention till en utlandsigd fordonstillverkare, som exporterar
nistan hela sin produktion, tenderar t ex att hamna hos utlindska konsumenter
och utlindska dgare. Endast den del av avkastningen som gir till 16ner hamnar
1 Sverige. Diremot kommer en subvention av en inhemskt dgd
undetleverantdr, som endast levererar till den svenska bilindustrin, att hamna i
Sverige i mycket hég utstrickning (Forslid och Midelfart 2005).

4.2 Den nuvarande (2009) krisen: Asymmetrisk information
och koordinationsproblem

Koordinationsproblem och ofullstindig information ar de
marknadsmisslyckanden som ligger bakom den pédgiende finanskrisen och
lagkonjunkturen . Speciellt informationsproblemen tycks driva finanskrisen. De
finansiella instituten har svart att vardera kreditrisken hos sina motparter, vilket
lett till en daligt fungerande kreditmarknad.

31 vissa fall, som t ex nir det giller finansmarknaden, kanske bara inom négra kvarter.
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Oavsett vad orsaken ér finns det flera tecken pa att det f6r nirvarande finns ett
marknadsmisslyckande i kreditmarknaden. Ett tecken pa detta dr att
riskpremien, matt som skillnaden mellan statslinerantan och interbankrantan,
under en liang tid legat mycket hogt trots att Riksbanken garanterat denna
utlaning mellan bankerna. Till exempel lag 6 manaders STIBOR i mars 2009
fortfarande ungefir en procentenhet Over statsskuldvixlarna. Detta kan
jamfoéras med en spread pa cirka 0,2 procentenheter i mars 2007.

Generellt finns det mycket starka skil for statligt ingripande for att korrigera
marknadsmisslyckanden pa finans- och kreditmarknaderna, vilket skulle gynna
hela industrisektorn. Aven generella efterfrigestimulanser skulle kunna vara
motiverade, liksom utvidgad finansiering av exportkreditnamnden. Fragan ar
emellertid varfér det behdvs ett vertikalt (selektivt) stod riktat mot
fordonsindustrin. Svaret dr att det inte skulle behévas om den férda penning-
och finanspolitiken lyckades korrigera marknadsmisslyckandena. Mycket tyder
emellertid pa att det kommer att ta en avsevird tid innan finansmarknaden
fungerar som vanligt.

Fordonsindustrin drabbas speciellt hart av finanskrisen av tre skél: For det
forsta dr det en kapitalkrdvande industri pa grund av de mycket stora initiala
fasta investeringskostnaderna for att ta fram nya modeller (sektorn stod for 18
procent av alla investeringar i tillverkningsindustrin 2007), vilket fOrutsitter
fungerande kapitalmarknader. For det andra 4r denna industri starkt beroende
av export av sina slutprodukter och import av insatsvaror, och finanskrisen har
forsvarat badadera. Nir bankerna inte lingre litar pa varandra som motparter
fungerar inte lingre systemet for import och exportkrediter. Slutligen ar
fordonsindustrins kunder beroende av kredit f6r att kunna képa t ex bilar eller
lastbilar. Finanskrisen har lett till ett abrupt och ndrmast extremt fall i
efterfragan for vissa tillverkare.

5 Industripolitik inom EU

Sveriges medlemskap 1 EU begriansar mojligheterna till industripolitik. EUs
konkurrenslagstiftning riktas speciellt mot vertikal industripolitik. Det innebar
att mojligheterna till riktat st6d, som till den svenska fordonsindustrin, i princip
ar begransade. Till syvende och sist dr emellertid grinsen f6r vad som ir tillitet
en politisk friga inom EU.

EU-kommissionen har reagerat pa den nuvarande krisen inom den Europeiska
fordonsindustrin, vilken beskrivs som ett flaggskepp inom Europeisk industri
(Europeiska Kommissionen, februari 2009). EU dr virldens storsta producent
av fordon. Med 20 miljarder euro arligen 1 FoU investeringar och ett
ftoradlingsvirde pa 140 miljarder euro, dr fordonsindustrin central f6r Europas
vilstind enligt Kommissionen. Man gér ocksd beddmningen att denna industri
har mycket goda framtidsutsikter. Som en konsekvens av detta foreslar EU-
kommissionen en rad atgirder till stod for bilindustrin. Férutom direkta lan via
EIB (Europeiska investeringsbanken), med rabatterad rinta, foreslar
Kommissionen atgirder for att 6ka efterfrigan pa fordon, som t ex att 6ka
skrotningspremierna.
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Inom EU har hittills frimst Frankrike och Tyskland varit mycket aktiva i sin
industripolitik gentemot fordonsindustrin. I Frankrikes fall handlar det om ett
stodpaket pa totalt 8 miljarder euro som lanserades i februari 2009. Bland annat
far biltillverkarna Renault och Peugeot langfristiga rabatterade lan pa vardera 3
miljarder euro. I Tyskland har bland annat hoga skrotningspremier inforts.

Med tanke pa de atgirder som andra linder inom EU vidtagit, verkar det 1
nuvarande lige finnas goda moijligheter att pa olika sitt genomféra ett riktat
stod till f6rman f6r svensk fordonsindustri inom géllande EU-ramverk, om det
bedéms onskvirt. Samtidigt har kommissionen sjilv uttryckt (Europeiska
Kommissionen, februari 2009) att krisen i forsta hand dr en angeligenhet for
industrin sjalv, och att 1 de fall da offentliga insatser behévs bor det rora sig om
horisontell politik. Den faktiskt genomférda politiken star sdledes i skarp
kontrast till kommissions generella rekommendationer. Det finns dirfér en
betydande osakerhet nir det giller kommissionens reaktioner pa den svenska
politiken, och hur begrinsade EUs konkurrensregler de facto kommer att bli.

6 Optimal avveckling och omstallning

Forutom nimnda marknadsmisslyckanden kan det finnas dynamiska argument
for ett vertikalt stod till fordonsindustrin. Ett sidant har att géra med vad som
ir en optimal avvecklingstakt. Om en stor fordonstillverkare stiller in
betalningarna fristills arbetskraften, och i radande konjunkturlige kommer de
med mycket stor sannolikhet att f6rsorjas av arbetsloshetsersittning. Det skulle
alltsa 1 princip kunna vara statsfinansiellt l6nsamt att med subventioner halla
foretaget igang under den mest kritiska lagkonjunkturen, fOrutsatt att
subventionerna  dr ligre dn  det fOrvintade  kostnaderna  for
arbetsloshetsersittningen.

Det finns emellertid flera problem med ett sidant forhallningssatt. For det
forsta giller resonemanget inte bara de anstillda i fordonsindustrin, utan i
princip all arbetskraft som blir fristilld 1 botten pa en ligkonjunktur. Fér det
andra ér det politiskt mycket littare att initiera en subvention an att ta bort den.
Nir subventionen avvecklas kommer arbetskraften att fristillas, och dven i en
hogkonjunktur kommer detta inte att ga friktionsfritt eller utan politiska
kostnader. Det dr ocksa svarare att argumentera fOr att staten inte har rad att
bibehilla stédet 1 en hogkonjunktur. Vi tror alltsa att denna typ av stod riskerar
att bli permanent. Dessutom kommer ett stod till de minst konkurrenskraftiga
foretagen i en bransch att innebdra att dessa foretag gynnas pa bekostnad av
deras mera produktiva konkurrenter. Den naturliga och viktiga
strukturomvandlingen inom branschen hejdas, vilket pa sikt innebar en fara for
hela fordonsindustrin i Sverige.

Vid ett eventuellt ingrepp i omstruktureringen av fordonsindustrin dr det
mycket som talar fOr att lata foretag ga i konkurs innan staten gar in med olika
stodatgirder. Det finns flera skal till detta: (i) Staten vill bidra till sysselsattning
men inte till att gynna aktiedgarna, (i) det innebdr att foretagets skulder kan
rensas upp, (i) arbetsavtalen kan dndras, (iv) den nya ledningen far en
mojlighet till en start med ett rent skrivbord.
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7 Regeringens atgarder for att stddja den svenska
fordonsindustrin

Regeringens s.k. fordonspaket som antogs i borjan av december 2008
(proposition 2008/09:95) och innehiller tre huvudsakliga delar:

1. Regeringen kommer att i aktiebolagsform bedriva forsknings- och
utvecklingsverksamhet inom fordonsklustret. Verksamheten tillférs 3
miljarder kronor.

2. Statliga garantier utfirdas for lan upp till 20 miljarder kronor fran EIB
tor omstillning till gron teknologi. Lanen kriver fullgoda sikerheter
och I6per pa normala marknadsvillkor.

3. Statliga undsittningslan (pa upp till 5 miljarder kronor) till féretag inom
fordonsklustret som befinner sig i ekonomiska svarigheter. Loptiden ar
emellertid kort (6 manader), och fullgoda sikerheter kravs f6r dessa lan.

En nackdel med den statliga forskningssatsningen, under punkt 1, dr att sidan
verksamhet tar tid att starta upp, och effekterna riskerar darfor att infinna sig
forst nir konjunkturen dr pa viag upp. Daremot kan denna atgird pa sikt bidra
till industrins nodvindiga strukturomvandling. Finansieringsstoden under
punkterna 2 och 3 verkar vara mer direkt riktade mot det aktuella
marknadsmisslyckandet pa finansmarknaderna. Det finns emellertid ett
fundamentalt problem: I enlighet med EUs direktiv skall linevillkoren dikteras
av  marknadsmassighet for att inte orsaka snedvridningar. Men det
fundamentala ~ marknadsmisslyckandet ~ som  skall  korrigeras  med
subventionerna finns just pa kreditmarknaden. De déliga kreditvillkoren idag dr
alltsa skilet till interventionen, och de aktuella marknadsrintorna dr darfor
direkt olimpliga som indikator pa vad som ir en rimlig rinta.

Efter att det svenska fordonspaketet presenterats 6ppnade EU-kommissionen
for moijligheten till rabatterade lan till fordonsindustrin under perioden fran

den 17 december 2008 till den 31 december 2010. Detta borde kunna utnyttjas
for att justera lanevillkoren i det svenska paketet.

Regeringen har ocksa agerat for att underlitta handelskrediter genom att ge
Svensk Exportkredit (SEK) ett kapitaltillskott pa tre miljarder kronor i nytt
eget kapital och aktierna i ett statligt bolag med ett eget kapital om cirka 2,4
miljarder kronor. Dessutom forsigs SEK 1 borjan av 2009 med en laneram om
100 miljarder kronor. Riksdagen har dven bemyndigat regeringen att ge SEK
mojlighet att pda kommersiella villkor kopa statsgarantier for sin nyupplaning
upp till 450 miljarder kronor. Detta dr en horisontell atgird som gynnar hela
industrin, men den har speciellt stor betydelse for fordonsindustrin som ar
starkt beroende av export av sina produkter och import av komponenter.
Denna politik har mycket fa snedvridningseffekter och bor kunna utvidgas vid
behov.
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8 Slutdiskussion och férslag till politik

Huvudfragan i denna rapport dr om det dr motiverat med en selektiv
industripolitik riktad mot den svenska fordonsindustrin. Generellt sett dr en
horisontell industripolitik att foredra framfor en selektiv insats riktad mot
fordonsindustrin, eftersom riskerna for snedvridningar blir mindre vid en
sadan politik. Dessutom bor politiken riktas direkt mot marknadsmisslyckandet
som motiverade ett statligt ingripande.

Ett ofta upprepat argument for stod till fordonsindustrin har att géra med de
positiva externaliteterna kring det svenska fordonsklustret. Detta édr i och for
sig ett giltigt argument, men for det forsta ar det mycket svart att etablera hur
stora dessa externaliteter verkligen ér, och for det andra dr dessa externaliteter
inget som motiverar subventioner just vid ligkonjunkturer. Vi menar darfor
inte att klusterexternaliteter dr ett sirskilt starkt skal till riktad industripolitik
just nu.

Finns det dd motiv till selektiva stod till fordonsindustrin i nuvarande ldge? Det
finns inget entydigt svar pa denna friga eftersom fOrutsittningarna for olika
delar av denna industri skiljer sig at. Hur mycket staten bor gripa in och pa
vilket sitt beror pa en mingd faktorer som vi kommer att diskutera nedan.

Generellt menar vi att det kan finnas skal att stddja fordonsindustrin p g a. det
allvarliga ~ marknadsmisslyckandet 1 finansmarknaderna. Det aktuella
marknadsmisslyckandet i kapitalmarknaden slar ovanligt hart mot
fordonsindustrin eftersom béade industrin sjilv och dess kunder dr mycket
starkt beroende av krediter. Det tycks inte heller som om de politiska
atgarderna ricker for att den nationella och internationella kreditmarknaden
skall fungera tillfredstallande f6r narvarande. For att forbittra situationen kan
det vara lampligt att bidra till en béttre kredittillgang f6r foretagen 1 det svenska
fordonsklustret. Detta dr emellertid en dtgird som ockséa kan bli efterfragad av
andra branscher allt eftersom den reala krisen sprider sig. Man maste darfor
vara noggrann med stodets inriktning och kriterierna for att ett foretag skall
vara berittigat till stod.

En helt fundamental fraga nir det giller ett eventuellt stéd till fordonsindustrin
ir om denna industri 6verhuvudtaget har nigon framtid 1 Sverige. Ett
avskrickande exempel dr varvsstodet, som innebar att mycket stora summor
plojdes ner i en bransch som idnda i det ndrmaste helt gick under.
Varvsindustrin var arbetsintensiv och med stigande arbetskostnader i Sverige
hade den ingen framtid. Man skulle kunna betrakta det som ett typexempel pa
ett misslyckat forsék att med statlig hjilp bibehalla en industri tvirtemot
landets komparativa foérdelar. Internationella erfarenheter pekar i samma
riktning — det 4r mycket viktigt att eventuellt industristod forstirker landets
komparativa fordelar snarare dn att verka mot dem (Midelfart-Knarvik och
Overman 2002).

Ligger da Sveriges framtida komparativa fordelar i fordonsindustri? Fran
analysen ovan framgar det att det ar en relativt FoU intensiv bransch, dven om
den 6verskuggas av telekom industrin och likemedel. Det dr ocksa sa att FoU-
intensiteten ©kar snabbt i fordonsindustrin jimfér med tex likemedel.
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Slutligen ligger den svenska fordonsindustrin mycket hogt i FoU i en
internationell jimforelse. Sammantaget indikerar detta att det dr en bransch
som ligger val till i forhallande till Sveriges komparativa fordelar som ett
humankapital- och kunskapskapitalrikt land.

Givet att industripolitiken inriktas pa att stédja fordonsindustrin blir nista
friga vilka foretag som skall f4 stéd. Aven om fordonsindustrin har en framtid
1 Sverige betyder det inte att alla foretagen ér livskraftiga. Det blir en viktig
uppgift att se till att stddet utformas sa att inte den naturliga
strtukturomvandlingen inom fordonssektorn foérsvaras. Ur ett nationellt
perspektiv spelar det ocksa roll vem som édger foretagen, och om produkterna
exporteras. En subvention till en utlandsigd fordonstillverkare som exporterar
néstan hela sin produktion tenderar t ex att till stor del hamna hos utlindska
konsumenter och utlindska dgare. Endast den del av avkastningen som gar till
loner hamnar i Sverige. Diaremot kommer en subvention av en inhemskt dgd
underleverantor, som endast levererar till den svenska bilindustrin, att hamna i
Sverige i mycket hog utstrickning (Forslid och Midelfart 2005).

Omvandlingstrycket dr allid som starkast i lagkonjunkturer, och det ar
naturligt att foretag med dalig l6nsamhet da slis ut. Ett selektivt stod till
fordonsindustrin maste utformas sa att dessa naturliga mekanismer inte sitts ut
spel. Ett limpligt kriterium dr att endast stédja foretag som varit 16nsamma
under en rimlig period fore den nuvarande krisen. Detta dr ocksa forenligt med
EU-kommissionens riktlinjer. Ett problem hirvidlag 4r att virldens
fordonstillverkare hade en avsevird Overkapacitet, och dirfér reducerad
l6nsambhet, redan innan nuvarande ligkonjunktur. En mdijlig tolkning av detta
ar att speciellt viarldens biltillverkare inlett ett kapacitetsrace till foljd av
globaliseringen. Hur som helst tycks det klart att det finns ett behov av
betydande omstrukturering i bilbranschen.

Regeringens fordonspaket fran december 2007 innechaller en statlig
forskningssatsning (3 miljarder), linemojligheter f6r utveckling av miljoteknik
(20 miljarder) och en nodlanefacilitet (5 miljarder). Det forsta att notera
angiende dessa atgirder dr att mycket lite  hittills betalats ut.
Forskningssatsningen tar tid att fa pa plats och linevillkoren har visat sig vara i
hardaste laget. Det finns en skrivning om att lanevillkoren skall vara
marknadsmassiga, vilket dr problematiskt eftersom det underliggande
problemet dr just att kreditmarknaden inte fungerar.

EU-kommissionen har foreslagit 6kade skrotningspremier som ett sitt att
stimulera efterfragan pa bilar, vilket ocksd implementerats 1 bl a Tyskland.
Detta 6kar emellertid efterfragan pa alla bilar, och i en liten 6ppen ekonomi
som Sverige kommer en relativt stor andel av ett sidant simulanspaket att
hamna hos utlindska bilproducenter. Denna politik ger alltsa en relativt liten
“bang-per-buck” 1 ett litet land som Sverige.

For delar av fordonsindustrin tycks kreditkrisen ha medfért ett momentant och
nirmast extremt efterfragefall. Dirfor kan det ocksa vara motiverat med ett
tillfallzgt likviditetsstod till dessa delar av fordonsindustrin.
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Diremot staller vi oss mycket tveksamma till subventioner med syfte att
bromsa avvecklingstakten av fordonsforetag som inte dr livskraftiga. Sidana
subventioner bromsar den noédvindiga strukturomvandlingen inom sektorn,
och leder till snedvridningar. Det dr ocksa en risk att stod av detta slag tenderar
att bli permanenta. Slutligen dr det svart att motivera varfor ett sadant stod
skulle begrinsas till bara fordonsindustrin.

Sammantaget utmynnar rapporten i foljande forslag till industripolitik for
fordonsindustrin:

e Tortsatt och vid behov utvidgat stod till handelskrediter t.ex. genom
Svensk Exportkredit.

e [Efter att det svenska fordonspaketet presenterats OGppnade EU-
kommissionen for moijligheten till rabatterade lan till fordonsindustrin
under perioden frin den 17 december 2008 till den 31 december 2010.
Detta borde kunna utnyttjas for att justera lanevillkoren i det svenska
paketet.

e Torskottsbetalning av skatterabatten pa forlustavdrag. Istillet for att
foretagen sparar sina forlustavdrag for att kvitta mot framtida vinster
skulle de kunna utnyttjas redan nu i laigkonjunkturen. Detta forbittrar
foretagens likviditetssituation. En férutsittning bor emellertid vara att
foretagen gatt med vinst under en rimlig period foére krisen. Staten
betalar alltsi virdet av forlustavdragen i1 forskott. Sa linge foretagen
inte gar i konkurs, har detta ingen effekt pa staten intertemporala
budget (om vi bortser ifran rintan). En férdel med detta forslag dr att
metoden redan godkints av EU-kommissionen i Norges fall.

e I de fall da rekonstruktion verkar vara ett samhillsekonomiskt riktigt
alternativ till avveckling, dr det klokt att lata verksamheten ga i konkurs
innan staten griper in med olika atgirder. Det gor att lanen kan skrivas
av innan eventuella stodpengar sitts in for att ridda delar av
verksamheten. Pa detta sitt kan staten paskynda sektorns
omstrukturering snarare dn att bromsa den.
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